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Prélogo

La Arquitectura Industrial como patrimonio cultural

La tarea que ha abordado en este trabajo José
Zingoni, constituye de por si un homenaje a su
ciudad, Bahia Blanca. Constituye también un
reconocimiento a una concepciéon del patrimonio
cultural de los argentinos que ha sido capaz, en las
ultimas décadas, de abrir una nueva perspectiva, no
solamente para la investigacion historica, sino
también para la conservacion de ese patrimonio.

En efecto, desde los pioneros trabajos
realizados por el Instituto de Arte Americano de la
Universidad de Buenos Aires, que dirige José M.
Buschiazzo, y de la edicion del libro “La arquitectura
del Liberalismo” (Ed. Sudamericana, 1968) la
arquitectura de la generacién del 80 comenzd a ser
valorada no solamente en sus aspectos emergentes
de los palacetes urbanos, sino también desde la
perspectiva de sus realizaciones de una arquitectura
de la produccién que habia transformado el pais, en
tiempos de su insercion en el mercado mundial.

La transferencia de capitales y Ia
reorganizacion del territorio en funcién de materias
primas para la exportacidon, estuvo acompanada por
una alta inversion de capital extranjero,
predominantemente inglés, en obras de
infraestructura y equipamiento. La articulacion entre
ese ingreso de capitales para el desarrollo agricola
ganadero, y la organizacion basica de la
incorporacién de tecnologia de punta en materia
ferroviaria y portuaria fue realizada en una
vertiginosa dinamica que atendia en Argentina y en
Europa la concatenacidon de intereses econémicos.



Si la crisis economica de 1890 pudo resolverse
en buena medida por la ampliacion notable de
millones de hectareas que quedaron liberadas para
la  produccion como consecuencia de la
“pacificadora” campana del desierto, no menos
cierto es que el impetuoso desarrollo de Bahia
Blanca estuvo signado por las alternativas de este
episodio.

José Zingoni nos presenta hoy los testimonios
subsistentes de un completo sistema de puertos,
ferrocarriles, usinas y edificios industriales que
permanecen como testimonio de un tiempo muy
especial de la ciudad. Alli se consolidé una identidad
donde se conjugaron el espiritu audaz de los
pioneros con la dinamica transferencia de una
modernidad, instalada mas en sus resultados, que
generada en la madura produccion de sus
decisiones.

El sistema de puertos y ferrocarriles de Bahia
Blanca, es sin duda de los mas complejos e
interesantes de nuestro pais, con arquitecturas tan
variadas como las que van desde las viviendas de
chapa y madera del Puerto de Ingeniero White
hasta los refinados edificios del Puerto Militar y la
Base Naval Puerto Belgrano.

Los tiempos que van desde el apogeo
finisecular hasta el centenario de la fundacién de la
ciudad (1928), son sin duda cualificadores de la vida
bahiense y constituyen hoy buena parte de la
expresiéon tangible de su patrimonio arquitectonico y
urbano.

En tiempos de grandes cambios
arquitectonicos, de centralizacion y concentracion
de servicios, muchos de estos grandes contenedores
de antiguas funciones han sido declarados
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obsoletos. También la presién especulativa sobre
ciertas areas, hoy devenidas en centrales por el
crecimiento de la ciudad, exigen su remocion vy
renovacion.

El trabajo de Zingoni es por lo tanto valiente y
oportuno. Apunta a presentar la historia de estas
edificaciones, a senalar su importancia en la
configuracién del patrimonio bahiense, pero ademas
pone en evidencia toda la potencialidad que las
mismas tienen para su adecuado uso en el presente.

Zingoni recoge asi la actualizada visién de que
el patrimonio no solamente es historico y cultural,
sino que también lo es desde el punto de vista
econoémico, y considera que en nuestro pais como
en el resto del continente no tenemos derecho al
derroche. Estamos pues ante un “patrimonio
construido” que requiere la estrategia de utilizar
plenamente aquellos bienes de los cuales
disponemos, que son herencia (inclusive econémica)
de las generaciones que nos precedieron y que
pueden ser adaptadas hoy, si no estan en estado de
obsolescencia, a nuevos usos y funciones.

Los reciclados galpones del Puerto Madero en
Buenos Aires sefalan la viabilidad de una propuesta
que, lejos de constituir una carga econdmica para la
ciudad, posibilita una recuperaciéon dinamica de
calidades urbanas en areas afectadas por cambios
de usos o desactivadas.

Cuando el Municipio de Bahia Blanca tenga
que tomar decisiones compartidas y consensuadas
con su poblacion para el mejoramiento de su
ciudad, tendra que tener en cuenta las calidades de
este patrimonio que hoy, con acierto, José Zingoni
ha puesto de relieve.



No muchos, como decia Lezama Lima, han
tenido la oportunidad de dedicar su tarea a cuidar y
avivar las tradiciones. José Zingoni y el equipo que lo
acompana en este tipo de investigaciones en la
Universidad Nacional del Sur, estdn dando el
testimonio de un compromiso coherente con su
ciudad y su cultura. No podemos menos que
congratularnos por ello.

Arq. Ramon Gutiérrez
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Presentacion

La iniciativa de la editorial de la Universidad
Nacional del Sur, de poner a disposicion
Arquitectura Ferroportuaria en Bahia Blanca, 1880 -
1930, dieciséis anos después de su edicion, en un
nuevo formato y con el importante complemento de
las nuevas tecnologias, es un motivo para festejar.

La obra del arquitecto José Maria Zingoni-
ahora ampliada, es sin duda un material de consulta
permanente e imprescindible para quienes necesiten
indagar el desarrollo histérico-cultural, en el
contexto de los cincuenta anos entre 1880 y 1930,
que fueron los de mayor crecimiento urbano y la
consolidacion de ciudad estratégica del sistema de
transporte y portuario de la argentina, que aun hoy
la identifica.

No tengo duda de que esta obra contribuye
grandemente, para la difusion del rico patrimonio
que Bahia Blanca recibié como resultado de Ia
inversion extranjera en aquella época y que aun
conserva de manera importante.

La toma de conciencia de la importancia de la
preservacion y el mantenimiento de estos edificios,
ha sido por aportes como éste, que hoy reaparece
ampliado y con un atractivo complemento de
imagenes.

Quienes se introduzcan en sus paginas, se
sentirdn atrapados entre algunas imagenes que
transitan diariamente y que han acompanado el
cambio permanente del ultimo siglo y el relato
ameno que el autor acompana para involucrarnos y
comprometernos en la mayor obra colectiva en la
que podemos participar: la cuidad.



Las futuras generaciones de bahienses
dispondran de este aporte serio y meticuloso para
identificarse con su territorio y su pasado y redoblar
el esfuerzo para construir una ciudad de
posibilidades para todos, como lo fue Ia
esperanzada Bahia de su primer centenario.

Agr. Jaime Linares
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Introduccion

Durante el siglo XIX las construcciones
industriales se convirtieron en polos de nuevas
aglomeraciones humanas. La revolucion
demografica hace que la poblacion europea pase de
los cien millones a comienzos del siglo XVIII a 170
millones del ano 1800. Todavia en 1830 no existian
en Europa mas de veinticinco ciudades con cifras de
poblacion superior a los 1000.000 habitantes y
solamente dos de ellas - Londres y Paris -
superaban el medio millon. La distribucién de las
ciudades menores por el territorio era bastante
uniforme, manteniendo una relacion adecuada a su
papel preponderante de centros administrativos y
comerciales de caracter agricola.

Los impactos en el territorio generados por la
organizacion del sistema productivo y de las
relaciones capital-sociedad-estado, alteraron
totalmente el sistema de una manera sin precedentes.
“En pocos decenios el cuadro ambiental-ciudad-
territorio va a experimentar alteraciones de un
alcance al que anteriormente no se habia llegado ni
en el curso de los siglos; y estas mutaciones no son
otra cosa que la desintegracion del sistema organico
tradicional y la organizacion, por encima de €l, de un
sistema nuevo. El territorio se modifica, sobre todo
como sede de la produccion, segun una nueva
articulacion de los centros productivos que altera la
situacion precedente, pero también se modifica como
sede del intercambio, en el sentido de que se impone
una nueva red distributiva encima de la existente,
poniendo en relacion la articulacion productiva con el
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mercado. Las diversas fases de este proceso aparecen
ligadas a la tecnologia de la produccion y del
intercambio, asi como, naturalmente, a la reciproca
articulacion de los factores de la produccion, el capital
y el trabajo”.’

La urbanistica de la revolucidn industrial
concreta dos hechos contundentes: el ferrocarril y
los servicios higiénicos. Las primeras intervenciones
planificadas son provocadas por la introduccion del
transporte ferroviario. Los nudos de este sistema se
convirtieron en los factores mas caracteristicos de la
nueva articulacion, tanto en el conjunto del
territorio como al interior de los centros. Las
estaciones funcionan como imanes potencializados
por el tamano de la ciudad.

Un punto también significativo de esta
urbanistica es el de las reglamentaciones. Si bien
existen antecedentes histéricos bastante mas
antiguos, -como la legislacién indiana-, durante el
siglo XIX cobran un impulso especial. La codificacion
de las alturas y distancias entre construcciones e
infraestructura, la reglamentacién de otros
parametros de la edificacidn, la division del suelo, la
tipologia del equipamiento, la definicion de los usos
(zooning), son algunos de los instrumentos con los
que paulatinamente se va construyendo un bagaje
técnico disciplinar tendiente a afrontar tematicas
cada vez mas amplias.

En la primera fase de la industrializacion, las
preocupaciones de la administracion burguesa son
las de ordenar lo mejor posible, con el mas bajo
costo y a los menores riesgos, la acumulacion



demografica correspondiente a los nuevos papeles
asumidos por las aglomeraciones urbanas. Sin
embargo, en el momento en que la organizacién de
la ciudad vy el territorio se disponen a reflejar una
creciente complejidad de las relaciones productivas y
sociales, en un contexto de niveles mas altos de
urbanizacion, se produce un cambio en las funciones
de los entes locales y en las relaciones que estos
mantienen con los organos centrales y periféricos
del Estado.

A pesar de algunas experiencias de
ordenamiento, el desmesurado crecimiento de la
ciudad industrial genero una profunda desconfianza
hacia el modo de habitar. No encontrando
posibilidad de restituir el orden y armonia a los
grandes  aglomerados, algunos  propusieron
organizaciones totalmente diferentes. Las
intervenciones para las mejoras urbanas las
podemos diferenciar en dos: aquellas referidas
especificamente a la vivienda y las dirigidas a los
espacios publicos.

En cuanto a estos ultimos, se generan cambios
muy significativos: la necesidad de contar con ciertos
espacios abiertos, sean estos sitios recreativos, o
pulmones urbanos, comienza a ser patente para
esta época. “En el siglo XVl el parque es todavia un
hecho privado, ligado exclusivamente a la mansion
rural o suburbana de las ricas familias aristocraticas
o burguesas. Sin embargo, con los squares
londinenses y el Royal Crescent de Bath, el parque
privado entra en la ciudad bajo la forma de
condominio y se convierte ya en un equipamiento
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de barrio. Precisamente con el estimulo y ayuda de
estos ejemplos, en el periodo victoriano, cuando los
efectos de la revolucion industrial se dejan sentir
pesadamente sobre el ambiente fisico y social de las
ciudades, cobra vida en Inglaterra un movimiento a
favor de los parques publicos para las ciudades
mayores”. °

En lo que concierne a las viviendas, las casas
de la ciudad industrial, son mas higiénicas vy
confortables que las que conocié la generacion
precedente, incluso que las habitadas en los campos;
el descenso de la mortalidad infantil no deja dudas
al respecto. Pero existen grandes diferencias de
acuerdo al lugar y la época: como siempre sucede,
se construyeron también tugurios inhabitables
descriptos con mucho detalle por las encuestas
inglesas y francesas entre 1830 y 1850.

Entre 1825 y 1830 comienzan a funcionar los
primeros trenes a vapor en Inglaterra. A partir de
entonces también se construyen lineas en Francia y
Estados Unidos. En 1842 Europa dispone de un total
de 19.949 kildbmetros de vias, principalmente en
Inglaterra (5.9000 km.), Alemania (5.192 km.) y
Francia (1.860 km.); anos mas tarde — en 1850 - la
red mundial alcanzaba los 38.000 kilémetros.
Algunas naciones latinoamericanas habian iniciado
la construccion de cortos trayectos ferroviarios, pero
en Argentina recién en 1857 una locomotora a
vapor realizd su primer viaje. Claramente podemos
mencionar que nuestro pais ingreso tarde en la era
del ferrocarril, pero las inversiones posteriores lo iran



posicionando como uno de los mas desarrollados en
materia de infraestructura férrea.

El periodo que va desde 1880 a 1916 se
caracteriza por un importante desarrollo econémico
y un crecimiento material sin precedentes. También
se produjeron cambios politicos y sociales de
relevancia, principalmente la afluencia de
inmigrantes a nuestro medio, espanoles, italianos, y
en menor medida, ingleses, franceses, alemanes y de
otras nacionalidades.

El crecimiento de la red férrea en el mundo
también es notable para estos anos, basta
mencionar que para los 1881 la extension de los
trazados mundiales suma 371.000 kildbmetros, o sea
diez veces mas que treinta anos atras. Las
construcciones seguiran a ese ritmo pero ya no
seran ajenas a nuestro pais, muy por el contrario la
Argentina ocupara un lugar preponderante dentro
del concierto mundial.

“Merced a las inversiones britanicas la red
ferroviaria argentina se amplio de 2.200 kilometros
en 1880 a casi 36.000 en 1915. Si bien no tenia la
magnitud alcanzada en Estados Unidos, la Republica
Argentina, se adjudico la posesion del tercer sistema
ferroviario, en longitud del hemisferio occidental,
después de los Estados Unidos y Canada. En verdad
poseia el tendido mds largo de América Latina, con
el 40% de la totalidad del kilometraje en rieles en el
continente sudamericano, y ocupaba el octavo lugar
en importancia en el mundo. Otro aspecto
impresionante fue que en relacion con los Estados
Unidos, tenia mas kilometros de rieles por capita. Sin
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duda el sistema ferroviario argentino se asomaba
como uno de los mayores logros para un pais cuya
poblacion en el ano 1914 apenas superaba los

5.500.000 habitantes". >

La construccion de las distintas trazas férreas
inici6 una etapa de colonizacidn y expansion
agricola incorporando nuevas tierras al proceso de
desarrollo. La conformacién de una nueva clase
media burguesa de comerciantes, profesionales y
pequenos industriales, fundamentalmente por los
mismos efectos de la inmigracion, marché a la par
de la construccion de los ferrocarriles y la poblacion
de las diferentes regiones del pais. Las vias unieron
distintos pueblos y ciudades, pero también dieron
origen a nuevas fundaciones, principalmente en las
aéreas agricolas. Si bien cumplieron un rol
fundamental para las comunicaciones y el desarrollo
agropecuario, no alentaron la industrializacién
argentina mas que en algunos sectores. Las
companias ferroviarias brindaron la posibilidad de
suministros exteriores de diversos productos y la
oferta de una dieta alimenticia de buena calidad y
suficientemente econdmica para los paises
europeos. En esta situacion Argentina no podia
desarrollar complejos industriales como los de Gran
Bretana o Estados Unidos. La mayoria de las
industrias que los ferrocarriles contribuyeron a crear
se centran en el procesamiento de materias primas,
la produccidn de alimentos y los servicios urbanos.

Tanto la importancia estratégica del ferrocarril
- y sus puertos - como el volumen de capital
invertido se convirtieron tanto en imagen de



prestigio como poder. La mayoria de las empresas
ferroviarias en nuestro pais fueron extranjeras y
dentro de ellas las de gran proporcion corresponde
a capitales britanicos. Bahia Blanca es un excelente
ejemplo de ello, tres de las cuatro empresas son de
esta procedencia, la restante francesa. Lo
importante es subrayar que ademas del transporte
de pasajeros y de carga, las mencionadas firmas, se
encargaban de la provision de electricidad, gas,
agua, desagles, infraestructura de caminos,
transporte urbano y terminales portuarias.

Semejante demostracion de poder generd
muchas opiniones contrarias que quedaron
asentadas en diferentes documentos y crénicas de la
época. Si bien muchas de ellas pueden estar tenidas
de ideales nacionalistas o liberales, las condiciones
de poder que tenian las companias principalmente
en pueblos o ciudades pequenas les permitid
elaborar politicas de desarrollo urbano propias.

“Todos sabemos cuan poderoso es el Estado
entre nosotros y cuantas facultades se han
concedido a los Ejecutivos. Pero muy pocos saben
que la potencia de los ferrocarriles es quizas superior
a la potencia del Estado, porque se ejerce sin control
alguno, discrecionalmente. Precisemos algunas de
las determinantes de esa potencia. Las entradas
brutas de los ferrocarriles argentinos, en conjunto,
son casi iguales a las entradas brutas o rentas
generales del Gobierno Nacional. Es decir que los
ferrocarriles disponen de iguales medios financieros
que los poderes publicos. {(...)
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El instrumento mas poderoso de la hegemonia
inglesa entre nosotros es el ferrocarril. El arma del
ferrocarril es la tarifa. Las tarifas juegan un papel
preponderante en la vida de un pueblo. Con ellas se
pueden impedir industrias, crear zonas de privilegio,
fomentar regiones, estimular cultivos especiales y
hasta destruir ciudades florecientes”. *

La construccién de distintas lineas entre 1907 y
1914 se desarrolldé a un promedio de 1.800
kilbmetros por afo, mas que ninguna nacién
europea en ese mismo lapso. Los nacionalistas
combatian los ferrocarriles extranjeros como
instrumentos de los imperialistas para dominar el
pais. En definitiva, sostenian que los ferrocarriles
ingleses no iban a crear una Argentina mas fuerte
sino que iban a proveer los medios para los cuales
Inglaterra adquiriria otra Irlanda. A partir de la
década del "10 las empresas llamadas “Las cuatro
grandes” (Ferrocarril del Sud, Buenos Aires al
Pacifico, Central Argentino y del Oeste) absorben las
compahias menores y combinan distintos servicios.
Las fusiones comienzan con el claro objetivo de
eliminar lineas y servicios ineficaces.

Referirnos a la importancia urbana y social que
produjo este sistema, tiene como objetivo senalar la
esencia misma de las construcciones. La estética
funcional de las empresas ferroviarias es de una
claridad y coherencia total con el modelo impuesto.
Estas obras marcan el principio del cambio en
muchas de nuestras ciudades. Las irrupcion de
modelos elaborados en otros paises, incluso
importando tecnologia, seran una nota disonante



en el medio urbano y rural argentino. “En este tipo
de obras, por la permanente vigencia de Inglaterra
que iba a la vanguardia mundial del tema e instalo
la mayoria de los ferrocarriles americanos,
podriamos decir que nuestra produccion era tan
contemporanea como la europea  porque
obviamente era europea (...). Los elevadores de
granos, los depdsitos y almacenes de chapa que se
erigen desde la Patagonia a México ejemplifican el
equipamiento bdsico para los paises agro
exportadores de América. Ferrocarril, puertos,
depdsitos, industrias de extraccion o de
transformacion primaria de la materia prima senalan
la nueva etapa historica”. °

Bahia Blanca cuenta con una importante
cantidad de obras altamente significativas de este
periodo, producto de ser uno de los puntos mas
desarrollados por sus caracteristicas geograficas. La
calidad de muchas de sus construcciones, como
también la diferencia tipologica y la variedad
existente son destacables, ya que en el propio radio
urbano-portuario encontramos arquitectura e
infraestructura de distintas empresas y capitales,
destinadas tanto a barracas como a depdsitos,
viviendas, estaciones, usinas, caminos y puentes.

La caracteristica de ser un poblado
consolidado alrededor de la plaza, posibilitd que los
distintos ferrocarriles eligieran los sectores mas
convenientes para sus asentamientos,
fraccionandolos casi siempre en dos: el puerto y la
ciudad. Lo que entonces fue la periferia de la trama
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urbana, hoy se encuentra estrechamente vinculada
al territorio del macrocentro.

Este trabajo, pretende rescatar la significacion
que tienen para la ciudad estas obras, tanto tiempo
relegadas y desconocidas por sus propios habitantes.
Mas alla del estudio de muchos de sus edificios, la
aproximacion al tema se hace desde lo urbano,
desde la ciudad que hoy encontramos; por eso se
destaca tanto el perfil de crecimiento
comparativamente con otros sectores urbanos y la
consolidacion de las aéreas especificas.

El impacto urbano del desarrollo ferro
portuario en nuestro medio es muy grande y no se
pretende hacer un recuento cronoldgico ni un
inventario de todas las obras. Varias de ellas quedan
excluidas o son mencionadas brevemente. Otras
aéreas o edificios son demasiado ricos en si mismos y
podrian constituir por si solos temas a desarrollar.

La eleccion del periodo propuesto tiene
relacion con el auge ferroviario en nuestro pais y la
llegada a Bahia Blanca del primer tren. Sin embargo,
la expansion de los ferrocarriles britanicos en la
Argentina termin6d con el estallido de la Primera
Guerra Mundial en 1914. Las inversiones posteriores
a dicho suceso son muy pocas y Bahia Blanca no es
ajena. La eleccién del periodo final (1880-1930) se
sustenta en que su funcionamiento continudé a
menudo con beneficios hasta dicha época, no
pudiendo generar suficiente trafico como para
garantizar una nueva expansion.
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Capitulo 1

Las empresas ferroviarias asentadas en
la ciudad

Las caracteristicas de Bahia Blanca a finales del
siglo XIX, la convirtieron en un sitio estratégico para
llevar adelante un centro de produccion vy
comercializacion de caracteristicas internacionales.
Diversas empresas comenzaron a asentarse en
nuestro medio y a realizar distintos tipos de obra
tendientes a asegurar la capacidad de operacion de
las mismas.

De esta manera se construyeron ramales que
vincularon nuestra ciudad con otras zonas, edificios
que permitieron el albergue de personas vy
fundamentalmente el acopio de productos, otros
que posibilitaron la radicacion de industrias — como
las destinadas a la generacion de energia - y
principalmente las tareas en los puertos, que
aseguraban la posibilidad de atraque de buques de
ultramar.

La mayor parte del capital invertido en estas
empresas era inglés, y esta constante del pais sigue
vigente en Bahia Blanca. Aqui debemos subrayar
que lo hecho por estas companias — en diferente
grado - tiene también estrecha relacién con el
desarrollo urbano de la ciudad. La historia de ellas
ha estado vinculada a la creacidon de casi todos los
servicios, por lo tanto, han contribuido a las mejoras
en la calidad de vida de nuestra poblacion.

Cuatro son las companhias que actuaron en
nuestra ciudad; el Ferrocarrii Gran Sud, el Bahia
Blanca al Noroeste, el Buenos Aires al Pacifico y el
Rosario a Puerto Belgrano. Lo siguiente es una
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explosicion de cada una de estas empresas
tendiente a dar un marco cronologico de sus
respectivas actuaciones.

En agosto de 1861, el senor Eduardo Lumb,
presentd una solicitud a la Legislatura de la Provincia
de Buenos Aires pidiendo autorizacion para
construir una via férrea entre Buenos Aires vy
Chascomus. Lumb, de origen inglés, encontré un
lugar respetado entre los vecinos portenos. Su
actividad se centraba en el comercio de importacion
y exportacion con Inglaterra y su prestigio llevo a
vincularlo con los circulos sociales mas destacados.
Sin embargo, el petitorio no encontrd lugar en la
Cadmara de Diputados hasta mayo de 1862,
otorgandose el 12 de junio de dicho ano. A fines de
1862 quedo aprobada la traza; no obstante, a pesar
de los esfuerzos, no se pudo conseguir el capital
necesario para la construccion y explotacion de
obras.

En vista del fracaso, Lumb se traslado a
Londres en donde dos banqueros - Baring vy
Robertson - se interesaron en el proyecto. Asi la
concesion fue transferida a favor de una compania
anoénima londinense. Dicha firma tomo el nombre
de “Buenos Aires Great Southern Railway Company
Limited”. El servicio se libré finalmente en diciembre
de 1865.

Los ciento catorce kildbmetros construidos
parecian ser suficientes para el directorio de la
empresa. Las ganancias eran satisfactorias aunque
se sabia que el servicio que prestaba era parcial,
dado que debia ser completado con carretas para
llegar a los lugares de produccion. Tampoco se
obtenian créditos suficientes de Inglaterra, y el
Estado Nacional no apoyaba decididamente (como
lo haria anos mas tarde) el tendido de vias.



Superados estos inconvenientes se resolvid
autorizar nuevas extensiones y los rieles comenzaron
a desplazarse por la parte meridional de la provincia
de Buenos Aires, desde el Atlantico al sudoeste,
tocando varios puntos de la costa entre Bahia
Blanca y la Capital Federal, incluyendo el puerto y la
ciudad de La Plata, los balnearios de Mar del Plata y
Necochea, y el puerto militar, situado en las
inmediaciones bahienses (por entonces la Base Naval
se encontraba en el Partido de Bahia Blanca).

Esta linea empalmaba con el Ferrocarril del
Oeste en Buenos Aires, Temperley, Marmol, Merlo y
Carhué; y con el Ferrocarrii de Buenos Aires al
Pacifico en Bahia Blanca, Ingeniero White vy
Darregueira. La compania tenia  estaciones de
trasbordo con las vias de trocha angosta del FFCC
General y Midland en Solda 'y Carhuég,
respectivamente. Bahia Blanca era a su vez cabecera
de otra linea de 560 km de longitud por medio de la
cual la misma empresa difundia sus servicios hasta la
region andina mas alla de Neuquén.

Con el avance de la técnica y el crecimiento
de la empresa se fueron experimentando
modificaciones en los rieles usados. El riel primitivo
(Ballow) fue reemplazado por el Vingoles de 58
libras, entre 1871 y 1886; en 1889 se adopto el de
70 libras, en 1895 se elevd el peso del riel a 74 libras,
aumentandose también la longitud desde 7.62
metros a 9,15 metros; en 1905 se adoptd el riel de
85 libras, empleandose en 1910 el de 100 libras cuya
longitud era de 12,19 metros, asentado sobre
durmientes de quebracho colorado y acero que
descansaba sobre balastro de piedra y conchilla en
una extension de 1.508 kildmetros, utilizandose
balastro de tierra firme en el resto de la linea. Hasta
esta fecha se habian reemplazado 1.190 kilémetros
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de vias pro los rieles de 85 y 100 libras, alcanzandose
la extension total de estos rieles a 1.664 kilometros.

Datos provenientes de 1910" marcan la
importancia de esta compania en una fecha tan
temprana. Sobre la red de Gran Sud existian 314
estaciones, siendo la mas importante la terminal de
Buenos Aires-Plaza Constitucion-, destinada a
pasajeros. La principal estacion de cargas era la de
Sola, con una superficie de 251.000 m2. El material
rodante estaba compuesto de 546 locomotoras de
distintos  tipos; 579 coches de pasajeros
(comprendiendo salones de primera, segunda,
restaurantes y bufetes), 283 furgones de
encomiendas y equipajes, 34 furgones cuadra para
el transporte de animales finos, 12.000 vehiculos de
carga con una capacidad de 240.000 toneladas,
1.216 vagones para el transporte de hacienda con
capacidad de 18.5000 animales vacunos o 147.000
lanares y 249 furgones de carga.

Este material, destinado al trafico publico
Uunicamente, no comprendia los vehiculos de servicio
interno que alcanzaban un total de 403 unidades. El
material rodante de pasajeros descripto tenia en su
totalidad comunicacion interna corrida y podia ser
comparado con los mas lujosos del resto del mundo
segun varias cronicas.

El hecho de que las regiones que cruzaba el
Ferrocarril del Sud sean llanas en su mayoria, facilitd
la formacién de trenes muy largos, siendo comun
aquellos cuya longitud superaba los quinientos
metros. “En definitiva, lo que marcaba Ia
caracteristica fundamental del Gran Sud, es su
indole civilizadora y su espiritu poblador, que lo
llevaba a fomentar las regiones lejanas y a
descongestionar las metropoli para afirmar la vida
prospera en sus pueblos suburbanos, mediante un



excelente servicio de trenes y la baratura de sus

tarifas". ?

La politica portuaria seguida por la compania
ha sido muy importante. En 1885 se comenzd la
construccion de 450 metros de muelle en la ribera
sud del riachuelo (antes que el Gobierno Nacional
construyera Puerto Madero). En aquel punto - que
es por donde se introducen parte de los materiales
de la empresa - se habia construido una grua
corrediza, la Temperley Transportes, para facilitar la
rapida descarga del carbdén que se recibia para
talleres y locomotoras.

Casi simultaneamente se di6 comienzo a la
construccion de otro muelle en Bahia Blanca, como
complemento de la linea Lamadrid, a lo que fue mas
tarde Ingeniero White, dejando asi las bases del
puerto. “Interesara tambiéen, sin duda, saber que el
Gran Sud recibe anualmente 250.000 toneladas de
carbon Cardiff para el consumo de sus locomotoras
y talleres, efectuandose el transporte de la mayor
parte por la flota de 7 vapores que posee a tal
efecto. Sus grandes y modernos talleres en Banfield,
para la construccion, armamento y reparacion del
material rodante, constituyen una notabilidad en su
género. Por ultimo, no estard de mds recordar que
las principales canteras de piedra en explotacion en
la Republica estan situadas sobre la red del F. C del
Sud y que la casi totalidad de adoquinado de la
Capital, La Plata, pueblos de la provincia - sud y
sudoeste — se ha efectuado con piedra obtenida de
esas canteras que la producen en cantidades
considerables, y de una calidad superior a la analoga
del extranjero. Tal es a grandes rasgos la historia de
este ferrocarril que si ha logrado beneficios propios,
ha contribuido en primera linea al desarrollo de las
zonas que sirve y, por lo tanto, es parte muy

importante al crecimiento de la riqueza publica”. *
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El desarrollo del Ferrocarril del Sud se iba a
continuar con los anos, adquiriendo nuevas
propiedades. Significativas son las memorias de
Arturo Coleman al respecto”. El dia 24 de Noviembre
de 1922, la Gerencia General reunié en la Plaza
Constitucion a un grupo de personas de sus mas
altos directivos para comunicarles la decision de la
transferencia - celebrada en Londres - del
Ferrocarril Bahia Blanca al Noroeste y del Ferrocarril
al Pacifico, desde Bahia Blanca inclusive, hasta la
estacion Huinca Renancd, comprendidos todos los
ramales y las empresas subsidiarias de las mismas
existentes en Bahia Blanca, al Ferrocarril del Sud.

Coleman debia elevar un informe a las
autoridades para la cual se organizé una inspeccion
por los diversos ramales. Otro informe, redactado
por separado, contenia los datos referentes a las
empresas subsidiarias como las Companias de Luz y
Fuerza, la de Gas, la de Tranvias (de la cual el FCS ya
poseia el 50%) y el resto de las acciones de la
Compania de Aguas Corrientes (el FCS poseia el 75%
de las acciones).

El dia 3 de octubre, el Gerente General J. M.
Eddy, convino que el Ferrocarril del Sud tomara
posesion de todas las instalaciones el 1ro de
noviembre. Coleman se hizo cargo y comenzé la
reorganizacion y armonizacién de los sistemas
existentes de ambas empresas, tarea
inimaginablemente dificil dada la magnitud de
propiedades y capitales por ambas partes.

Posteriormente, algunas empresas subsidiarias
fueron vendidas, como las Companias de Tranvias,
de Gas y de Luz y Fuerza, las cuales fueron
adquididas por una empresa de Buenos Aires en
1927.



A tres anos del arribo del primer tren a Bahia
Blanca, el senor Luis D Abreu - importante vecino
bahiense - consigui® una concesién para la
construccion de una linea Bahia Blanca a Toay (La
Pampa) con dos ramales, uno a Villa Mercedes en
San Luis y otro a Rio Cuarto en Cérdoba. La misma
fue otorgada en 1887 por el Poder Ejecutivo,
figurando como firma contratante "D Abreu, Flores
y Cia.”. La concesion fue transferida a favor de John
C. Meiggs y Cia., por decreto en 1888, los cuales a su
vez la transfirieron a la “Compania de Ferrocarriles
Bahia Blanca al Noroeste” (Bahia Blanca North
Western Railway Company).

A pesar de la crisis en la que se vié inmerso el
pais en ese momento (1890), se pudieron terminar
los primeros 175 kildmetros, los cuales unian nuestra
ciudad con Bernasconi. En febrero de 1891 se
habilité la linea. A partir de ello, y como producto
de un trabajo constante, se siguié avanzando para
llegar finalmente a Toay en julio de 1897. Es por
esta fecha en que la empresa construye sus grandes
talleres, almacenes y depésitos, con diversos
departamentos de trabajo. También es por entonces
que se abren los primeros edificios del Mercado
"Victoria”, las usinas y el conjunto de viviendas en la
calle Brickman, fortaleciendo cada vez mas un punto
vital de la ciudad.

No obstante toda esta infraestructura
levantada, la empresa encontro serias dificultades
financieras dado que los territorios que la linea
cruzaba tenian producciones escasas, debido
principalmente al predominio de latifundios,
obstaculizando asi la division de tierras.

En este estado de cosas se hace cargo de la
explotacion la empresa Ferrocarril Buenos Aires al
Pacifico (Buenos Aires and Pacific Railway Company)

| 31



| 32

en 1904. El nuevo directorio senalé como gerente
local a W. B. Harding Green, quien fue un aporte
decisivo para el cambio de situacién, convirtiéndose
él mismo, en poco tiempo, en una persona relevante
de la sociedad bahiense.

De inmediato pens6 en trazar nuevos rumbos
y orientaciones. A este efecto solicitd — y obtuvo - la
concesion de una linea troncal, que partiendo de
Nueva Roma llegara a Huinca Renancé en Coérdoba.
En dicho punto empalmaria con las vias del
Ferrocarril Oeste Argentino.

Hacia 1908 se cumplia el nuevo cometido. La
terminacion de esta linea abrid insospechadas
perspectivas al comercio bahiense ensanchando
considerablemente su radio de influencia vy
estableciendo  comunicaciéon  directa con las
provincias de Cuyo.

El 26 de enero de 1874, el Gobierno firmé un
contrato (reformado el 18 de Marzo de 1878) con el
senor John E. Clarck, para la construccion de dos
lineas: una, partiendo de la ciudad de Buenos Aires
a San Juan, y otra, desde Mendoza hacia Chile. La
primera de ellas fue vendida en octubre de 1882 a
una compania especialmente establecida en Londres
bajo la razén social de “Buenos Aires and Pacific
Railway Company (Compania de Ferrocarriles
Buenos Aires al Pacifico)”. El decreto del Gobierno
Nacional aprobando la venta y sancionando los
estatutos de la compania lleva fecha del 16 de enero
de 1883.

Esta compania se formd con el objetivo de
comprar a John Clarck toda la parte del contrato
estipulado entre él y el gobierno argentino para la
construccion de las dos lineas antes mencionadas,



ademas de establecer y organizar el servicio de una
compania ferroviaria y adquirir cualquier otro
ferrocarril o empresa que se estimara conveniente o
ventajosa, asi como los servicios auxiliares que
pudieran resultar beneficiosos en cualquier tramo.

Si bien comenzd con un ramal, la competencia
hizo necesaria la extension de su radio de accion.
Los progresos fueron lentos hasta 1900, sin
embargo en adelante fueron muy rapidos.

El 1ro de julio de 1904 la Compania del
Pacifico tomoé posesion de la Compania de
Ferrocarriles de Bahia Blanca al Noroeste, que
pasaba por la parte sudoeste de la provincia de
Buenos Aires con un ramal de Bahia Blanca a Toay,
o sea una distancia de 375 kilometros. La compania
poseia también el Mercado de Concentracidon de
lanas, Frutos y Cueros “Victoria”.

En 1906 se comenzd la construccion de un
ramal para unir la propiedad de Bahia Blanca a las
lineas principales del Pacifico y establecer asi una
parte de la linea intermediaria que habria de
construirse entre Bahia Blanca y Mendoza. Este
ramal que se terminé en 1907, tiene una longitud
de 461 kildbmetros y va desde Nueva Roma a Huinca
Renancé a través de una fértil region.
Posteriormente se tendieron varias lineas auxiliares
que van hasta Toay y elevaron en 1910 a 1.053
kilbmetros el area cubierta por la propiedad
bahiense.

No se puede dejar de mencionar otras
actividades complementarias proporcionadas por
esta compania, como el fluido eléctrico necesario
para el alumbrado publico particular de Bahia
Blanca. Ademas existia un servicio de tranvias
eléctricos que fue inaugurado el 1ro de mayo de
1910. Esta red comprendia tres rutas de
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circunvalacién con una longitud de 16 kilobmetros de
via sencilla. El material de traccion era de veinte
coches para pasajeros, todos de un solo piso
terminados en plataforma de tipo giratorio y con
capacidad para cuarenta personas.

Cabe destacar también la distribucion de gas a
través de la planta de Villa Rosas, que en ciertos
tiempos contribuyé con el alumbrado y que luego se
centrd en la distribucidon domiciliaria.

La politica de expansion del directorio de la
empresa mediante la celebracién de varios contratos
con las lineas de Villa Maria y Rufino, Bahia Blanca y
Noroeste, y Gran Oeste Argentino, ademas de la
adquisicion de un trozo de la linea andina y de gran
numero de ramales construidos, la linea auxiliar de
la Central Pacifico a Nueva Roma y la construccién
de un puerto - Galvan - en Bahia Blanca, no sdlo le
ha dado un gran crecimiento desde 1900 sino que
ha colocado a la compania como una de las mas
significativas e importantes de esta etapa.

Otra de las empresas que hicieron de Bahia
Blanca un punto importante, fue el Ferrocarril
Rosario a Puerto Belgrano. Partiendo de aquella
ciudad santafecina y, atravesando una zona de
vasta produccion, se unia con Puerto Belgrano,
buscando en nuestra region una salida natural y
propicia a una parte de la produccién de la pampa
hameda y utilizando la linea como una alternativa
para descongestionar el puerto rosarino. Los
distritos ubicados en la parte sur de la provincia de
Buenos Aires hallaron en esta linea una posibilidad
para la exportacion triguera, mientras que el primer
tramo (el de Santa Fe), atraviesa una de las zonas
ganaderas mas ricas del pais.



Quizas lo mas interesante de esta propuesta
era la comunicacién directa de dos importantes
puertos, uno del norte y otro del sur,
estableciéndose asi posibilidades alternativas de
exportacion cuando alguno de ellos quedaba
atiborrado de mercaderia o de barcos. De esta
forma se armaba un triangulo portuario con vértices
en Rosario, Buenos Aires y Bahia Blanca. Claro que
esta particularidad hizo que esta linea debiera
cruzar las trazas de otras companias férreas de la
provincia de Buenos Aires, el Central de Cordoba, el
Central Argentino, Pacifico y los ferrocarriles del
Oeste y el Sur.

La primera concesién para la construccion de
este ferrocarril se otorgd a Diego de Alvear, por ley
promulgada el 16 de diciembre de 1903. Dos anos
después fue transferida a la firma “Ferrocarril
Rosario a Puerto Belgrano”, una de las companias
ferroviarias francesas que operaron en nuestro pais.
También se transfirieron las concesiones obtenidas
para la construccion de un muelle y elevadores en el
lado sur del puerto militar. Estas ultimas
instalaciones fueron adquiridas al poco tiempo por
el gobierno nacional e incorporadas al servicio de la
Marina de Guerra en el aho 1914.

A mediados de 1908 visitd nuestro pais el
senor A. Bernard, banquero parisense y presidente
de los Ferrocarriles Metropolitanos de Paris, quien
presidia a la vez esta empresa. Por esta fecha los
trabajos habian comenzado acogiéndose los
beneficios de la Ley Mitre, siendo presidente de la
comision de la empresa constructora el senor
Hersent. La labor demandd mas de dos anos,
librandose al publico el 11 de diciembre de 1910.

La linea, que tiene una longitud aproximada
de 800 kilobmetros, atraviesa de norte a sur la
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provincia de Buenos Aires con una trocha de 1,676
metros y rieles del “Vignole” de 12 metros de largo y
un peso de 45 kg. por metro. Estan fijados sobre
durmientes de quebracho colorado (16 por riel) y
como balastro se utilizd piedra partida. Existen 33
puentes que cruzan las lineas de otras companias,
tres de las cuales miden 41 metros, ocho de 36 mts,
6 de 31 mts, uno de 20 mts, tres de 15 mts, cuatro
de 10 mts, y uno de 5 mts; es decir un total de
ochocientos cincuenta y siete metros de puente.

Hay ademas otros puentes necesarios para
cruzar rios; el mas largo esta situado en el valle del
Sauce Grande, es de armazén de hierro y mide 266
metros. También existen cuarenta y cuatro puentes
mas sobre rios, con una longitud total de doscientos
setenta y un metros. Hay muchos de mamposteria
con bovedas de armazén o hierro. Tomadas en
conjunto representan un total de seiscientos setenta
y cuatro metros de puentes. En cuanto a los
terraplenes, los mas importantes que ha sido
necesario construir, al hacer las pendientes para el
cruce de otras lineas, representan un promedio de
noventa mil metros cubicos de balastro por cada
cruce de alto nivel.

Esta empresa utilizaba tres clases de
locomotoras. El primer modelo, montado sobre dos
ejes dobles giratorios se usaba para el trafico de
pasajeros. Estas maquinas fueron construidas en los
talleres de la casa de Schwarzkopft, de Berlin. El
segundo modelo, usado en los trenes de carga, es
del tipo mixto; la locomotora ténder para obreros,
es de expansion sencilla con cuatro ejes dobles.

La mayor parte de los vagones tenia una
capacidad de 40 toneladas, aunque también se
usaban vagonetas abiertas de 20 toneladas. Los
coches de pasajeros estaban montados sobre ejes



giratorios de tipo americano con corredor central.
Ademas de los coches de primera y segunda clase, la
compania contaba con coches dormitorio, mixtos,
restaurantes y salones. El material rodante hacia
1910 era de veinticinco locomotoras, cincuenta
coches de viajeros y unos mil vagones.®

En Puerto Belgrano se poseia un muelle de
250 metros de longitud, 100 metros de anchura en
su base y elevandose siete metros sobre el nivel del
mar. Esta disposicion del muelle en dos partes de
diferente anchura, ofrecia la ventaja de
proporcionar independencia de accidén, aumentando
asi las posibilidades del trafico.

En el muelle podian acomodarse
simultdneamente cuatro buques de 125 metros de
eslora cada uno. El mismo estaba construido con
grandes bloques de mamposteria, hormigdn armado
y una armazén metdlica que apoyaba en una
profundidad de diez metros bajo la superficie. Habia
tres grandes galpones de 80 x 25 metros, ademas de
otros edificios para las diferentes oficinas de
Aduana, Subprefectura Maritima y las necesarias
para las oficinas de la Compania.

Por entonces la linea llegaba solo a Punta Alta.
La importancia que como ciudad iba adquiriendo
Bahia Blanca, llevo al directorio a que se considerase
como imprescindible que la estacion terminal se
encontrara en nuestra ciudad. A ese efecto
comenzé a construirse una prolongacion que
cubriera la necesidad, una vez que la concesién fue
otorgada.

La nueva linea, complemento de la red
general de la empresa, fue inaugurada en 1923. No
obstante, cronicas de la época senalan que ya en
1922 habia llegado la primera locomotora
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proveniente de Arroyo Pareja, cumpliendo un
recorrido aun no oficializado.

Interesantes son las opiniones vertidas por
Arturo Coleman sobre este trazado: “Debo explicar
que desde que se proyecté la construccion del
citado ferrocarril entre Puerto Belgrano y Rosario,
consideré que el trazado del mismo era
inconveniente desde el punto de vista econdmico de
la explotacion, porque no llenaba una necesidad
sentida, y ademas, por cruzar muchas lineas
ferroviarias ya en pleno servicio...”. Quedan asi
sentadas las diferencias en cuanto a la planificacion
del trazado de los ferrocarriles por parte de los
ingleses, representada en la figura de Coleman, y el
trazado francés, de una empresa vinculada a las
principales corporaciones del aquel pais. El
Superintendente de Trafico del Ferrocarril Sur
(Coleman), continuda sus juicios sobre la traza: “Basta
observar el mapa de los ferrocarriles argentinos y
comprobar la cantidad de vias que corta el
Ferrocarril Rosario a Puerto Belgrano, casi todas ellas
conectadas con la Capital Federal, para que si sin ser
experto en la cuestion, comprender que como

negocio tenia que resultar precario”. ®

Como complemento del desarrollo que
tuvieron las empresas ferroviarias en nuestro medio,
parece significativo esbozar algunas consideraciones
sobre los ingleses en Bahia Blanca.

Desde los fundadores, pasando por los
primeros pobladores - los ocasionales y los
definitivos -, hasta entrado el siglo XX, la sociedad
bahiense se componia fundamentalmente de
personas arribadas al extranjero o descendientes de
ellos. Es cierto que existia el criollo, el mestizo e
inclusive el indio, sin embargo, la influencia que
tuvieron los inmigrantes ha sido definitiva, y ello



obedece a varias razones, al menos desde el punto
de vista estético.

Algunos grupos eran reducidos, pero su
ubicacién en la tenencia del poder era demasiado
importante. Es el caso de los ingleses y los franceses,
quienes a pesar de ser pocos comparativamente, la
trascendencia de sus actividades - ya sean
economicas, politicas o sociales — les brindé una
influencia importantisima.

La expresiéon urbana del gusto “oficial”, es
decir el urbanismo y la arquitectura de quienes
tenian el poder, quedd justamente en manos de
arquitectos, ingenieros y paisajistas de estas

procedencias. Preferentemente arquitectos
franceses - formados en las “escuelas de bellas
artes” -, e ingenieros ingleses - formados en las

“escuelas politécnicas”.

“La colectividad britanica es, igualmente que
la alemana, de escaso numero en Bahia Blanca, igual
que aquella, también eminentemente capitalista y
con una gran fuerza de impulsion creadora y
progresista. El capital ingles ha hecho el milagro de
los ferrocarriles del pais, y fundado asi, la civilizacion
capitalista, de cuya influencia proviene el desarrollo
del comercio, de la industria y de la poblacion
general del pais. De Bahia Blanca, como de todas las
ciudades del interior, puede decirse que no hallo su
propio destino, hasta que éste fue alumbrado por el
faro de tope de las locomotoras, echadas a rodar
por el capital inglés".”

El mismo texto abunda en detalles sobre
hechos, acciones y personajes que contribuyeron a
solidificar un crecimiento de la ciudad y la zona. A la
narracidon anterior podemos agregar las notas sobre
el capital inglés de los ferrocarriles.
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“La accion del capital britanico, con una
amplia representacion como factor decisivo del
progreso general del pais, no ha podido ser mds
fecunda para los intereses de Bahia Blanca. Fundo
(sic) primero el Ferrocarril del Sud en 1884, la
fundacion del Ferrocarril Noroeste, que lleva a la
Pampa la civilizacion social y agricola por toda la
zona y que afianza ademads la existencia economica
del puerto de Ingeniero White; la fundacion del
Puerto Galvan, del alumbrado eléctrico y del
Mercado  Victoria, que son otras tantas
consecuencias de la empresa del Noroeste; la accion
de la empresa Ferrocarril Pacifico que se hizo cargo
de la primera, y que fundo el servicio tranvias y de
aguas corrientes; y que fueron mas tarde totalmente
adquiridas por el Ferrocarril del Sud - y que no
fueron, por otra parte, ajenos al capital inglés -
resume de manera elocuente la trascendencia
economica de la colectividad britanica en Bahia
Blanca, y aseguraron finalmente su consolidacion
con la fundacion de la linea a Zapala y la
prolongacion de la primitiva del Pacifico hasta

Patagones”. ®

Sin duda el trabajo mas completo en los
ultimos anos sobre los ingleses en nuestra ciudad, ha
sido realizado por Gustavo Monacci (Universidad
Nacional del Sur, 1979). La incidencia demografica,
politica, econdmica; los ferrocarriles, los servicios
publicos y los diferentes aportes culturales, son
senalados por este autor, y constituye un aporte
fundamental para abordar el tema de |la
arquitectura ferroviaria.

La caracteristica de la localizacion espacial de
las empresas han sido aspectos que llevan a pensar
que las propias implantaciones de la colectividad,
constituyeron una tendencia a generar amplias
fundaciones de territorios dominados por capital y



estética propia. Del mismo modo esa tendencia al
aislamiento, presente en ésta, mas gradual en Bahia
Blanca, ha contribuido también a la causa de
conformar territorios propios.

El mismo autor senala: “En cuanto a su
localizacion en el ambito urbano, este grupo se
mantuvo en términos generales en el sector oeste
de la ciudad, desde sus angulos sur a norte. En
especial la calle Almafuerte, anteriormente
denominada Atacama, concentraba a numerosos
vecinos ingleses, que trabajaban en el Ferrocarril
Bahia Blanca al Noroeste, y en menor grado se
afincaron en las calles Juan Molina, Holdich,
Patricios, Terrada, Tucuman y 9 de Julio. Esta
caracteristica se perfila a fines de la década del diez
y de los principios del veinte. Por otro parte, era
muy nutrida su presencia en Ingeniero White y en

Coronel Maldonado". °

Mucho de lo nuestro tiene origen en las
costumbres inglesas, ya sea en lo deportivo, social,
cultural 'y religioso; ya personajes, politicos,
empresarios, comerciantes; ya los “buenos modales”,
o la misma utilizacion de vocablos de tal
procedencia, por no citar la “jerarquizacién” que
daba el colocar un nombre inglés a un comercio.
Todas estas pautas marcaron una penetracion
cultural mas que significativa.

No es proposito de este trabajo desarrollar la
influencia social que han tenido los ingleses; sin
embargo, el planteo que nos ocupa es establecer la
importancia y significacion que la arquitectura
generada principalmente por las empresas
ferroviarias, ha tenido (o tiene) en la conformacién
de una identidad urbana bahiense.
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Capitulo 1
Las empresas ferroviarias asentadas en
la ciudad

Notas

1. Cfr: LLOYD'S; Impresiones de la Republica
Argentina en el siglo XX. Londres: Lloyd’s Greater
Britain Publicshing Company, 1911.

2. Cfr: Ibidem.
3. Cfre: Ibidem.

4. COLEMAN, Arturo: Mi vida como ferroviario
inglés en la Argentina. Bahia Blanca, 1948.

5. Cfr.: Lloyd: Impresiones...Op.Cit.
6. COLEMAN, Arturo: Mi vida...Op.cit.

7. "Influencia de la colectividad britanica”. En:
Centenario de Bahia Blanca, Bahia Blanca: La Nueva
Provincia, 1928.

8. “Influencia...lbidem.

9. MONACCI, Gustavo;, La colectividad
britanica en Bahia Blanca. Bahia Blanca: Universidad
Nacional del Sur, 1979.
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Capitulo 2
La arquitectura Ferroportuaria

Las distintas empresas asentadas en nuestra
ciudad y la zona han construido espacios que
traducen sin duda un cierto dominio “feudal” o
territorial. La importancia de los asentamientos
estaba dada por la magnitud y cantidad de sus
edificios, aunque algunas tipologias mostraron
siempre rasgos Vvisibles de preocupacidn por
aparentar una estética mas refinada y elaborada.
Entre estas construcciones figuran sin duda las
estaciones de trenes, lugar simbolo de la revolucion
industrial, que concitdé la atencion tanto de
arquitectos como de ingenieros.

En primer lugar es conveniente aclarar que, al
referirnos a “estacion”, estamos aludiendo a una
tipologia de edificio a la cual se suscriben sus
tipologias  funcionales  basicas: la  estacién
propiamente dicha, y la terminal. La diferencia
fundamental, radica en la localizaciéon del andén
respecto a las propias vias del tren. En el primero de
los casos, la ubicacién es paralela y por lo tanto
permite la continuacion del viaje de la maquina
hacia otros destinos. En el segundo - la terminal - la
localizacion es perpendicular, finalizando asi el
recorrido de las vias.

Por supuesto, las estaciones aventajan en
cantidad a las terminales, por no decir que estas
ultimas son bien escasas. Practicamente en todos los
casos estan concentradas en el nacimiento de las



vias, ya que las culminaciones siempre eran posibles
de continuar, salvo algunas excepciones.

En Bahia Blanca, las principales estaciones
cabeceras dan muestra de esta diversidad tipoldgica-
funcional. Si bien mas adelante comentaremos sobre
cada uno de los edificios, podemos avanzar
mostrando un ejemplo de lo mencionado.

La estacion Bahia Blanca del Ferrocarril del Sud
se ubica paralela a las vias y permite el paso del tren
hacia las estaciones “Spurr” y “El Puerto”, la cual a
su vez permite la continuacién de las cargas hacia
los propios muelles. Estamos asi, frente a una linea
que presenta una terminal en su nacimiento y luego
todas las estaciones, ya que culminan en las propias
darsenas.

La estacion Bahia Blanca del Buenos Aires al
Pacifico, nace como una linea hacia el oeste, con la
posibilidad de concretarse hacia el resto de la
provincia de Buenos Aires. Ademas de esta doble
reunificacion, la concentracion alrededor de los
edificios de la empresa, nuclea un punto de
derivacién hacia el propio Puerto Galvan.

Finalmente, como representante de estas
distintas caracteristicas, tenemos la “terminal” Bahia
Blanca, del Ferrocarril Rosario-Puerto Belgrano. La
misma es una extensién del mencionado ramal que
unia las dos zonas portuarias mas importantes del
interior del pais, realizada por la empresa para
vincular también dos ciudades de gran crecimiento,
como las que albergaban las actividades directas e
indirectas de ambos puertos.
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En cuanto a la propia estética de estos
edificios podemos mencionar dos caracteristicas
fundamentales para su comprension. En primer
término, las empresas asentadas en el pais - o sus
representantes técnicos — operaron con dos criterios:
sus edificios se inclinaban por tendencias historico-
eclécticas, con lo cual aludian principalmente a la
arquitectura pintoresquista con ciertos elementos
neogoticos; o se inscribian mas en la produccion de
obras industriales, despojadas en general de todas
las alusiones académicas y haciendo primar sus
caracteristicas “funcionalistas”.

Ejemplo de lo primero ha sido el tren del bajo
San Isidro, en la provincia de Buenos Aires, que en la
actualidad se encuentra reciclado con el nombre de
"Tren de la Costa”.

La arquitectura bahiense se ha inscripto
siempre en la segunda tendencia. Casi como una
reafirmacion de la importancia netamente
productiva se estas actividades, los edificios de la
region, mas alla de conservar una estética edilicia de
gran jerarquia, se convirtieron en obras en donde,
tanto la expresividad de los materiales y la
tecnologia, como su perfeccion funcional y la
correcta distribucion de partes en el espacio con el
consecuente y apropiado dominio del contexto,
caracterizaron el valor mas alld de la inclusién de
cualquier elemento “prestigioso”, que fueron mas
que nada un consumo de moda de la época.

Pero esta caracteristica que es aplicable al
noventa por ciento de las construcciones, mantiene
sus excepciones en esta tipologia de estaciones. Tal



vez una idea a la que aludimos en el presente
trabajo, con la de considerar que estos edificios se
convirtieron en verdaderas puertas urbanas,
motivaron la intencion de “embellecer” las
construcciones. Sin duda también, que al ser los
sitios en donde los pasajeros circulaban, era motivo
para poner mayor acento en el repertorio de formas
que avalaban el buen gusto.

Casi como paralelo, podemos mostrar la
sofisticacion de los coches de primera, los
dormitorios o coches comedor, en comparacion con
los transportes de carga. Esto, que tal vez resulte un
tanto obvio, nos puede ayudar a explicar o entender
las diferencias de criterios a la hora de ejecutar
proyectos.

Tal es asi, que los edificios de estaciones
mostraban claramente dos mundos (por entonces
con estéticas disociadas): el de la arquitectura y el de
la ingenieria. Los espacios quedan segmentados en
dos; el sitio dominado por la maquina - el andén -y
el lugar del hombre. Es en este ultimo donde se
desarrollan las actividades basicas como la venta de
pasajes, los depodsitos de valijas y paquetes, los
propios de administracion y otras que se vinculan
directamente a normas sociales de la época, como la
sala de espera general y la exclusiva de las damas.
También es caracteristico el bano de hombres en el
exterior del edificio y por lo general bastante
apartado de la construccién.

La estacion Bahia Blanca del Ferrocarril del
Sud, es el mejor exponente en la regién de las
caracteristicas mencionadas. Aqui se ven claramente
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los dos mundos aludidos; las caracteristicas francesas
- no demasiado elaboradas — de su cuerpo principal
y la tecnologia de las estructuras de hierro para el
amplio espacio del andén.

No obstante ello, se puede observar la
intencion de otorgar al material “hierro” (el cual fue
menospreciado por la arquitectura) de cierta
elaboracién o refinamiento en su expresién. Un
ejemplo concreto es el de dotar de -capiteles
corintios a las propias columnas, un recurso utilizado
muchas veces en edificios de jerarquia.

Las barracas y depdsitos, han sido tal vez las
construcciones que en mayor medida han logrado
esa expresion de la funcién, lo tecnoldgico y lo
constructivo, tan particular de estos edificios.
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Estacion Ferrocarril del Sud. Detalle de las columnas de hierro
fundido con capiteles corintios
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La simpleza de sus voliumenes, la solida
relacion vacio-lleno, la expresidon de los muros de
ladrillo visto, los desagues, las cubiertas de chapa y
vidrio, las instalaciones al aire y las carpinterias
metalicas son sus principales constantes. A veces, en
edificios de gran porte, se cuenta con los guinches
que terminan de dejar a la vista las caracteristicas
industriales y productivas de estas construcciones.

La localizacidn de estos edificios esta siempre
relacionada con los tendidos férreos, tanto para
poder ser provistos de materia prima - provenientes
del campo -, como por la vinculacion a los puertos
para la exportacién de productos.

En este sentido guardan similitud con las
estaciones, ya que las vias forman parte - estética y
funcional - de los edificios. Sin embargo, a pesar de
ser casi siempre puntos terminales, la localizacion de
la masa construida es paralela para poder
aprovechar asi la mayor relacién de carga-descarga.
Por lo tanto podemos sintetizar que las barracas y
depédsitos  presentan  tipoldogicamente  accesos
diferenciados para poder realizar operaciones tanto
desde vagones como desde carros, carretas o
camiones.

Interiormente los espacios son unitarios,
segmentados Unicamente por las columnas que
ayudan a dividir los acopios en loteos para su mejor
identificacién y clasificacidén. Los pisos generalmente
fueron elevados y de material, algunos con
aislaciones térmicas y/o barreras de vapor. Las
cubiertas presentaron siempre lucarnas de vidrio
que permitian una iluminacion cenital amplia,



logrando ademas el efecto invernadero por el
calentamiento de la cubierta y el mantenimiento de
temperaturas por las caracteristicas constructivas de
muros y pisos, asegurando de tal forma un
excelente secado de los productos. Basta pensar en
las necesidades de acopio de la lana o semillas para
darse una idea de lo fundamental de estas
cuestiones.

Las localizaciones de barracas en Bahia Blanca
se identifican con los asentamientos de las
empresas. El territorio del Buenos Aires al Pacifico,
es significativo por tener el Mercado “Victoria” pero
no presenta muchos establecimientos, mas alla de la
barraca de los sefiores Engelbert, Hardt y Cia.'

La mayor concentracion de estos
establecimientos se ha dado en los bordes de la
estacion Sud donde funcionaron barracas de acopio
de cereales, lanas y molinos harineros. Si bien mas
adelante desarrollaremos en detalle cada uno de los
edificios, es importante subrayar la insercion espacial
y el impacto producido por el dominio del territorio
desde la construccion de la estacion a la ultima
barraca.

Respecto a los elevadores son construcciones
que siempre fue necesario ampliarlas y dotarlas de
mayor tecnologia, ya que constituian el elemento de
servicio fundamental para el cargado de cereal en
los buques. Las consideraciones técnicas siempre
quedaron en especialistas, aunque podemos
diferenciar los proyectos construidos enteramente
en el puerto y aquellos realizados con materiales
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estandarizados, los cuales a la manera de un
mecano se traian y ensamblaban.

Dado su gran tamano se convirtieron en
centinelas del paisaje de la bahia. Su funcionamiento
era totalmente eléctrico, con lo cual se hacia
elemental la provision de energia en cantidades
suficientes.

Para eso, la Empresa debia (o le convenia)
asegurarse la correcta provision, y siempre tuvo a su
cargo la generacidn mediante usinas. De esta
manera podian conjugar las ampliaciones de los
puertos o en otros sitios, con una planificacién del
aumento en la carga de energia.

Las usinas seguian constituyendo el elemento
simbolo de la produccion, dado justamente por su
funcion dindmica (hay que tener presente que por
entonces la mayoria de las maquinas se movian por
transmisién). Las chimeneas eran los puntos mas
precisos, jugando como organizador espacial de
todo el conjunto edilicio.

La evolucion de estos edificios nos da una
pauta del movimiento y crecimiento en la ciudad.
Entre las mas importantes hay que citar la de
Brickman, Donado, la del Puerto Comercial y la de
Loma Paraguaya, sin olvidar la gran cantidad de
subestaciones que necesariamente debieron
construirse.
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Usina del ferrocarril Buenos Aires al Pacifico en Loma Paraguaya (1910). Constituyo una de las mejores obras
construidas en nuestro medio. Lamentablemente la mayor parte del conjunto ha sido demolida.
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Los muelles eran lo principal en materia de
infraestructura. Su construccion era muy exigente,
no solo por realizarse en el agua, sino que esto se
veia agravado por los movimientos de las mareas y
la baja adaptabilidad del suelo para recibir
fundaciones.

Complemento fundamental del crecimiento de
los muelles eran las obras de dragado del canal y los
tendidos de vias que permitian el ingreso y egreso
de cientos de vagones en forma simultanea.
Ademas, los mismos muelles debian recibir el peso
propio de los elevadores, depdsitos e industrias que
en ellos se podian instalar.

Los caminos de acceso fueron partes, a veces
relegadas, como lo senalan las crénicas de aquél que
vinculé a la ciudad con el puerto de White. Los
mayores intercambios se realizaban por tren, y aqui,
si los cambios realizados y sus playas de maniobras
constituyen toda una nota de importancia. “Fueron
los anos de grandes construcciones: el muelle de
hierro, los elevadores de granos, las obras paralelas,
la playa ferroviaria mas grande de América del Sur.
Toda esa infraestructura permitio que White se
convirtiera en uno de los puertos principales del
pais, sino el primero”.

La planificacion del tendido de vias y caminos
se realizaba acorde a diversos condicionantes; a
veces geograficos, otros técnicos. La necesidad de
distintas comunicaciones debié imponer la
realizacion de puentes para salvar los continuos
traficos que el tren producia. Hay que tener
presente que casi todos los convoyes que hasta alli



llegaban eran largos (cincuenta vagones), ya que la
llanura pampeana y las poderosas maquinas de la
Compania lo permitian.

Resalta entre estas construcciones el Complejo
de Puentes “La Nina”, construidos para salvar la
playa de maniobras del ferrocarril en el pueblo de
Ingeniero White.

Mas allda de la amplitud de la politica
migratoria, y el sentimiento con que gran parte de
la poblacion argentina ha recibido a los inmigrantes
en diversas épocas, la oficializacion de una religion
ponia algunas trabas sobre normas edificatorias de
los templos de otros cultos. Entre ellas cabe
mencionar la imposibilidad de resaltar su imagen
exterior, o la preponderancia de localizaciones
urbanas. Lo cierto es que mas alla de estas
cuestiones, las diferentes colectividades
incorporaron a su nuevo habitat la necesidad de
culto que tenian.

Sobre estas caracteristicas se expresa una nota
sobre los cultos bahienses, “El  caracter
esencialmente cosmopolita de la inmigracion que en
la Argentina se advierte, se acentua, muy
especialmente en Bahia Blanca, en cuya formacion
tanto han contribuido las colectividades extranjeras.
Es natural, en consecuencia, que a mas de la religion
catdlica se practiquen por las colectividades
extranjeras, las suyas propias, al amparo de los
derechos que la Constitucion otorga a todos los
habitantes de la Nacion para orientar sus creencias
en forma ampliamente liberal y tolerante.
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Aunque todas las colectividades practiquen su
propia religion, solo han levantado templos y
capillas de cierta importancia los protestantes, dada
la importancia que en Bahia Blanca asumieron,
desde hace muchos anos, los residentes ingleses,
vinculados en forma muy estrecha a los progresos
de la ciudad"?

Desde fines del siglo XIX han practicado sus
ceremonias las iglesias anglicanas, metodistas y anos
después la Escocesa protestante. La Sociedad
Britanica de Bahia Blanca - formada el 12 de
octubre de 1912; la iglesia metodista realizd lo
propio en 1906, en el edificio de la calle Villarino.

Templo Anglicano. Detalle del acceso.

Las caracteristicas estéticas
de estos templos van siempre
ligadas a una expresion
neogodtica, que se vincula sin
duda con los sitios de origen de
estos movimientos religiosos, y
también con una advocacion
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historica de los movimientos medievales hacia la
comprension del espacio espiritual.

La realizacién de viviendas para el personal
fue una politica constante de estas empresas, y
marca quizas el punto mas fuerte entre las acciones
productivo-comerciales y las pautas de localizacion.
En definitiva, las prédicas de los utopistas dieron sus
frutos (aunque en diferentes grados) haciendo
comprender las bondades de algunos beneficios
sociales para los propios empleados.

En Bahia Blanca existen varias construcciones
destinadas a obras domésticas; en ellas se pueden
ver las distintas jerarquias de los moradores,
constituyendo de tal manera un amplio repertorio
de tipologias. Pero, mas alla de las construidas por
las empresas, la propia expresibn de esta
arquitectura influencié a otros a utilizar técnicas y
lenguajes similares para sus edificios.

Conjuntos de viviendas como Maldonado,
Brickman o White, muestran la fuerza expresiva de
estas construcciones. La vinculaciéon de los edificios
en areas homogéneas, potencializa la importancia
de cada una de las obras pero por sobre todo el
conjunto.

Es el caso de Ingeniero White, en donde la
planificacion de viviendas realizadas por la propia
Empresa, hay que sumarle el establecimiento
espontaneo de muchos pobladores.

De tal forma, podemos verificar las diferencias
y similitudes entre las encargadas y las
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autoconstruidas. Las distintas tipologias se refieren
tanto a sus propietarios como a sus moradores. Las
condiciones urbanas eran parejas para todos, asi
que existe un compromiso, principalmente de la
Empresa, por ciertas condiciones de salubridad,
como es el caso del acceso al agua potable. Hay que
tener en claro que los directivos extranjeros vivian
en un ambiente en donde estos planteos urbanos se
encontraban a la orden del dia, y si bien esos
cuestionamientos no eran realizados con la misma
fuerza en nuestra ciudad, marcaban un adelanto
frente a cualquier propuesta lugarena.

Conjunto de viviendas ferroviarias.
Ingeniero White.

La solidez de construccidon
quedaba ampliamente
demostrada en el caso de
White, donde las casas del
personal ferroviario fueron en su mayoria
construidas con mampuestos; mientras que el resto



adoptaba las tecnologias del “ballon-frame” con
chapa o eran provistos de casillas de madera para
utilizar como vivienda transitoria.

Las viviendas debian ser sobreelevadas por
medio de una estructura de damero con pilares,
dadas las caracteristicas de facil anegamiento del
suelo por su proximidad al mar.

Cuando la solucidn adoptada es entre
medianeras, aparecen volumenes con techos a dos
aguas y muros resueltos con un entablonado de
madera o chapa. En su interior, las paredes y los
pisos se revisten con pinotea.

En la fachada plana - exenta de todo
decorativismo - se insertan las aberturas que se
ubican de acuerdo a las necesidades funcionales y
no respondiendo a una intencidén de proyecto.

La nota mas saliente - y la que le otorga una
clara identificacion dentro del conjunto -, es el gran
alero corrido que protege al frente. La culminacion
de dicho alero se realiza con una cenefa de madera
en la cual se combinan prolijamente diversas figuras
geométricas.
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Vivienda de Ingeniero White. Detalle.

Tipica casa whitense con exterior de chapa y aberturas
de madera. Resalta el trabajo de la cenefa.




En cuanto al equipamiento urbano, podemos
senalar elementos muy disimiles que las empresas
ferroviarias fueron incorporando. Lo cierto es que
mas alla de la condicién de implantacion marginal -
impuesta ya sea por el movimiento férreo, ya por las
caracteristicas higiénicas, ya por los conceptos
(europeos) de la planificacion - la estética de esta
arquitectura penetré hasta el centro mismo de la
urbe.

Al menos tres cuestiones hacen que la
localizacion espacial de esta estética fuertemente
identificada con lo industrial y productivo, exceda
sus propios limites y comience a confundirse incluso
en el paisaje mas afrancesado de la ciudad. Estas
son: el tendido eléctrico urbano, el transporte de
tranvia eléctrico y los acondicionamientos de los
pasos a nivel.

Todas ellas, a través de diversos elementos
contribuyeron a cambiar la imagen del paisaje
urbano, o al menos a incluir “intrusos” que fueron
con el tiempo considerados como propios. Los
transformadores de energia, las farolas, las vias del
tranway, las barreras y sus casillas; todo esto
identificé ya no algunas zonas, sino a la ciudad con
ese sentido industrial de la época.
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Durante la época de cosecha, el gran movimiento del
puerto motivo la necesidad de construir cientos de casillas
de madera para albergar provisoriamente a la poblacion.
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La Arquitectura Ferroportuaria
Notas

1. Dicha propiedad se encuentra mas alla del
Mercado “Victoria”, siguiendo la linea que unia con
del Sud que transitaba al puerto de Ingeniero
White. La construccién fue realizada por el
arquitecto José Bauerle. En: Revista del Centro
Comercial de Bahia Blanca, marzo 24 de 1906, ano
V, numero 176, pag. 1y 6.

2. LIBERALI, Ampelio: Historias Whitenses.
Bahia Blanca: Editorial del Museo del Puerto, 1994.

3. “Cultos Disidentes”. En: Centenario de Bahia
Blanca. La Nueva Provincia, 1928.

| 63



| 64

Galeria Fotografica

Fotos Capitulo 2

http://www.photoshop.com/user/arquitecturafer
roportuaria/?rlang=en US&trackingid=BTAGC&galleryid
=27458d12a14744f59934abedebabb44d&wf=shareslide
show

Columnas de Hierro

http://www.photoshop.com/user/arquitecturafer
roportuaria/?rlang=en US&trackingid=BTAGC&galleryid
=571ffd569f854b909773ef953367efb9&wf=shareslidesh
ow

Iglesia Anglicana

http://www.photoshop.com/user/arquitecturafer
roportuaria/?rlang=en US&trackingid=BTAGC&galleryid
=96da43d3f3bf4420afd9b70e230d4013&wf=shareslides
how

Usina Loma Paraguaya

http://www.photoshop.com/user/arquitecturafer
roportuaria/?rlang=en US&trackingid=BTAGC&galleryid
=1c70daba58764999abce31804cf3c15d&wf=shareslides
how

Viviendas FCS Ing. White

http://www.photoshop.com/user/arquitecturaferroport
uaria/?rlang=en US&trackingid=BTAGC&galleryid=73e5
b7bbbc184195a0686546d597c82d&wf=shareslideshow



http://www.photoshop.com/user/arquitecturaferroportuaria/?rlang=en_US&trackingid=BTAGC&galleryid=27458d12a14744f59934abe4eba6b44d&wf=shareslideshow
http://www.photoshop.com/user/arquitecturaferroportuaria/?rlang=en_US&trackingid=BTAGC&galleryid=27458d12a14744f59934abe4eba6b44d&wf=shareslideshow
http://www.photoshop.com/user/arquitecturaferroportuaria/?rlang=en_US&trackingid=BTAGC&galleryid=27458d12a14744f59934abe4eba6b44d&wf=shareslideshow
http://www.photoshop.com/user/arquitecturaferroportuaria/?rlang=en_US&trackingid=BTAGC&galleryid=27458d12a14744f59934abe4eba6b44d&wf=shareslideshow
http://www.photoshop.com/user/arquitecturaferroportuaria/?rlang=en_US&trackingid=BTAGC&galleryid=571ffd569f854b909773ef953367efb9&wf=shareslideshow
http://www.photoshop.com/user/arquitecturaferroportuaria/?rlang=en_US&trackingid=BTAGC&galleryid=571ffd569f854b909773ef953367efb9&wf=shareslideshow
http://www.photoshop.com/user/arquitecturaferroportuaria/?rlang=en_US&trackingid=BTAGC&galleryid=571ffd569f854b909773ef953367efb9&wf=shareslideshow
http://www.photoshop.com/user/arquitecturaferroportuaria/?rlang=en_US&trackingid=BTAGC&galleryid=571ffd569f854b909773ef953367efb9&wf=shareslideshow
http://www.photoshop.com/user/arquitecturaferroportuaria/?rlang=en_US&trackingid=BTAGC&galleryid=96da43d3f3bf4420afd9b70e230d4013&wf=shareslideshow
http://www.photoshop.com/user/arquitecturaferroportuaria/?rlang=en_US&trackingid=BTAGC&galleryid=96da43d3f3bf4420afd9b70e230d4013&wf=shareslideshow
http://www.photoshop.com/user/arquitecturaferroportuaria/?rlang=en_US&trackingid=BTAGC&galleryid=96da43d3f3bf4420afd9b70e230d4013&wf=shareslideshow
http://www.photoshop.com/user/arquitecturaferroportuaria/?rlang=en_US&trackingid=BTAGC&galleryid=96da43d3f3bf4420afd9b70e230d4013&wf=shareslideshow
http://www.photoshop.com/user/arquitecturaferroportuaria/?rlang=en_US&trackingid=BTAGC&galleryid=1c70daba58764999abce31804cf3c15d&wf=shareslideshow
http://www.photoshop.com/user/arquitecturaferroportuaria/?rlang=en_US&trackingid=BTAGC&galleryid=1c70daba58764999abce31804cf3c15d&wf=shareslideshow
http://www.photoshop.com/user/arquitecturaferroportuaria/?rlang=en_US&trackingid=BTAGC&galleryid=1c70daba58764999abce31804cf3c15d&wf=shareslideshow
http://www.photoshop.com/user/arquitecturaferroportuaria/?rlang=en_US&trackingid=BTAGC&galleryid=1c70daba58764999abce31804cf3c15d&wf=shareslideshow
http://www.photoshop.com/user/arquitecturaferroportuaria/?rlang=en_US&trackingid=BTAGC&galleryid=73e5b7bbbc184195a0686546d597c82d&wf=shareslideshow
http://www.photoshop.com/user/arquitecturaferroportuaria/?rlang=en_US&trackingid=BTAGC&galleryid=73e5b7bbbc184195a0686546d597c82d&wf=shareslideshow
http://www.photoshop.com/user/arquitecturaferroportuaria/?rlang=en_US&trackingid=BTAGC&galleryid=73e5b7bbbc184195a0686546d597c82d&wf=shareslideshow

Evolucion del perfil urbano i
de las construcciones ferroviarias |




| 66

Capitulo 3

Evolucion del perfil urbano de las
construcciones ferroviarias

Para una aproximacion a la comprension del
espacio de la produccion bahiense, se hace necesario
no so6lo wuna evolucion cronologica de las
edificaciones, sino también la solidificacion de las
localizaciones en el tiempo. También es importante
ver como avanzaban otras zonas, para poder
descubrir dentro de la actual masa edificatoria,
como ha sido la construccion de nuestra ciudad.

La evolucion de la arquitectura ferroviaria
para el periodo comprendido (I880-930) tiene,
como es de suponer, un correlato con las inversiones
extranjeras en nuestro pais y especificamente en la
region. Aunque también podemos decir que la
infraestructura prevista alcanzaba para el desarrollo
logrado, es claro observar que en los ultimos quince
anos del periodo aludido no existen practicamente
obras significativas.

Las primeras obras de las empresas ferroviarias
en nuestro medio comienzan en 1883, cuando el
Ferrocarril del Sud llega con las vias y construye la
estacion y los depositos; al ano siguiente siguen las
obras en el puerto, y en 1885 se habilita el primer
muelle. Este es un periodo claramente formativo; en
la misma década, la empresa Bahia Blanca al
Noroeste realiza sus primeras obras, como lo
atestiguan la estacion y los sellos de varias vias.

Si trataramos de construir una especializacion
urbana de la ciudad, veriamos solo aisladas obras de
poca magnitud. Basta pensar que en estos anos es
cuando comienzan a realizarse las primeras



| 67

construcciones domeésticas con mampuestos de
ladrillos. A la caracteristica de un centro poco
consolidado, le sumamos las obras ferro-portuarias,
aisladas en el amplio entorno que todavia planteaba
la ciudad.

Sobre fines de siglo comienzan a cambiar
algunas zonas, las cuales van a alterar la morfologia,
urbana. Sin duda el sector mas trabajado va a ser el
del Bahia Blanca al Noroeste; la finalizacion de la
primera etapa del Mercado "Victoria" -1897- y la
inauguracién de la iglesia "La Piedad", por los
mismos anos, nos dan una idea del grado de
evolucion de la zona. Principalmente “el Victoria”
tiene que haber afectado mucho las visuales, ya que
a pesar de ser sOlo la primera parte, ésta ha
mantenido siempre la longitud con lo cual la
perspectiva desde el centro fue constante. El caso de
la iglesia es mas que importante, basta pensar que
por entonces no habian comenzado las obras de la
catedral, y que para su inauguracién asistio el
Presidente de la Republica y otros importantes
funcionarios.

Usina F. C, P, Bahia Blanca.

Postal de principios de siglo XX, es el
paso a nivel con barreras de calle
Donado, entre el Mercado Victoria y
la Usina de Donado y Brickman que
es lo que aparece en la imagen.
Detras, aparece la primera
construccion de la colonia de
viviendas en calle Brickman.




| 68

Vista en escorzo de la usina eléctrica del FC BAP.




Tampoco hay que olvidar el desarrollo que se
iba dando en el puerto. La construccién de diversos
muelles, algunas viviendas y los edificios
administrativos, consolidaban el perfil de tierras
anegadas que presentaba la ria. Los avances se
daban no sin muchas dificultades, y posiblemente
esto retrasd muchas acciones que iban a venir en los
anos proximos.

El subperiodo que va entre 1904 y 1914 es sin
duda el mas rico en produccién arquitectonica ferro-
portuaria en nuestra ciudad. Son anos en donde la
consolidacion de este espacio es tan fuerte y
dominante que llega a ser preponderante con
respecto al propio centro.

El crecimiento de la empresa Ferrocarril del Sur
y la absorcion del Bahia Blanca al Noroeste por el
Buenos Aires al Pacifico, fueron hechos no menos
significativos para otorgar este impulso. Basta
recordar que a partir de que el BAP comienza a
funcionar en nuestra ciudad (1904) se realiza la
construccion de las ultimas etapas del Victoria , la
usina de Brickman y Donado (1908), el conjunto de
viviendas en Brickman (1908), el puente Colon (1908),
los elevadores Nro. 1 en Galvan (1908), la usina
Loma Paraguaya (l910), y siguiendo en fechas
cronoldgicas: los elevadores Nro. 2, 3 y 4, el
empedrado a White, la Compania de Gas en Villa
Rosas y muchas otras obras de arquitectura e
infraestructura.

La empresa del Sud no realizé6 menos obras;
entre ellas la nueva estacion Bahia Blanca, la
estacion Spurr, algunas obras de infraestructura,
pero principalmente concentré su atencion en el
desarrollo portuario. Alli levant6é los talleres de
maquinas, numerosas viviendas de diferente
jerarquia, la usina del puerto, los elevadores, y obras
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de infraestructura como la playa de maniobras
férreas, el complejo de puentes o el tendido de
agua potable desde la ciudad.

Aqui es importante subrayar una
consideracion muy especial que marca tanto una
diferencia en el crecimiento de Bahia Blanca con
otras ciudades, como la importancia de estas obras
en el propio desarrollo. Por entonces, mencionemos
910 por citar una fecha clave (el centenario de la
Revolucién de Mayo), el espacio de la produccidon
bahiense se encontraba mas consolidado que el
propio centro. Nuestra periferia tenia identidad
propia; ya era una ciudad industrial portuaria, pero
el centro recién comenzaba a traslucir ciertos
aspectos de jerarquia. Todavia era el pueblo que no
se animaba a ser ciudad; solo el pensar que para
1908 alrededor de la plaza, el Unico perfil terminado
que pasaba por encima de los dos primeros pisos era
la torre municipal. De los edificios que actualmente
existen (enteros) podemos citar el ex-Banco Espanol,
el ex-Banco Nacién y las obras de la Catedral aunque
le restarian todavia veintiun anos para ser finalizada.

Ni que decir de los puertos; en Galvan se habia
culminado ya con las obras del Elevador Nro. | y
una importante firma estaba construyendo un
molino harinero en los muelles; en White la empresa
comenzaba con los grandes elevadores e
inauguraba la usina del ferrocarril con la torre mas
alta de toda la ciudad. A este paisaje le podemos
agregar las obras de Puerto Cuatreros con el
frigorifico y, por supuesto, el Puerto Militar o
Belgrano. Sin duda es la gran época de
consolidacion de un frente maritimo de amplias
magnitudes y diversas caracteristicas, el cual llegé a
su desarrollo en fecha mas temprana que el propio
centro de la ciudad.



Aqui es importante detenernos en un punto:
la relacion entre estas construcciones y el propio
crecimiento de la ciudad. La estructura urbana
bahiense, de plaza central y crecimiento centrifugo,
va a ser limitada; en primer término, hacia el
noroeste se encuentra el cauce del arroyo Sauce
Grande, constituyendo un limite natural
(posteriormente encauzado en varias partes) que lo
podemos considerar como los dos restantes lados de
un supuesto triangulo urbano, conformados por las
vias del ferrocarril. Existen nodos perfectamente
consolidados en estos "lados", como son las
mencionadas areas de las estaciones del Ferrocarril
del Sud y la del Buenos Aires al Pacifico. Sin
embargo, a pesar de esta concentracion de edificios
e infraestructura, las vias se extienden cerrando la
trama urbana en lo que hoy se conoce como
"cinturon férreo", "cinturén de hierro" o "anillo de
acero".

Esta denominacién, tanto de cinturén como
de anillo, muestra a las claras la comprension tanto
de circunvalacidon como de limite impuesto por el
trazado de las vias. También los términos de
“hierro™ o “acero” presentan el connotado de
ajustado, inflexible, rigido o determinante, en
referencia a la materialidad pero también a la
restricciéon de crecimiento del centro de la ciudad.

El concepto es claro; las vias no se encuentran
solas, sino que estan provistas de otras
construcciones complementarias en territorios
bastante extensos. Tal vez una de las notas mas
salientes son los largos y cerrados muros que
flanquean la traza férrea en su recorrido por la
ciudad. Asi, el limite impuesto por este recorrido ha
creado zonas muy diferentes, o mejor dicho una: la
interna, donde se encuentra la continencia y la
aislacion de la ciudad al abrigo de este anillo.
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Exteriormente se localizan barrios y villas, cuya
estructura urbana a veces continua la del centro, y
otras tantas toma situaciones de trazas
independientes. La conexion entre estos espacios y
el sector céntrico se da por varios pasos a nivel
protegidos con barrera, que al estar ubicados
esparcidamente crean aglomeraciones vehiculares
en dichos pasos, acentuando el limite al referir
distintas zonificaciones y traficos.

Entre las edificaciones complementarias que
podemos destacar se encuentran las casillas de
guarda, las cuales se presentan basicamente en dos
tipos diferentes. Las de dos pisos, con basamento de
ladrillo y el nivel alto de madera, albergan
importante maquinaria de transferencia. La cubierta
se realiza también con estructura de madera vy
resalta en ellas los amplios ventanales para tener
visuales muy claras. El acceso se realiza mediante
una escalera exterior. El otro tipo de casilla es
menor, y constituye principalmente una suerte de
refugio para el operador o guardia del paso a nivel.

Las senalizaciones también son parte
importante del equipamiento y del paisaje urbano.
Podemos apreciar que la proteccidon utilizada para
los pasos a nivel -en otras épocas-, fue realizada con
un sistema de tranqueras. Existe solo un paso a
sobre nivel en la ciudad, el puente Colon.

No solamente en los «cruces de vias
encontramos equipamiento digno de ser observado,
también dentro de estas mismas areas existen otro
tipo de senalizaciones -éstas destinadas a los trenes-
que ayudan a consolidar e identificar el paisaje del
area.

A partir de 1914 no son muchas las obras, al
menos significativas, que podemos enunciar. Luego
de la guerra, existe un nuevo impulso pero éste se



da mas en sentido de expansion de los tramos viales.
Nuevas conexiones van a ampliar los horizontes,
pero las obras en la ciudad ya nunca tendrian el
ritmo de la época que les precedio.

La compra de las propiedades del Ferrocarril
Buenos Aires al Pacifico (en nuestra regién) por
parte del Sud, y la venta de sus companias
subsidiarias fue marcando el retroceso en campos de
accién e inversiones que tanto habia caracterizado a
las empresas inglesas.

Quizas dos obras, distantes en el tiempo,
marcan esta etapa de pérdida de presencia urbana;
es importante aclarar que no constituyen de
ninguna manera una sintesis de esos anos, sino
casos que tal vez no hubieran tenido cabida
anteriormente.

Nos referimos en primer término al proyecto
de la nueva estacidon del Pacifico, obra proyectada
desde 1908 y que fue demorada a la espera de
tiempos mejores. Quizas la magnitud misma del
proyecto, o la necesidad de imagen superior a la
estacion Bahia Blanca de su principal competidor -
Ferrocarril del Sud-, constituyé un pesado lastre.
Pero lo cierto, a la luz de los hechos, es que no se
pudo construir ni siquiera una estacién de modestas
proporciones que cambiara la estética que siempre
mantuvo la empresa a pesar de la precariedad de
dicho edificio.

El  desarrollo  portuario bahiense fue
acompanado regionalmente por las obras del
puerto militar y las del Ferrocarril Rosario a Puerto
Belgrano.

Este ramal, concesionado en 1903 vy
habilitado en 1910, tenia por fin trasladar
mercaderias desde la zona mesopotamica a nuestros
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puertos con el objeto de descongestionar los
fluviales.

La proximidad con un centro urbano como
Bahia Blanca, motivo al FCRPB a construir un ramal
entre dicha localidad y la ciudad. Las obras se
terminaron de construir en 1922 y el servicio se
habilité un ano mas tarde.

Las caracteristicas de ser exclusivamente un
transporte de pasajeros y no de carga, sumadas al
hecho de que su capital era francés, dan por
resultado caracteristicas diferentes en la politica de
la empresa y en particular en la expresion de sus
construcciones. Dentro del conjunto del patrimonio
ferroportuario bahiense, es una obra de excepcion
cuyo valor radica en las diferencias con las tipologias
ferroviarias existentes localmente.

Desde lo urbano, la estacion no genera ningun
territorio de influencia. Es un conjunto edilicio
especifico, ubicado como culminacién de la via
férrea al final de una arteria central de la ciudad.

Anos mas tarde, sobre el cierre del periodo
estudiado (1930), nos encontramos con otro hecho
dificil de ser pensado dos décadas anteriores. La
penetracion de capitales italianos en la provision de
servicios, principalmente la energia eléctrica; y mas
aun, la construccion de una gran usina en el puerto
-lindante con la inglesa- de amplias dimensiones y
con caracteristicas estéticas netamente historico-
eclécticas.

Esto ultimo, desarrollado como cierre del trabajo, es
significativo al mencionar tanto el retiro de
inversiones inglesas en nuestro medio, como
también la pérdida de consolidacion territorial que
buscaban las empresas. Sirve ademas para reafirmar
que en un sistema capitalista, el significado
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arquitectonico estd siempre cargado de valor
econémico.

Las senales ferroviarias constituyen muebles urbanos

que caracterizan que caracterizan e identifican el drea. Senales ferroviarias, en el paso a nivel de calle Brown.
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Capitulo 4

Los territorios de las empresas
ferroviarias en la ciudad

Las concesiones de lineas por parte de
diferentes empresas determinaron ocupaciones del
territorio distintas. Si bien existio un criterio en la
apropiacion del suelo, principalmente por sus
necesidades funcionales y técnicas, no existi6 una
concentracién Unica de las actividades. Muy por el
contrario, los asentamientos se vieron polarizados
principalmente por las dos empresas mas
importantes que operaron en la ciudad: el
Ferrocarril del Sud y el Buenos Aires al Pacifico.

Por este motivo parece significativa una
aproximacion al tema desde un punto de vista
espacial y temporal. La homogeneidad en la
expresion de las obras no fue un hecho Unicamente
determinante por las empresas. La imagen industrial
se extendid a capitales y colectividades ajenas a las
empresas ferroviarias, consolidando mas aun los
nucleos aludidos. No obstante estos conceptos, cada
una de las areas tuvo caracteristicas muy definidas,
que nos permiten verlas como un conjunto aunque
con sus diferencias. Sin duda esto fue motivado por
multiples aspectos, como las regiones de trabajo o
las diferentes politicas de sus directorios.

La estacion del Ferrocarril del Sud constituye el
nucleo de una de las areas mas destacadas. La traza
"corta" la ortogonalidad de las calles produciendo un
camino -férreo- directo al puerto. Cuando en 1884
llega el ferrocarril a este punto, el crecimiento se
daba hacia la zona opuesta -el cauce del arroyo
Sauce Grande-. En relacién a la ubicacion diagonal
respecto al trazado de las calles céntricas podemos



ensayar dos hipétesis; la primera, que el tendido de
las vias sigue aproximadamente el curso del Naposta
y se dirige directamente al puerto concesionado por
la empresa; la segunda, que la zona donde se
asento la estacion y sus dependencias pertenecian a
tierras suburbanas, consideradas como quintas.
Siguiendo una caracteristica de toda la provincia de
Buenos Aires, originada en los barrios portenos, la
traza de quintas se quebraba a 45 grados respecto
de las calles céntricas. De este modo, cualquiera de
las hipdtesis puede ser considerada posible, y tal vez
ambas sean validas.

Vista aérea del territorio del Ferrocarril del Sud. Se puede ver
claramente la impresionante playa de maniobras que la
empresa FCS tenia en el puerto de Ingeniero White. Se puede
apreciar desde la zona de talleres hasta los muelles propiamente
dichos.

Por entonces, como senalamos, el crecimiento
de la ciudad se daba principalmente hacia el norte.
Si bien esto no se alterd, el establecimiento del
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Ferrocarrii del Sud tuvo impactos de gran
importancia. El hecho de ser el primer ferrocarril que
llegd a la ciudad, y la primacia que siempre tuvo
para el trafico de pasajeros desde Buenos Aires y
toda la provincia, sumados a la importancia de este
transporte en la radicacion de industrias de
considerable tamano (las cuales precisaban materia
prima en cantidad, o necesitaban exportar sus
productos por el puerto, o distribuirlos al interior de
la provincia), fueron condiciones que caracterizaron
al lugar como un centro de comunicaciones e
industrial. También es importante senalar el
establecimiento de hoteles para pasajeros y algunos
servicios de comida en sus inmediaciones.
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Vista del cuadro de la estacion desde el oeste de la ciudad. Puede apreciarse la
estacion propiamente dicha, los talleres del BBNO casi enteramente desmantelados y
al fondo el puente Colon y la gran silueta del Mercado "Victoria".




| 82

El camino desde el centro -Plaza Rivadavia- a la
estacion fue cambiando su fisonomia. El comercio
fue estableciéndose en las calles troncales de este
recorrido (San Martin y Chiclana), mientras que las
transversales recibian crecimientos mas lentos o
moderados. También se observan mayores
asentamientos de viviendas (unifamiliares 'y
multifamiliares) en las calles transversales que en las
troncales. Ello obedece a algo l6gico, el continuo
trafico entre la estacion y el centro de la ciudad era
mas propicio para el comercio, ademas las calles
recibian un trafico elevado y su estado no era
S6ptimo.

El elemento arquitecténico principal del sector
lo constituye la estacion del Ferrocarril del Sud; en
realidad -como veremos en mas detalle- dos
estaciones diferentes que hablan a las claras de la
importancia adquirida por la Compania y por la
Ciudad. Decimos que es lo mas importante porque
su tematica es la que aglutina al resto de las obras
(si la estacion estuviera en otra parte, el resto de las
construcciones también), pero no estamos haciendo
un juicio de valor sobre sus aspectos estéticos,
paisajisticos o histéricos.

El territorio de la empresa delimita una amplia
zona en la cual encontramos talleres, viviendas del
personal y depdsitos, ademas de la estacion con sus
oficinas, salas y andenes; también importante
equipamiento urbano como las casillas de
senalizacion, el puente peatonal, faroles y senales,
los cuales caracterizan fuertemente al paisaje.

Pero el sector espacialmente conformado
excede los limites de los territorios de la empresa. A
su alrededor se consolida un area industrial de
fuerte presencia, la mas importante desde el punto
de vista del capital privado para esta época. Hacia el



frente de la estacion, sobre la avenida General Cerri,
van a localizarse los hoteles, hospedajes y casas de
comida; hacia atras, el contra frente o el andén, va
abrirse la avenida Parchappe y el area industrial.

En dicha arteria se localizan distintos edificios,
principalmente destinados al acopio de lanas, frutos
y cueros. La caracteristica de los terrenos era
inmejorable para este tipo de asentamientos
industriales; por un lado la comunicacion directa con
el ferrocarril, por otra parte la proximidad del
Naposta que permitia un caudal de agua necesario
para evacuar residuos. Entre la avenida Parchappe y
el curso del arroyo, quedaba una franja de terrenos
de considerable profundidad, las cuales se
adaptaban perfectamente a este tipo de
requerimientos. Desde la misma estacion se
realizaron desvios a muchos de esos lotes, con lo
cual, luego del arribo del tren, los vagones eran
desviados segun las necesidades a cada
establecimiento.

Otras industrias muy importantes se ubican en
los alrededores del area. Es el caso de los molinos
harineros "La Sirena" y "América", la cerveceria "San
Martin", y la barraca "Masurel Fils".

La construccién del sector, fue un proceso que
durd practicamente todo el periodo al cual este
trabajo se refiere. Por eso las caracteristicas
sensiblemente diferentes de algunas de estas obras.
La misma estacion ferroviaria nos da cuenta de este
proceso, ya que alli vemos algunas de las primitivas
obras construidas en el siglo pasado y otras -anos
mas tarde-, producto del gran crecimiento de la
empresa.

El primer edificio de la estacion Bahia Blanca
del Ferrocarril del Sud, nos puede parecer de
caracteristicas simples, pero fue de gran importancia

| 83



| 84

por entonces. Su implantacion toma la clasica
disposicidn paralela a las vias, con una planta
rectangular predominantemente alargada, cuyo
frente se abria hacia la ciudad y su contra frente a
las vias.

Su aspecto constituyd la tipica imagen de esta
arquitectura; lineas simples, paredes de ladrillo visto,
aberturas con arcadas adinteladas con mampuestos
de ladrillos, carpinterias con aberturas de madera y
vidrio repartido, chimeneas con destacados remates
y hierro utilizado en distintos lugares. La asimetria, a
pesar del volumen simple y la poca ornamentacién,
constituye también una caracteristica del edificio,
marcando asi una importante diferencia con las
obras académicas registradas principalmente por
profesionales egresados de las Academias de Bellas
Artes.

Vista del frente de la primera estacion. Edificio de ladrillo y teja.
Destaca la simetria, el alero sobre el acceso y el gablete
enmarcado del reloj, también se puede observar su cerco de
alambrado de hilos. Seguramente una de las primeras
fotografias de éste inmueble. (Archivo La Nueva Provincia).



Destaca dentro de la fachada principal el
acceso, formado por un alero -proteccidon necesaria
del sol y la lluvia- y el gablete superior (uno de los
pocos lugares donde se concentra ornamentacion).
En este ultimo, un nicho con arco de medio punto y
una importante dovela, albergan un reloj y la
inscripcion en piedra de la fecha 1883, ano de la
construccion (el tren llega a principios de 1884, por
lo tanto todo estaba terminado unos meses antes).

Resulta significativo que el lugar mas
destacado de la obra sea brindado al tiempo.
Importa resaltar aca dos tiempos; uno es el de la
construccion, marcando una fecha pionera y un
punto de partida a su propia historia. Esto no es
algo novedoso, pero interesante para tener en
cuenta, sobre todo porque las construcciones
realizadas por las empresas ferroviarias llevan
generalmente sellos de procedencia y fechas en
muchas de sus partes. El otro tiempo es el actual -el
horario- que se relaciona con la puntualidad y el
servicio. Aqui si podemos hablar de un elemento
que lejos de ser meramente decorativo se asocia con
las ideas funcionales del edificio. Es notorio que
dentro de estos dos sectores urbanos que
mencionamos -el centro y el limite férreo- existen
dos relojes ubicados por disposiciones especiales.
Uno como vimos, es el de la estacion del ferrocarril y
el otro es el que las autoridades de la provincia
regalaban a sus municipios para ser colocados en la
torre del palacio municipal.

No podemos dejar de recalcar la asimetria que
establece el acceso, al ser desplazado hacia el sur del
edificio, donde ademas tres altas y gruesas
chimeneas desequilibran el peso (formal por
supuesto) del sector norte en el cual encontramos
solo uno.
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El contrafrente aparece abierto, con un amplio
andén semicubierto con techo de estructura
metalica, el cual apoya sobre columnas en uno de
sus lados y sobre el muro mismo en el otro. La
cubierta del andén es por demas significativa;
tomando como moédulo el intercolumnio -existian
nueve- y el ancho del andén, se construian pequenos
techos con pendientes a tres lados, realizados en
chapa. En la cumbrera de los dos lados largos (en
sentido perpendicular a las vias) se armaban
pequenas cubiertas de doble pendiente con vidrio
(lucarnas), logrando asi una luz cenital en el interior
del andén.

El vidrio armado (para otorgarle resistencia vy,
frente a una eventual rotura, que éste no ponga en
peligro a las personas) también era utilizado en el
agua mas corta de la cubierta de cada médulo del
andén.

Si bien éste elemento desaparecio junto con la
estacion, es posible verlo en otros edificios
ferroviarios en localidades de la provincia. Por
ejemplo, la estacion ferroviaria de Necochea
conserva aun en su andén una galeria idéntica
donde incluso existian todavia algunos vidrios
importados, presuntamente originales.

Las fotos de época nos dan un registro bastante
acertado de la importancia de esta construccion y de
sus resoluciones. Resulta curiosa la utilizacion por
entonces, del muro de ladrillo como soporte de gran
cantidad de carteles publicitarios.



Estacion Ferrocarril del Sud (1883). Fachada del Andén. (Archivo
La Nueva Provincia).

Los talleres de Ferrocarril del Sud fueron
construidos en 1883, conjuntamente con la primera
estacion. Constituyen la obra mas antigua que
podemos encontrar en el macro centro bahiense. El
perfil de los talleres ayuda a recrear el primitivo
conjunto y sus relaciones con el entorno. Por otra
parte, contrapuesto con la actual estacion, permiten
discernir las transformaciones operadas en la ciudad
en el término de veintisiete anos.

Formalmente, el edificio se compone de
pequenas naves (talleres y/o dependencias)
techadas con cubiertas a dos aguas de fuerte
pendiente. Se ubican paralelos a las vias, del lado
opuesto a la estacion, y desplazado de su andén
principal. Una plataforma a lo largo del frente,
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permite el acceso a los vagones con mayor
comodidad.

Posiblemente, en sus origenes, las fachadas
fueran de ladrillo visto y sus cubiertas de teja
francesa, siguiendo las lineas del edificio principal.
En la actualidad los muros se encuentran revocados,
y las techumbres cambiaron por chapas, aunque
quedan algunas pendientes con sus tejas originales.

Podemos observar sus portones de madera y
los herrajes. También en uno de sus laterales, se
aprecia la inscripcion del ano de construccion "1883",
algo que al realizar el revoque se mantuvo. Sin
embargo, lo mas interesante tal vez sean las piezas
de desaglie pluvial. Este material era importado
directamente, por lo menos en esta fecha. Se
encuentran realizadas en hierro fundido y resalta el
diseno de la totalidad y cada una de las partes; las
bajadas, la camara de expansién, sus detalles y
encuentros. En ellas podemos, nuevamente, leer la
fecha "1883"y la compania propietaria "FCS".

La estacion Bahia Blanca del Ferrocarril del Sud
fue reemplazada hacia 1910. La importancia que
para la empresa habia adquirido este punto,
acompanada de la jerarquia que estaba tomando la
ciudad, fueron seguramente factores decisivos para
establecer un edificio de mayor envergadura. En
realidad, las ampliaciones alcanzaban tanto a la
parte publica (estacidn propiamente dicha), como a
otras obras. La documentacién para las mismas fue
convenientemente presentada durante 1909: (...) /a
direccion de ferrocarriles ha aprobado los planos y
memorias descriptivas referentes a las
modificaciones que la empresa del ferrocarril del Sud
va a introducir en las vias existentes de la estacion
Bahia Blanca, del edificio de pasajeros y de un

n 1

galpon para depdsito de encomiendas”.



Vista actual de los Talleres del ferrocarril del Sud, construidos en
1883 conjuntamente con las obras de la primera estacion.

Toda la linea férrea del sudoeste bonaerense
mantiene construcciones tipicas, como la primera
estacion bahiense. No es un dato que produzca
extraneza ya que han sido realizadas en épocas
similares, pero principalmente porque responden a
una idea de diseno instrumentado tipologica vy
tipificadamente desde una compania con fuerte
presencia de su imagen. Los hechos antes
mencionados (la importancia estratégica para el
ferrocarril y la significativa presencia de la ciudad en
el repertorio nacional) fueron determinantes para
jerarquizar la estacion y darle un tratamiento
especial.

Sélo tres estaciones de toda la provincia de
Buenos Aires van a alcanzar esta jerarquia. Estas son
la terminal La Plata, y las estaciones Mar del Plata y
Bahia Blanca. Cabe agregar la terminal Plaza
Constitucion, el edificio mas grande e importante
que poseia el Ferrocarril del Sud. En todas estas
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obras se ha dejado la imagen de la expresividad
inglesa a merced del gusto francés academicista.

Nuevamente recalcamos la importancia que
adquirieron los centros urbanos mencionados, los
cuales debian tener edificios acorde a su elegancia
novecentista. El academicismo francés respondia
mejor que ningun estilo, a la representatividad
institucional. Generalmente, los centros urbanos
fueron  consolidados con edificios publicos
(municipios, bancos, iglesias, etc.) realizados acorde
a estas normas.

¢

Detalle de los desagties pluviales realizados en hierro fundido.

Cabria preguntarse si las terminales o
estaciones, al no encontrarse ubicadas muy
céntricamente necesitaban la aplicacion de dichos
criterios. En principio, podemos observar que en
pocos anos, la traza del ferrocarril pasa de
encontrarse en la periferia urbana a quedar inserta
en el propio trazado, desdibujando la relacion de
polo, ya sea por el crecimiento del centro, ya sea por



establecimientos de nuevas periferias. No obstante
esta realidad, hay una idea que no debe dejar de ser
considerada; las estaciones (y terminales) de los
ferrocarriles constituian verdaderas puertas urbanas,
ya que por ellas entraba el mayor flujo de personas.
Si se considera a las mismas como el portal de
acceso a una ciudad, es logico comprender que la
compania deseaba estar acorde con la jerarquia del
sitio.

Las nuevas obras reformaron y ampliaron la
edificacidn existente otorgando comodidad a las
crecientes necesidades. Asi lo destaca una cronica de
la época: "El nuevo edificio tendra en su planta baja,
un gran portico de entrada, hall, sala de espera,
otra para senoras con su lavabo correspondiente,
boleteria, telégrafo y oficina del jefe de estacion. El
piso alto estara ocupado por las oficinas del trafico,
en parte, y en parte por la casa particular del jefe de
estacion. Las alas, que constaran solamente de
planta baja, servirdn: una para equipajes,
encomiendas, guardas, faroleria, etc. y otra para

confiteria” ?

El nuevo edificio mantiene la implantacién
primitiva, el frente aparece bastante retirado de la
linea municipal y la planta crecié longitudinalmente.
Su aspecto exterior ha variado considerablemente,
aunque es posible observar que el planteo queda
limitado por la necesidad de aprovechar lo
existente.

El acceso vehicular se transformé en una playa
tip port-coéchére, cercada por un muro de
importantes rejas y dos grandes portales. El
pavimento de piedra y adoquines reemplazé la
explanada de tierra pisada. El edificio propiamente
dicho se compone de un cuerpo central alto y dos
laterales mas bajos. El primer cuerpo -el central-
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presenta una divisidn tripartita con el centro
levemente adelantado y jerarquizado por un frontis
trunco del cual emerge un nuevo cuerpo ahora si
coronado por otro frontis pero mas pequeno.
Nuevamente, en este destacado lugar se encuentra
el reloj y por debajo de él, en el friso superior al
primer piso, las inscripciones "1883 -BAHIA BLANCA-
[910" separadas de a una en tres panos.

Los otros dos cuerpos, que cierran el centro
de la obra, son rematados por un techo de
pendiente con pizarras negras. Solo existen dos
chimeneas y éstas son de poca dimension.

Segunda Estacion del Ferrocarril Sud. (Archivo LNP).

Vista actual de la Estacion Ferrocarril del Sud (1910).



Se ha cuidado de mantener la simetria de la
obra, principalmente en este cuerpo. Los muros de
ladrillo han desaparecido, siendo reemplazados por
las bunas y el simil piedra. Han aparecido los
motivos ornamentales académicos, aunque
utilizados con discrecion.

El cierre de la composiciéon lo dan los dos
pabellones laterales bajos, donde no se ha
mantenido la simetria. Estos volumenes presentan
techumbres de iguales caracteristicas pero de mayor
dimensién. La fachada se unifica por toda una gran
marquesina de hierro y vidrio, la que recorre todo su
frente brindando la proteccion necesaria. Aqui,
nuevamente vemos la conjuncion (o convivencia) del
academicismo francés, con elementos derivados
directamente de la expresividad industrial. Muy
pocos edificios podian "tolerar" estos elementos. Por
otra parte, dicha marquesina constituye uno de los
mayores atractivos del edificio. Su diseno integral y
el de sus partes son dignos de prestarle atencion; las
bajadas, sus cdmaras de expansion con tapas para
acceder y limpiarlas, no constituyen elementos
puramente funcionales, sino verdaderas piezas
disenadas para ser producidas industrialmente.

Hacia 1910 las obras se encontraban en
avanzado estado; prueba de ello es no solo Ia
inscripcion de tal fecha en el frontis de su fachada,
sino también varias notas periodisticas: "Hicimos
ayer una breve visita a la estacion del Ferrocarril del
Sud, la que se esta ampliando convenientemente.
Ya se inicio el revoque de planta baja y se ha
comenzado el techado. Se han construido
innumerables habitaciones para oficinas de la
misma. Se ha resuelto también que en la planta alta
se instalen las dependencias de la superintendencia
de trafico, cuyas oficinas actualmente funcionan en
la calle Fitz-Roy 82. Segun informes que se nos
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suministraron, este local se librara al servicio publico

posiblemente el mes de marzo del afio préximo”. 3

Estacion Ferrocarril del Sud. Detalle del remate con frontis
superior, enmarcando el reloj.




Los cambios no sélo se han producido en el
cuerpo principal del edificio, sino en todas sus
partes. El andén semi-cubierto fue reemplazado por
una gran estructura de hierro, chapa, madera y
vidrio, la cual toma el ancho de las vias y logra cubrir
el andén de ambos lados, posibilitando asi el acceso
a dos trenes simultaneamente (dado la doble via
que alli existe). Las caracteristicas académicas se han
respetado a tal punto, que las columnas de hierro
fundido sobre las que descansa semejante
estructura, poseen capiteles corintios del mismo
material. Es importante resaltar también que en
muchas de sus partes (bases, fustes, vigas, etc.)
podemos descubrir inscripciones con el dato del ano
de elaboracion de la pieza, la procedencia y la
compania a la cual pertenece.

El andén fue, posteriormente, ampliado a una
tercera via; ademas ha sido completado con otros
andenes cubiertos. Recordemos que eran
caracteristicos de esta linea los trenes largos, y eso
ha quedado expresado en el planteo de la estacién.
Recorriendo este espacio es posible observar algun
equipamiento significativo, como son las viejas
farolas.

Bahia Blanca fue una de las ciudades
argentinas que mas sintié el fenomeno de la
inmigracion, y una de las que mayor cantidad de
extranjeros recibié. Es de destacar el grado de
complementariedad de las colectividades entre si y
con los propios bahienses, superando incluso,
antiguas rivalidades nacionalistas. Los diversos
censos van marcando altos porcentajes de
residentes de otros paises, y son ellos los que
forman parte de las principales actividades de la
ciudad.
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Vista hacia el andén cubierto.

Los franceses se caracterizaron desde el
principio por el comercio de lanas y cueros. Dos de
las primeras pulperias que se establecieron en las
cercanias del fuerte eran propiedad de inmigrantes
de esa nacionalidad. Hacia fines de siglo pasado se
establecieron conocidas firmas como la Barraca
Francesa, de Eduardo Guiraud. Su actividad se
dirigi6 a la exportacion de lana sucia para el
abastecimiento de la industria textil de norte y este
de Francia, aunque también se embarcaba hacia
Bélgica y Alemania.

A medida que se iba desarrollando Ia
explotacion de los lanares se hizo necesario mejorar
las condiciones de almacenaje. Pronto el movimiento
de lanas alcanzé proporciones significativas y los
depositos se convirtieron en establecimientos con



equipamientos y capacidades apropiadas a las
nuevas circunstancias.

Ademas de la barraca mencionada, se
sumaron otras como "El Mirador", de Jofré hnos. y
Tellarini; y "La Inglesa", de J.K.Theobald y Compania.
Todas ellas se encontraban en las cercanias de la
estacion del Ferrocarril del Sud, teniendo desvios
propios hacia el interior de los galpones. La
construccion mas antigua de éstas, data de fines de
siglo pasado.

Uno de los establecimientos que alcanzaron
mayor trascendencia, tanto por sus caracteristicas
cuanto por su capacidad, fue “Los Merinos”, de la
firma francesa Masurel Fils. Dicho edificio fue
levantado en la irregular manzana limitada por las
calles Brandsen, Darwin, Corrientes y las vias del
ferrocarril. Anteriormente existian alli algunos
depésitos ferroviarios y los primitivos galpones de la
firma exportadora de los cuales quedan pocos
sectores.
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Barraca “Masurel Fils”

Barraca “Masurel Fils”. Detalle de la esquina. Se puede apreciar
el trabajo en ladrillo, las molduras y la inscripcion con el nombre
del profesional.




El edificio fue realizado aproximadamente en
1920 y constituyé una de las ultimas obras en su
tipo. El proyecto estuvo a cargo del arquitecto Pablo
Pater, conocido profesional de origen francés, que
realizd relevantes construcciones en la Capital
Federal, como la Embajada de Francia y el Tigre
Hotel. Sin embargo, y a pesar de que tanto los
capitales, como el autor del proyecto hayan sido de
procedencia francesa, la edificacion representa
todas las caracteristicas de la arquitectura utilitaria
inglesa. Muros de ladrillo visto, estructura de hierro
compuesta de columnas y cabriadas, y amplios
ventanales con guinches de elevacién, son sus
principales elementos. La construccion fue llevada a
cabo por la empresa Marengo, Perrone y Ayerza.

La firma Masurel Fils compraba lana en el
Mercado Victoria a los consignatarios, quienes la
recibian de los propietarios de los campos. Luego la
trasladaban a la barraca donde se la clasificaba y se
procedia a enfardarla. La prensa para esta tarea,
consistié primero en una maquina de dos cajones
que funcionaba vapor. Para ello se contaba con una
caldera que, debido al problema de la provision de
agua existente por entonces en Bahia Blanca, se
habia proyectado con un gran deposito subterraneo
que almacenaba el agua de lluvia de los techos. Mas
tarde esta prensa fue reemplazada por una mas
moderna de tres cajones giratorios accionados por
un sistema eléctrico. Cada fardo prensado pesaba
aproximadamente cuatrocientos veinte kilos. Esto se
realizaba para aprovechar al maximo la relacién
volumen-peso y abaratar asi los fletes de
exportacion.

El edificio se dispone en el terreno formando
un "V" truncada, con su lado mas largo sobre
Darwin, y el corto sobre Corrientes; en el vértice se
ubica un volumen abierto de escalera, banos y
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depésito de agua, dejando asi libre el remate de la
avenida Parchappe. Sobre el lateral corto de las vias
del ferrocarril quedaron los viejos galpones, y sobre
Brandsen se ubicaron las oficinas.

La barraca propiamente dicha es un edificio de
dos plantas que en principio se abria a un patio
central, el cual fue posteriormente cubierto debido a
la creciente necesidad de almacenaje. Toda la
estructura de la fachada es de ladrillo visto.
Ventanas y portales se abren hacia una amplia
vereda utilizada como playa de cargas. El remate
esta realizado con un friso de varias lineas y gotas. A
diferencia de otras edificaciones podemos notar en
ésta ciertas ornamentaciones y un diseno muy
equilibrado que denota la presencia del profesional.
Por ejemplo, los remates con frontis del luneto,
donde en el sector central revocado se inscribian las
letras de "MASUREL FILS", que hoy casi han
desaparecido. También las troneras de las esquinas,
marcadas con salientes y revoques, ayudan a dar
unidad a la obra. Interiormente se pueden apreciar
las columnas y vigas de hierro de grandes luces. En
este caso, el material fue traido de Estados Unidos,
como rezan las inscripciones de los mismos.

Dos industrias merecen destacarse en este
sector: los molinos harineros "América" y "La Sirena".
Ambos ocupan posiciones distantes entre si, pero
pertenecen al conjunto de edificaciones nucleadas
por el movimiento del ferrocarril.



Molino “La Sirena” de José Godio, sobre las calles Dorrego y
General Paz. (Archivo LNP).

La implantacién del molino harinero "La
Sirena" -propiedad de José Godio- es la mas cercana
a la estacion del ferrocarril. Un desvio provee al
molino de los vagones con la materia prima y la
salida para su mercado regional y el puerto. Las
grandes dimensiones de la obra dan una idea
acabada de la importancia del mismo.

El edificio se desarrollaba en un terreno de
dieciocho metros de frente sobre la calle Dorrego y
de ochenta y siete sobre la calle General Paz, en una
manzana truncada por las vias del ferrocarril, la cual
posibilitaba -mediante un desvio- el acceso de
vagones directamente al edificio para el transporte
de mercaderia. El cuerpo principal, destinado al
molino, constaba de cuatro pisos y reunia la
amplitud necesaria para instalar las nuevas
maquinas que a tal efecto se habian adquirido.
Ademas se encontraban obras complementarias
como silos, elevadores para el almacenaje y la
molienda de trigo.

El volumen construido denota
inmediatamente la caracteristica de edificacion
industrial, su gran nave y su torre, como también el
tipo de aventanamientos y la construccion baja de
oficinas. La presencia, otrora, de los silos hacia mas
evidente aun su uso. No obstante, el conjunto
guarda cierta expresividad italianizante, como el
gusto por las pilastras y algunos ornamentos.
Seguramente el color también fue una nota
particular, aunque es dificil saberlo.
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La obra fue terminada hacia fines de 1921 y la
inauguraciéon de las nuevas instalaciones Ia
convirtieron en una de las mas modernas de su
especie en el pais. Es un testigo indiscutido de que,
por entonces, la ciudad no solo consolidaba un claro
prestigio institucional y comercial, sino también
industrial.Una nota publicada en un diario local da
cuenta de las caracteristicas del edificio: “El cuerpo
principal del edificio, destinado a molino, consta de
cuatro pisos y reune amplitud sobrada para instalar
en él nuevas maquinas para triplicar la produccion
actual. La indicada parte de la construccion, asi
como las demas dependencias, se ha llevado a cabo
empleando materiales de primera clase. Es, por lo
tanto, una obra realizada a todo costo, como
corresponde a un establecimiento llamado a
elaborar productos de calidad y en las mejores
condiciones de higiene y de eficiencia técnica.

Un desvio del FC Sud permite la entrada de
vagones hasta junto mismo al molino. La operacion
de descarga del trigo se efectua con facilidad y
prontitud, pues desde el vagon mismo pasa a un
compartimento en el subsuelo, en donde comienza
en realidad el complicado proceso que ha de
convertirlo en harina. Se han tomado todas las
disposiciones para economizar trabajo y tiempo, en
la operacion preliminar que dejamos consignada.
Una béascula de 80.000 kilogramos, instalada en
lugar conveniente al desvio permite pesar los
vagones antes de proceder a descargarlos,
comenzandose asi las operaciones de control que
han de proseguir mas tarde en diversas etapas del

proceso de elaboracion”. *

Esta obra forma parte de la consolidacion del
perfil urbano industrial que se daba hacia el norte
de la estacion del FCS. Algo similar sucedia hacia el



este y al sur del cuadro principal de dicha empresa
ferroviaria.

En esta ultima direccién dos empresas son
importantes de destacar: el molino y fideleria
América y la cerveceria San Martin. El primero de
ellos fu fundado en 1889 por Bartolomé Long. El
edificio industrial ocupa un importante terreno
lindante con la calle Chiclana y las vias del ferrocarril.
Su sencilla morfologia, tipica de nave industrial, ha
sido determinante en la consolidacion del paisaje
urbano del sector. Este molino harinero se destaco
siempre por el potencial de produccion y por su
calidad.

En cercanias, del otro lado de la via férrea, se
levantaba la fabrica de cerveza mas importante de
nuestro medio.Esta industria estda directamente
vinculada a la produccion de lupulo y de cebada
cervecera, ambos cultivos tipicos de nuestra region.

En un terreno de casi 5 hectareas -por
entonces al borde del ejido urbano-, se levantaban
las construcciones de aproximadamente 18.000 m2,
de los cuales en una primera etapa se realizaron
3.300 m*.

La  construccibn data de 1910 vy
especificamente estaba localizada en las esquinas de
las calles Brown y la actual Montevideo. Sus
diferentes sectores distribuian las actividades de
administracion, deposito, almacenes, camaras
frigorificas, laboratorio y fabrica de soda, entre las
mas representativas. Vecina a la fabrica estaba la
caballeriza que se utilizaba para el reparto.

Como recuerdo de esta construccion ha
quedado en pie la significativa chimenea, la que se
erige como hito urbano y referencia ineludible del
sector. El detalle de sus trabas de ladrillo, tanto en
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su base de forma octogonal como en el remate de
la chimenea, es de una riqueza excepcional. En lo
mas alto, las cinchas de hierro y el coronamiento del
mismo material dan una idea de las altas
temperaturas a las cuales estaba sometida esta
estructura. La obra es un elemento muy significativo
de nuestro pasado industrial vinculado al desarrollo
de las areas ferro-portuarias de nuestra ciudad.

Durante anos se ha senalado su valor
patrimonial y urbano, proponiendo en Vvarias
ocasiones el diseno y construccion de una plaza en
dicho lugar. Si bien la chimenea se ve solida,
presenta grietas en la parte superior del cilindro y
algunos destrozos en su base lo cual obliga a
verificar el estado de la misma y tomar las
precauciones correspondientes

Otra area importante dentro de la trama
urbana, es la constituida por la empresa del
Ferrocarril Bahia Blanca al Noroeste, y luego
continuada por el Ferrocarrii Buenos Aires al
Pacifico. Sin duda es el sector mas significativo, tanto
por su homogeneidad, la calidad de sus obras y la
extension de territorio que ocupa.

A pesar de lo que podemos suponer, dada la
cantidad de construcciones de estas empresas, la
incidencia que tuvieron en el desarrollo bahiense, y
las companias a su cargo, sin dejar de mencionar la
consolidacion del sector en estudio, la estacion del
Bahia Blanca al Noroeste nunca alcanzé Ilas
dimensiones justas. El edificio levantado responde a
las primeras estaciones construidas las mas de las
veces como provisorias. Sin embargo, ésta quedo
definitiva en el paisaje de la zona, como importante
testimonio de aquellas tipologias.



Estacion del Ferrocarril Bahia Blanca al Noroeste.

Estd realizada con la tecnologia mas
apropiada de las construcciones portuarias. Un
sistema similar al "ballon-frame", pero revestido
exteriormente con chapa, el cual permitia un grado
de industrializacion del edificio bastante elevado.

Su planta, en forma de doble T se ubica
paralela a las vias y tiene un importante retiro de la
calle, formando una playa de acceso que siempre se
mantuvo de tierra. Las dos alas que cierran el
volumen son diferentes; sobre un lateral presenta
un solo cuerpo, mientras que en el otro aparecen
dos. Entre estos cuerpos, y tanto sobre el andén
como sobre la playa, se forman galerias cubiertas
con techos de pendiente y lucarnas jerarquizando
los accesos. Las carpinterias y la estructura son de
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madera. La chapa actia tanto como revestimiento
del panel del muro como de las cubiertas.

Existen construcciones aledanas de similares
caracteristicas. Entre ellas cabe destacar el viejo
quiosco sobre el andén (hoy trasladado al frente); es
de planta octogonal y esta realizado con la misma
tecnologia.

Estd claro que el primer objetivo de estas
lineas era el transporte de productos y no de
personas. Sin embargo los viajes de pasajeros
aumentaron considerablemente y muchas cronicas
dan testimonio de lo inadecuado de la estacion.
Pero, a modo de ejemplo, tomemos algunos
cambios en el volumen de lo transportado.

"El movimiento de trenes en Bahia Blanca, ha
sequido una relacion directa con el creciente
desarrollo adquirido desde hace dos anos
aproximadamente por esta ciudad de la provincia.
Un dato bien elocuente, es la comparacion del
movimiento que ha tenido la estacion del ferrocarril
durante los meses de enero a octubre del ano
proximo pasado y en el corriente.

1907 1908
Pasajeros 76.818 125.578
Encomiendas 799.475 1.389.405
Equipajes 48.570 64.855

Carga despachada  46.546.850 49.610.030

Como se ve, la proporcion de aumento es
notable y da una idea clara del vigoroso adelanto de



la ciudad de Bahia Blanca, que esta llamada ser la

primera en el sur de la provincia”. ®

Estos aumentos, ademas de la citada jerarquia
de la empresa en el ambito local y nacional,
motivaron sin duda la exigencia propia y ajena de
construir una estacion acorde con la importancia, y
tal vez, un poco mas. Cuando Buenos Aires al
Pacifico se hace cargo de las instalaciones, entre sus
diversos proyectos se presentan los planos de una
gran estacion: “La nueva estacion del Pacifico se
levantara sobre los mismos terrenos que ocupa la
actual y que no responde ya, como es sabido, a los
adelantos alcanzados por Bahia Blanca, al trafico de
la empresa ni a las comodidades del publico que
viaja o se aposta en el pobre y estrecho casuchin de
hoy". ©

Aparentemente el proyecto avanzéd mucho,
pero las obras no llegaron. No se conoce muy bien
el por qué, ya que en esta época la empresa realiza
fuertes inversiones tanto en el area de estudio como
en el puerto. Seguramente primaron los criterios
productivos a la hora de destinar los recursos, y
también es posible extraer de los comentarios la
conclusion de que deseaban levantar el mayor
edificio de pasajeros de la ciudad y ello demor? la
iniciacion.

Construcciones complementarias a la estacion. Tipica
arquitectura industrial de ladrillos y tejas.

"Dentro de breves dias se dara comienzo a la
construccion del edificio destinado a la estacion del
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Ferrocarril Buenos Aires al Pacifico en esta ciudad
(...). La nueva estacion sera, pues, una obra de
importancia por su amplitud, confort y belleza

arquitectonica”.’

La nueva estacion proyectada se levantaria en
un terreno contiguo al edificio y constaria de un
frente de 125 metros de extension y dos pisos. En la
planta alta se instalarian las oficinas de
administracion.

La plataforma proyectada contaba con
ascensores, y el movimiento de equipajes se hacia
por pasadizos subterraneos. El edificio tenia dos
torres, una de las cuales llevaba un reloj de dos
metros 60 centimetros de diametro. Existia también
la idea de instalar un gran hotel anexo como se
acostumbraba en las estaciones ferroviarias
europeas.

El entorno de la estacion, ademas de las obras
a mencionar, esta formado por edificios destinados
a talleres de actividades diversas relacionadas con la
puesta a punto de las maquinas y las vias. Estos
edificios estan construidos en ladrillo y guardan una
semejanza mayor con los depdsitos y construcciones
del Mercado.

Iglesia y Colegio “La Piedad”, construida en el Siglo XIX.

Un punto a destacar en el sector, es la iglesia y
el colegio "La Piedad". La iglesia es uno de los pocos
edificios del siglo pasado que se conservan en la
ciudad. Llama la atencion el sitio elegido para su



construccion, dado que estaba bastante alejado de
donde terminaba de conformarse el pueblo. Notese
que el actual edificio de la catedral no habia sido
comenzado. También puede parecer extrano
incorporar un edificio de este tipo dentro de la
tematica de la investigacion.

La construccidn del templo y del colegio fue
posible gracias a las donaciones efectuadas por Luis
D Abreu Bulhoes y su esposa, Maria Isidora
Buronez. Como vimos, el senor D Abreu estuvo
vinculado a la concesion de esta linea, y es posible
que haya querido instalar un importante centro
religioso y educativo con la intencion de equipar la
zona proxima a dicha empresa, constituyendo asi un
factor de arraigo para sus trabajadores.

La piedra fundamental de los citados edificios
fue colocada el 25 de enero de 1891, actuando de
padrinos el doctor Posse - ex Ministro de Justicia e
Instruccién Publica - y la senora Buronez. Las obras
se construyeron segun planos del ingeniero Luis
Salva y su inauguracién tuvo lugar el 15 de abril de
1894, oportunidad en que se realizd un emotivo
acto al cual asistieron diversas personalidades.

En efecto, la importancia de la ceremonia, la
obra y las relaciones del donante, quedaron muy
bien determinadas por la asistencia de figuras del
orden nacional. Significativo es que, las diversas
edificaciones de las empresas del ferrocarril, no sélo
construian y consolidaban el perfil urbano y de la
bahia, sino que motivaron el crecimiento de lazos
entre la sociedad bahiense y sus representantes
provinciales y nacionales.

Entre las visitas mas destacadas invitadas a
participar de dicho acto podemos mencionar al
entonces Presidente de la Nacion, Luis Saenz Pena y
su esposa, Cipriana Lahitte de Saenz Pefa; a la
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usanza colonial ellos donaron el caliz de oro que se
empleaba en los oficios.® Entre la nutrida comitiva se
encontraban también los Generales Luis Maria
Campos y Nicolas Levalle, como también altas
autoridades eclesiasticas, como el Obispo de Buenos
Aires, Monsenor Leon F. Aneiros y el Superior de los
Salesianos, Santiago Costamagna.

La Iglesia de La Piedad fue por entonces -y
hasta bastante tiempo después- la obra religiosa de
mayor envergadura. Presenta una alta torre sobre el
cuerpo central, donde se encuentra el acceso,
enmarcado por dos columnas corintias y rematado
por un pequeno frontis.

Una de las caracteristicas mas importantes de
la fachada era la policromia de materiales, dada por
el blanco del revoque utilizado en los elementos
clasicos, el rojizo del ladrillo y el gris de la pizarra. De
esta manera se diferenciaba el sistema trilitico
conformado por el entablamento, columnas vy
pilastras del muro en si.

Las crecientes actividades de la empresa, y el
interés de abastecer de energia no so6lo a las propias
dependencias, sino a toda la ciudad, motivaron que
se construyese un edificio especifico para usina.
Hacia fines de 1907, la empresa Buenos Aires al
Pacifico anunciaba las obras y sus principales
caracteristicas y efectos.

La construccidn de la usina fue contratada con
una compania extranjera. La generacidon de energia
prevista debia satisfacer tanto las necesidades de la
empresa, como las del alumbrado publico y del
sistema de tranvias que reemplazaria a los coches de
vapor que por entonces circulaban por la ciudad. La
nueva usina también proporcionaria la energia para
los guinches, elevadores y demas servicios del Puerto
de Galvan.



Vista en escozo de la usina en calle Brickman.
Se puede ver el interés por los detalles en esta tipologia.

Los trabajos se comenzaron a fines de
1907, y en el término de pocos meses las
obras quedaron concluidas.

La construccion se llevd a cabo en
terrenos propios de la empresa, en la esquina
de las calles Brickman y Donado, algo retirada
de esta ultima. El proyecto consiste en dos
naves adosadas por uno de sus laterales, y
cada una cubierta con techos de pendiente a dos
aguas; es decir, la tipologia mas acostumbrada para
la resoluciéon de edificios industriales.

Sin embargo destaca por sus proporciones, el
tratamiento de los muros con aberturas y molduras
diversas que le dan una resolucion mas acabada. Es
de resaltar que aquellos edificios destinados a la
produccién de energia (electricidad o gas) son los
que mas cuidado tienen en la utilizacion de
ornamentos.

La construccion estuvo a cargo de José Rion.
En marzo de 1908 el edificio se encuentra finalizado
y comienzan a instalarse maquinas, las cuales
constan de tres turbinas, una de 500 kw. y dos de
250 kw. Para el montaje de ellas debio realizarse
una cabriada y una base de cemento armado. °

Las extensiones de la linea motivaron siempre
ampliaciones de la empresa, ya sea en este sector
como en el puerto. La conexiéon con la region de
Cuyo repercutio en la necesidad de realizar
depésitos especiales para el almacenamiento de
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productos vitivinicolas. El Buenos Aires al Pacifico los
construyd en terrenos propios sobre la calle Chile, a
metros del puente Colon.

Los galpones se ubican en diagonal a las vias y
calle, aparentemente con dos motivos principales;
primero, los desvios podian hacerse solo con leve
inclinacién y no con un giro de noventa grados, y
segundo, de esta manera se lograba mayor
desarrollo de galpones, lo cual es muy importante
para operar desde el mismo convoy.

Galpones vitivinicolas construidos por la empresa Buenos Aires
al Pacifico.

La construccion es de dos niveles, realizada en
ladrillo, con diversas aberturas y guinches de
elevacion. El traspaso de la empresa a manos del
Buenos Aires al Pacifico no postergo ni los proyectos
ni las obras, aunque la idea original presentaba mas
depositos.



A mediados de 1908 las obras quedaron
terminadas y ya pudieron empezar a operar. "Ha
quedado terminado uno de los dos grandes
galpones destinados a servir de depdsitos a los
productos vitivinicolas que la empresa mencionada
construye en los terrenos adyacentes al Mercado
Victoria y que dan frente a la calle Donado. (...) El
otro galpon quedara terminado a fines del mes
corriente, y aunque la inauguracion oficial se
realizara en breve tiempo no se ha fijado aun
definitivamente la fecha en que tendra lugar el

aCtO" 10

Sin duda una de las instalaciones mas
importantes realizadas por los ferrocarriles en Bahia
Blanca, es la construccion del Mercado de Lanas,
Frutos y Cueros "Victoria". Tomando su nombre
seguramente de la Reina, este Mercado fue
comenzado a construir por la empresa del
Ferrocarril Bahia Blanca al Noroeste hacia fines del
siglo pasado.

El objetivo fue desde el comienzo concretar un
lugar de concentracién de productos que, provistos
desde las diferentes zonas surcadas por las vias de la
empresa, pudieran ser acopiados para su transaccion
y posterior exportacion. Esto se vera claramente en
el planteo arquitectonico; sus magnificos depositos,
la disposicion funcional respecto a las vias y caminos,
y la existencia de la "sala de comercio", dan cuenta
rapida del fin propuesto.

Mercado Victoria. (1897).

El 30 de octubre de 1897 se termino la
primera etapa, y a partir de alli se siguio
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consecuentemente con las ampliaciones, aunque
ciertamente su calidad decrecié. El paso de firma del
Bahia Blanca Noroeste al Buenos Aires al Pacifico -
ocurrido en 1904 - no impidi6é este crecimiento, por
el contrario, potencid la actividad del Mercado con
obras complementarias de gran importancia.

Nada mejor que las resenas de aquellas épocas
para tener una idea mas cabal de la significacion de
la obra para el movimiento de la plaza bahiense, y la
transformacion que en tan pocos anos operaba en
la ciudad. "Nadie pone en duda ya la importancia
que ha adquirido nuestro Mercado "Victoria" como
plaza de venta de productos pecuarios, habiéndose
colocado en primera fila después del Mercado
Central de Avellaneda, del cual es un serio
competidor.

A los esfuerzos hechos por la empresa del F.C.
Bahia Blanca y N.O., ampliandolo y dotandolo de
todas las comodidades ha respondido el concurso de
los senores Consignatarios de esta plaza,
complementandose unos y otros en sus fines, para
formar una verdadera plaza de transacciones de
productos, y seguramente mientras subsista esta
encomiable armonia, aconsejada por la comunidad
de intereses, el movimiento del Mercado "Victoria"
tomara cada dia mayor impulso y demandara

nuevos sacrificios a la Empresa que lo explota”. "

Esto fue sin duda asi, la comunion de
intereses, ayudada por los beneficios mutuos
lograron que un proyecto de estas caracteristicas
avanzara en pocos anos. Pero a no pensar que las
tareas eran faciles; seguramente la centralidad de la
Capital Federal, con el Mercado de Avellaneda era
muy fuerte, y mas aun referida al pequeno punto
que era nuestra ciudad. Revertir esta situacién con
obras y convertirlas en centros comerciales, no fue



una tarea exclusivamente de inversion; dificil fue
también revertir las opiniones de los hacendados
respecto de la calidad de este complejo.

El movimiento del Mercado no sélo quedaba
registrado en sus libros, sino que cada ejercicio era
noticia: "E/ 30 de junio cerré el Mercado Victoria su
ano de cosecha con una existencia de 557.103 kilos
de frutos del pais, en sus amplios depodsitos. Dicho
total se descompone asi: lana 503.080 kilos; cuero
lanar 42.381 kg, id. de potros 1370 kg; id. de
vacunos 5.233; cerdo 2.629 kg; varios 2.409 kg.(...)
Resulta asi para el ano clausurado el 30 de junio del
corriente ano, o sea la uftima cosecha, un aumento
de 775.867 kilos". 2

No obstante, este gran crecimiento parecia no
alcanzar los propositos trazados. Es asi que meses
después del cierre del ejercicio de 1908, vemos cdbmo
se continua la difusion publicitaria de las bondades
de los edificios. La misma se centraba en cuatro
caracteristicas de la obra: 1) los 30.000 metros
cuadrados cubiertos, 2) la magnifica luz, 3) la
existencia de cuatro galpones, y 4) los pisos de
asfalto. Estos aspectos se conjugaban en dos
cuestiones fundamentales para los productores vy
comerciantes:

1) la  estanqueidad, al tener lugares
completamente secos e impermeables.

2) la comunicacién directa con todos los
ferrocarriles.

Como senalamos anteriormente, la fecha que
se toma como establecimiento del Mercado
"Victoria" es el 30 de octubre de 1897. A partir de
alli se abrieron diversos galpones y obras
complementarias. Dicha fecha la podemos leer tanto
en los frentes del galpdén Nro. 1, como en diversas
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vias del tendido que «cruza el Mercado. A
continuacion marcamos un cuadro de la evolucion
de las obras con sus dimensiones. '3

Ano 1897 - Galpon Nro. 1 250 x 20 mts. - 5.000 m2
Ano 1897 - Galpon Nro. 2 330 x 20 mts. - 6.600 m2
Ano 1901 - Galpon Nro. 3 333 x 30 mts. - 9.900 m2
Ano 1904 - Galpon Nro. 4 333 x 30 mts. - 9.900 m2
Ano 1907 - Galpdn Nro. 5 64 x 30 mts. - 1.920 m2

De esta manera, finalizadas las sucesivas
etapas, la superficie total del Mercado de
Concentracion fue de 33.320 metros cuadrados. A
ellos habia que sumarle la superficie de los s6tanos,
bajo los mismos galpones (1.600 m?). Estos sitios
estaban destinados principalmente a panol de
herramientas, y eran utilizados por la propia
empresa. El dato es muy significativo, ya que
la totalidad de la superficie superior era
comercializable. En definitiva, el Mercado
"Victoria" superaba los 30.000 metros
cuadrados cubiertos, convirtiéndolo asi en
uno de los mas grandes de la época en su
tipo. "La superficie disponible, considerable,
como se puede apreciar por las cifras
senaladas, alcanza para almacenar 8.000.000
kilos de frutos y 60.000 toneladas de

cereales” '

Mercado Victoria. Detalle del acceso principal con las
inscripciones en el friso y en el frontis.



La infraestructura que se realizd6 para el
complejo no es menos significativa. Todas las
instalaciones estan servidas por veinte desvios del
ferrocarril, ligados a las vias de acceso a la ciudad y
sus ramales. En dichos desvios podian operar unos
seiscientos vagones simultaneamente. Para mayor
comodidad de las operaciones, los galpones
contaban con doscientas nueve puertas.

Vista interior de uno de los galpones del Mercado. Interior con
columnas de hierro. (Archivo LNP).

La estructura arquitecténica de los galpones
es lineal, paralela a las vias férreas y formando
grandes avenidas centrales por donde antes
circulaban los carruajes y vehiculos. En la
materialidad domina fuertemente el uso del ladrillo
visto, las cubiertas son de chapa (de diferentes tipos
segun los anos) y vidrio con estructura de hierro,
aunque existen algunas cabriadas de madera; en el
interior de los galpones mas anchos también existen
columnas de perfiles de hierro.

Los ambientes interiores son totalmente libres,
con un lateral abierto a las avenidas y el otro a las
vias. El solado es de cemento y tiene un tratamiento
térmico asegurando asi el secado de los frutos por el
efecto invernadero producido por el calentamiento
desde las cubiertas.

Exteriormente, los galpones cuentan con
galerias laterales tratadas con quebracho. Las
mismas se encuentran lo suficientemente elevadas
para facilitar las operaciones de carga y descarga
desde los diferentes vehiculos. Las galerias estan
cubiertas por un alero con pendiente.
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La ornamentacién se reduce al minimo y esta
constituida principalmente por el trabajo de trabas
del ladrillo estableciendo diversas  figuras
geométricas, frisos o nichos en donde se localizan
inscripciones como la de "Mercado de Frutos
Victoria", o la fecha de construccion.

Mercado Victoria. Vista desde calle Undiano de las etapas
construidas por la empresa BAP.

Este trabajo ayuda a darle mayor jerarquia a un

sitio en donde lo fundamental eran sus aspectos
funcionales y tecnoldgicos. Asi lo destacan los
testimonios graficos y escritos de entonces. "E/
fotograbado que aparece hoy en primera pagina
representa una seccion de uno de los cuatro
magnificos galpones del Mercado "Victoria" que ha
surgido por feliz iniciativa de la Compania del F.C.
Bahia Blanca y Noroeste, una de las empresas que
ha previsto con mayor seguridad de miras y
ayudado con mayor entusiasmo el desarrollo
comercial de esta ciudad y su zona tributaria.

La fotografia que publicamos da solamente
una palida idea de lo que es en realidad este
Mercado, no pudiendo reflejar toda su amplitud, sus
comodidades, y sus ventajas: luz, higiene, seguridad,
pisos de asfalto, paredes de mamposteria, obras de
precaucion contra los incendios, puertas de fierro,



atinada disposicion de las varias secciones, hacen de
este local el ideal de los depdsitos, no tan solo de
lanas, cueros y cereales, sino que para toda clase de

mercaderias” ®

Las nuevas instalaciones favorecieron a todos.
A los productores porque encontraban lugar donde
depositar sus productos sin las urgencias inmediatas
motivadas por diversos factores. Basta pensar que
un productor que esperaba en su campo por el
comprador obligaba a éste a una gran travesia; por
otra parte, desconocia las ofertas y demandas que
se producian en los grandes centros. Asi, los
consignatarios se evitaban los gastos y los viajes,
pudiendo concentrar su actividad en pocos dias.

La lana fue sin duda una de las actividades
centrales y tipicas del movimiento del Mercado. La
época de la esquila reunia en nuestra ciudad
numerosos compradores, fundamentalmente
franceses, aunque también ingleses, alemanes y
norteamericanos. A dichas personas que venian a
Bahia Blanca para realizar sus operaciones y que,
concluidas éstas se marchaban, se los denomind
"langostas”, ya que, como ese animal, legaban,
tomaban su producto y se iban. Los llamados
langosteros, formados por clasificadores 'y
compradores de lana, se unieron en una sociedad
denominada "La Langosta", entre cuyas actividades
principales se encontraba la realizacion de una fiesta
en el dia de San Blas (2 de febrero), patrono de los
laneros.

El 2 de febrero de 1899, Adolphe y Camille
Duquennoy, Louis Dunortier, Bernard Pinet y Robert
Leduc, decidieron festejar con una cena la fiesta de
San Blas, patron de los peinadores y compradores
de lana -segun la costumbre en Francia-. La fiesta
comenzo a realizarse todos los anos, cada vez con
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mayor numero de adeptos. Alterné el nombre del
santo con el de "langosta". En 1902 se percibe la
confraternidad entre los consignatarios de la plaza.

Para 1903 San Blas esta en todo su apogeo, la
fiesta de "La Langosta" se realiza en los salones de la
Societé Francaise: "Es necesario haber asistido a una
de las fiestas de La Langosta para darse una idea de
la jovialidad, del empuje, de la alegria que en ella
reina; la decoracion de la sala del banquete; la mesa,
adornada con un gusto langostino, sus cien
convidados vestidos con el clasico guarda-polvo
obligatorio, contribuye a la originalidad de la fiesta.
El banquete de San Blas en Bahia Blanca es

seguramente el unico en su género en el mundo”. '

Mas de cien personas concurrian a dichas
reuniones; las diferentes nacionalidades quedaban
fundidas por la camaraderia del trabajo. La simpatia
que se ganaron del resto de la poblaciéon no fue sélo
por su trabajo y alegria, por sus desfiles y fiesta, sino
también por las pruebas de generosidad con el resto
de la ciudad, como los donativos realizados al
Hospital Municipal. La sociedad "La Langosta" se
reunia solamente una vez por ano, el dia de San
Blas, o sea el 2 de febrero. No tenia reglamentos ni
estatutos.

Los aspectos temporales de la lana, marcaban
épocas de gran trabajo, con necesidad de grandes
espacios, y otras de poco movimiento. Las
autoridades del complejo debieron tener mucho
cuidado en el mantenimiento de la actividad a lo
largo del ano, aunque quedaba claro que los
requerimientos por almacenaje de lanas eran tan
fuertes que motivaban los crecimientos del edificio y
el cuidado en la resolucion de ciertos aspectos
tecnologicos, como es el mencionado caso de la
aislacion térmica del solado.



"Ciertamente es una nota altamente simpatica
la que ofrece el movimiento activo del Mercado,
cuyas recientes ampliaciones son apenas suficientes
a la gran recepcion de lanas, lo que hace presumir
que la Empresa se vera en breve obligada a ampliar
nuevamente sus ya espléndidos galpones teniendo
en cuenta que ellos estan destinados a ser el gran
granero de La Pampa y de buena parte de la

Provincia”. "’

Hacia el centenario de la ciudad (1928), el dia
de mayor entrada de productos fue el 13 de
noviembre de 1907. Entonces, se recibieron en el
Mercado 523.647 kilos de frutos. La mayor
existencia se marco el dia 18 de diciembre de 1920,
registrandose en tal dia un total de 11.142.680 kilos
de frutos.

El conjunto de viviendas de la calle Brickman,
mas conocido como barrio inglés, contribuye
fuertemente a la caracterizacion paisajistica del
area. Algunos investigadores han denominado al
sector como "New Liverpool", en relacion a dicha
ciudad inglesa en semejanza por la arquitectura del
sitio. Sin embargo, la mayoria de los textos que
invocan ese nombre lo utilizan en referencia a
nuestra ciudad.

"Una de las obras de mayor importancia que
se han construido en nuestra ciudad en los ultimos
tiempos, es indudable que la constituyen las
ordenadas por las empresas del ferrocarril del Sud y
del Pacifico en Ingeniero White y en los alrededores
del Mercado Victoria respectivamente.

En este ultimo paraje la empresa del Pacifico
contrato con el senor José Rion la construccion de
catorce edificios destinados a los empleados que
prestan servicios en la misma, de los cuales nueve

| 121




| 122

estan completamente terminados y los restantes lo
estaran al cabo de pocos dias.

La vasta extension que ocupa este grupo de
casas, es de mds de dos cuadras, desde la calle
Donado hasta la avenida Colon donde se levantara
el gran puente proyectado y que dara paso a las
lineas férreas del ferrocarril indicado.

Conjunto de viviendas construido por el
ferrocarril Buenos Aires al Pacifico
(1908). Cada edificio contaba con cuatro
unidades, dos en planta baja y dos en la
alta.

Las catorce casas son
comodos chalets de altos y cada
uno se compone de cuatro
departamentos, dos en la planta
baja y dos en la alta, con tres
habitaciones, cuarto de bano, cocina, etc. cada uno,
lo que da un total de cincuenta y seis comodas

viviendas para familia". '®




Conjunto de viviendas en
calle Brickman. Detalle.

Los edificios
presentan  elementos
tipicos de la
arquitectura inglesa
como el ladrillo visto,
los techos con
pendiente y las clasicas
chimeneas. También el
retiro de la linea
municipal,
materializado por el
cerco de mampuestos y
rejas, da un cierto
aspecto de patio inglés.
Las viviendas estaban
destinadas a personal de la empresa, si bien no
necesariamente de gran jerarquia, queda claro que
eran obreros especializados. De todas formas llama
la atencion la utilizacion de tipos que representan
de uno u otro modo, la pertenencia a cierto
bienestar social europeo. Perrot y Guerrand (1990)
senalan justamente esta caracteristica, refiriéndose
principalmente a la sociedad burguesa inglesa: '(...)
dos pisos como signo de triunfo social, un jardin de
altos muros para evitar las relaciones con la
vecindad (...)".

Otro punto importante a destacar es el de los
retretes exteriores a las viviendas. Pareceria una
contradicciéon con lo expuesto anteriormente. Quizas
para clarificar la conjuncién de actitudes y también
la claridad de la obra, es bueno traer parte de otro
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estudio de Perrot (1988) “Con el aumento de la
sedentarizacion de la clase obrera y el agravamiento
de las condiciones de alojamiento, quejas y deseos
se van precisando. Durante la  encuesta
parlamentaria de 1884, los obreros interrogados -y
es la primera vez que ello sucede- se extienden las
recriminaciones contra la suciedad de las viviendas,
las alcobas llenas de chinches, y los muebles de
alquiler: paredes mugrientas, letrinas siempre
atascadas, olores nauseabundos, etc. De modo mas
positivo manifiestan determinadas peticiones: un
poco mas de espacio, al menos un par de cuartos y,
si hay hijos, si el padre de familia se respeta, tres o
cuatro piezas no son demasiadas. La decencia
conyugal se pone por delante de la reivindicacion de
los excusados. En cuanto les es posible, los obreros
empiezan a separar las habitaciones de los padres
de la de los hijos. (...) Maréchal, al esbozar un
proyecto de construcciones obreras, no se atreve a
dejar previstos un WC particulares: el pueblo no
demanda tener retretes en casa. Pero si que pide
casas de dimensiones modestas, con una gran
variedad de fachadas, a fin de que no haya en ellas
nada que pueda pensar en que se trata de una
ciudad obrera. Horror al encuartelamiento y deseo
de una vivienda individualizada son cosas que se

manifiestan claramente en estos textos”. "’

La importancia de este conjunto merece que
se resalten las caracteristicas mencionadas; tanto
por su implantacién, concepcion arquitectdnica,
detalles, como también por ser la mejor expresion
de un determinado tipo de vivienda al que aludimos
anteriormente.

Vista del puente Colon desde el cuadro de vias; se puede ver los
enormes pilares de ladrillo que sostienen el puente y los
laterales realizados enteramente en hierro.



Entre las obras de infraestructura mas
destacadas se encuentra el "Puente Colén", que
cruza las vias del Ferrocarril para continuar con dicha
avenida. Llaman la atencion algunos puntos, como
ser que fue el unico paso a nivel sobre barreras
realizado en el macro centro existiendo tal vez
puntos -por entonces- de mayor trafico. Sin duda no
fue planteado en estos términos, sino seguramente
como el primero de una serie de ellos.

La obra fue realizada en 1908, aunque la
propuesta y el proyecto datan de un par de anos
antes. "Tenemos conocimiento de que la Empresa
del F.C. al Pacifico se ha presentado a la
Municipalidad pidiendo autorizacion para construir
un puente en el paso a nivel que existe en el cruce
de la Avenida Colon con la linea que va al Mercado
"Victoria" y Puerto Galvan.

Nos consta también que algunos propietarios
de la Avenida Colon, sabedores del proyecto, han
manifestado su opinion en contra, dando por razon
que estos arcos de fierro romperian la perspectiva
de la Avenida, tapando la vista..de qué?...del
horizonte pampeano?

Cabe esperar que la autoridad municipal no se
muestre tan amante de los horizontes despejados,
ni se deje influenciar por el espacioso pretexto de la
perspectiva, y apruebe sin mas tramite el proyecto
de la Empresa de F.C. al Pacifico, por la conveniencia
y utilidad practica que representa, favoreciendo la
comodidad y la seguridad del trafico en ese punto.
Por otra parte, seria curioso ver rechazada aqui la
propuesta de una obra, que en otras ciudades de
gran movimiento se impone como obligacion a las
Empresas ferrocarrileras en vista de las ventajas que
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presenta para la libre circulacion de trenes y
peatones.

A los que pretenden justificar su oposicion al
proyecto por razones de estética, diremos que el
puente proyectado resultara mds bien un adorno
para nuestra principal arteria pues la Empresa del
Pacifico entiende hacer al mismo tiempo una obra
de arte, que en nada desmerecera en comparacion
de los grandiosas edificios que nuestra imaginacion,
se complace ya en ver levantados por toda la

extension de la Avenida” *°

La nota del periodista no deja de tener razén,
los planteos para la avenida Colén se basan en los
proyectos de Haussmann para Paris, y mas
directamente en la avenida de Mayo en Buenos
Aires. Sin embargo, la gran pregunta de muchos es
el costo y la necesidad de determinar un perfil
urbano de tales dimensiones. Dentro de esa
discusion ha caido seguramente la propuesta del
puente.

Hacia 1908 se ofertaron las obras. Seis
constructores concurrieron a la licitacion, siendo
aceptada la propuesta de Ernesto Bottonelli. EI 18
de agosto de 1908 se firm6 contrato entre el
constructor y la empresa. Las obras previas ya
habian comenzado, los materiales estaban llegando,
y a la brevedad se iniciaron las obras.

Por entonces se dieron a conocer algunos
datos técnicos de la construccion; la calle que pasa
sobre el puente tendria una extension de 300 y
tantos metros de cada lado con el objeto de que en
esa distancia pueda establecerse el suave declive
necesario.

Al ano siguiente la obra se encontraba
claramente avanzada y su perfil ya era determinante



en la fisonomia del sector. Cabe aclarar la
importancia que tiene como elemento formal para
que el conjunto (estacién, talleres, depdsitos
mercado, viviendas, usina) se lea como uno sélo y no
como dos partes pegadas. La finalizacion del
puente, cerca del Centenario de la Republica, viene
a ser el broche de consolidacion del area.

"‘Desde la plaza Rivadavia se alcanza ya a
distinguir facilmente una masa que corta alla, a los
lejos, la perspectiva de la Avenida Colon. Es el gran
puente que la empresa del ferrocarril Pacifico esta
haciendo echar sobre sus vias, y que, por mucho
tiempo, sera la obra mds grande y de mayor aliento

con que contamos en Bahia Blanca". ?’

La parte principal del puente ya estaba
construida para los primeros meses del ano 1909; se
constituia por cinco pilares centrales y dos estribos
laterales. En dicha construccion se invirtieron tres
millones de ladrillos, calculandose todavia una cifra
superior para finalizar los terraplenes.

Los cinco pilares centrales tienen un ancho de
2.20 metros, necesarios para soportar el peso de la
armazon metalica del puente y el originado por el
trafico. En la parte sur, entre los dos primeros
pilares, se habian colocado los siete tramos de hierro
que constituian el esqueleto de puente; soberbias
piezas que han precisado para su colocacion todo
un sistema de rieles y poderosas cabriadas.

Las grandes cabriadas necesarias para la obra
se construian ahi mismo. En todo el trabajo se
ocupaban unos setenta hombres, cuyo numero se
duplicaba al finalizar la cosecha.

Al transitar sobre el puente, el empedrado
conserva el ritmo del traqueteo del tiempo. En una
mirada mas atenta puede verse la solidez de sus
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barandas de hierro, con sus tornillos y remaches
centenarios y firmes.

En las cuadras cercanas a la estacion se fue
asentando poblacion vinculada a la empresa
ferroviaria, entre las cuales destaca la morada de su
gerente: William B. Harding Green.Sin embargo, lo
que mas ejemplifica la presencia de migracion
inglesa en éste barrio es la construccion de la iglesia
anglicana.

Harding Green, como Presidente de Ia
Sociedad Britanica, fue el impulsor del culto
anglicano y en 1912 inauguré la parroquia San
Pablo en la esquina de las actuales calles Almafuerte
y Gorriti. Casi sin alteraciones se mantiene el templo
hasta hoy. Su exterior es simple y si bien se reconoce
en él una funcidn religiosa, la ausencia de una torre
le permite integrarse mejor con el perfil urbano del
area.

El acceso se realiza por una sencilla puerta y
un corto pasillo. Cabe destacar que si bien la libertad
de culto existia, este tipo de iglesias no tenia una
presencia fisica destacada en la ciudad.

El edificio es de una nave y de caracteristicas
neogoéticas. Se destaca en ella su piso y su
techumbre de pinotea con una interesante
estructura del mismo material.

En la cabecera, tres altos ventanales ojivales
dan luminosidad interior, que se completa con la
que ingresa por las ventanas laterales y el alto
roseton.

El area del Ferrocarril Buenos Aires al Pacifico
se extiende mas alla de las obras mencionadas; hacia
el noroeste llegando hasta los talleres y viviendas de
Maldonado, hacia el noreste mas alla del mercado



Victoria, hasta el cruce con las vias del Ferrocarril del
Sud.

La zona del Maldonado es muy significativa
por su extensidon de tierras y alberga un patrimonio
construido importante pero en mal estado de
conservacion: los talleres y la colonia de personal.

Esta ultima constituye, junto con las colonias
de Ingeniero White y de calle Brickman, las tres
iniciativas que hacen las empresas ferroviarias en
vivienda colectiva. De alli el enorme valor
patrimonial de estos conjuntos, lamentablemente
muy desatendidos por las politicas oficiales.

La colonia Maldonado se conforma a partir de
tres edificios de planta longitudinal en un amplio
terreno con patios en comun.

Una de las particularidades es que cada
edificio cuenta con una vivienda en las cabeceras del
mismo.

Actualmente la obra estd ocupada en forma
no legal y en su perimetro se ha levantado un
vallado de chapa. Ambas caracteristicas dificultan la
percepcion de estos emblematicos edificios.

Ambos sectores, del Sud y al Pacifico,
constituyen hechos relevantes tanto en el
crecimiento urbano como en el desarrollo de la
ciudad. La significacion de estas obras es altamente
reconocida, tanto en su conjunto, como en muchas
de sus individualidades.

El conjunto edilicio de la Terminal de
Ferrocarril Rosario Puerto Belgrano se termin6 de
construir en 1922 y estuvo a cargo del constructor
Félix Tanera y sus hijos.
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Es la Unica "terminal” de ferrocarriles que
existe en nuestra ciudad. Ello dio lugar a la ubicacion
de los rieles de forma perpendicular al edificio
principal, cuestion diferente a la que sucede con las
estaciones.

Esta situacion, sumada a ser el Unico ferrocarril
de capital francés que llega a Bahia Blanca, le
otorga un grado de unicidad a la obra que valora la
existencia de la misma.

La composicion del cuadro de la estacién es
mas bien sencilla, la misma se encontraba dominada
por el edificio principal de claras caracteristicas
académicas, el andén semi-cubierto ubicado de
manera perpendicular y central al edificio, con seis
tendidos férreos y, por ultimo, un sencillo galpdén
eventualmente utilizado para herramientas o
enseres varios.

Con la demolicién del andén y del galpdn se
perdié el valor del conjunto. Queda en pie la
construccion central, la cual con la restauracion
cobrara mayor valor.

Este edificio constaba en su planta baja de una
sala destinada a la recepcion de correspondencia,
una oficina de encomiendas y depdsito de las
mismas, el hall y su boleteria, la sala de senoras, la
confiteria y el despacho del jefe de estacion y del
telegrafista. Con la intervencion de 1980, esta area
fue la mas modificada.

La parte alta albergaba las habitaciones para
dos familias, las correspondientes al Jefe de Estacién
y a algun otro empleado jerarquizado seguramente.

Sus rasgos académicos le otorgan la sobriedad
de los edificios publicos. Destaca en su volumen
central la marquesina de hierro y vidrio sobre las



puertas de acceso. Por encima del volumen de dos
pisos una fuerte cornisa remata al edificio y un reloj
(tipico elemento en las estaciones ferroviarias)
corona el eje marcando la simetria del frente.

En el ano 1946 el Estado Nacional adquirié la
Cia. FRPB y tres anos mas tarde, debido a un plan de
ordenamiento ferroviario, la terminal iba a
desaparecer. Afortunadamente el proyecto no pudo
llevarse a cabo y, luego de haber estado un
considerable tiempo en desuso, el mismo fue
habilmente aprovechado como terminal de dmnibus
la que se encontraba por entonces en el centro de la
ciudad.

Tal funcion la cumplié desde el ano 1980 hasta
el 2009, fecha en que se habilita el nuevo edificio de
la Terminal de Omnibus. El proyecto de dicha obra
no considerd la preservacion del conjunto,
limitdandose a conservar el edificio principal, pero
demoliendo el andén y el galpon que hasta
entonces se utilizaba para encomiendas.
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Capitulo 4

Los territorios de las empresas
ferroviarias en la ciudad
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Capitulo 5

Los puertos en la costa bahiense

Cuando nos referimos a lo construido en la
costa del estuario de la bahia, tenemos que hablar
de varios puertos. La pertenencia territorial a la que
anteriormente aludimos, sigue manteniéndose en la
costa. Cada empresa logra distintas concesiones, y
por lo tanto su infraestructura se dirige hacia
diferentes sectores.

"A los puertos debe, pues, en realidad, Bahia
Blanca, el empuje soberano de sus avances y el
haberlo comprendido asi, constituye el timbre de
gloria para los fundadores de Bahia Blanca que
eligieron el emplazamiento de la futura urbe, junto
a las aguas de una bahia que, por sus condiciones
excepcionales, habria de albergar sobre la tranquila
superficie de sus aguas, las soberbias instalaciones
de siete puertos a los que afluyen, en busca de
productos nobles de la region, centenares de
buques de todas las banderas congregados, en
pacifica union, y proclamando, con su sola
presencia, la grandeza y el porvenir de Bahia Blanca.

Y si el genio vidente de los fundadores supo
anticiparse un siglo a la vision del porvenir, la
seqguridad del juicio de las empresas que como la del
Ferrocarril del Sud, primero, la del Pacifico, después,
la del Rosario Puerto Belgrano, finalmente,
comprendieron todo lo que significa un puerto
comercial en las aguas de la Bahia Blanca en las que
si antes rebrillaba el desolador salitre, hoy negrea la
masa Iimponente de los grandes vapores de

n 1

ultramar”.

Tal optimismo es comprensible. En 1885 -con
el primer muelle- entraron noventa y cinco barcos;
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dicha cifra ascendid a cerca de seiscientos en 1927.
Ademas, en ese lapso, se construyeron seis puertos
mas.

Los siete puertos a que se hace referencia son:
el puerto o muelle de embarque de la Compania
Sansinena, situado en Cuatreros; el Puerto Galvan,
de la Compania Buenos Aires al Pacifico; el Puerto
de Ingeniero White, de la Compania del Sud; el
Puerto Militar o Puerto Belgrano; el Puerto Belgrano
primitivo, construido por el Ferrocarril Rosario a
Puerto Belgrano y que luego fue adquirido por el
Gobierno Nacional para incorporarlo a los servicios
de la Armada; el Puerto Arroyo Pareja, también del
Rosario a Puerto Belgrano, utilizado a pequena
escala; y finalmente, el puerto nacional de cabotaje.
Este ultimo se encontraba hacia fines de la década
del “20 en construccién. Existieron mas concesiones
para nuevos puertos, pero no fue posible realizarlos
y las mismas caducaron.

Puerto de Ingeniero White. Puerto para
embarcaciones secundarias.

Destaca entre ellos los puertos de
White y Galvan, también significativo es el
de la compania Sansinena. El resto de los
puertos aludidos excede el dmbito de este
trabajo; sin embargo es importante tener
presente el conjunto de actividades que en
ellos se daban, ya que fue una imagen de
una amplia region. El Puerto Militar
mereceria un apartado especial, tanto por Juile Wanea Sesis il BHIG
sus caracteristicas historicas, técnicas, o
estéticas; pero senalemos que a fines de siglo
pasado, cuando se estudiaron las costas de nuestro
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pais para fundar un puerto militar, la mejor opcién
fue la ria de la Bahia Blanca.

El Puerto de Ingeniero White se encuentra
situado a siete kildbmetros y medio al sur de la
ciudad de Bahia Blanca. La concesién del puerto
para su construccién y explotacién le fue otorgada
al Ferrocarril del Sud en 1883, al ano siguiente llegd
el primer tren a Bahia Blanca y al puerto, y en 1885
fue habilitado el primer muelle. Dicha obra contaba
con una longitud de trescientos metros, de los
cuales doscientos describian una amplia curva. El
ancho era de veintidds metros y tenia cinco vias con
ocho gruas hidraulicas. En él podian atracar
simultdneamente tres vapores de ultramar y dos o
tres embarcaciones menores.

El muelle tenia 6.900 metros cuadrados de
superficie, pero el continuo aumento del trafico
hizo que pronto la empresa se viera en la necesidad
de una ampliacién, como también de varias obras
complementarias tendientes a acrecentar |la
exportacion cerealera por este puerto.

"Ya en 1889 el trafico manejado alcanzo a
198.407 toneladas y en 1900, aumentando
prodigiosamente, llego a 1.254.437 toneladas de las
cuales 1.026.361 representaban cereales exportados.
Esta cifra, con ser considerable, ha sido varias veces
superada. En 1924 las exportaciones solamente,
segun se desprende de los cuadros estadisticos
adjuntos, alcanzaron a 1.514.043 toneladas, de cuyo
numero solo al trigo correspondieron 947.693. Y en
1927, con no ser uno de los mejores anos, la
exportacion total por este puerto, alcanzo a
1.310.573 toneladas, de las que correspondieron
solamente al trigo 762.026. Por algo se considera
este puerto uno de los que mueven mas cantidad de



cereales en el mundo entero y desde luego mas
trigo que ningun puerto de la América del Sur”. *

El nuevo ensanche permitié pasar a disponer
de una superficie de 23.000 metros cuadrados de
muelle, y de una longitud total de novecientos
ochenta metros de frente para el amarre de
buques. Se aprovechd enteramente el muelle
existente, pero ensanchandolo a treinta metros,
pudiendo asi contener siete vias férreas con sus
correspondientes  pescantes y  cabrestantes
hidraulicos y eléctricos. EI muelle crecié hacia el
oeste, pasando a tomar la caracteristica forma de
"T". Fue realizado totalmente en hierro.

También se construyd un muelle adicional de
madera. Su longitud total era de trescientos metros,
la mayoria de los cuales eran rectos. Este muelle
permitia el atraque de varias lanchas y dos o tres
buques de ultramar. El nivel del mismo se habia
filado en nueve metros sobre el nivel de la marea
baja; esta diferencia obedecia al deseo de efectuar
la carga de los buques por medio de gravitacion en
todos los diferentes estados de la marea.

Puerto de Ingeniero White. Muelle y elevadores del Ferrocarril
del Sud. Postal de época.

Los planos y permisos de obra fueron
presentados y obtenidos del Poder Ejecutivo en los
anos 1899 1900, las obras se sucedieron entre 1900
y 1904. Como consecuencia de las mismas se
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Bahfa Blanca — Puerto Jng® White, Muelle y €levadores del F. C. Sud
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llevaron a cabo varias obras complementarias como
el tendido de dobles vias férreas entre Saavedra e
Ingeniero White (125 kildmetros) para facilitar el
trafico al nuevo puerto, el ensanche y la
profundizacion del canal de acceso, la construccion
de una colonia para el personal, la construccion de
distintos edificios administrativos, de almacenes,
talleres con sus respectivos desvios férreos y una
usina propia, la cual suministraba energia para el
funcionamiento de  mesas  transportadoras,
cabrestantes, guinches, elevadores, maquinas
separadoras, etc.,, ademas de ser utilizada para el
alumbrado general y para el funcionamiento de
varias maquinarias particulares que poseian
cerealistas.

Es por esta época, mas precisamente el 20 de
junio de 1899, en que por decreto del Poder
Ejecutivo Nacional se cambié el nombre de “Puerto
Comercial™ por el de "Puerto de Ingeniero White",
en honor a tan importante figura que durante mas
de treinta anos fue eslabdn que unia las aspiraciones
de Gobierno Nacional y las de la empresa Ferrocarril
del Sud.?

A pesar de estas ampliaciones, el creciente
aumento en la exportacion de trigo hizo que hacia
el ano 1905 se produjera en la estacion y en el
puerto una congestion de trafico debido a que los
muelles y almacenes habian cubierto su limite de
capacidad. La actividad en el puerto era constante;
“Nuestra visita al Puerto Comercial no ha sido, sin
embargo, infructuosa, y con intima satisfaccion
hemos visto reinar en todas partes la mayor
actividad en las obras que se llevan a cabo,
destinadas a prestar positivos servicios en un futuro
no lejano. Hemos visto un ejército de obreros, un
hormiguero humano, ocupado en excavar el gran
dique que servird para los buques de cabotaje,



dejando asi completamente libre el amarradero de
los vapores al muelle actual; nos hemos complacido
de todo aquel febril movimiento, de todo aquel
ruido ensordecedor, hecho de mil ruidos: golpes de
martillo, rechinamiento de gruas, resoplidos de
fraguas y chillidos de carretas y hemos aspirado con
fruicion aquel sano olor a brea, que parece
ensanchar los pulmones, a pesar de que algunas
narices lo encuentran insoportable.

En el amplio muelle de madera hemos notado
el mismo activo movimiento, para transformar los
"Electric Velts"o sea, transportadores eléctricos de
bolsas, en transportadores de trigo a granel, con lo
que se evita la pérdida de tiempo causada por el
sistema actual que obliga a cortar las bolsas en la
bodega del buque, operacion engorrosa que
perjudica la regularidad del trabajo. A este efecto
se esta construyendo una cantidad de grandes
embudos cuadrangulares, o tolvas, que recogeran el
trigo de los vagones, donde se hara, de hoy en
adelante, la operacion de abrir las bolsas. El trigo
pasa de la tolva a la cinta sin fin, que lo lleva a la
borda del buque, dejandolo caer en la bodega en

forma de cascada continua”. *

Dadas estas necesidades se construyo entre
1906 y 1908 el llamado muelle de los elevadores,
utilizado en la exportacion de cereales, el cual se
armaba con dos grandes elevadores. Cada uno de
los elevadores disponia setenta y dos silos de
capacidad para almacenar ciento treinta toneladas
cada uno. Entre los elevadores se podian depositar,
embolsados y a granel, 28.000 toneladas.
Resultaban capaces de operar simultaneamente,
cuatros vapores en primera andanada y ocho en
segunda.’
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Vista aérea del muelle de los elevadores. (Archivo LNP)

La carga de un buque de seis toneladas de
cereales debi6o ser, a fines de siglo XIX, una
operacién penosa y larguisima, en la cual se
ocupaba gran cantidad de obreros cargados de
bolsas. Esta situacion cambiaria totalmente en los
primeros anos del presente siglo; la misma tarea, al
finalizar la primera década del XX, se realizaba en
un dia, con una docena de hombres.

Por entonces, parte del muelle estaba
ocupado por cintas cargadoras, las cuales
acarreaban el grano a grandes velocidades. El vagon
era llevado a un punto conveniente, dos operarios
armados de cuchillos chicos y bien afilados, cortaban
con destreza el hilo que cierra la boca de la bolsa de
cereales; la destreza del personal permitia que dicha
tarea se realice con facilidad. El cereal caia en un
embudo, por medio del cual se depositaba en la
cinta sin fin y ésta, moviéndose sobre numerosos
cojinetes, lo llevaba hasta la bodega del vapor,
donde se dejaba caer por un grueso chorro
continuo. El vagdén vacio era tomado por una
plataforma que lo llevaba a otra via, dejando sitio
para los otros vagones. La electricidad era
fundamental en todos estos movimientos.



El elevador Nro. 1 fue inaugurado el 24 de
marzo de 1908, cargando el vapor "Hutton" en ese
mismo ano; el elevador Nro. 2 fue inaugurado el 10
de enero de 1909, fecha en que comenzé a operar.
Ambos fueron construidos en hierro. La eficacia de
los mismos quedd registrada en algunas cargas
extraordinarias, las que por mucho tiempo
constituyeron  verdaderos récord para el
abastecimiento de buques.

Pero no solo las operaciones de infraestructura
se realizaban en tierra, sino que, centro de todas las
atenciones, eran los estudios y mantenimientos de
los canales de acceso. Al respecto, un importante
informe de 1909 revela que las profundidades de la
bahia eran mayores que las pensadas, y eso por
supuesto se traduce en una gran senal de optimismo
para las autoridades.

"Son varias las novedades que se han
encontrado con este levantamiento, sin que por ello
se deje de reconocer la exactitud del plano relevado
por Fitz-Roy, considerando los elementos que aquel
disponia, como asimismo el tiempo empleado en su
trabajo. Ante todo siempre se creyo que el canal
principal de acceso a Bahia Blanca tenia 27 pies en
marea baja mientras que ahora se sabe que cuenta
con 32 pies, y esto mismo, en un solo punto proximo
a la boya numero 1, pues en el resto de su extension
supera esta profundidad (...)

El estudio de mareas que se ha hecho es el
mds completo practicado hasta ahora en nuestro
pais (...). La misma comision ha colocado ya una
serie de boyas y balizas que facilitaron la navegacion
de los innumerables canales y canaletas que se han
relevado. Este trabajo ha estado a cargo desde su
comienzo por el Capitan de Fragata Ismael
Galindez'(...). ®
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Para efectuar el trabajo, la empresa disponia
de un tren completo de dragado con todos los
elementos propios de esa clase de maquinas para
cumplir con el objetivo de mantener el canal en
buenas condiciones de navegacion.

Ademas, para el almacenamiento vy
distribucion conveniente de los cereales, de noventa
y un metros de desvios, con lo cual dichas
operaciones se facilitaban extraordinariamente.
También habia un galpon ferroviario de 200 x 30
metros y sitios para depositar en planchada hasta
30.000 toneladas de cereal, sin contar las 190.000
toneladas que podian depositarse en sitios
particulares.

El personal del Ferrocarril del Sud en el puerto
se componia de: 3 encargados, 15 empleados de
oficina, 2 encargados de balanza, 16 pesadores, 30
controladores, 2 inspectores de playa, 3 capataces
cambistas, 24 cambistas, 12 capataces de
cabrestantes y llaveros, 90 peones de cabrestantes,
65 hombres de personal mecanico, electricistas y
guincheros, 6 peones ventaneros y borradores de
vagones y 2 mensajeros.

El trafico en los puertos puede ser imaginable.
Todo este sistema de infraestructura vy
comunicacion, apuntaba a asegurar el
aprovisionamiento de materia prima a los grandes
centros europeos, por lo tanto el sentido del trafico
maritimo era que los buques salieran cargados de
estos puertos. Sin embargo, esto posibilitaba traer
diversa mercaderia en los buques; fletes que fueron
muy bien aprovechados para la construccion de
muchas obras en nuestra ciudad.

Con solo consultar algun parte mensual del
movimiento de exportacidn e importacién, nos
podemos dar una idea de ello (Septiembre, 1908).



Importacion

3.036 tons. de carga general
15.094 tons. de carbdn
1.775 tons. de maderas

96 tons. de materiales
Exportacion

30.389 tons. de trigo

1.395 tons. de avena

90 tons. de lana

128 tons. de cueros

514 tons. de cargas varias

Pero sin duda la noticia que mas se esperaba
era la del aumento en las exportaciones. La
descripcidn de la misma siempre es abundante y rica
en detalles; hacia 1924 se registro un importantisimo
movimiento que vino a curar las heridas de la crisis.
"Los puertos de Bahia Blanca enviaron este ano al
exterior, segun los calculos que se hacen, 2.300.000
toneladas, tal vez mas. Es el ano mas fecundo. La
produccion ha superado a cuantas cosechas hubo en
la zona.

El transporte ferroviario y el trabajo en los
puertos tienen un organizador vigoroso, el
Superintendente de F.C. Sud, senor Arturo H.
Coleman, a quien presentamos examinando los
vagones cargados de cereales. La exportacion de los
productos agrarios se hace con un método y rapidez
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asombrosos. El orden, la disciplina en el trabajo, la
intensidad en las operaciones, demuestran la
importancia que las empresas asignan a los puertos,
que son las grandes puertas de salida por la que
nuestra produccion se distribuye por el mundo.

Y asi venimos a ser los graneros que
distribuimos por todas partes la produccion del pais,
cada vez mds abundante, a medida que los
agricultores van adoptando métodos mas cientificos
en la explotacion de la tierra, los frutos exportados,
el movimiento ferroviario, y por ultimo el embarque
en los puertos, se encadenan, formando un
conjunto de actividades que demuestran la
potencialidad del pais en sus impulsos de progreso.
La crisis que vino preocupando en los ultimos
tiempos, desaparece, repuesto el pais con esta

cosecha extraordinaria, ahora en liquidacion”.

Ingeniero White contd con una importante
estacion ferroviaria que, construida en 1885,
guardaba similitudes con la inaugurada un ano
antes en Bahia Blanca.

Hay que subrayar que para el FCS lo
importante era llegar al puerto y Bahia Blanca era
una estacion mas, aunque con cierta jerarquia. Solo
con el tiempo esta situacion cambié para que la
estacion de la ciudad guardara una importancia
acorde con el crecimiento que dicho centro urbano
fue manifestando.

Prueba de ello da el acontecimiento histérico
respecto de la llegada del ferrocarril. Las tres
formaciones que traian a los mas altos funcionarios
nacionales y provinciales junto a todo tipo de
autoridades, fueron directamente al puerto sin
detenerse siquiera en el por entonces pueblo de
Bahia Blanca.



La obra de la estacion de Ingeniero White
expresa lo significativo del lugar, manteniendo la
idiosincrasia de algunas construcciones portuarias.
Como en su par bahiense, destaca la cubierta que
forma la galeria. La misma se resuelve con una
sucesion de pequenos modulos de estructura de
madera con pendientes a dos aguas y cubierta de
chapa y vidrio, permitiendo asi el ingreso de luz
cenital sobre el andén.

Lamentablemente esta estacion se incendio y
debié ser desmantelada en la década del '90. Las
privatizaciones y concesiones de estas empresas
estatales no contemplaron la proteccion del
patrimonio, con lo cual las responsabilidades sobre
estos bienes comenzaron a estar desdibujadas.En la
actualidad, en el Museo Ferro White del puerto,
puede verse una maqueta que recrea la estacién.

Muy cerca de alli se encuentra todavia en pie
la estacion sobre calle Rubado. Es esta una pequena
construccion que esta sobre la via que comunica los
puertos de Ingeniero White y de Galvan.

En sus muros de ladrillo vista se abren puertas
y ventanas con marcos ornamentados que si bien de
manera muy sencilla, incorporan cierto repertorio de
los edificios académicos. Aunque muy sutil, es esta
una rareza dentro de la tipologia de estaciones.

El techo de estructura de madera con cubierta
de chapa y la tipica chimenea, son parte de los
elementos caracteristicos y constitutivos de esta
arquitectura.

En la linea del tendido férreo que va de
estacion Bahia Blanca a Ingeniero White, muy
proxima a esta ultima y en el comienzo de la parrilla
de vias que se abre en el area previa al propio
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puerto, se encuentran los talleres de maquinas y
vagones de la empresa FCS.

Las primeras obras datan de 1885,
l6gicamente fueron las construcciones necesarias
realizadas por las empresas con la llegada a Bahia
Blanca y al puerto de Ingeniero White.

Dentro de los galpones pueden verse las fosas
utilizadas para la reparacion del material rodante.
En otros edificios, algunos ya de 1902, se localizaban
los talleres y depodsitos. En el amplio predio son
muchas las vias que cruzan, lo que da una idea del
movimiento férreo del sector.

Las caracteristicas constructivas de estos
edificios replican las tipicas ferroviarias: solidos
muros de ladrillos, portones y aberturas de hierro o
madera, arcos de medio punto en los vanos -
algunos destacando las claves- y techos de chapa
con pendiente.

La solucion de cubierta destaca como
elemento diferencial, techos a dos aguas orientados
transversalmente al galpdn, pero con diferentes
pendientes para permitir la ventilacién e iluminacién
del amplio interior.

También los hay enteramente resueltos en
chapa, algunos de los cuales todavia quedan en pie.

Tal vez una de las piezas arquitectonicas mas
significativas fue el taller de reparaciéon de
locomotoras. Esta construccion, lindante con los
talleres, era de planta semi-circular, contando en el
centro con un puente férreo giratorio y mas de
veinte vias ubicadas radialmente. La mitad de ellas
quedaban cobijadas por un galpén de chapa que,
con sus doce tramos o gajos, podia albergar dicha
continuidad de locomotoras. Lamentablemente el
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edificio fue desmantelado (aproximadamente en los
anos 2006/2007) por razones de seguridad

Todavia puede verse en el lugar el
puente giratorio con la leyenda
“RAMSOMES and RAPIER Ltd., Makers,
IPSWICH, England”; también se consigna en
letras pequenas las iniciales “FCS” y la fecha
“1927".

La fecha de construccién es incierta.
Es presumible que desde los primeros afnos
haya existido este taller de reparacion. Mas
aun, el largo del puente giratorio hace
pensar que su dimension era la necesaria
para las primeras locomotoras en las que el
largo de las mismas estaba también
determinado por el tender o carro utilizado
para el carbon.

La fecha encontrada en el sello de
dicho puente puede estar refiriendo a un
cambio del elemento, aunque por el
momento es solo una hipotesis.

En el predio hay otro puente
giratorio, de dimensiones mas reducidas, el
cual siempre estuvo al aire libre.

La importancia estratégica de la costa
queda de manifiesto en la magnitud de
algunas obras. Todas estas construcciones
mantienen no solo los  principales
lineamientos en materia tecnoldégica y
desarrollo urbano, sino también la
expresividad de los nuevos materiales
utilizados en gran escala por la estética de
la revolucién industrial.
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El importante crecimiento del puerto en los
anos del cambio de siglo, motivaron la construccion
de una nueva usina que superaba ampliamente las
caracteristicas de la anterior. Sin duda, esta inversion
se hizo consciente de las ampliaciones que a los
pocos anos comenzaron a ejecutarse, como ser las
sucesivas etapas de los muelles y la construccion de
elevadores.

i
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Puerto de Ingeniero White. Usina Eléctrica. (Archivo LNP).

El edificio presenta caracteristicas
excepcionales, tanto por su tamano, calidad de
ejecucién, resolucion de fachadas, como por el
equipo industrial que albergaba. Sin duda, fue
también un aporte fundamental a la estética del
puerto, el cual como muy pocos, consolidaba una
imagen industrial a tan sélo diez anos de
comenzado el siglo XX.




La obra fue comenzada en 1904, en terrenos
totalmente anegados muy cercanos a los muelles. La
provisidn de energia alcanzaba satisfactoriamente a
cubrir las necesidades del movimiento de muelles y
la iluminaciéon del pueblo. Cabe acotar aqui, que
durante el dia, la energia era mayormente utilizada
en el puerto, mientras que en la noche -cuando las
tareas cesaban- se utilizaba en las casas y calles. De
esta manera no se afectaba nunca la capacidad de
carga, sino por el contrario se complementaba.

La construccidon estuvo a cargo del contratista
local José Ridn, pero contd con la supervisacion
permanente del ingeniero Pringles. Estos edificios
eran siempre ejecutados con planos elaborados en
las mismas oficinas técnicas de las empresas (en
Inglaterra) por la complejidad del espacio de las
maquinas. Cuatro anos mas tarde, en 1908, el
edificio fue inaugurado.

‘Invitados por el Sr. Adolfo Wilkinson,
inspector de ferrocarriles, hemos tenido ayer la
oportunidad de visitar la nueva usina que la
empresa del ferrocarril del Sud tiene en construccion
en el puerto de Ingeniero White. La visita del Sr.
Wilkinson fue motivada por una orden del gobierno,
en la que se le encomendaba la inspeccion de las
instalaciones y maquinarias que previo su informe
seran libradas al servicio de las diferentes
reparticiones del puerto, en reemplazo de la actual
usina que posee dicha empresa.

Los tres dinamos que producian la energia
eléctrica, y de una fuerza de 2500 kilowatts, han
sido ensayados con resultados satisfactorios (...) La
nueva usina dara fuerza eléctrica a los elevadores de
granos, guinches, aserraderos, etc. y reemplazara
ventajosamente a la que presta actualmente

servicio”. ®
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Interior de la Usina ferroviaria. Vista de los tableros interiores;
puede verse el sitio sobre elevado, con sus barandas y mosaicos,
destinado a éste equipamiento. (Archivo LNP).

La planta del edificio se compone de tres
volumenes basicos: una nave principal de amplias
dimensiones, otra que se acopla -con funciones de
taller secundario-, y la alta chimenea. La nave
principal presenta en el frente, las oficinas en
diversos niveles, el resto es una sala Unica -aunque
con desniveles y sotano- cuyo destino principal es
albergar los compresores, las maquinas de
transmision y los tableros de energia. El gran espacio
era iluminado ampliamente por las aberturas
laterales y por la luz cenital proveniente de la
lucarna central de la cubierta. Un puente grua se
desplazaba por toda la nave.

La chimenea fue el punto mas alto no sélo
del puerto, sino de toda la ciudad. Llama la
atencion tanto la verticalidad, como la robustez
del cilindro con planta de base cuadrada. La
chimenea se comunica subterraneamente con las
naves de la usina, aunque exteriormente aparece
como exenta.

Interior de la Usina. (Archivo LNP).

Los datos fisicos no dejan de asombrarnos;
mas de tres mil metros cuadrados de superficie
cubierta, catorce metros de altura para el edificio, el



espesor de las paredes laterales es de un metro, y
los cimientos tienen ocho metros de profundidad
realizados con hormigén. La chimenea merece
destacarse: cincuenta metros de altura para erigirse
como el punto mas alto de toda la bahia. La
elegancia de este elemento fue mutilada hace unos
anos al demoler su remate, por lo cual en la
actualidad ha reducido un poco su tamano. No
obstante, el mayor perjuicio se ocasiono al
derribar una de las zonas de mayor
ornamentacion.

Vista desde el puente La Nifa de la alta chimenea.
En primer plano, se puede ver una columna de
alumbrado.

No pocos se refieren a la comparacién del
edificio con un templo. La caracteristica de
composicién con naves y techo de pendiente fue
muy constante en la arquitectura religiosa cristiana;
la robustez y la chimenea exenta, bien se asemejan
a las caracteristicas de algunas iglesias
prerromanicas.

"Desde que los ingleses la construyeran, en el
ano 1904, la usina se convirtio en un monumento a
Bahia Blanca, erigido por quienes apostaban todo al
futuro. Abastecia de energia eléctrica al puerto y al
importante nudo ferroviario emplazado en sus
inmediaciones.
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Definia una imagen representativa de lo que
los bahienses aspiraban a ser. Aquella alborada
industrial quedo registrada en una antigua tarjeta
postal que hoy contemplamos. En ella, la vieja usina
asoma dominante sobre la tierra recién conquistada
por el porvenir. Dos naves majestuosas, de 18 por 70
metros y 14 de alto, la convierten en templo de la
industria. No debe considerarse extrana la
comparacion con un templo. El futuro, en aquellos
anos, era sagrado. La chimenea de 50 metros emula
al convocante campanario. Las ventanas, a los
claristorios. Los protectores muros, de un metro de
espesor, ajenos a cualquier precariedad, consolidan

la idea de trascendencia”. "°

Sin duda una de las obras portuarias mas
destacadas, de todas las levantadas por las empresas
ferroviarias en la bahia, han sido los desaparecidos
elevadores de Ingeniero White a los que
oportunamente hemos aludido. Las caracteristicas
técnicas y estéticas de estos edificios se han
publicado en diversos medios nacionales e
internacionales, siendo quizas una de nuestras
imagenes que mas han trascendido.

Los elevadores podian almacenar hasta 8000
tons. de cereales en diez horas, si asi lo deseaba la
casa exportadora. La cifra es mas que elocuente
para la época, y permitia en reducir la espera del
trasatlantico para recibir el cargamento en sus
bodegas.

Estas obras fueron construidas en Weksman
(Inglaterra) y sus instalaciones en el puerto de
Ingeniero White estuvieron bajo la direccion del
ingeniero Alberto J. Pringles, a quien le correspondio
otras construcciones no menos significativas.



La importancia comercial de estos elevadores
fue determinante en la transformacion de la
actividad portuaria. La capacidad de carga,
velocidad en las maniobras, y la posibilidad de
registro fueron factores que ayudaron a incrementar
las operatorias de los buques en nuestro medio, y a
definirlo totalmente como un puerto internacional
de amplia trascendencia. La rapidez en la ejecucion
del muelle y de ambos elevadores es llamativa; pero
aqui es donde vemos la planificacion en el tiempo
de las inversiones, ya que para operar con estas
maquinas fue necesario realizar la usina mencionada
anteriormente.

Puerto de Ingeniero White, muelle de los elevadores. Buques
operando desde el elevador 1. (Archivo LNP).

Ambos elevadores eran del mismo tipo, la
construccion se realizd6 en seco con sistemas
industrializados,. De planta rectangular, elevados
sobre columnas, presentaban una clara volumetria
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rematada por techos de pendiente con diez esbeltas
torres cada uno. La materialidad de la chapa hacia
que los dias soleados el brillo de la luz se reflejara y
aumentara su impacto. Las toberas mencionadas le
otorgaban un preciado aspecto edificio.

"A la izquierda de las vias, en terrenos
ganados al mar, alzan su masa potente los dos
elevadores recientemente inaugurados. Forrados
enteramente de chapas de zinc, tienen un color
plata vieja que, de lejos parece gris blanco, y en el
que reflejandose los rayos solares hieren la vista a
distancia. Cuando se les ve lejanos, parecen solo
grandes edificios; de cerca son moles imponentes,
monstruos de mil piernas que infunden respeto, y
cuya cabeza se pierde en las nubes. El
funcionamiento de los elevadores que es sencillismo,
parece la cosa mds complicada del mundo porque
todo en ellos es gigantesco; los depositos,
hexagonales, contienen 125 toneladas; los embudos
y bdsculas, 25 y 35. Todo alli es colosal, y todo se
pone en movimiento mediante una manivela que
cabe en el puno de un chico de la escuela. Las
toneladas de cereal pasan de un piso a otro, de los
depdsitos a las basculas y a los tubos que las lleva a
los buques, y no hay ningun estrépito, ni siquiera
ruido; apenas el frotamiento de las correas en los
cojinetes o el rumor de los engranajes que giran
vertiginosamente.

Sobre el tejado de los elevadores, agarrados al
pasamano que corre por toda la cornisa, abarca
nuestra vista un campo extensisimo (...) Un rapido
ascensor nos hace bajar en un momento los cinco
pisos del elevador y volvemos a encontrarnos abajo,
entre el bosque de columnas y tubos que son el
soporte y la arteria del colosal edificio. El trabajo
prosigue, siempre silencioso, y los largos tubos
inmoviles, inclinados en angulo sobre las bodegas



del vapor, lanzan continuos chorros de
dorado trigo, que nacido en la pampa
inmensa, ira a convertirse en pan en
remotos paises (...)" "

Elevador 1 recién construido y el numero 2 en
proceso de construccion. (Archivo LNP).

Las crénicas de la época senalan que
desde que fueron construidos, no fue
posible separar de la mente de quien por
primera vez visitaba Bahia Blanca, la
inconfundible silueta de los elevadores de *
Ingeniero  White. Ellos se levantaban como
centinelas avanzados de la civilizacidn y exponentes
de la capacidad productiva y comercial de la ciudad
y la zona. Incluso se permitian las visitas de los
turistas, los cuales eran acompanados por personal
calificado dando las explicaciones necesarias para su
funcionamiento.

La eficacia de estos elevadores quedo
demostrada por algunas cargas extraordinarias, las
que constituyeron verdaderos récord por entonces.
El vapor "Leopold"carg6é el 21 de marzo de 1921
siete mil ciento sesenta toneladas en s6lo ocho
horas; y, anos mas tarde, el vapor "Barén Dalmucy"
cargd cinco mil cuatrocientas toneladas en siete
horas. La lista podria ser larga, ya que en muchos
casos, tanto por la rapidez de la carga, cuanto por el
calado de los buques, se pudo comprobar la eficacia
de estas, instalaciones.

El constante progreso de la zona vy
fundamentalmente del puerto, motivd nuevos
crecimientos asi como la creacion de mejores
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muelles y nuevos elevadores adaptados a la
moderna tecnologia. No obstante esto, siguieron
funcionando aunque en menor medida. Su
imponente masa seguia siendo testigo de una época
y su perfil no era ajeno a ningun bahiense.

"Ambos elevadores son construidos en
hierro, de lineas elegantes y airosas. Su vista, desde
distancias considerables, constituye una de las
caracteristicas del paisaje bahiense. Desde lo mas
alto del elevador que esta sobre el mar, se divisa
una gran parte de la bahia. No es posible separar ya,
de la mente del que por primera vez visita a Bahia
Blanca, la inconfundible silueta de los elevadores de
Ingeniero White, que se yerguen como centinelas
avanzados de la civilizacion y son como los
exponentes de la capacidad productora y comercial
de Bahia Blanca y zona. Su funcionamiento es
perfecto, y en todo momento la empresa, si bien
con las restricciones del caso, facilita las visitas a los
elevadores, haciendo acompanar a los visitantes por
empleados calificados que dan todo género de
explicaciones al visitante que se maravilla al ver la
precision y la sencillez del funcionamiento de los dos

colosos de la exportacion”.

Hablar del puerto de Ingeniero White no es
solamente hacerlo sobre las obras ferro-portuarias o
los edificios institucionales, el pueblo que se fue
conformando a pulso de estas actividades, fue
cobrando protagonismo hasta convertirse en un
paisaje unico.

La empresa FCS contribuyé significativamente
en el desarrollo de la localidad portuaria, por
ejemplo con la red eléctrica y de agua potable.

Sin embargo, va a ser su politica de vivienda lo
mas emblematico. Las construcciones promovidas y
a costo propio por la empresa ferroviaria se



localizan obviamente en proximidades de sus
instalaciones y cuentan con diversidad de modelos
segun fuera la jerarquia de los empleados.

La colonia obrera es una de las mas
significativas ya que es el Unico caso de vivienda
multifamiliar que lleva adelante esta empresa. Son
edificios lineales, con techos a dos aguas que cobijan
unidades de habitacién con patios hacia el frente y
el fondo.

Los edificios se encuentran en relativo estado
de conservacion; bastante bueno si se considera su
precaria situacion dominial y la ausencia de politicas
oficiales. El abandono, la falta de inversion vy las
inadecuadas intervenciones son las principales
caracteristicas. Sin embargo todo ello es reversible,
siempre y cuando se entienda el valor de esta obra.

Son importantes también los proyectos de
vivienda apareadas -un edificio con dos unidades-,
en dénde se ve una jerarquizacion de los moradores,
tanto por la estética cuanto por las dimensiones de
la construccion.

Uno de los rasgos salientes es el porsche que
antecede la puerta de ingreso, el cual queda semi-
cubierto dentro del volumen de la obra. Existe una
version similar y proxima de estas casas, pero con
paredes de entablonado de madera, cuya galeria de
acceso y central y por lo tanto unificada para ambas
unidades. Es dificil adjudicar esta obra a las
construidas por la empresa ferroviaria, pero es
factible.

Durante la época de cosecha, la necesidad de
contar con una importante cantidad de personas
trabajando en el puerto hizo que la empresa
contratara la construccion de casillas provisorias.
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Varios testimonios escritos y fotograficos dan cuenta
de ello.

Tipica vivienda de Ing. White, con frente de chapa y sin alero.
(Archivo Museo del Puerto).

De los varios centenares de estas
construcciones que se hicieron en aquellos anos,
todavia quedan algunas y sirven a su funcién,
aunque como viviendas permanentes.

Son volumenes de pequenas dimensiones, con
un solo ambiente y techo de chapa a dos aguas. El
hecho de que algunas estén apareadas ha servido a
la funcion de contar con mas espacio para las
familias.

En el otro extremo de las dimensiones, existen
tres casas que sin duda fueron ocupadas por las
personas con mayor jerarquia dentro de la empresa



y una por el médico, segun consta en algunas
versiones.

Son viviendas con varias habitaciones, galeria
en el frente, techos con pendientes y cumbreras. Se
encuentran exentas y en terrenos de considerable
tamano.

Al respecto, la arquitecta Raquel Sugranez nos
senala que: “El tendido férreo fue el factor
determinante para la definicion de la planta urbana
de Ingeniero White quedando separada en dos
grandes sectores. Por un lado el pueblo y por el
otro, el boulevard, siendo ésta mas una subdivision
de espacios que de tipologias arquitectonicas.

Poco a poco, el nucleo fue configurando su
paisaje con la incorporacion de las diversas
vertientes culturales inmigratorias, cuyas particulares
expresiones arquitectonicas le confirieron un neto

caracter pluralista”.

La disponibilidad de materiales de origen
industrial, representativos de la tecnologia
empleada en las obras de gran envergadura que se
estaban realizando, encontraron en Ingeniero White
respuestas muy diversas.

Un gran alero corrido protege generalmente
los frentes, siendo una continuidad de la pendiente
de los techos, cuya terminaciéon es una cenefa de
madera en la cual se combinan prolijamente diversas
figuras de madera.

“La importancia de elementos prefabricados
destinados a la construccion de viviendas permitio la
reiteracion de ciertos disenos arquitectonicos en las
distintas zonas en las cuales esta dividido Ingeniero
White. Como ejemplo de esta posibilidad,
encontramos la edificacion en el sector denominado
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‘el boulevard’ en calle Corbeta Uruguay 3588, cuyo
sindnimo formal se puede ubicar en pleno centro de
la planta urbana.

Ambas construcciones se localizan en el
terreno con un pequeno retiro de la linea municipal.
Presentan una planta compacta que contiene las
habitaciones principales y que, a través de una
galeria, abre a un jardin posterior delimitado por
alambrados y setos verdes.

Su fachada -de perfecta simetria- cuenta con
un acceso jerarquizado cuyo espacio se enmarca
verticalmente por columnas de madera y remata en
una saliente trapezoidal determinada por la solucion
a tres aguas que adquiere la techumbre.

En los laterales se repiten estos quiebres como
terminacion de la cubierta a dos caidas,
incorporando en los planos de fachadas coincidentes
los rasgos pintoresquistas del entablillado que

forman figura geométrica”. *

En 1984, la Municipalidad de Bahia Blanca
impulsé un proyecto comunitario con el objeto de
recuperar varias de estas viviendas. Segun cuenta la
arquitecta Raquel Sugranez, autora y coordinadora
de esta iniciativa, “el objeto basico era desarrollar en
el individuo el sentido de apropiacion de los bienes
patrimoniales y que, como resultado, asumiera su
defensa como un deber ineludible”.

La casa de Corbeta Uruguay fue participe y
ganadora del primer premio de la campana
denominada “Operativo White - Puerto Esperanza”.

El crecimiento de la actividad comercial de
exportacion, como también el desarrollo de la
localidad de Ingeniero White, motivé la localizacion
de determinados servicios institucionales vy



financieros, que naturalmente se concentraban en
Bahia Blanca.

El edificio mas representativo de estas
actividades es el de la Aduana y Prefectura. Sus
caracteristicas y volumetria la podemos apreciar en
algunas fotos de época, aunque parte del mismo ha
sido desmantelado.

No obstante, un sector considerable del mismo
se encuentra en perfectas condiciones y alberga las
instalaciones del Museo del Puerto.

Lo primero que debemos senalar es la
utilizacion de la estética de capa para un edificio de
funciones administrativas e institucionales. Esta
expresién arquitectonica la veiamos reservada para
construcciones industriales o populares, pero aqui es
utilizada para un edificio oficial.

Obviamente es el entorno el que determina las
caracteristicas estéticas -morfoldgicas y constructivas-
de la obra.

En ella se pueden ver los muros de paneles
revestidos interiormente de madera y en su exterior
de chapa, el techo con las mismas caracteristicas al
igual que la galeria, las aberturas -sencillas y
exclusivamente funcionales- y por supuesto, la
construccion elevada para prevenir a la misma de
cualquier posible inundacion.

La ausencia de una preocupacién por la
simetria de su fachada o el equilibrio de sus
proporciones denota el sentido puramente
funcionalista de la obra. No obstante, es importante
analizar el conjunto original en toda su dimension
para tener una idea mas acabada del mismo.
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Las caracteristicas internacionales del modelo
economico llevado adelante por Inglaterra durante
el siglo XIX principalmente, impuso la necesidad de
brindar una opcién de culto en los puntos mas
tocados por lo barcos y tripulaciones de aquellos
origenes. Mas alla de los sitios que las diversas
colectividades construian, existid una sociedad
inglesa destinada a dar cabida a los foraneos que
por poco tiempo se detenian en los puertos.

La iglesia "Mission to Seammen"se establecid
en la primera década del siglo XX en Ingeniero
White, y cumplia no sélo tareas relacionadas con el
culto, sino también con el esparcimiento de quienes
alli se dirigian. En el ano 1908, el reverendo T.
Wright empezd a actuar como capellan y presidente
en un salén gentiimente cedido por el F.C.Sud.
Cuatro anos mas tarde -1912- fue reemplazado por
el reverendo Cano Turner, quien permanecio hasta
1914, sucediéndolo el reverendo J. Sanderson. Este
ultimo trabajé para reunir fondos y conseguir la
construccion de un edificio propio. Asi, en 1916 vio
el fruto de su esfuerzo, y un amplio espacio fue
construido por la constructora W. Rae e hijos, en
terrenos del F.C.Sud.

Iglesia “Mission to Seamen” construida en
1916 por la empresa W. Rae e Hijos. Vista en
escorzo del edificio, tal cual fue originalmente, pero
en otro lugar.

‘La sociedad inglesa Mission to Seamen que
tiene institutos en casi todos los puertos principales
del mundo para atender las necesidades del
marinero, ha establecido en Ingeniero White un
Club para todo marinero y oficial de los vapores
durante su estadia en el puerto. Los dias habiles hay
todo clase de diversiones, como ser: conciertos,



boxeo, billares, etc., y los domingos, culto, segun el

rito de la iglesia Anglicana”.

El edificio presenta las caracteristicas propias
de la arquitectura  domeéstica portuaria,
aprehendida de las obras realizadas en los mismos
muelles. Paredes de chapa, con sistema de
estructura de madera revestida interiormente con el
mismo material. La cubierta de fuerte pendiente,
también metalica realizada a dos aguas, ayuda a
definir la jerarquia del acceso y la lectura de
planta Unica. Un pequeno alero resalta aun
mas el acceso y una ventana circular -
remembranza de los rosetones medievales-
marca mas el centro del muro.

La sencillez del interior se ve vestida
por los bancos de madera, la luz controlada,
y esa atmésfera tan particular de los
espacios religiosos tan contenidos. La
caracteristica de piezas desarmables salvo el
destino de este edificio, ya que varios anos
mas tarde fue trasladado de terreno. Hoy
conserva intactas sus partes, aunque
muchos metros mas lejos de donde fuera
erigido originalmente.

El otro sector significativo en la consolidacion
del perfil estético de desarrollo al cual se volco
fuertemente la imagen de la revolucién industrial, es
el del puerto Galvan.

Toma el nombre de un arroyo que
desembocaba en las proximidades de donde fue
construido. Originalmente pertenecié a la empresa
Ferrocarril Bahia Blanca Noroeste permitiendo asi la
salida directa de los productos de la zona de
influencia. Sin embargo, el crecimiento del puerto se
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dio a partir de que dicha empresa fue vendida al
Ferrocarril Buenos Aires al Pacifico. Los nuevos
propietarios continuaron con las obras del mercado,
avanzaron con distintos ramales y realizaron un
proyecto de desarrollo del puerto de grandes
dimensiones.

"Cuando hemos dicho que el Puerto Galvan
aspira a ser un coloso, es porque el concepto del
vocablo no encierra unicamente la extension que
tendra el muelle del Puerto Galvan, sino que se
refiere también al conjunto de las obras que se
construyen alli.

En efecto, los 260 metros que constituyen al
presente el muelle, han de extenderse hasta 710
metros y los trabajos que se realizan con ese fin
sujetos a un sabio plan de ingenieria, ofreceran a su
terminacion una obra notable por su solidez y por la
amplitud y facilidades que tendra para las

operaciones a que se destina". '®
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Plano general perspectivado de Puerto Galvan. A lo lejos se observa Bahia
Blanca, y mds lejos aun Buenos Aires. Archivo Museo Histdrico Municipal).
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Muelle Galvan. Bahia Blanca,

Las obras comenzadas por aquellos anos -
1905- incluian la construccién de los prismas que
sostenian los cuatrocientos cincuenta metros de
muelle que se agregaban. Dichos prismas se
realizaban en un hormigén compuesto de portland,
arena y tosca, formando una piedra de amplia
resistencia. Dichos soportes tenian un peso
aproximado de 27 toneladas por cada metro de
altura y, siendo la altura total de cada uno de ellos,
de quince metros (término medio). Podemos
establecer que cada pilote de fundacion no pesaba
menos de cuatrocientas toneladas. Su altura se
habia determinado por sondeos, los cuales



establecieron que la tosca apta para recibir una
fundacion se encontraba a 9,30 metros (término
medio) bajo el nivel del barro.

Estos datos nos pueden servir para darnos una
idea de la magnitud de las construcciones que se
debieron realizar. Las obras de ampliacion del nuevo
muelle necesitaron de cincuenta y seis pilotes para
su fundacion.

Entre las muchas caracteristicas que podemos
resaltar, debemos mencionar la disposicion
escalonada que se otorgd al muelle. De esta forma,
se facilitaban los atraques de los buques; los doce
sitios presentaban longitudes y profundidades
variables, las cuales eran adaptables a los distintos
tipos de embarcaciones.

"A cada uno de estos escalones corresponden
dos vias férreas, de modo que, entrando los vagones
cargados por una de ellas, pueden salir vacios sin
ningun inconveniente ni demora alguna por la otra.
Esto, como es natural, favorecera grandemente las
operaciones que se realicen en el muelle una vez
terminado. Todo el frente del estuario que
corresponde a la extension del muelle, sera
sometido al dragaje de modo que dé entrada facil a
los buques del mayor calado que se conocen.

Facil es deducir la grandeza de esta obra ya
comenzada, desde que en la actualidad se trata de
enterrar el primer prisma de sostén del muelle. Las
obras se terminaran, segun calculos, dentro de dos
anos, precisamente en la época senalada para
conclusion de la linea que arranca de Nueva Roma
a Catrilo, obra del mismo F.C. al Pacifico.

No hay seguramente necesidad de ponderar
los grandes beneficios que para entonces ofrecerd el
gran muelle de Puerto Galvan. Todos los productos
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de la fértil zona que cruzara el ramal a Catrild
tendran su salida natural por este espléndido
puerto. Facil es hacer el calculo del tonelaje de
aquellos productos que tendran entonces esa facil

via de expansion”. "’

Puerto Galvan contaba con cuatro elevadores
destinados para almacenar cereales en bolsa,
aunque también dos de ellos podian almacenar a
granel. Las cintas transportadoras y los guinches
completaban el equipamiento para carga vy
descarga. Mas de ciento sesenta personas
trabajaban en el puerto, sumandose a ellas las
tripulaciones arribadas en los barcos y las que
operaban en los trenes. La traslacion de cereales de
uno a otro elevador se efectuaba por cintas
transportadoras subterraneas, para luego ser
elevados y volcados en los vapores. La disposicion de
ellos permitia que un solo barco pudiera ser cargado
al mismo tiempo por dos elevadores.

Hacia 1906 la fisonomia del puerto habia
cambiado considerablemente. La vista que ofrece
nuestro fotograbado de primera pdgina puede
decirse, si se nos permite la expresion, un recuerdo
postumo del Puerto Galvan, pues con las
ampliaciones que se estan efectuando alla, sus
muelles han cambiado de fisonomia, y en el
puertecito de ayer ya se puede adivinar los
lineamientos del coloso que sera manana.

Efectivamente, no es necesaria mucha
penetracion para afirmar que el Puerto Galvan, por
su situacion y por las proporciones que le asigna el
proyecto de ensanche estudiado por la Empresa del
F.C. del Pacifico, y que ya empiezan a delinearse con
los trabajos en via de ejecucion, sera el punto
convergente para la salida de toda la produccion de
la Pampa Central, en su via a Toay y a Catrilo, de



toda esa inmensa zona, donde empieza a
desarrollarse, bajo los mds favorables auspicios, la

agricultura”. '

Como vemos, las inversiones sobre Bahia
Blanca -y sus puertos- tienen un correlato directo
con la planificacion de expansion de las empresas.
No hay improvisacion en las tareas, tampoco
demoras; todo se basa en un plan maestro. El
tendido de las nuevas lineas, las construcciones del
"Victoria", los depositos vitivinicolas, las usinas, las
obras portuarias, y muchas otras construcciones son
fundamentales engranajes para el logro de dicho
objetivo. La estética de estas obras, alejadas de todo
academicismo histérico, son la clara expresion del
desarrollo efectuado en la regién.

El puerto contaba con ocho guinches
elevadores de una y media toneladas, los cuales
permitian cargar los vapores con cereal, mandando
parte a granel y parte en bolsa. Podian efectuar una
carga por hora de sesenta y cinco toneladas a granel
y veinticinco en bolsas. Los muelles disponian,
ademas, de treinta y un guinches de una y media y
de cinco toneladas para la carga y descarga de
mercaderia.

El paisaje se veia dominado por los gruesos
cilindros de ladrillos de los elevadores y las
construcciones de chapa. Las vias férreas ocupaban
casi todo el terreno y el movimiento de los trenes
era incesante. Los mastiles y las corazas de hierro
marcaban el fin de los muelles y por detras se
extendia la tranquilidad de la bahia.

Disponia el puerto de 16.000 metros lineales
de via, 44 cabrestantes de dos toneladas y 5 mesas
transportadoras. Contaba ademas con dos tanques
de petroleo, los cuales cargaban combustibles en
forma directa por medio de tuberias.
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Elevadores del Puerio
alvan.
Bahia Blanca.

Puerto Galvan. Vista del Elevador n°1.

La empresa atendia el muelle de elevadores y
los depdsitos con un personal total de ciento
sesenta y un personas. El grupo estaba constituido
de la siguiente manera: 1 jefe, 1 ayudante, 22
empleados, 33 encargados, apuntadores vy
pesadores, 6 apuntadores en playa, 7 capataces y
peones, 57 peones y cabresteros y 34 inspectores,

capataces y cambistas"."

El Elevador Nro.1 de Galvan sobresale por sus
caracteristicas; al ser el primero se convirtié en el
prototipo de los elevadores, pero su definicion
estética y técnica nos permiten también considerarlo
como el arquetipo de su especie en nuestra ciudad.

Se construyo entre 1904 y 1908; consta de
ocho cilindros de ladrillo los cuales podian almacenar
hasta 1.000 toneladas de cereal cada uno, pero la
capacidad total sumando los pisos, vias y embudos
llegaba a 18.000 toneladas. En ellos se puede



observar los arcos y anillos estructurales acusados
por las diferentes trabas de ladrillo.

La obra se fue realizando a la par de las
ampliaciones de los muelles, finalizdndose hacia
1908. La construccién presenta dos fachadas muy
diferentes; hacia el mar se elevan los cilindros de
mampuestos, con su color, textura y morfologia
dominando el paisaje costero; por otro lado, hacia el
muelle, éstos son encimados por livianos volumenes
de chapa, con torretas marcando ritmos vy
generando una estética industrial muy singular.

Finalizadas las obras se realizaron las pruebas
correspondientes y comenz6 a operar. "Ayer fue
efectuada la prueba de los elevadores de granos
construidos en Puerto Galvan por la empresa del
FerroCarril Buenos Aires al Pacifico. El resultado ha
sido  absolutamente  satisfactorio  retirdndose
complacidos de él, el Gerente senor Green, el Jefe
de Tréfico, senor Gwyn, el encargado de los mismos,
senor Pepper y demas personal superior que

presencio los ensayos"*

Las caracteristicas técnicas principales del
elevador son su capacidad de almacenaje de 18.000
toneladas, distribuidas de la siguiente manera: ocho
silos de 1000 toneladas cada uno, en tres pisos 6300
toneladas, en vias cuatro y cinco 2800 toneladas, en
embudos 900 toneladas. Ademas contaba con siete
balanzas, ocho norias, cuarenta y ocho motores
(1185 HP), 28 rejas para trabajo de personal, cuatro
cabrestantes y trece rolletes. Podemos decir que en
un trabajo ordinario de ocho horas se cargaban
cuatro mil trescientas toneladas. *'

Por esos mismos anos, las obras en Galvan
motivaron la radicacion en el mismo muelle de un
molino harinero. La Compania del ferrocarril Buenos
Aires al Pacifico celebré6 contrato con una
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importante firma comercial de la capital. La
construccion comenzo6 casi de inmediato con la
culminacion de las ampliaciones portuarias vy
precedié en el tiempo (y en el espacio) a los otros
elevadores. Hacia 1908 comenzaron las obras y para
el Centenario de la Republica se encontraba ya
funcionando.

El establecimiento pertenecié a la firma
"Vattuone & Bosso hnos.", la que tuvo molinos en
Pehuajo y Bahia Blanca. En realidad, Benedicto
Vattone fund6 su primer molino en la Capital
Federal, alld por el ano 1878. Fallecido el fundador,
el hijo se hizo cargo de las operaciones y amplio su
campo de accidbn a la provincia de Santa Fe.
Posteriormente se establecieron en Bahia Blanca
(1909) con este molino.

La industria era de las mas adelantadas en su
género y significo un factor de progreso para Bahia
Blanca, tanto desde su punto de vista industrial
como comercial.

Consecuentemente con lo mencionado nos
referimos a notas que dan cuenta de la pronta
puesta en marcha de la actividad del molino. “Este
importante  establecimiento  harinero, cuya
construccion acaba de recibir los ultimos toques,
entrara en funciones en estos dias. Su ubicacion
excelente en un puerto de tanto movimiento como
el de Galvan, lo coloca en inmejorables condiciones
para hacer, en tiempo normal, un espléndido
trabajo, y para exportar con la mayor comodidad
sus harinas, que han de ser de calidad inmejorables

a juzgar por lo perfeccionado de sus maquinarias”. **

El molino "Bahia Blanca" instalado en Puerto
Galvan, producia un promedio diario de 1300 bolsas
de harina de 70 kilos de peso cada una. En Pehuajé
la fabricacion alcanzaba a unas 500 bolsas. Puede



estimarse que el monto total de la fabricacion
ascendia a 415.000 bolsas en nuestra ciudad y en
Pehuajo a 150.000.

La ultima evolucién que experimentd la firma
fue la de incorporar en 1920 a los hermanos Atilio y
Rodolfo Bosso, parientes de Vattuone y "criados en
la harina" (sic).

La casi totalidad de la harina que fabricaban
los molinos de los senores Vattuone & Bosso -un
80% por lo menos- se consumia en Capital Federal,
debido a su calidad realmente superior, que
permitid la competencia con la produccion de
Buenos Aires. El resto se colocaba en plaza y en la
zona, donde actud la firma en forma altamente
eficiente. Esa zona es muy extensa. Para la venta de
sus productos comprendid -ademas de Capital
Federal- Mar del Plata, Ayacucho, Pringles, Bolivar,
Coronel Suarez, Carhué, y las provincias de La
Pampa y Mendoza.

La produccion del "Molino Bahia Blanca" se
comercializaba bajo la conocida y acreditada marca
Lutter. Para guardar el trigo disponian de silos
anexos al molino con capacidad de 3500 toneladas,
ademas de galpones, también en Puerto Galvan con
una capacidad analoga.

La construccion del molino sigue similares
lineamientos con las obras de la empresa ferroviaria.
La utilizacion del ladrillo visto, los volimenes en
altura y la concentracion de la edificacion, son
algunas de las caracteristicas que mantienen. El
paisaje de la bahia sobre el puerto Galvén habia
comenzado a transformarse.

Sucesivamente con el crecimiento de la
actividad portuaria, principalmente las
exportaciones, se fueron realizando ampliaciones
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que permitieron mejorar la capacidad de
almacenamiento. Entre éstas cabe destacar la
construccion de los elevadores Nro.2, Nro.3 y Nro.4.

Las caracteristicas de estos edificios son
similares a las del Nro. aunque no presentan la
riqueza estética de éste. Ello se debe principalmente
a un menor manejo de las proporciones, a la
carencia del juego complementado por los
volumenes de chapa, y también a una implantacion
mas relegada.

No obstante, desde el punto de vista técnico,
fueron obras muy significativas y a ese aspecto nos
referiremos. %

El Elevador Nro.2 poseia una capacidad de
almacenaje total de 10.000 toneladas, pudiendo
cargar quinientas toneladas hora. Disponia de las
siguientes instalaciones: dos vias interiores, dos
externas, cuatro guinches, cuatro balanzas, cuatro
norias, diecinueve motores (237 HP), dieciséis rejas
separadas en cuatro secciones, una mesa
transportadora, once cabrestantes, un cabrestante
en via, cuatro rodillos, seis cintas, tres hidrantes,
doce puertas y diez baldes para servicios de
incendios.

En cuanto al Elevador Nro.3 su capacidad total
era de 11.000 toneladas, pudiendo cargar también
quinientas toneladas por hora. Sus instalaciones se
componian de cuatro vias, cuatro guinches, cuatro
balanzas, cuatro norias, ocho motores, ocho rejas,
una mesa transportadora, ocho cabrestantes, cinco
rolletes, cuatro cintas para granel, dos hidrantes,
doce puertas, ocho baldes para incendios y cuatro
lanzaderas.

Finalmente se construyd el Elevador Nro.4 (el
mayor de estos ultimos). Su capacidad total de



almacenaje era de 12.500 toneladas, pudiendo
cargar doscientas cincuenta toneladas por hora. Sus
instalaciones eran similares a las otras y se
componian de 12 silos de cien toneladas cada uno,
11 silos de ciento veinte toneladas cada uno, 11 silos
de doscientas veinte toneladas cada uno y 12 silos
de cuatrocientas cuarenta toneladas cada uno;
ademas, embolsadas en galpon se almacenaban dos
mil doscientas ochenta toneladas.

Disponia de una balanza, una noria, nueve
motores (129HP), ocho rejas, dos cabrestantes,
cuatro rolletes y cuatro cintas. La salida del silo
podia efectuarse a razon de ciento cincuenta
toneladas por hora.

Si bien Galvan se alimentaba de la energia
producida por la fantastica usina de Loma
Paraguaya, en las inmediaciones del muelle se
construyé una sub-estacion de transformacion de
energia. El edificio se encuentra alejado de los
muelles, casi en el acceso mismo al puerto. Su
implantacion es libre, es decir se localiza exenta de
otras construcciones, a pesar de sus escasas
dimensiones. Volumétricamente aparece minimizada
por las grandes obras portuarias, tanto que, a pesar
de encontrarse al paso, resulta inadvertida para
muchos.

A pesar de las modestas proporciones, el
edificio presenta una interesante calidad resolutiva.
Dos naves de -diferentes medidas- con techos a dos
aguas conforman la ya clasica tipologia.
Interiormente el funcionamiento responde a estos
dos tamanos; la mayor presenta la altura total del
edificio y en la menor se ubica un entrepiso para
alojar diverso equipamiento.

Los aventanamientos son una de |las
particularidades mas sobresalientes del edificio, no
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tanto por su forma como si por su dispositivo para
abrir y su entramado metalico de proteccion. La
puerta también merece destacarse; puede abrir
como cortina metalica de enrollar, o con una
pequena abertura para las personas. Este tipo de
dispositivo para cerramiento de vanos en edificios
industriales era muy comun y conocido.

Al ingresar, el espacio sin duda sorprende. La
luz bafha un ambiente unico, sectorizado por el
entrepiso lateral. Es aqui donde se toma conciencia
de las aberturas y del diseno de su carpinteria
metalica, pero sélo es el marco de un pequeno
museo de la industria. Exentos de los muros y en
una longitud mas que considerable, se encuentran
grandes tableros de electricidad con todos sus
relojes y llaves; incluso cada sector del tablero
conserva su lampara de conchilla original.

Detalle de los tableros de energia eléctrica ubicados en la sub-
estacion Puerto Galvan.

Acercandonos a ellos vemos que los tableros
tienen una base de marmol de Carrara de cinco
centimetros  aproximados de  espesor.  El
instrumental se arma con voltimetros, amperimetros
y llaves. Los relojes -amperimetros y voltimetros-
llevan las siguientes inscripciones principales: "B.A.P.
Westinghouse, Manchester, England”. La sigla B.A.P.
es curiosa en primera instancia ya que no pertenece
a la casa matriz del instrumental ni a ninguna
especificacion técnica, sino a la empresa que le iba a



dar uso: la "Buenos Aires and Pacific Railway
Company". El instrumental inglés que se traia ya
incorporaba la nomenclatura de la empresa en una
prolija caligrafia. Los grandes interruptores llevan
impresa la marca Oil Circuit, Breaker, y cada tablero
se arma con un voltimetro (arriba), dos
amperimetros (centro), y una llave (abajo). En la
sub-estacion se encuentran varios de ellos en buen
estado y lo que es mas increible, en funcionamiento.
Dadas las caracteristicas de los aparatos es posible
fechar su instalacion entre los anos 1905 y 1910.

Es sin duda la sub-estacion mejor conservada
de esta época. Ademas de lo mencionado hay que
destacar el transformador y los paneles divisorios
superiores. La perfileria del edificio lleva el sello
"Dorman Long & Co. Ltda.,, Middlesbrough,
England".

La historia del puerto Cuatreros esta vinculada
al desarrollo del campo y de la industria; el
frigorifico se dedicaba a la produccién y envasado
de productos alimenticios destinados principalmente
a la exportacion. Este tipo de industrias tuvo un
importante desarrollo en nuestro pais, generando
marcas de reconocido prestigio mundial.

En 1901 la Compania Sansinena compro dos
mil hectareas en Cuatreros, propiedad de Ernesto
Tornquist. Alli comenzé la construccion de un
frigorifico, puerto y playa de maniobras, todos ellos
bajo la direccién del Ingeniero Huergo. Los mismos
se inauguraron el 1ro. de octubre de 1903. A la par
de la empresa se fue consolidando un pueblo, ya
que sblo la fabrica operaba con ochocientos
obreros.
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"Cuatreros antiguo vado sobre el Sauce Chico,
usado por la indiada para sus robos de ganado y
paso natural hacia Patagones, nace a la historia
oficial en 1876 cuando el Ministro Adolfo Alsina,
usando el Sauce Chico como frontera natural,
emplaza siete fortines desde Cuatreros hasta Fuerte
Argentino, hoy lamentablemente perdidos en su

ubicacion.

Quizas por las connotaciones despectivas, su
nombre fue cambiado por decreto militar en 1943,
por el del benemérito General Cerri (...). Desde
lejos se podia avistar el gran complejo del
frigorifico, donde sobresalian dos altas chimeneas,
edificios de tres pisos para camaras enfriadoras con

temperaturas de hasta ocho grados bajo cero”. *

General Cerri. Frigorifico Cuatreros. Chimenea.

La variedad de la oferta que la Compania
Sansinena tenia -ya por la década del "20- da una
idea del valor agregado a las carnes faenadas y
menudencias. Cuarenta clases de fiambres,
veintitrés embutidos, veinte subproductos
industriales y veinticinco de conservas enlatadas.

Desde los primeros tiempos, el pequeno
puerto permitio la exportacion de los productos del
frigorifico alcanzando promedios mensuales de
cuarenta mil reses ovinas, veinte mil vacunas, mas
los subproductos envasados.



Dentro del conjunto se localizan diversos
edificios destacandose en el paisaje las dos altas
chimeneas. Las viviendas destinadas al jefe y subjefe
de la planta, presentan claras caracteristicas inglesas,
tanto por su composicidn como por su volumen. La
casa principal consta de dos niveles, tiene una
amplia galeria en el acceso y techo a dos aguas. Una
construccion secundaria - y exenta de la obra -
estaba destinada exclusivamente a la cocina;
aunque, dentro de la vivienda también se
encontraba una pequena estancia para esa funcion.

Es importante mencionar en la zona del
puerto, la estacion Aguard y también la General
Cerri. La segunda constituia parte del ramal que iba
a Patagones, mientras que la primera - Aguara - era
la que vinculaba a este puerto con los troncales
bahienses. Aguara es una estacién de volumetria
simple y pequena.

Estacion Cerri. (Archivo LNP).

El clasico cartel con la denominacion del
lugar, junto con el galpon de chapa, son los
infaltables elementos que acompanan Ila
composiciéon. También hay que destacar Ila
palmera, planta exdtica cuya figura al costado de
la via y al lado del edificio, tiene una fuerte
presencia.

Las pequenas dimensiones de la estaciéon no
le hacen perder los elementos caracteristicos de
las mismas. Muros de ladrillos vistos, carpinterias de
madera, galeria sobre las vias, columnas de hierro,
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tipicas cenefas, techos con pendiente y chimenea,
son infaltables al momento de identificar estas
construcciones en el paisaje sub-urbano.

La estacion Aguara aun conserva elementos
de época como el pizarron del andén vy los
portaldmparas en donde se colgaban las lamparas
para las senales.

Distinta suerte tuvo la estacion General Cerri.
Este edificio de significativas dimensiones, ha
desaparecido completamente. Lo inhospito del
lugar, la desaprension de un Estado que no ha
sabido o no ha querido tener politica alguna
respecto de la preservacion de éste patrimonio y las
carencias de significativos sectores de la poblacion,
son causas centrales del desguace del edificio. Hoy
nada queda de aquella vieja estacion. El edificio
relevado durante la primera edicion de este trabajo,
muestra una construccién con un mayor desarrollo
longitudinal que otras estaciones rurales. Las
caracteristicas constructivas se mantienen,
destacandose sus techumbres de teja francesa y el
largo andén. Lamentablemente ya son fotos de un
pasado que no volvera.



1 oo Al i / it 5 2, o
General Daniel Cerri. Estacion Aguara, se encuentra en la linea
que comunica con el Puerto Cuantreros, La Lanera Argentina y
el Frigorifico Sansinena.

Entre la estacidn Aguara y el frigorifico
Cuatreros se instald por entonces la "Lanera
Argentina". Este establecimiento estaba destinado al
acopio y lavado de lana, la cual podia ser exportada
por el puerto.

La obra presenta varias naves, cuyas fachadas
reciben el mayor interés en cuanto tratamientos. Los
timpanos se resuelven de una manera sobria, con
una moldura perimetral y ventanas en sus centros.
Es de destacar el diseno original de los portones de
madera.

Un lugar especial lo guarda la chimenea. La
misma se alza en uno de los laterales de la planta.
La importancia de este elemento no se referia
exclusivamente a lo funcional, sino a |la
representacion de la misma imagen de aquellas
ciudades industriales de los siglos XVIIl y XIX en la
campina inglesa. Quizas por eso en ellas se
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concentra gran parte de la ornamentacion llevada a
cabo por las diferentes trabas de ladrillo.

La Lanera Argentina se instal6 en General
Cerri en 1902, aunque venia trabajando en el pais
desde 1870. Las politicas econdmicas desacertadas
conspiraron contra esta produccién; en lo nacional
la produccién ovina fue desapareciendo y en la
region los reembolsos a los puertos patagonicos
crearon asimetrias que con la ausencia de politicas
provinciales que los contrarestaran terminaron por
hacer morir estas empresas y dejar sin trabajo

quienes en ellas se desempenaban.

La Lanera Argentina. Vista posterior del edificio; se puede
apreciar las caracteristicas tipicas de los edificios industriales de
esta época, con sus paredes de ladrillo, sus grandes naves, la
resolucion morfoldgica de sus techos y la infaltable chimenea.



Capitulo 5

Los puertos en la costa bahiense

Notas

1. "Puertos de Bahia Blanca": Centenario de
Bahia Blanca, La Nueva Provincia, Bahia Blanca,
1928.

2. "Puerto de Ingeniero White": Ibidem.

3. Cfr. ROGIND, William: Historia del Ferrocarril
del Sud. Buenos Aires: Estudios Graficos Argentinos,
1937.

4, "Puerto Comercial": en Revista del Centro
Comercial. Bahia Blanca, 13 de enero de 1906, pag.
16.

5. La informacion fue extraida del libro del
Centenario, Bahia Blanca, 1928.

6. "El Puerto de Bahia Blanca, su
levantamiento hidrografico™: en diario Bahia Blanca,
28 de febrero de 1909, pag. 4.

7. Resulta interesante conocer sobre la
variedad de tareas efectuadas por los obreros en los
muelles. A tal efecto sugerimos su consulta en:
Centenario..., Bahia Blanca, 1928.

8. "Movimiento agricola en nuestra zona": en
Revista Arte y Trabajo, ano IX, Nro. 118, 24 de
febrero de 1924.

9. "La Nueva Usina de Ingeniero White": en
diario Bahia Blanca, 10 de abril de 1908.

| 189



| 190

10. BENITEZ, Rubén: "Usina Ferroviaria,
i patrimonio en subasta?". Diario La Nueva Provincia,
27 de noviembre de 1994, pag. 40.

11. "Los Puertos de Bahia Blanca, Ingeniero
White": en Revista Comercial, 27 de febrero de 1909.

12. "Puerto de Ingeniero White": en
Centenario... Op. Cit.

13. Vinuales, Graciela y Zingoni, José;
Patrimonio Urbano y Arquitectéonico de Bahia
Blanca, editado por el diario La Nueva Provincia,
Bahia Blanca, 1990.

14. Ibidem.

15. ‘"Instituto Mission to Seamen": en
Centenario... Op. Cit.

16. "El Puertecito Galvan aspirando a coloso":
en Revista del Centro Comercial de Bahia Blanca, 1
de abril de 1905, pag. 15.

17. Ibidem.

18. "Puerto Galvan, Nuestro Grabado™ en
Revista del Centro Comercial de Bahia Blanca, Nro.
71, 17 de febrero de 1906, pag. 16.

19. Resulta interesante disponer de la variedad
de tareas efectuadas por los obreros en los muelles,
en Centenario, Bahia Blanca, 1928.

20. "Elevadores de Puerto Galvan": en diario
Bahia Blanca, 7 de enero de 1909, pag. 5.

21. Datos técnicos extraidos del libro del
Centenario, Bahia Blanca, 1928.



22. "Molino Harinero": en diario Bahia Blanca,
30 de agosto de 1908, pag. 4.

23. La abundancia de detalles técnicos,
principalmente la cuantificacion de la capacidad de
trabajo de estas obras no debe llamar la atencién.
Las publicaciones se convierten en verdaderas
herramientas de promocion del potencial de los
puertos. En Centenario, Bahia Blanca, 1928.

24. RIMONDI, Oscar: "Cuatreros: Historia de un
frigorifico": en La Nueva Provincia, 23 de febrero de
1992, pag. 32.
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Capitulo 6

Griinbein, Villa Rosas, Loma Paraguaya,
Cabildo y las estaciones rurales del
Partido de Bahia Blanca

Las ideas urbanas desarrolladas
principalmente en Inglaterra, avanzan hacia
una polarizacion de los nucleos obreros
persiguiendo asi una mejor calidad de vida
para dicho sector de la poblacion,
proporcionandoles mayor espacio, aire libre,
incorporacion de la naturaleza y, en la
medida posible, también infraestructura de
servicios. Por otra parte la descongestion de
los centros urbanos era fundamental, porque
se evitaban asi varias situaciones cadticas que
tuvieron impactos negativos sobre la ciudad y
su gente.

Muy importante para cualquiera de
estos planteos eran sin  duda las
comunicaciones. Sin ellas, esto no era posible,
ya que la poblacidon -casi siempre de bajos
recursos- debia moverse hacia su sitio de
trabajo. No siempre la localizacion de las
industrias se realizaba en los mismos sitios
que la residencia; es mas, se intentaba que no
fuera si. Dentro de los sistemas de transporte
ninguno aseguraba tanto la eficiencia como
el ferrocarril.

Estacion Griinbein. Vista Parcial del andén. (Gustavo
Lobos).




Esta era la mejor condicién de oportunidad
que tenia Grinbein, y ademas de estar el sitio
localizado en un lugar de buenas caracteristicas,
dada su altura, la consistencia de sus tierras y las
oOptimas distancias a la ciudad (breves pero
considerables, en las puertas mismas de la
poblacion). El sitio adquirié gran relevancia con las
obras del Puerto Militar. Por un lado fue necesaria la
construccion de la estacion para establecer la
comunicacidn con las obras, y asi poder abastecerlas
de materiales por la misma linea del Sud. Por otra
parte, después iba a tener un movimiento intenso
por el propio personal de la Base que se llegaba
hasta Griinbein para realizar la combinacion.

“La ley 3450 del 2 de diciembre de 1896
disponiendo la construccion de un Puerto Militar en
Bahia Blanca promovio la necesidad de conectar el
punto elegido -inmediaciones de Arroyo Pareja- con
las lineas del F.C. Sud para la rapida y comoda
conduccion de materiales. La empresa, en su deseo
de cooperar con tal obra tomo sus medidas y en
siete semanas de tiempo tendio el ramal que une a
Grunbein con el Puerto Militar, haciendo factible la
empresa resuelta por el Estado.

El nuevo ramal, con el crecimiento incesante
de la poblacion de Punta Alta y de la zona militar,
tiene un trafico intenso y regular que se acrecienta
todos los afos". "

La estacion se ubica paralela a las vias, con un
edificio de dos cuerpos, uno de ellos de una sola
planta y el otro de dos. Su fachada es de ladrillo
visto, pudiendo observar en ella diversos trabajos de
molduras con el mismo mampuesto, concentradas
principalmente en los frontis. Las cubiertas son de
teja francesa, y sus pendientes se ven enriquecidas
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por dos chimeneas en el cuerpo bajo y una en el
alto.

Hacia las vias se levanta el andén semi-cubierto
con las clasicas planchadas apoyadas sobre columnas
de madera. Los diversos locales se abren a ella. Del
otro lado de las vias, existe también un parador
semi-cubierto, cuyos muros y cubierta se hallan
realizados en madera.

Actualmente, en este edificio tiene una de sus
sedes la empresa concesionaria “Ferro Sur Roca”.
Por tal motivo, la estacion se encuentra
convenientemente cerrada en todo el perimetro del
cuadro y en uso continuo. Sin duda esto contribuyo
a una adecuada conservacion del mismo, aunque
podemos ver como se ha perdido la expresién del
ladrillo visto con un recubrimiento de pintura que,
por mas que mantenga una coloracidn similar,
distorsiona totalmente la materialidad original.

Hace quince anos aproximadamente, todavia
podiamos encontrar diversos elementos
caracteristicos de las estaciones: bancos, balanza,
portaldmparas e incluso la campana con la
inscripcion de la sigla de la empresa “FCS”, testigo
de la empresa ferroviaria propietaria del edificio. Es
de esperar que estos elementos se sigan
conservando en su lugar o preservados en otro sitio
adecuado.

“La estacion fue habilitada para pasajeros,
carga y hacienda; se encuentra a 12 km. de Bahia
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Blanca Sud y a 628 km. de Constitucion”.

La poblacion rural cercana a Griinbein, se
dedicaba en su mayoria a la explotacion de la
industria lechera. A pesar de ser bastante numerosa,
se hallaba afincada una sola casa comercial,
propiedad por entonces del senor Nicolao. La



implantacion era en esquina, frente a la misma
estacion, y constituia el centro de reunién de todo el
vecindario.

En 1904, Felipe Arturo Hardcastle fundo una
industria destinada a la fabricacién de bolsas.
Posteriormente se incorporaron a la firma Percy y
Eduardo Hardcastle, y en 1908 se instalaron en
Grinbein. El edificio constaba de dos galpones en
los cuales se cosian las bolsas con maquinas Singer
traidas de los Estados Unidos. La arpillera era
importada de la India, directamente por el puerto
local.

En el establecimiento trabajaban alrededor de
sesenta operarios, en su mayoria mujeres
inmigrantes espanolas. Las bolsas se vendian en el
sudoeste de la Provincia de Buenos Aires y en
diversos puntos de La Pampa. El precio de cada
bolsa para trigo era hacia 1919 de 0,56 pesos y de
0,80 para avena.

Por entonces se anunciaba la construccion de
numerosas viviendas destinadas a albergar a mas de
treinta familias que trabajaban en la fabrica. La
planta habia sido comprada a la importante firma
Bunge y Born, y comenzé su decadencia cuando
esta misma  empresa inicid6 la modalidad de
distribuir bolsas a los agricultores, resarciéndose de
su costo con la entrega de cereal, a la cual se
comprometian aquellos. La fabrica de Hardcastle
dej6 de funcionar en 1928 aproximadamente.

Pero no fue el Unico problema que presenté el
crecimiento de este punto de la ciudad. El valor de
la propiedad de la tierra constituyo, como es logico,
un factor decisivo en la localizacidn de las personas.

"Distante solo 15 minutos de la estacion
Ferrocarril Sud, es el paso obligado de los trenes que
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van a Buenos Aires por via Lamadrid, Pringles, Tres
Arroyos y al Puerto Militar, dando un total de
dieciséis trenes que se detienen en la estacion
diariamente.

Sin embargo a pesar de estas facilidades que
permitirian a numerosas familias, especialmente a
las de clase obrera, trasladar sus viviendas a aquellos
parajes, no se ha formado como en otras estaciones
mads distantes, un nucleo de poblacion como seria de
esperarse. Y la causa consiste en los crecidos precios
que el propietario de los terrenos, senor Grtinbein,
exige para cederlos a los que los solicitan,
pretendiendo  obtener por ellos utilidades
considerables que hacen imposible la adquisicion del

mads insignificante lote".

Vemos asi como, a pesar de distintas
caracteristicas que ayudaron a la posible localizacion
y desarrollo de este centro, hubo otros
condicionamientos como la voluntad del propietario
de imponer su valor de la tierra y la promocion para
comercializacion de la empresa Bunge y Born (este
ultimo totalmente ajeno al sitio, pero de
fundamental impacto sobre él) que terminaron por
erradicar a las pocas familias hacia otros sitios de la
ciudad.

Villa Rosas presenta bien las caracteristicas que
satisfacian las necesidades de barrios obreros. Desde
alld podia abastecerse de personal tanto al puerto
como a la ciudad. Su zonificacién es eminentemente
residencial, aunque existian también algunos
comercios. Sin duda tres obras han tenido un fuerte
impacto urbano en la concrecidn y crecimiento de la
villa: la construccion de la Compania de Gas, la
estacion Spurr, y el camino empedrado entre White
y Bahia Blanca.



"Villa Rosas es una poblacion eminentemente
obrera. Esta situada a mitad del camino empedrado
que une a Bahia Blanca con Ingeniero White. Es por
decirlo asi un barrio poblado por trabajadores del
puerto y por los braceros que intervienen en los
trabajos de las grandes barracas de cereales y
acopios del pais que existen hacia esa parte de la
ciudad. La poblacion es bastante numerosa, no asi
su acervo comercial, ya que la mayoria de sus
habitantes hacen su aprovisionamiento diario en

Bahia Blanca o Ingeniero White". *

La distancia de la fundaciéon de Bahia Blanca
respecto de su puerto estuvo condicionada por la
obtencion de agua de calidad y en cantidad, como
también de un suelo firme. Esta situacion derivo en
la necesidad de establecer un trayecto firme que
posibilite la comunicacién entre ambos centros.

El crecimiento de la localidad portuaria de
Ingeniero White y el desarrollo de Bahia Blanca en
todos sus aspectos -institucional, comercial,
financiero, residencial y de servicios- incrementaron
ano a ano el trafico de personas y mercaderias.

Sin embargo, para el ano del Centenario de la
Republica, cuando ya la ciudad y el puerto veian
definidos sus perfiles urbanos con importantes vy
significativas construcciones, el camino al puerto no
habia sido concretado.

La distancia de nueve kildmetros entre un
punto y otro, debia ser recorrida por terrenos bajos,
inundables, algunos convertidos en verdaderos
cangrejales y consecuentemente peligrosos.

En septiembre de 1911, La Semana Comercial,
una revista muy popular en nuestro medio por
aquellos anos, en referencia al camino senalaba que
“todo su trayecto es lo que se dice un mata caballos,
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una serie infinita de pozos y zanjas peligrosisimas
para la vida de los conductores y para el valor de las

” 5

mercaderias”,

La nota finalizaba senalando que, antes de
tomar la decision de paralizar el transito, los
sectores comerciales involucrados pedirian una
reunion al gobierno provincial.

Consecuentemente con ello es lo que senalaba
Arturo Coleman en su ya citado libro.®

Como se puede apreciar, la especulacion de la
tierra era ya una practica bien conocida y la
generacion de plusvalias urbanas a partir de una
decision  politico-administrativa y una obra
especifica, un hecho irrefutable.

Las dificultades locales por definir el trazado
del camino al Puerto fueron bien aprovechadas por
Coleman quien propuso un nuevo trazado, este por
caminos mas aptos fisicamente, que pasaban casi
integramente por tierras del FCS y que llevaban
exclusivamente al puerto de dicha empresa.

El poder que le daba su cargo y la habilidad
politica de éste empresario de antano, lo llevo a
entrevistarse directamente con el Gobernador
Vergara y hacerle la oferta, la cual fue dificil
rechazar.

El camino pasaria por 5,5 km. de tierras de la
empresa, la cual "donaria” el suelo necesario para la
obra y costearia la pavimentacion en dicha
extensién. Sin duda esta accidn constituye un
antecedente interesante de las leyes sobre cesién de
tierras en subdivisiones parcelarias y del actual
instrumento de contribucion por mejoras.



Posteriormente y sin dejar que la prensa se
entere anticipadamente, se lo comunic6 al
Intendente Municipal. El 22 de mayo de 1912. El
HCD acepté la propuesta del FCS y establecié que el
ancho del camino desde la avenida Colon hasta su
enlace en la calle Guillermo Torres, seria de 25
metros y desde alli hasta el acceso al puente de
Ingeniero White que cruza la playa de maniobras
(La Nina) su ancho seria de 17,32 metros.

El ingeniero Jorge Delpech preparé los pliegos
de condiciones y por licitacion publica, los senores
Reid y Cia., obtuvieron el contrato. Las obras
comenzaron de inmediato y para ello se compraron
tres millones de adoquines de Tandil.

La construccion del camino se termino tres
anos después, habilitandose el 10 de julio de 1915.
Para entonces, en el trayecto que media entre la
plaza Rivadavia y el puente de la avenida Colén,
faltaba pavimentar todavia cuatro cuadras.

El camino a Ingeniero White recibié el nombre
de avenida General Arias y, a comienzos de los anos
treinta -durante la gestién de Agustin de Arrieta- se
plantaron los eucaliptus tan caracteristicos de su
paisaje.

La concesion para la construccion de la
Compania de Gas, fue comprada por una empresa
inglesa (dependiente del Ferrocarril Buenos Aires al
Pacifico) la cual le dio un gran impulso a la iniciativa.
Los estatutos de la sociedad, con caracter de
compania anénima, fueron publicados en los medios
locales; alli se especificaba que el dominio radicaba
en Inglaterra y que el objetivo era llevar adelante
toda clase de servicios que se relacionasen con el
abastecimiento de agua, gas o energia eléctrica,
tanto para uso publico como particular, tanto en la
ciudad como en los suburbios. ’
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Mas alld de la riqueza arquitectonica, ésta es
una de las mejores realizaciones de conjunto.
Ademas de la senalada complementariedad entre la
fabrica, la estacion y el camino -no hay mucho que
imaginarse para darse cuenta de la significacion
urbana de estos tres elementos-, al observar el
planteo de la propia construccidn de la compania
vemos mas claramente esa intencion de "fundar" y
asentar poblacion suburbana que tan presente
tenian las empresas ferroviarias.

Compania de Gas. Vista de todo el complejo. (Archivo LNP).

Sobre un terreno de grandes dimensiones
(87.152,77 varas cuadradas), dividido en cuatro
cuadrantes iguales, se dispone una distribucion
espacial en la cual se combinan los talleres, el
gasdmetro, las oficinas y los depositos en uno de
ellos; los restantes cuadrantes son destinados para
parque y club de tenis. Aqui subrayamos
nuevamente la existencia de esa preocupacion de la
empresa por crear las mejores condiciones urbanas -
segun los conceptos de la época- para que las
familias se radiquen definitivamente. Un sitio



perfectamente comunicado, donde es posible
disfrutar del aire libre. No olvidemos que los avances
en las teorias centrales (europeas principalmente)
sobre el planeamiento urbano eran de perfecto
conocimiento por las autoridades de las empresas.

En cuanto a los edificios propios de la fabrica,
éstos los podemos clasificar en las tres grandes
naves centrales, la alta chimenea, el gasometro (en
la actualidad desmantelado) y los edificios de apoyo.

Las naves son la parte mas importante de la
construccion; prueba de ello lo atestigua su propia
implantacion en el centro mismo del terreno. El
espacio se resuelve de la forma mas caracteristica
utilizada por la arquitectura funcional inglesa: naves
con techos de fuerte pendiente a dos aguas,
mamposteria de ladrillo y predominio de los llenos
sobre los vacios.

En todo el conjunto se nota la mano de
experimentadas personas. Asi consta en el plato
ceremonial donde se registra el nombre del
arquitecto Arturo Gibson, del constructor Antonio
Gerardi y la fecha de obra -1907-. Como era
caracteristico, las fachadas de las naves gozan del
prestigio respecto de las otras. Esa primacia de las
visuales frontales -recurso fuertemente académico-
se ve también en la composicién de la obra con la
chimenea y el gasémetro. Los ornamentos de las
aberturas y las cornisas le dan mayor jerarquia al
edificio; si bien como vimos, no son caracteristicas
estas resoluciones en los edificios ingleses utilitarios,
recordemos que las obras referidas a usinas siempre
han presentado un grado de elaboracién mayor.

Compania de Gas. Detalle de la fachada principal, en donde se
ven las terminaciones de los arcos y el plato de ceremonia.
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La chimenea es un dato interesante, no soélo
porque se constituyo en el elemento de control y
organizador espacial de la villa, sino porque es la
Unica en su tipo de planta cuadrada.

Vista posterior del edificio. Chimenea.
Detalle superior de una esquina del edificio.

Edificio de la Compania de Gas, el gasometro y la
chimenea humeando. (Archivo LNP).




La administracién y otras dependencias
complementarias se ubican sobre la linea municipal,
consolidando asi un frente urbano, el cual en
algunos sectores presenta dos niveles. "No menos
interesantes resultan las construcciones secundarias
que se ubican por todo el terreno. Entre ellas se
destaca el edificio destinado a oficinas y vivienda del
director del establecimiento, en cuyo frente se
encuentran importantes balcones, uno de ellos con
interesantes ménsulas con cabezas de carneros y
enormes farolas de hierro fundido y trabajos de
forja, que en sus tiempos eran provistos de gas. El
tratamiento del ladrillo vista (...) contrasta con los
escuetos adornos y enmarques pintados de blanco,
haciéndose notable el buen estado de conservacion

del conjunto”. ®

En cuanto a las caracteristicas técnicas, la
fabrica contaba con los mas adelantados sistemas de
produccion. Uno de ellos estaba dado por la
existencia de dos generadores para la gasificacion
completa -en una sola operacion- del carbon de
piedra y petréleo crudo, cada uno de los cuales
tenia una capacidad de siete mil metros cubicos de
gas de 3.600 calorias/dia. El otro sistema consistia en
siete bancos de tres metros de largo cada uno, en
los cuales se ubicaban ocho piezas rectangulares
construidas en material refractario. La capacidad de
produccion de cada banco era de mil ochocientos
metros cubicos de gas a 4.500 calorias/dia. Con este
sistema se producia un residuo de tres mil kilos de
coke.

La fabrica contaba ademas con
condensadores, lavadores y purificadores, para
depurar el gas, a razén de quinientos metros cubicos
por hora. El gas se almacenaba en el gasometro,
cuya capacidad era de siete mil metros cubicos y se
distribuia por una red de canerias de setenta y cinco
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kilbmetros tanto para el alumbrado como para la
calefaccion de la ciudad y sus suburbios.

Durante los anos de la guerra mundial y aun
cierto tiempo después que terminara, resultd
imposible proveerse de carbon de piedra, ya que la
importacion no era factible por entonces. No por
ello se interrumpid la fabricacion de gas. La
Compania, para llegar a ese resultado, se vio en la
necesidad de recurrir a ciertos materiales para poder
continuar el suministro a su clientela. Se hicieron, al
efecto, numerosos e interesantes experimentos
habiendo empleado, entre otras materias, las
mazorcas de maiz, el afrecho, el aserrin, varias clases
de aceites y diferentes clases de lena.

Villa Rosas. Compania de Gas. Vista actual de los pabellones.

Tan interesantes experiencias no fueron
infructuosas. Llegd a comprobarse que ciertas clases
de lena, empleadas conjuntamente con el petréleo
crudo, eran adecuadas para sustituir al carbon de
piedra. En vista de este resultado, la Compania hizo



construir un plantel especial para la produccién a
base de dichas materias. Aunque la calidad del gas,
de esa manera obtenido, no era igual a la del que se
produce con carbén, el suministro a los clientes -
objetivo final de todos esos esfuerzos- no fue
interrumpido, aunque hubo que vencer grandes
dificultades para obtener el gas en las cantidades
que eran necesarias para el consumo diario. Estas
experiencias, aunque costosas, fueron de real interés
para las consideraciones expuestas.’

Vista de la fachada principal; se ven los tubos de hierro en su
frente y el gasometro asoma detras de la construccion. (Archivo
LNP).

Terminada la guerra no se restablecié de
inmediato, ni mucho menos, la normalidad. El precio
de los combustibles sufri6 enormemente y como
consecuencia de ello, la Compania se vio en la
ineludible necesidad de suprimir las rebajas que
habia acordado anteriormente sobre el precio del
gas empleado para la calefaccidon. El resultado no
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podia ser sino uno; la merma considerable de las
ventas.

Los tres restantes cuadrantes, a los que
aludimos en la implantacion del conjunto, estaban
dominados por la forestacion. El propio diseno de la
distribucion de las especies es interesante por sus
cambios de densidad, permitiendo distintas
situaciones  paisajisticas. Esto ultimo  puede
observarse muy bien en documentacion fotografica
de la época. Sin embargo, refiriéndonos a las
construcciones, debemos mencionar el club de tenis;
este edificio, de lo muy poco que hoy podemos
conservar de arquitectura recreativa realizada por
las empresa ferroviarias, se ubica sobre una de las
esquinas del terreno, bastante alejado de la propia
fabrica.

El edificio comprende un cuerpo bajo,
abriendo frente al court con una galeria. El dato
mas sobresaliente es su torre central, de planta
octogonal y rematada con una cupula de gajos. Una
estética diferente de la utilitaria, pero no por ello
menos inglesa, se expresa entre la obra, la cancha
de tenis y los arboles.

Muy cerca de alli, la estacién Spurr, propiedad
de la linea del Ferrocarrii Sud, media entre la
estacion Bahia Blanca y El Puerto. Si bien hemos
manifestado el caracter de la territorialidad que
mantiene cada empresa, Villa Rosas es tal vez un
punto de inflexion en donde confluyen intereses,
vias y acciones en un sentido conjunto, lo cual
demuestra que mas alla de las diferentes gestiones
de cada una, hay una linea de planificacién general.

Pero confluir en el mismo espacio -o territorio-
no necesariamente significa pérdida de identidad
de las partes. La implantacién de la estacidén Spurr
sigue la ortogonalidad del area del Ferrocarril del



Sud y por lo tanto se encuentra girada respecto al
trazado de la Compania de Gas, la cual mantiene la
reticula ortogonal impuesta por la plaza. Casi que la
dialéctica centro-periferia, que se debate en el
propio trazado urbano, se lleva por diversas
cuestiones hasta aquellas latitudes. Mas alla de
existir razones obvias para mantener las
implantaciones, los proyectistas de una y otra, no
tienen en cuenta la posible amalgama de
las trazas, aunque mas no sea mediante los
propios edificios o su forestacion.

Estacion Spur. Fachada principal con las palmeras
como parte del paisaje.

El nombre de Ila estacion esta
relacionado tanto con los ingleses como
con el puerto. "El marino Federico Spurr, de
tipico apellido inglés, tiene una historia
verdaderamente notable por su constante
navegacion a los mares del sur. Nadie como él entro
y salio tantas veces de la bahia Blanca, al mando del
transporte Villarino, con el cual realizo nada menos
que 193 viajes por el sur, tocando en todos ellos a
Bahia Blanca. (...). Como Jefe del transporte
Villarino, ejercio la vigilancia de las costas
patagonicas y establecio comunicaciones directas y
periodicas con los puertos del sur. Instalo la
subprefectura maritima y llevo las civilizaciones a las
costas de la Patagonia. Ya capitan de navio, en
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1888, desempend numerosas comisiones técnicas, y
formo parte de la comision naval argentina que

adquirié en Inglaterra elementos navales”. *°

Spurr es sin duda una de las mejores obras de
estaciones intermedias en toda la provincia de
Buenos Aires. Mas alla de las resoluciones de
implantacion y las caracteristicas arquitectdnicas del
edificio, el conjunto presenta todos los elementos
tipicos de una construccidn de esta naturaleza.

Estacion Spur. Vista parcial de la fachada.

El cuerpo principal tiene planta en L, con su
lado mayor paralelo a las vias. Desde la villa, el
edificio se presenta con un frente de dos alturas y
enmarcado por altas palmeras. La forestacion es
parte del proyecto, ya que estan ritmicamente
distribuidas en los canteros destinados a albergar a
distintas especies. Su perfil, de muros, techumbres y
arboles, se transforma en una silueta caracteristica



desde el camino empedrado, generando un paisaje
suburbano con visuales Unicas.

La dinamica de los volumenes es equilibrada
por la sintesis de los elementos utilizados; muros
revocados, aberturas pintadas y techumbre de tejas
francesas. El colorido de estos materiales, sumados
al verde de la vegetacion, le da un encanto especial
en el marco del territorio.

Mientras la fachada de acceso es mas bien
cerrada, dominada por algunas aberturas pero a su
vez escondida tras las palmeras, la fachada de las
vias presenta toda la amplitud de recibimiento y
acogida que tiene el amplio andén. Techo de chapas
de asbesto-cemento, sostenido por cabriadas
metalicas y apoyado en columnas de base cuadrada
del mismo material, constituyen la tecnologia
empleada. Las distintas salas de espera, de atencion,
encomiendas y boleteria se abren a este sitio donde
entre otras cosas, se encontraba la balanza, bancos
y la campana.

La casa del Jefe de la Estacion se ubica al
costado mismo del edificio, y se desarrolla en dos
plantas. La zona de recepcidén y cocina en planta
baja, con acceso desde el frente y desde el patio
lateral, y los tres dormitorios en la planta superior.

Forman parte de la composicion de la estacién
los banos de caballeros (alejados
convenientemente), el puente de hierro (tipico de
estas estaciones, pero Unico en nuestra ciudad) y el
refugio frente al andén. Este nos cuenta de la doble
via de acceso al puerto (la cual se extendia hasta
Saavedra). Se mantiene la materialidad de los
muros, pero la cubierta esta realizada con estructura
y machimbre de madera.
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‘ Vista del andén de la estacion, todavia en
funcionamiento e impecable.

Vista del andén de la estacion en funcionamiento.

Una obra a destacar pero que ha llegado a
nuestros dias solo en una pequena parte, es la Usina
Loma Paraguaya. Este edificio fue construido por la
empresa FC BAP a principios de siglo e inaugurado
en 1910. Da cuenta del crecimiento de la actividad
econémica y de las necesidades que la empresa
tenia para dotar de suficiente energia al Puerto



Galvan. Seguramente, también proveeria de energia
a la compania de los mismos capitales que se
encargaba del suministro en la ciudad de Bahia
Blanca. No deja de llamar la atencién, porque soélo
dos anos antes, la misma empresa inaugurd la usina
de calles Brickman y Donado, lo cual muestra el
rapido crecimiento de nuestra localidad.

Las fotos de época muestran un edificio de
importantes proporciones, organizado en diferentes
volumenes los cuales se disponen ortogonalmente
en un terreno también de significativas
proporciones.

Usina Loma Paraguaya. Inaugurada en "1910".
(Archivo LNP).

Su localizacién, a medio rumbo entre el
puente Colon -centro del area dominada por
el BAP-y el puerto Galvan, dan cuenta de lo
periférico de su implantacion. La zona, conocida
como Loma del paraguayo o, finalmente, Loma
Paraguaya, era un sitio con buenas perspectivas de
urbanizacion. Ademas de la usina, los ingleses
habian construido una cancha de golf y una pileta.
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Nada de eso queda, como tampoco el edificio que
nos ocupa.

En la actualidad podemos observar un ala
lateral de la usina, en donde la empresa EDES
mantiene sus oficinas. En el predio pueden verse las
fundaciones de parte del resto de la edificacién, que
dan una idea de la dimensidén y solidez de las
mismas. También determinados encastres o vestigios
de columnas de hierro que se elevan por encima de
la actual edificacibn como testigos mudos del
volumen que otrora, seguramente dominaba el
horizonte.

No sélo por su tamano, sino también por sus
caracteristicas estéticas, la usina Loma Paraguaya ha
sido sin lugar a dudas una de las piezas mas
importantes de la arquitectura de la produccién en
Bahia Blanca.

1 ‘ Vista de la construccion existente en la actualidad, solo
‘ una parte del importante edificio que originalmente
construyera la empresa BAP.




Usina Loma Paraguaya. Vista parcial de la fachada actual.

En 1901 el FCS comenzé la obra de ampliacion
del tramo Olavarria-Bahia Blanca, la que se
desarroll6 en un lapso de mas de dos anos. El paso
del trazado por Sierra de la Ventana obligé a
realizar numerosas excavaciones y terraplenes. En
1902 circulaban por lo que seria Cabildo, trenes
conocidos como “La Balastera” porque
transportaban balasto para asentar las vias, ademas
de otro tipo de materiales y el personal necesario
para la obra y su direccién. '". El 15 de julio de 1903
fue inaugurada la estacion del Ferrocarril del Sud,
denominada “Cabildo” por la Direccion General de
Ferrocarriles de la Nacion. ' El trazado del poblado
corresponde al plano oficial de Centros Agricolas, el
cual se repite en cantidad de pueblos y ciudades de
la pampa humeda. Dos ejes estructuran esta trama
urbana, uno de ellos lo constituye la via del
ferrocarril. En el centro se ubica la estacion y frente
a ella las veinticuatro manzanas que conforman el
ejido urbano, dispuestas en cuadricula
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Fachada sobre el andén. Muros con revoques, andén
semi-cubierto, aberturas de madera. Los techos
parecen haber sido reemplazados en épocas bastante
recientes.

Del otro lado de la via, en simetria especular
con el trazado urbano, se delinea la zona de
quintas; doce parcelas dispuestas en reticula
ortogonal, donde cada una tiene el doble de la
dimension de las manzanas urbanas.

Setenta y dos parcelas conforman el resto de
la division catastral de estos poblados o “centros
agricolas”.

El cuadro de estacion es central en la
conformacion urbana del pueblo, pero también lo
divide en dos. No sélo por su dimensién, sino por las
vias. Los edificios que componen el area se
encuentran en buen estado;, podemos ver Ila
estacion con la casa del Jefe, el andén y el bano
exento, el tanque de agua, el pano de herramientas,
el galpdn, senales y carteles propios. El edificio
principal deja el lenguaje del ladrillo visto por el
revoque, aungque mantiene la decoracion del ladrillo
en los marcos de las aberturas y en las esquinas del
edificio.



Todavia pueden verse algunos de los
elementos como los portaldmparas, el bebedero y la
caja de maniobras para los desvios de las vias.En el
conjunto de obras patrimoniales que nos dejo el
legado de las empresas ferroviarias, no menos
importantes son las estaciones rurales del Partido de
Bahia Blanca.

Cabildo es sin duda la mas destacada de la
linea que va desde Grinbein a Olavarria (o via
Pringles), pero debemos mencionar también otras
menores como Corti o Cochrane.

La primera de ellas toma el nombre de Adela
Corti, propietaria de las tierras en donde se
construyé la estacion. Se ubica a 38 km de la
estacion Bahia Blanca del FCS y fue inaugurada en
julio de 1903. Estaba habilitada para operar con el
transporte de pasajeros, de cargas y de hacienda en

pie.

Todavia se conserva en buenas condiciones.
Como todas las de su tipo, la estacion cuenta con un
edificio principal y una vivienda anexada, un galpén,
tanque de agua y muebles especificos como los
carteles con el nombre del lugar y las diferentes
senales de las vias.

El edificio guarda las caracteristicas estéticas
de otras estaciones de su tipo en nuestro Partido,
como ser Cabildo o Spur; muros de revoque al
descubierto con terminaciones de ladrillo visto y
listones de madera en bandas horizontales
(utilizados también para clavar carteles con
informacion u otros elementos), anden con
estructura de madera -tanto columnas como vigas,
cubierta de chapa (aunque la actual no es original) y
aberturas de madera con postigos internos, son sus
principales caracteristicas.
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El galpon frente a la estacion también guarda
las caracteristicas propias de este tipo de
construcciones; sus paredes de ladrillo visto
destacandose en torno a las pocas aberturas con
sillares y la cubierta a dos aguas -también con
chapas evidentemente cambiadas hace algunos
anos-.

Entre Corti y Cabildo, mas precisamente a 48
km de la estacion Bahia Blanca, se encuentra
Cochrane. Su nombre proviene del almirante
Alejandro Tomas Cochrane, de origen escocés, a
quien en 1818 San Martin le confié el mando de la
escuadra chilena con la cual bloqueé las costas del
Peru.

La estacion fue abierta en mayo de 1913 y
operaba para pasajeros y carga. Sus caracteristicas
edilicias eran similares a sus pares mas cercanos:
Corti y Cabildo. Lamentablemente en la actualidad
ha sido desmantelada y solo quedan algunos rasgos
de sus fundaciones.

Fachada sobre el andén. Muros con revoques, anden semi-
cubierto, aberturas de madera. Los techos parecen haber sido
reemplazados en épocas bastante recientes.




La denominada “via Lamadrid”, que tiene su
culminacion en el Puerto de Ingeniero White y su
estacion mas destacada en Bahia Blanca, cuenta con
dos significativos ejemplos de estaciones rurales
como son La Viticola y Naposta.

La primera de ellas se construyé6 en 1888,
como iniciativa de la empresa “La Viticola S.A.”, un
establecimiento que poseia varios vinedos en esta
zona.

El edificio se construyo cinco anos mas tarde
que las primeras estaciones de la linea, quizas por
eso sus caracteristicas son diferentes. En las fachadas
se dejo de lado el ladrillo visto, utilizando como
terminacion del mismo un expresivo revoque. El
ladrillo visto se reserva para marcar los angulos de
los volumenes o los contornos de las aberturas. Las
techumbres son de chapa. El andén se resuelve con
una galeria cubierta sencilla, las tipicas columnas de
hierro sin mayores ornamentos y un techo de chapa
de escasa pendiente.

Las construcciones aledanas terminan de
conformar este paraje en la extension del paisaje
pampeano; casas, galpones y el infaltable tanque de
agua. En éste caso, dicha construccidon es uno de los
aspectos mas destacados del conjunto y uno de los
depdsitos mas representativos de todo éste
patrimonio en el Partido de Bahia Blanca.

Totalmente construido en hierro, el tanque de
planta rectangular descansa sobre grandes perfiles
que trasladan sus cargas a una estructura de hierro
que se levanta mas de cinco metros sobre el nivel
del terreno, consiguiendo asi la altura necesaria para
distribuir el agua por gravedad.
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Actualmente, el tanque se encuentra en
buenas condiciones, aunque desprovisto de su
cubierta de chapa.

Ubicada en el kilbmetro 640, a 40 km. de la
estacion Bahia Blanca, se encuentra la estacion
Naposta.

Mas alla del deterioro por la falta de uso y del
vandalismo que estas edificaciones han sufrido, la
estacion conserva intacta su volumetria, la expresion
de su materialidad y la presencia del conjunto en el
paisaje.

El sencillo andén muestra las delicadas
columnas de hierro con sus sencillos elementos
decorativos  (colaborativos de la resistencia
estructural) y las tejas francesas o marsellesas como
todavia puede observarse en los sellos de fabrica
que tienen esas piezas ceramicas.

El cartel “encomienda”, todavia presente en el
andén, da una clara idea del diseno tipolégico de
cada uno de los elementos graficos, con su
tipografia, base y la flexibilidad de sus soportes.

La estaciéon propiamente dicha conserva los
ornamentos propios logrados con diferentes
aparejos del ladrillo; arcos y pilares sobre las
aberturas, ventanas circulares ciegas, remates de
chimenea, son los principales puntos de
concentracién de los mismos.

El conjunto estd conformado por el tanque de
agua, el galpon de chapa, el infaltable y tipico cartel
de la estacidn, el panol de herramientas y el taller.
Este Ultimo conserva los mismos portones que los
talleres originales de la estacion del FCS en Bahia
Blanca y su morfologia es sumamente semejante.



Capitulo 6

Griinbein, Villa Rosas, Loma Paraguaya,
Cabildo y las estaciones rurales del
Partido de Bahia Blanca

Notas

1. "Ferrocarril del Sud", en Centenario de Bahia
Blanca, La Nueva Provincia, Bahia Blanca, 1928.

2. Cfr. Ferrocarrii Pago Chico; boletin
informativo Raltren Club, Numero 10, editado por
Héctor Francisco Guerreiro, Bahia Blanca,
noviembre-diciembre 2001, pagina 1

3. "La estacion Grlnbein", en diario Bahia
Blanca, 24 de abril de 1928, pag. 4.

4. "Villa Rosas", en Centenario de Bahia Blanca,
La Nueva Provincia, Bahia Blanca, 1928.

5. Revista La Semana Comercial Numero 6,
Bahia Blanca, 16 de septiembre de 1911, pagina 1.

6. Arturo Coleman, op.cit., pagina 343.

7. Para una mayor ampliacién, se pueden
confrontar los estatutos en una publicacion del
diario Bahia Blanca del 27 de noviembre de 1907
(pagina 7), bajo el titulo de "The Bahia Blanca Gas
Company Limited".

8. VINUALES, Graciela y ZINGONI, José; en
"Patrimonio Urbano y Arquitecténico de Bahia
Blanca", editado por el diario La Nueva Provincia y el
Instituto de Investigaciones en Historia de la
Arquitectura y el Urbanismo, Bahia Blanca, 1990.
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Capitulo 7

La usina General San Martin: epilogo de
una época

El arte, expresion del sentimiento y la razon
del ser humano (individual y colectivo), cambia, se
transforma, hasta se mueve, podriamos decir.
Nuestra ciudad no ha sido (ni es) ajena a estas
transformaciones.

La solidez espacial y de lenguaje alcanzada por
la estética de la revolucidn industrial en nuestro
medio, no va a poder con la inercia del cambio.
Nada marca tan bien el final, o mejor dicho el
gusto por una nueva definicion del espacio, como
la usina General San Martin. Muchos son los
edificios académicos realizados durante el periodo
de referencia (1880-1930), pero nos encontramos
frente a una obra con tres caracteristicas que
hacen interesante el ejemplo para mostrar el corte
o la ruptura definitiva con la arquitectura
industrial.

Ingeniero White. Usina General San Martin. Arquitecto J.
Molinari. Vista de la fachada del edificio.




En primer lugar mencionemos la ubicacién -
costa del puerto de Ingeniero White-, localizacion de
la empresa del Ferrocarril del Sud, cuya zona
presentaba uno de los mayores perfiles industriales.
Senalemos, en segundo término, la funcidn del
edificio: usina; sin duda una de las tematicas
preferidas y el edificio simbolo de las empresas
ferroviarias. Por ultimo, la procedencia de capitales,
en este caso italianos, que sin duda fue decisiva para
el cambio en la expresion edilicia.

La usina General San Martin podria haber
quedado fuera de este trabajo, pero Ila
contraposicion de su lenguaje puede darnos una
mejor visidn de la arquitectura producida por los
ferrocarriles en Bahia Blanca.

En el ano 1929 las Empresas Eléctricas de
Bahia Blanca (EEBB) encargaron el proyecto de una
planta termoeléctrica al arquitecto J. Molinari, por
entonces jefe de proyectos de la Compaiia italo
Argentina de Electricidad, quien habia realizado en
la Capital Federal muchas subestaciones de
transformacion.

El nuevo edificio se levantd en la zona del
Puerto de Ingeniero White. Los trabajos
estuvieron a cargo de la empresa alemana Geopé,
y para construirlo alli hubo que ganarle tierras al
mar. Dado que el solar era un lodazal hasta donde
las mareas llegaban, sus cimientos tuvieron que
ser erigidos sobre pilotes de hormigdn que se
hundian en el barro hasta encontrar el suelo
pedregoso.

Vista del edificio terminado En donde se destaca la presencia
de su torre. (Archivo Museo Ferrowhite).
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Poco tiempo mas tarde, en 1932, la obra
quedd terminada y se hizo inconfundible la silueta
de la usina como contrapunto de los grandes
elevadores del puerto, inmersos en la calma de la
bahia. La inauguracién oficial se realizé el 1ro. de
octubre de ese mismo ano.

Dada la vinculacion de la firma local con la
Italo Argentina los capitales para dicha obra fueron
enteramente italianos.

Detalle de la torre.

Aunque el programa de necesidades hubiera
hecho pensar en una solucion funcionalista, se ve
aqui una concrecién que adscribe a corrientes
historicistas las cuales parecian ajenas al tipo de
edificio planteado. Por un lado es bueno recordar
que las obras de Molinari realizadas para la Italo son
fuertemente historicistas, aunque concretadas en
ladrillo y con tendencias florentinas. Por otro lado,
parece que se quiere dar cierta idea de fortaleza y
energia, y ambas se logran tanto con el partido
adoptado cuanto con el tratamiento de los detalles.



La energia esta presente por el movimiento
ascendente de volumenes que terminan en el
torredn, por las esbeltas aberturas y la graduacion
que le otorgan los contrafuertes. La fortaleza la dan
las superficies cerradas o apenas perforadas, pero
especialmente el revestimiento de piedra (tratado
con diferentes tonalidades), sus almenas y sus
"torres de guardia".

Llama la atencidén la galeria corrida sobre el
frente, en el primer nivel, con su pseudo-loggia. Dos
sistemas de arcos se repiten simétricamente, los
capiteles de cada columna constituyen un motivo
distinto, aunque repetido en cada parte. Entre ellos
aparecen guardas geométricas, motivos vegetales y
animales. En el centro de la galeria se encuentra una
escultura adosada al muro con la advocacion a San
Jorge. Esta obra fue realizada por el escultor italiano
Troiano Troiani (quien llega al pais en 1914) y
posiblemente fue donada por otros dos italianos:
Juan Carosio, Presidente del Directorio de la italo, y
el Ingeniero Agustin Zamboni, quien ocupaba el
cargo de Director General de ambas empresas (la
italo Argentina y la EEBB).

Motivo central de la fachada principal: la escultura de San Jorge
y el dragon, bajo un gablete de madera y teja colonial.
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Detalle de San Jorge y el caballo.

La obra titulada "San Jorge y el dragdn',
muestra al santo montado en un brioso caballo en el
momento justo anterior al de clavar su lanza en la
boca del dragoén. La situacion es captada con todo el
dramatismo, el rostro sereno de San Jorge se
contrapone con la feroz cabeza del animal
agazapado bajo la figura del caballo. De esta forma,
el tenso dinamismo de la escena mitica se ve
perfectamente equilibrado por la composicion.

Perspectiva de las pseudo columnas y los cambios de capiteles.

Asi, una de las ultimas fases de historicismo-
eclecticismo se hara presente en nuestra ciudad. La
arquitectura de la revolucién industrial comenzara a
dialogar con edificios concebidos con otros
parametros, no por esto menos importantes.

A la distancia, la vision que nos da el tiempo
nos impone rescatar el valor de estas obras,



verdaderos testigos del desarrollo de Bahia Blanca y
una amplia region. Sin duda la recuperacion de un
patrimonio tan vasto e interesante, no puede tener
el fin de un repositorio cultural; se impone una
valoracion y una utilizaciéon del mismo.

La usina general San Martin ha sido declarada
Monumento  Historico  Nacional -luego se
cumplimentaron los tramites para su declaratoria
provincial- jerarquia que da cuenta de su
significacidn como arquitectura emblematica de
nuestra ciudad. Sin embargo, la puesta en valor del
mismo era un desafio en el que pocos confiaban.
Paraddjicamente, los primeros pasos se dieron en
medio de la peor crisis que le tocd vivir a nuestro
pais en los ultimos anos, la de 2001/2002. Desde
entonces la recuperacion fisica del predio ha sido
constante, siendo lo mas importante el dotarla de
actividad.

Vista de la fachada principal.

Asi fue como en viejas instalaciones, pero
intrascendentes desde el punto de Vvista
patrimonial, se acondicionaron sus espacios para
albergar alli un importante patrimonio de objetos
ferroviarios. Bajo la direccion del arquitecto
Reynaldo Merlino cobré forma el proyecto de
Museo Ferro White y su archivo, piezas claves de la
actividad cultural de la Municipalidad de Bahia
Blanca.
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El parque, la casa del Gerente -convertida hoy
en “la casa del espia” y una suerte de anexo del
museo- y el mantenimiento del resto del predio, son
acciones de recuperacidn que complementan el
haber sacado del abandono al valioso edificio.
Queda mucho por hacer, es claro. Pero aquello que
parecia un delirio se volvié quizas una utopia y hoy,
gracias al esfuerzo de varios gobiernos, es un gran
desafio que bien puede realizarse.



Nunca encuentro mejor final que el planteado
por Rubén Benitez hace unos anos; “La peor culpa
que podemos tener es la de no darnos cuenta de lo

n1

que somos. Y esto es lo que nos esta ocurriendo”.

No hay mejor remedio para esto que el saber;
la construccion del conocimiento es una tarea dificil,
larga, donde todos estamos involucrados. Varios nos
han marcado el camino, lo importante es
continuarlo.
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Notas

1. BENITEZ, Rubén; "La inmigracion como
esencia", ponencia presentada en el Primer
Seminario sobre Historia y Realidad Bahiense,
publicada por la Universidad Nacional del Sur y el
Colegio de Escribanos de la Provincia de Buenos
Aires; Bahia Blanca de Ayer y Hoy, Cernadas de
Bulnes, Mabel (compiladora), Buenos Aires, 1991.
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