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Resumen

La ciudad de Bahia Blanca recibi6 la impronta del capitalismo con un fuerte
impacto. Esto se debid a que compaiiias ferroviarias britdnicas alteraron su mor-
fologia trasmutando su originaria condicion de fuerte. En dicho contexto, la pers-
pectiva multiescalar contribuye a vislumbrar ese proceso de urbanizacion inclu-
yendo factores y actores “externos”. El objetivo del articulo es caracterizar las
mutaciones locales debidas a la incorporacion de la escala global representada
por el capital britanico. Asociadas a una posible desatencion desde los niveles
institucionales de la provincia y la nacion, esas transformaciones —iniciadas hacia
1883 con el emplazamiento de las estaciones ferroviarias— favorecieron la pri-
vatizacion del suelo urbano en desmedro de unos precarios espacios publicos que
fueron cualificados recién hacia el centenario local. Dichas afirmaciones proceden
de resultados obtenidos sobre la base de la idea de “britanizacion”, sugerida por
el cronista Lugones, como hipotesis que atraviesa los indicadores observados en
diversos documentos historicos: mapas, cronicas y fotografias.

Palabras clave: Bahia Blanca, Estado, Capital britanico, Estaciones ferroviarias,
Escala local.

The “britanization” of Bahia Blanca. State, global capital, railway and local
space in multiescale perspective

Abstract

Bahia Blanca City received the imprint of capitalism with a strong impact. This
was due to the fact that British railway companies altered its morphology trans-
muting the primary condition of fortification. In this context, the multiscale per-
spective helps to envision this urbanization process including “external” factors
and actors. The objective of this article is to characterize local mutations from the
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incorporation of the global scale represented by the British capital. Because of the
lack of interest of the institutional levels of Province and Nation, these t|ransfor-
mations, initiated around 1883 with the location of railway stations, favored the
privatization of urban land at the expense of precarious public spaces that were
qualified only towards the local centenary. These statements come from the results
obtained from the idea of “britanization”, suggested by the historian Lugones, as
a hypothesis that crosses the indicators observed in various historical documents
such as maps, chronicles and photographs.

Key words: Bahia Blanca City, State, British capital, Railway stations, Local
scale.
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Introduccion

La infraestructura ferroviaria —con sus cuadros de estaciones, instalaciones de
maestranza y lienzos de vias—, en tanto se constituye en equipamiento técnico
del ferrocarril inserto en estructuras urbanas o con potencialidad para crearlas,
materializa uno de los multiples anclajes espaciales del sistema de produccion
capitalista (Harvey, 2000). Al procurar localizar excedentes de capital fuera de
Europa, hacia mediados del siglo XIX, las compafiias ferroviarias —predomi-
nantemente britanicas— impulsaron estrategias expansionistas, traducidas en
saberes, inversiones y tecnologias, que se remitieron a regiones avidas de inser-
tarse al mercado mundial como productoras de materias primas. Coincidiendo
en objetivos con las elites que gobernaron los Estados emergentes de América,
e idearon su desarrollo econdmico a partir de un modelo liberal, esos capitales
ingresaron al continente a través de generosas franquicias. Para conseguirlo se
gestaron acuerdos entre actores socioecondmicos e institucionales de las escalas
nacional (regional, local) y global, los que fueron engranando relaciones comer-
ciales especialmente visibles en la Argentina, que habia puesto en marcha un
febril proceso de modernizacion técnica.

Escapando de los riesgos del localismo analitico y de la historia parroquial, la pers-
pectiva multiescalar contribuye a resaltar —entre otros aspectos— el papel que des-
empefian esos procesos, dinamicas y actores sociales no locales en circunstancias y
contextos diversos, a fin de explicar cambios y reconfiguraciones que tienen lugar
en diferentes dimensiones de la escala local (Fernandez y Brandao, 2010). Este
enfoque despliega asi la posibilidad de desarrollar una mirada analitica que acentue
las interrelaciones fluctuantes entre actores cuyos centros decisionales y flujos de
recursos materiales e inmateriales atraviesan los niveles del Estado, formando con
este diferentes redes de accion publico-privada que determinan la produccion del
espacio urbano, al operar sobre diferentes campos como el inherente a la construc-
cion de infraestructuras ferroportuarias aqui abordado. Por su parte, las redes tejidas
a partir de esas interrelaciones también incluyen practicas de poder que jerarquizan
y asignan funciones al territorio, lo que entrafia la presencia de actores con des-
igual capacidad de control —de esas redes y de esas practicas—, asi como también
competencias y asimetrias espaciales entre aquellos que tienen diferente posiciona-
miento escalar y desigual pertenencia a los campos publico y privado, cuestion que
demostraremos mas adelante. Finalmente, en tanto las articulaciones multiescalares
resultan constructos sociales siempre disputados (Smith, 2008) y sujetos a cambios
coyunturales, sus particulares configuraciones son desplegadas en constante muta-
cion, de modo tal que favorecen la comprension de dinamicas historicas especificas
en las que se forman procesos de construccion socioespacial de los que Bahia Blanca
es un ejemplo destacable (Brenner, 2003; Swyngedouw, 2010).

En este caso de estudio, en particular, el enfoque multiescalar —como matriz espa-
cio-temporal— nos asiste para interpretar los sucesos globales que cristalizaron en
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las estructuras especificas del proyecto nacional propio de la Generacion del 80 y
que tuvieron impacto en los espacios locales implicados en ese modelo. El plan
habia incluido politicas publicas tendientes al fomento de la inmigracion y la coloni-
zacion agricola, trayendo aparejadas experiencias precursoras traducidas en diversos
patrones espaciales: reordenamiento del sistema colonial de ciudades, esquemas
planificados de urbanizacion y expansiones internas por conversion de rentas rurales
en urbanas. Por ello, el aporte mas sugestivo de la perspectiva multiescalar a este tra-
bajo especifico es su pertinencia tedrica para la explicacion de dinamicas empiricas,
a partir de la valoracion de causalidades que serian ponderadas como “externas” si
pensaramos los cambios espaciales registrados solo desde las acciones municipales.

Asi, la historia urbana del caso de Bahia Blanca (una destacada localidad ferro-
portuaria ubicada al sur de la provincia de Buenos Aires, sobre la costa atlantica)
ofrece un conjunto de situaciones de una singularidad escasamente explorada.
Habiendo sido fundada como avanzada militar del gobierno bonaerense (1828),
fue transformada luego debido a la instalacion de redes ferroviarias del capital
britdnico que mutaron su morfologia, convirtiendo a ese paraje en un puerto para
la nacion, en consonancia con la produccion patagonica que debia embarcar. No
obstante, las compaiiias ferroviarias se instalaron en suelo bahiense maximizando
su privatizacion, ya que diversos intereses nacionales entronaron a la localidad
como nudo ferroportuario, pero sin hallar resistencia en una emergente burocra-
cia local integrada por actores implicados en los negocios britanicos. Por ende,
mientras en las escalas nacional y provincial se concentraban acciones y recursos
tendientes a erigir las ciudades capitales y ambitos de representacion republicana,
Bahia Blanca quedaba a la zaga de ello y con un gobierno municipal de escasas
capacidades endogenas, subordinado a una proyeccion estratégica externa que no
contemplo la densificacion de la sociedad civil. Afirmamos esto desde una vision
institucionalista, al sostener que las posibilidades del Estado de actuar “exitosa-
mente” estan condicionadas por unas capacidades que dependen de su calidad
organizacional y de las redes de colaboracion tendidas con los actores economi-
co-sociales (Fernandez, Vigil y Seval, 2012).

Paradodjicamente, al tiempo que las inversiones foraneas convertian a Bahia Blanca
en ciudad (1895), en tanto el crecimiento demografico alcanzado le permitia lograr
ese rango!, la privaban de su derecho a definir una urbanidad alternativa, languide-
ciendo en su espacio publico tal como algunos cronistas lo han sefialado: la ciudad
sin paseos y sin tiempo de pasear, en palabras del escritor Enrique Banchs (2010).
Pero si bien desde el abordaje relacional (Massey, 2005) se tiende a combatir la
interpretacion institucionalista de la estratificacion escalar —al profundizar en la

I En 1881 Bahia Blanca contaba con 2527 habitantes y alcanzo los 4320 en el afio 1886. Desde 1855 era
gobernada por una Comision Municipal de vecinos, designados por el gobierno provincial, quienes no poseian
atribuciones ni recursos. Fue declarada ciudad en 1895 cuando la poblacion arribaba a 14.238 habitantes (54 %
argentinos y 46 % extranjeros). MOLINA, H. (2007). 1886-2003. Intendentes de Bahia Blanca. Comisionaturas.
Bahia Blanca: Imprenta Fiore.
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especificidad de las redes sociales y focalizar sus interrelaciones horizontales y sus
conexiones locales/globales—, la disponibilidad de recursos publicos centraliza-
dos y decisiones tomadas en otros niveles del Estado es clave para comprender el
escaso margen de accion del gobierno bahiense. A esta dificultad debe agregarse
una promiscua simbiosis entre el Estado bahiense y el capital global, cuestion que
juzgamos como un posible elemento debilitante a la hora de plasmar proyectos
publicos en sinergia con la sociedad civil.

Resumiendo lo expuesto, el objetivo del articulo es caracterizar dichos proce-
sos urbanos destacando el impacto del capital global en la escala local ante un
Municipio, ademas, marginado de las politicas de escala nacional y condicio-
nado por su sociedad con el sector privado. Por ello, la asimetria entre la enorme
impronta del capital britanico (medida en nimero y magnitud de estaciones ferro-
viarias y terminales portuarias) y la precariedad del Estado local (inexistente al
momento del arribo de inversores extranjeros a una pequefia aldea) es la situacion
problematica que ha impulsado nuestra investigacion. Para analizar las secuelas
de dicha situacion sobre el espacio urbano, hemos implementado una metodologia
que integra tres indicadores: 1. Estructura urbana (cuadricula y redes, usos del
suelo, densidad de ocupacion, equipamientos publicos), 2. Roles del Estado (poli-
ticas publicas nacionales, provinciales, municipales), 3. Proceso de simbolizacion
(imaginarios urbanos y representaciones sociales). En el primer indicador hemos
privilegiado como fuentes primarias la cartografia historica y la fotografia, en el
segundo trabajamos con documentos juridicos y de historia politica y en el ultimo
se ha dado prioridad a los relatos de viajeros y las cronicas periodisticas. El cruce
de resultados, con la idea de “britanizacion” como hipotesis, nos ha permitido
afirmar que en Bahia Blanca la asimetria entre capital global y Estado local se
materializa en unas practicas de poder que reflejan una desigualdad entre la expan-
sion de la propiedad privada y la calidad de los espacios publicos.

Con la finalidad de ordenar la secuencia argumental, el articulo se estructura en un
relato dividido en dos grandes apartados que organizan la informacion partiendo de
lo general hacia lo particular. En el primero situamos el caso de estudio en relacion
a acciones nacionales y provinciales, destacando el desempefio de Bahia Blanca y
sus aspiraciones como nudo ferroportuario regional a partir de la incorporacion del
capital global. La segunda parte privilegia los aspectos urbanisticos de la escala
local al abordar la yuxtaposicion entre los cuadros de estaciones y la trama urbana,
ponderando las vinculaciones dadas entre el dominio técnico del ferrocarril y el
dominio social de la ciudad (Meyer, 1999). A su vez, esta segunda parte se subdivide
en dos secciones enfatizando primero aspectos propios de las iniciativas privadas,
los nuevos loteos y urbanizaciones, en tanto que en el ultimo subtitulo predomina
la relacion dada entre las infraestructuras ferroviarias y el dominio publico urbano2.

2 Este articulo contaba con valiosas fotografias de mapas provistas por el Archivo Historico Municipal de Bahia
Blanca y por Ferrowhite, las que debieron ser removidas por no contar éstas con la resolucion requerida por la editorial.
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El nudo ferroportuario nacional entre lo local/global

Si bien el origen de Bahia Blanca se remonta a la necesidad de establecer una
avanzada militar, hacia fines del siglo XIX el poblado fue convertido en pieza
fundamental del tablero nacional asumiendo el rol de ciudad portuaria, cabecera
de las redes ferroviarias del sur bonaerense con conexiones que alcanzaban a
Buenos Aires, la produccion lanera de la pampa seca, los frutales de la zona de Rio
Negro y Neuquén, el océano Pacifico y el puerto de Rosario. En 1883, el cronista
del diario La Nacion, Benigno Lugones, enuncid con elocuencia lo que seria ese
asentamiento que abandonaba su origen defensivo devenido innecesario cuando
Julio A. Roca concluia sus campafias militares. Bahia Blanca cobr6 protagonismo
nacional —al punto de justificar la visita del corresponsal portefio— llegando a
tener cinco terminales portuarias: Ingeniero White, Galvan, Cuatreros, Rosales y
Belgrano. La primera estaba concesionada por el Ferrocarril del Sud (FCS) —de
capital britanico, con su estacion inaugurada en 1884 al centro este de la planta
urbana— y el siguiente muelle pertenecia al Ferrocarril Bahia Blanca al Noroeste
(FCBBNO) —también britanico, cuyo edificio de viajeros construido con estruc-
tura de madera y chapas de hierro data de 1891 al sur de la reticula—. En el
periodo 1904-1924, este ultimo pasod a ser gestionado por el Ferrocarril Buenos
Aires al Pacifico (FCBAP), para ser finalmente transferido a la empresa FCS. La
tercera terminal era explotada por el frigorifico Sansinena, el cuarto puerto admi-
nistrado por el Ferrocarril Rosario a Puerto Belgrano (FCRPB) —de propiedad
francesa, con su estacion abierta en 1922 al sureste de la ciudad— y el Gltimo fue
convertido en la base naval mas importante del pais desde 1898 (Guerreiro, 2011).

El término “britanizacion”, que en este caso viene a problematizar la asociacion
entre infraestructuras de transportes interurbanos y procesos locales (Santos y
Ganges, 2007), tiene la finalidad de adjetivar ese binomio para el caso puntual de
Bahia Blanca. Fue acufiado por Lugones cuando fuera enviado a documentar los
cambios radicales que el poblado estaba experimentando. A partir de ese vocablo,
el periodista intentaba describir —en tono optimista— los detalles de un fenémeno
local (econémico, pero también sociocultural) en el cual el capital britanico estaba
siendo un vector cardinal. Si bien aquella figura también entrafiaba formas de domi-
nacion simbolica asociadas a la educacion y a la elegancia, a Lugones le servia para
sefialar un sitio ubicado en el continente americano que podia equipararse a una urbe
europea, de forma similar a como hoy podriamos conceptualizar la internacionaliza-
cion de los espacios economicos o la construccion de ciudades globales (Brandao,
Fernandez y Queiroz, 2016). “Bahia Blanca sera el primer puerto de la costa oriental
de la América del Sud... Es mas grande que el de Liverpool, que es el mas grande
del mundo™3, escribia Lugones entre otras lineas laudatorias de un promisorio des-
tino. No obstante, en este articulo —y en matriz multiescalar— el término resulta

3 LUGONES, B. (1883). Una excursion al Sur, el puerto de Bahia Blanca. Diario La Nacion. Buenos Aires, afio
14,n.° 3753, 11/3/1883, p. 1.
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util para subrayar la singularidad de un fendmeno urbano caracterizado por la “bri-
tanizacion” de lo local (en un sentido espacial), facilitada desde lo nacional (por la
via institucional), para el ingreso y despliegue de la escala global (encarnada por el
capital britanico). A través de este prisma tedrico y en forma de entramado, destaca-
remos la presencia de multiples actores sociales, de diversas escalas, operando sobre
el espacio urbano de Bahia Blanca hacia fines del siglo XIX.

Pero, aunque estaba exhibiendo un intenso proceso de modernizacion técnica, la
ciudad habia tenido unos origenes modestos que impedian sospechar tal progreso
material. Los antecedentes del poblado datan del afio 1828 cuando habia sido eri-
gida una fortificacion que reforzaba la soberania del Estado bonaerense frente al
ataque brasilefio a Carmen de Patagones —perpetrado en 1827 durante la guerra
con Brasil— y marcaba la frontera interior en territorios atin dominados por los
pueblos originarios. Fortaleza Protectora Argentina era el nombre de ese fortin de
barro, provisto de una materialidad que no se correspondia con la pomposidad del
nombre, ni con la sencillez del caserio. Posteriormente, junto a ese asiento rudi-
mentario fueron erigidos los ferrocarriles mencionados y la aldea convertida en
el notable nudo ferroportuario que estamos describiendo. En efecto, un rasgo que
singulariza el caso de Bahia Blanca, en relacion con otras ciudades intermedias
argentinas (Llop Torne, 2011), es esa condicion de haber registrado una temprana
y fuerte presion del capitalismo (Ribas, 2007). En 1859, D. Jorge E. Church, bajo
la direccion del Ing. Carlos Pellegrini (presidente de la Comision Cientifica del
Sur), realizé el primer plano topografico de la ciudad de Bahia Blanca.

Sin embargo, el promisorio desarrollo comercial ligado a sus flamantes ferroca-
rriles y puertos no le habria alcanzado para convertirse en capital de la provincia,
aunque habia tenido la intencién de concretarlo. Tal aspiracion habia sido motivo
de disputas con actores decisionales de Buenos Aires cuando debian definirse las
sedes administrativas entre las capitales nacional y provincial. Pero la distancia
de Bahia Blanca con la recientemente creada Capital Federal (1880) y las aspi-
raciones presidenciales del gobernador Dardo Rocha, quien decidi6 proyectar y
construir una nueva capital —La Plata (1882)— impidieron que se concretara el
anhelo (Nicolini, 1981).

A este hecho desafortunado para los bahienses, Lugones le encontraba un lado
amable: “Aqui no se trata de levantar una ciudad oficial, como La Plata, en que
la mano rica del gobierno lo hace todo. La ciudad que esta naciendo aqui es un
producto de las cosas mismas...”. Frente a la negativa oficial, y persistiendo en
reafirmar una soberania regional, en 1884 el diario local £l Porvenir propuso que
Bahia Blanca fuera convertida en la capital de una nueva provincia a partir del pro-
yecto de dividir en dos partes el territorio bonaerense. El plan fue defendido por

4 LUGONES, B. (1883). Una excursion al Sur, la vida en Bahia Blanca. Diario La Nacion. Buenos Aires, afio
14, n.° 3754, 13/3/1883, p. 1.
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legisladores y particulares en diversas circunstancias (Cernadas de Bulnes, 1996),
pero solamente pudo cristalizar en el nombre del diario local La Nueva Provincia
que persistiria como registro elocuente de la potencia de aquel imaginario urbanos.

La ciudad de Bahia Blanca también aspiraba a ser “Puerta de la Patagonia”, es
decir, una posible salida al mar para una vasta region por entonces productora de
frutas, lanas y combustibles, del mismo modo que Buenos Aires lo era del Ainter-
land de la carne y el trigo. Afios mas tarde, también se procuraria la vinculacion
con territorio chileno a partir del proyecto Ferrocarril Trasandino Austral (1957)
que el ingeniero bahiense Domingo Pronsato habia impulsado sin éxito (Fig. 1).
El plan se sustentaba en la ambicion de convertir a la ciudad en una sede conduc-
tora de los progresos patagonicos, pero las politicas nacionales que llevaron a
las provincializaciones de La Pampa (1952), de Rio Negro y de Neuquén (1955)
frustraron la creacion de esa unidad territorial que el ingeniero habia denominado
Provincia del Libertador General San Martin (Lopez Pascual, 2017). Segun el
proyecto, este territorio incluiria parte de aquellas jurisdicciones, tendria su capital
en Bahia Blanca y se conectaria con Chile a partir del ideado ferrocarril. Ante las
decisiones tomadas por la nacion, la propuesta quedo sin efecto, de igual modo que
la estrategia de Rocha habia cercenado la ilusion bahiense de ser capital provincial.

-70.000 -65.000 -60.000

-35.000

Talcahuano,

Cuncepmo'qf Buenos Aires
8,

"\, Biobio
)

£ ®) 05 Angeles
§
$victoria \?’

"“CCuraeautm,ll;P,,_u

La Pampa

TN A,
~ -,

Newquén Médangs o
{ Challaco '\ cereral Roca e, LaAdela o oes = 2 i
GTADE crrr. . sprnens, o GENETE RoCE s et - Bahia Blanca
e, Choele CHoel
v

La Araucania el

}\ Neuquén Rio Colorado
2

-40.000

Rio Negro

Referencias i ’E J
"

® [ocalidades
Red ferroviaria
I Area del proyecto

-70.000 -65.000 -60.000

Figura 1. Proyecto del Ferrocarril Trasandino del Sur, 1957.
Fuente: elaborado por Saus a partir de Lopez Pascual (2017).

5 En el afio 1898, el diario La Nueva Provincia retomé la solicitud. En 1900 Carlos Pellegrini presentd un
proyecto de canje de territorio para una nueva provincia, justamente en tiempos en que su relacion con Roca
se debilitaba. Diputados nacionales, gobernadores y particulares persistieron en la idea que reanudo, sin éxito,
Domingo Pronsato en 1943.
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Estos proyectos evidencian una identidad local/regional que, avanzado el siglo
XX, atn estaba por delinearse y que encontraba enormes obstaculos institucionales
en las escalas nacional y provincial. Quiza un motivo historico sugerente de las
dificultades para instalar un perfil propio resida en que, a diferencia de otras loca-
lidades argentinas de origen colonial que —al momento de la construccion de los
ferrocarriles— atesoraban el patrimonio cultural heredado de su historia urbana,
Bahia Blanca fue declarada ciudad recién en el afio 1895, es decir que la injerencia
de los inversores ferroviarios extranjeros fue anterior a la constitucion del propio
gobierno local. Este no existia como tal para imponer condiciones al capital, que
era promovido desde la nacion y la provincia con idéntica sede de comando hasta
la federalizacion de Buenos Aires y la fundacion de La Plata. Asi, mientras en
ambas ciudades se iban construyendo edificios y paseos publicos de inspiracion
cultural francesa, Bahia Blanca quedaba a merced de las conveniencias del capital
foraneo y de actores locales hegemonicos beneficiados con esa participacion al
encaminar asi sus negocios personales. Las escasas capacidades del emergente
Municipio en la provision de infraestructura y equipamiento publico habian sido
tempranamente sefialadas por Lugones: “... ni si quiera de trazar y empedrar el
camino al puerto se ha preocupado nadie...”s. Y en cuanto a la provision de servi-
cios publicos, agregaba: “La construccion de fosas para escusados es una cuestion
de la mayor importancia. No hay quien la estudie por cuenta de la Municipalidad
[...] Probablemente los ingleses resolveran el asunto’. Esa percepcion imaginaria
de un Estado local “ausente” devino un hecho factico que hemos constatado a par-
tir de otros documentos historicos, estando ademas ligado a sucesos que explican
una marcada privatizacion del suelo urbano.

A escala nacional, algunos historiadores han interpretado la presencia britanica en
la Argentina como una practica que, subrepticiamente, habia horadado la situa-
cion colonial ya que la intermediacion espafiola impedia el comercio directo entre
los productores criollos y los compradores ingleses. Esto fue ponderado como
una de las causas principales de la Revolucion de Mayo, al abrirse las puertas al
comercio britanico y consolidar el poder de los comerciantes ingleses en Buenos
Aires (Pigna, 2005). Hacia 1880, con Roca y la generacion subsiguiente al mando
del gobierno de la nacion, se habria terminado de plasmar la alianza comercial
de escala nacional con actores del capital global. Los ingleses acentuaron su pre-
sencia en Sudamérica instalando bancos, ferrocarriles, frigorificos, compaiiias de
tierras y otros servicios influyentes en la economia y la politica argentinas que iban
absorbiendo excedentes europeos reconvertidos también en la ereccion de infraes-
tructuras ferroportuarias con la consecuente urbanizacion del territorio nacional
(Harvey, 2013). En aquel mapa geopolitico nuestro pais habia sido trasmutado a
una region agroexportadora, siendo la oligarquia portefia mediadora entre el inte-

6 LUGONES, B. (1883). Una excursion al Sur, la vida en Bahia Blanca, op. cit. p. 1
7 Ibidem.
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rior agrario y la metropoli londinense en una suerte de nuevo esquema extractivo
(De Estrada, 2011).

Redes de infraestructura global en el espacio urbano local

El analisis multiescalar permite visibilizar procesos que tuvieron sede en Bahia
Blanca, pero que han sido generados por circunstancias y actores exdgenos. Santos
(1997) hace referencia a una escala de impacto en la cual se materializan las rela-
ciones de poder y las estrategias geopoliticas. Es por eso que no seria conveniente
circunscribir la investigacion a las fronteras de la “racionalidad cartografica” que
exhibe el hecho urbano de un caso de estudio, ya que las escalas no son datos
aprioristicos sino expresion de las relaciones sociales disputadas (Mansilla, 2011).
En Bahia Blanca, la alianza del Estado nacional con Gran Bretafia se materializo
cabalmente en la magnitud y complejidad de las infraestructuras ferroportuarias
alli instaladas. Este hecho le valio estar en tercer lugar del podio de ciudades por-
tuarias exportadoras liderado por las terminales de Buenos Aires y Rosario. Asi,
mientras la nacion y algunas provincias construian ferrocarriles de fomento en
localidades poco atractivas para el capital privados, en Bahia Blanca la impronta
britanica habia sido definitoria, con dos estaciones de esa procedencia vinculadas
a sus respectivos puertos y una sola y secundaria de origen francés (Fig. 2). El
dato cobra relevancia porque los gobiernos encomendaban esas obras alli donde el
capital foraneo no arraigaba “espontdneamente’. Es mas, cronicas sobre un pre-
sunto abandono de los Estados nacional y provincial —plasmado con elocuencia
en el fallido intento de capitalizacion—, habian impulsado relatos que la descri-
bian como una ciudad fruto del progreso material y del trabajo, fuera de la gestion
publica discrecional atribuida a las sedes administrativas oficiales.

El escenario descripto abre una serie de situaciones diferenciales a nivel nacional y
redunda en unas redes ferroportuarias profusas e intrincadas en localidades portuarias
que, como Bahia Blanca, habian sido terminales de linea con areas de influencia muy
productivas. Por eso resulta preciso comprender el rol de las ciudades en el territorio
nacional y también el desempefio de cada compaiiia al interior del hecho urbano. Ello,
en parte, explica las decisiones de emplazamiento de las estaciones, las relaciones
establecidas con los flujos locales de trafico, el poder simbolico de representacion de
la arquitectura ferroviaria y la manera como cada compaiiia ha resuelto su compe-
tencia con las demas (Saus, 2014). Pero lo interesante a destacar a nivel local es el

8 Por ejemplo, en ciudades como Mendoza, Tucuman o Santa Fe, capitales de provincia ajenas a los circuitos
valiosos para los inversores britanicos. La zona de interés para este capital era la llanura pampeana donde
también podian ponerse en marcha negocios inmobiliarios y trazar ramales en planicies con facil salida al mar.
9 En el caso de Santa Fe, por ejemplo, ciudad intermedia de fundacion hispanica y capital de provincia poco
atractiva para el capital foraneo, de tres estaciones ferroviarias la primera fue construida con recursos de origen
provincial, la segunda (y menos relevante) por una compaiia britanica y la tercera por el Estado nacional. El
puerto local también habia sido gestionado por la Provincia, sobre una ribera de escaso calado muy diferente a
las barrancas profundas de Rosario donde también habia primado el capital britanico.
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modo en que ese capital global se habia instalado, implicando unas formas urbanas
especificas que difieren de otras ciudades argentinas. Esas trazas iniciales de una
urbanidad moderna revelan no solo la presencia britanica en el espacio urbano sino
también la “ausencia” estatal. Como un negativo de La Plata donde la “mano rica del
Gobierno” lo hacia todo, Bahia Blanca era construida por los flujos del capital global
dividiéndose entre sus anclajes espaciales y las nuevas urbanizaciones que alojarian
al mercado laboral (Harvey, 2000). Los roles urbanos que tuvieron internamente
las compaiias ferroviarias son un dato significativo para comprender su despliegue
espacial, porque los ferrocarriles que estamos analizando eran de tipo interurbano,
es decir que tenian una funcion de conexion regional y un tipo de insercion interna,
mayormente definido por la jerarquia de cada empresa a escala local.

=
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Referencias

I Estaciones de ferrocarril @ Estacion F. C. S. @ Estacion F. C. R. P. B. @) Estacion F. C. B. B.N. O.

Figura 2. Emplazamiento general de las tres estaciones: 1. FCS; 2. FCRPB;
3. FCBBNO. Fuente: elaborado por Saus.

Dicho panorama se materializa en unas arquitecturas que entraron en contacto con
la trama urbana que precedio a las redes técnicas ferroviarias. Ese binomio ferro-
carril-ciudad solia implicar unas practicas urbanisticas que, traducidas en peque-
nos espacios publicos (plazas, glorietas, bulevares, patios de coches, parterres)
establecian mediaciones entre ambitos técnicos ferroviarios y sociales urbanos,
junto a la arquitectura del edificio de pasajeros (Santos y Ganges, 2007). Pero en
la ciudad de Bahia Blanca las circunstancias historicas antes descriptas tendieron a

Revista Universitaria de Geografia / 2018, 27 (2), 79-102 89



MARiA ALEJANDRA SAUS

la privatizacion de un suelo urbano que las empresas abordaron con cierto desdén
hacia lo ptblico o, simplemente, privilegiando criterios ingenieriles de eficiencia
y economia en la construccion de sus redes técnicas y la posibilidad de poner en
marcha negocios inmobiliarios en sus inmediaciones. Paralelamente, como hemos
analizado y lejos de constituirse en un organismo publico de control, el Municipio
actuaba de forma solidaria con los capitalistas britanicos que estaban ejecutando
las principales obras publicas y aportando al progreso material de la ciudad.

Las estaciones proyectadas hacia el dominio privado urbano

Existieron notables solapamientos entre actores de las esferas publica y privada,
cuestion que tiende a explicar las escasas capacidades endogenas de un gobierno
local debilitado por sus disputas internas y por la inestabilidad politico-partidaria
(Molina, 2007). Ademas, debe sefialarse su participacion en asuntos privados par-
ticulares y una precaria comunion con la sociedad civil. Basta mencionar como
ejemplo que la familia Pronsato era poseedora de tierras —al suroeste de la planta
urbana— de un area equiparable a las pertenecientes al FCS en torno al puerto
de Ingeniero White. Las primeras darian nombre a la Villa Antonio Pronsato y
las segundas al poblado de Ingeniero White y al proyecto de urbanizacion Nueva
Liverpool, ambos practicados sobre loteos de tierra rustica vinculados al puerto. Al
parecer, la “britanizacion” habia dejado su huella en el suelo: “Repito que hoy, casi
toda la tierra no edificada es de los ingleses...” 10, habia remarcado Lugones tiempo
antes que Banchs (2010) sostuviera que la ciudad era un vertedero de dinero extrafio
que por si misma era incapaz de producir. Mientras tanto, el poder publico contem-
plaba el fenomeno sin dar muestras de querer regularlo. La cartografia historica
generada por cuadros o encomiendas municipales es una fuente excepcional frente
a la abundancia producida por actores privados hacia fines del siglo XIX. Entre los
protagonistas de la ejecucion de los planos, Carlos A. Pronsato (cuyas posesiones
se localizaron al suroeste), tio de Domingo (el intelectual y “profeta” patagoénico),
actuaba como rematador de campos y chacras y participaba en delineaciones catas-
trales junto a L. J. Viale y Settimio Facchinetti que era un cartografo empleado del
FCBAP!. En el sector publico, otros cruzamientos pueden probarse con el cinco
veces intendente Jorge Moore quien era de origen britanico y habia llegado a la zona
en 1880 para dedicarse a negocios rurales. En su desempefio como empresario, cred
en Bahia Blanca una casa de consignaciones de frutos con Angel Brunel quien fuera
intendente en 1900. Lo publico y lo privado se mimetizaban también en la figura
de Arturo Coleman!?, Superintendente del FCS y apoderado de las compafiias de

10 LUGONES, B. (1983). Una excursion al Sur, la vida en Bahia Blanca, op. cit. p. 1.

I FACCHINETTI, G. (2017). Vida y obra de Settimio Facchinetti, entrevista a su nieta. Bahia Blanca, 19 de diciembre.
12 Coleman fue también representante oficial de la gerencia del FCS, presidente de la comision local y
apoderado general de la Compaiiia de Aguas Corrientes de Bahia Blanca, director local y apoderado general de
The South American Light and Power Co., apoderado general de The Bahia Blanca Gas Company, director local
de The Bahia Blanca Tramway Co., director local del Mercado Victoria de Productos del Pais, presidente del
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aguas corrientes, gas, luz y tranvias, alcanzando el mote de “verdadero intendente”
al ejecutar las principales obras publicas locales!3.

La indagacion de las trayectorias veladas en las representaciones cartograficas
que exhiben a esos actores como propietarios, técnicos o rematadores, en un mapa
de 1913 nos conduce a destacar la Compaifiia de Tierras Guatraché como titular
del plano encargado desde un directorio radicado en Londres. Se trataba de una
empresa colonizadora que hacia 1908 habia comprado campos en La Pampa con
la finalidad de fraccionarlos y venderlos a posibles agricultores'#. Lo interesante
en la valoracion de los actores vinculados a Bahia Blanca es que la empresa del
FCBAP integraba esa compaifiia de tierras al mismo tiempo que intentaba conso-
lidar su presencia en la ciudad con un malogrado proyecto de estacion tendiente
a reemplazar la de chapas. Por su parte, el administrador general del FCBAP, por
entonces el britanico James Alfred Goudge, habia sido uno de los protagonistas de
la ceremonia de fundacion del pueblo de Guatraché, entre otros personajes tam-
bién afines al escenario bahiense como William Bremen Harding Green quienes
amarraban asi el futuro del nuevo poblado pampeano al de la compaiiia ferroviaria
con cabecera en la ciudad de Bahia Blanca.

El plano confeccionado por esa compaiiia de tierras estuvo asociado a la venta de
terrenos, quintas y chacras en la Villa Grunbein Sud, al este de la planta urbana
bahiense, sobre las lineas del FCS hacia Pringles, Buenos Aires y el Puerto Militar,
las que justamente dividian la villa a partir del cuadro de la estacion ferrovia-
ria. Otro loteo que exhibe el plano esta vinculado al poblado deVilla Harding
Green (1907), que también ligaba los destinos bahienses a las personalidades de
Guatraché. Asi, la compaiia de tierras confeccionaba una cartografia urbana que
llenaba el vacio de cuerpos técnicos del Municipio de Bahia Blanca. Harding
Green habia nacido en Brooklyn, Nueva York, y era hijo de un banquero que
estuvo entre los fundadores del Banco de Londres. Lleg6 a Bahia Blanca en 1893
para asumir la gerencia del FCBBNO. Cuando esta empresa se fusiond con el
FCBAP (1904) fue confirmado en su puesto y su labor alli termin6 en 1924 tras
haber sido el FCBAP absorbido por el FCS?5.

Ingenieros del FCBAP habian dibujado los planos y vistas del puerto Galvan, en
una composicion publicitaria acompaifiada de una planta de la ciudad de Bahia

Bahia Blanca Golf Club, presidente de la comision The British Comunity Pro-Centenary Committee (Boletin
Municipal de Bahia Blanca, 1926: 1433)

13 Aportes realizados por Saus al PGI-UNSCyT 24/1230 Cultura y artes en Bahia Blanca: entre la
institucionalizacion y la emergencia (siglos XX y XXI), directora Diana Ribas, Centro de Estudios Regionales
“Prof. Félix Weinberg” (CER) y plasmados en el capitulo del libro en prensa: SAUS, M. A. (2018). La grillay el
ferrocarril. Espacio publico y cultura urbana en la emergencia de un Estado de escasas capacidades enddgenas.
Bahia Blanca, 1883-1928.

14 http://companiadetierradeguatrache.blogspot.com.ar/2015/06/compania-detierras-de-guatrache-y 1.html

15 La Nueva. Con las formas del ayer, William Harding Green. Bahia Blanca 23/3/2012. [En linea] http://www.
lanueva.com/nota/2012-3-29-9-0-0-william-harding-green

Revista Universitaria de Geografia / 2018, 27 (2), 79-102 91



MARiA ALEJANDRA SAUS

Blanca y fotografias del equipamiento portuario. En estas tiltimas se exponen con
detalle las instalaciones, con descripcion del nimero de vapores que era posible atra-
car, disponibilidad de graas y galpones, provision de equipamiento eléctrico, agua
potable y otras infraestructuras descriptas en textos y tablas que difundian, en idioma
inglés, las ventajas y facilidades que ese puerto ofrecia a las actividades comerciales.
Seglin reza el mapa, el FCBAP tenia oficinas en Londres en Dashwood House, 9 en
New Broad Street y en Buenos Aires en la calle Florida 783, donde actualmente se
encuentran las remodeladas Galerias Pacifico. La representacion cartografica prueba
que, a principios del siglo XX, personal técnico del FCBAP dibujaba sus planos
promocionando los servicios del puerto Galvan, mientras la compaiiia se consoli-
daba como uno de “los cuatro grandes” ferrocarriles britdnicos!6. Paralelamente,
la empresa concesionaba los servicios locales de energia eléctrica, agua corriente,
gas, tranvias y adoquinado. En sintesis, ejecutaba las obras publicas locales, ademas
de construir viviendas para obreros y el puente sobre la avenida Colon, ampliar el
Mercado Victoria y equipar el puerto Galvan, en un plan de servicios e infraestruc-
turas del cual el Municipio se hallaba al margen.

ars e ] TV

warars W

Referencias

@ Puerto Cuatreros @ Puerto Galvan @ Puerto Ingeniero @ Puerto Rosales

Figura 3. Bahia Blanca y sus puertos. Fuente: elaborado por Saus a partir del Archivo
Historico Municipal de Bahia Blanca (escala 1:21550). Inventario 15.

16 Hace referencia a la novela de Agatha Christie, junto al Ferrocarril Oeste, el Ferrocarril Sud y el Ferrocarril
Central Argentino.
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En un plano sin fecha, que estimamos alrededor del afio 1925, Settimio Facchinetti
(empleado del FCBAP) incorporaba informacion referente a la densidad de pobla-
cion; ademas, puede verse construida la estacion del tercer ferrocarril bahiense, el
FCRAPB, en terrenos que habian pertenecido a Godio. El barrio Noroeste aqui se
extiende por todos los dominios ferroviarios y, mas al sur, la Villa Antonio Pronsato
exhibe un notable nivel de ocupacion. Son de recalcar en esta representacion cartogra-
fica otras urbanizaciones nuevas en las cercanias del nicleo urbano de Bahia Blanca,
también vinculadas a las infraestructuras ferroportuarias. Algunos ejemplos son Villa
Griinbein, Punta Alta, Cuatreros, Villa Olga, Villa Floresta, entre otras localidades de
la region (Fig. 3). Facchinetti anex6 un detalle del Puerto Militar, en cuyo proyecto
habia estado trabajando con el ingeniero genovés Luigi Luiggi, quién lo convocara
para que viniese desde Florencia a Bahia Blanca en el afio 1896.

Las estaciones proyectadas hacia el dominio publico urbano

Una vez absorbido el FCBAP, el FCS monopoliz6 el accionar del capital britanico a
nivel local y Coleman concentr6 un enorme poder de persuasion sobre el Municipio,
con una activa participacion de la empresa en los asuntos comunales en una indi-
soluble simbiosis publico/privada. Asi se convirtié en una compaiiia lider, capaz de
imponerse en el puerto local, en la ciudad cabecera de un territorio que la empresa
insignia controlaba. Pero antes de ser monopolica, su poderio ya era perceptible en
la arquitectura de la terminal de pasajeros, en sus generosas dimensiones y en el
esmero por convertirla en un objeto bello seglin los canones de la época.

Sin embargo, no hubo intencion de hacer coincidir la fachada del edificio de viaje-
ros con la importante calle San Martin que la habria articulado a la plaza principal
dandole a ese eje un remate monumental. Ubicada sobre la avenida Gral. D. Cerri
con una verja sobre la linea municipal, su patio de coches cerrado indicaba la
entrada y salida de vehiculos en una suerte de espacio vigilado que, con el pabe-
116n britanico flameando en gala ceremonial, revelaba inequivocamente el imperio
de la propiedad privada (Fig. 4). La reconstruccion del espacio publico urbano
en torno a la estacion del FCS comenzaria a ser posible por obra del gobierno
bahiense recién en el afio 1940 con la ereccion de canteros arbolados sobre la
avenida adoquinada!’, los que fueron removidos con la pavimentacion de 1967,
quedando otra vez en deuda la disponibilidad de un espacio publico que anunciara
la impronta del edificio ferroviario!®,

Las estaciones del FCBBNO y la del FCRPB tampoco parecen interactuar con la
trama urbana de un modo que potencie su civilidad, ni ensayan modos de fusionar

17 La Nueva Provincia. Activamente se trabaja en el arreglo de la avenida General D. Cerri. Bahia Blanca,
30/8/1940, s/p. Archivo Ferrowhite.
18 a Nueva Provincia. Habilitose el pavimento de la avenida General D. Cerri. Bahia Blanca, 23/11/1967, s/p. Ferrowhite.
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el universo técnico del ferrocarril con el dominio social urbano, como habia sido
logrado en otros ejemplos de ciudades argentinas. El panorama displicente hacia
el espacio publico se robustece al considerar que Bahia Blanca no tenia cuerpos
deliberativos al instalarse las compafiias britanicas, junto a la promocion nacional
de ese capital y al estado de orfandad manifestado por actores locales en virtud de
la desatencion provincial. Sin arboles, ni paseos, una plaza escualida y escaso tra-
fico vehicular, Bahia Blanca mostraba un débil sentido de civilidad de una forma
descarnada: la ciudad “... se extiende, pero es un tumulto de rieles, de vagones,
de depositos...” (Banchs, 2010, p. 28).

Figura 4. Edificio de viajeros de la estacion del FCS. Fuente: Archivo del Museo
Taller Ferrowhite (sin fecha). Archivo 12.

El ferrocarril habia creado oportunidades para la especulacion inmobiliaria con el
trazado de urbanizaciones segregadas tras las playas de maniobras, situacion visi-
ble también en la estacion britanica del FCBBNO. Su tecnologia industrializada y
la localizacion en sus cercanias del Mercado Victoria, talleres y vivienda obrera,
mas tarde coadyuvaron a la formacion de un barrio postergado y calificado por la
opinion publica de un modo peyorativo que ubicaba la causa del letargo barrial en
la precariedad de la estacion (Fig. 5)'9.

19 La Nueva Provincia. Adefesio anacronico: la estacion B. B. N. O. Bahia Blanca, 2/8/1967, s/p.
Archivo Ferrowhite.
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En cuanto a los edificios de viajeros, que componen el elemento ferroviario mas
integrado al espacio publico urbano, la estacion britanica del FCS poseia un
modesto edificio lineal de ladrillos, con cubierta a dos aguas, que fue reemplazado
en 1910 por aquella arquitectura afrancesada de grandes dimensiones y dispuesta
de forma lateral a las vias. Los ingenieros de la compaiiia localizaron el cuadro de
estacion proximo al centro urbano, pero priorizando su vinculacion con el puerto
de Ingeniero White. Por eso, fue emplazado de forma diagonal a la cuadricula,
estableciendo una relacion funcional problematica con el sistema primario urbano.

Una Vieja Estacion Debe Ser
Mejorada, o Bien Desaparecer

La antigua estacion ferroviaria Bahia Blanca Noroeste,
verdadero adefesio en lo estético y cuyo funcionamiento
deja mucho que desear, por la serie de incomodidades a que
se encueniran expuestos quienes se ven obligados a utilizarla

Figura 5. Articulo de La Nueva Provincia sobre el edificio de viajeros de la esta-
cion del FCBBNO. Fuente: La Nueva Provincia, 14/2/1949, s/p. Archivo Ferrowhite.

Ademas, cronicas periodisticas aseguran que el dia de la inauguracion y frente
a una multitud agolpada en los andenes, el tren no se detuvo en la estacion diri-
giéndose directamente hacia el puerto que, evidentemente, era su principal obje-
tivo. Asimismo, dos celebraciones tuvieron lugar aquel dia, una en la plaza civica
de Bahia Blanca y otra en Ingeniero White2(. Por su parte, la estacion lineal del
FCBBNO contintia siendo hoy un cobertizo de chapas de hierro, a pesar de haber
sido concesionada desde 1904 por FCBAP, que habia elaborado un proyecto de
tres plantas con mansardas y torres, conjunto que no fue construido. En cuanto a su
emplazamiento, al ser lateral a las vias y tangencial a la planta urbana, cre6 una frac-

20 Diario La Prensa. Buenos Aires, afio 15, n.° 4247, 29/4/1884, p. 3.
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tura de la reticula hacia la ribera maritima. Menos obstaculos a la estructura urbana
habia impuesto la estacion francesa del FCRPB. Consistente en un edificio clasicista
de pequefia escala —con planta terminal tras las toperas—, se halla en una ubicacion
tan marginal como lo era ese ferrocarril para Bahia Blanca, en apariencia confinado
a ocupar un espacio descartado por los ingleses, tras las vias del FCS y cruzando un
arroyo anegadizo cuyo puente estuvo asiduamente en refacciones (Fig. 6)2!. Aun asi
debe apuntarse q ue es la inica estacion instalada como término de una calle, siendo
ejemplo de un tipo de localizacion sugerida en primitivos manuales de urbanismo
inspirados en el recurso del point de vue de tradicion Beaux-Arts. El grafico sintesis
de la situacion en planta de las tres estaciones puede visualizarse en la figura 7.

Concluyen los Trabajos de Demolicion
Del Puente de la Estacion Rosang__

i

e et el

Un aspecto del estado actual en que se en- | guo pucnle ubicado sobre el arrovo Napos-
cuentran las obras de demolicién del anti- | 14, en las calles Brown y Estados Unidos,
en reemplazo del cual debera ser consiruido uno nuevo

Figura 6. Articulo de la Nueva Provincia acerca del edificio de viajeros de la
estacion del FCRPB. Fuente: La Nueva Provincia, 13/9/1949, s/p. Archivo Ferrowhite.

21 La Nueva Provincia. El puente de la Estacién Rosario. Necesidad de una limpieza general. Bahia Blanca,
29/4/1941, s/p. Archivo Ferrowhite.
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En cuanto a los espacios publicos no necesariamente asociados a la infraestruc-
tura ferroviaria, es preciso agregar que incluso los parques de Bahia Blanca habian
emergido por iniciativa privada o de particulares. Tal fue el caso del luego llamado
Parque de Mayo, al noroeste de la trama urbana, cuyo plan habia surgido hacia 1906
por iniciativa de un grupo de vecinos con intencion de vincular esta propuesta a un
barrio de chalets.
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Figura 7. Emplazamiento sectorial: FCS, FCBBNO, FCRPB.
Fuente: elaborado por Saus.

El disefio fue asignado al arquitecto paisajista belga Augusto Flamant quien debia
dejar un tercio de la superficie libre para ser cedida al Municipio que formalizaria el
parque. El emprendimiento no fue concretado entonces y en 1940 el barrio Palihue
vino a satisfacer la idea original con un conjunto pintoresco de viviendas. Su trama
organicista que en Europa solia ser una alternativa altruista para mejorar el habitat
de la clase obrera, en la Argentina se tradujo en un escapismo bucoélico de elite del
que este barrio bahiense es un buen ejemplo. Por su parte, el parque Independencia
—ubicado al noreste del area central— fue creado en 1911 por iniciativa del general
Pablo Riccheri, ex ministro de Guerra de Roca. Habia sido planeado para celebrar
la Independencia, pero sin mediar consensos tendientes a formalizarlo como ambito
civico, segun el ideario iluminista de Sarmiento que sefialaba a los parques como
espacios del reformismo estatal: “Sélo en un vasto, artistico y accesible parque, el
pueblo serd pueblo; s6lo aqui no habré extranjeros, ni nacionales ni plebeyos™?2.
Ante la falta de un concilio tendiente a delinear lo publico con ideas rectoras y
frente a la evidencia de una precarizada vida civil, la critica externa no se hizo
esperar: “Es cierto que hay un descampado sefialado para parque, un parque en
veremos [...] Y esta plaza [Rivadavia] tiene un aspecto de aridez, de raquitismo,
como las plazas de los barrios fabriles...” (Banchs, 2010, p. 31).

22 Domingo Faustino Sarmiento. Discurso inaugural del Parque de Palermo. Citado por GORELIK, A. (2004).
La grilla y el parque. Espacio publico y cultura urbana en Buenos Aires, 1887-1936. Bernal: Universidad
Nacional de Quilmes, p. 58.
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Esos aspectos conducian al escritor Banchs hacia la actitud de enfocarse en una
especie de contracara del progreso economico que tanto deslumbraba a Lugones, al
percibir que este no reverberaba en la “dignidad” de los espacios urbanos, entendida
como “La riqueza verdadera [que] tiene trono en las virtudes del espiritu y en la cul-
tura. Todas cosas que no tiene Bahia Blanca” (p. 24), mientras proseguia haciendo
alusion al improvisado paisaje urbano, aparentemente no mejorado atin en 1910:

su aspecto urbano, que parece que atin no se ha desprendido de los andamios,
es inferior al de casi todas las ciudades argentinas; nombrese al azar: Cordoba,
Tucuman, Santa Fe, Mendoza. No tiene ninguno de esos encantos virtuales
que apenas concretan las palabras y que se derivan de un detalle infimo,
de una tonalidad del ambiente, de un rasgo muy propio, de la tradicion.
Perfectamente antipatica, Bahia Blanca esta sumando bolsas en la puerta
de una barraca (p. 25).

Durante los festejos del centenario de la patria, cuando era preciso indagar acerca de
la “verdadera” identidad nacional tras el oleaje inmigratorio, Bahia Blanca parecia
no aportar ninguna cualidad que estuviera a la altura de la conmemoracion. Para
Banchs la ciudad era solamente una gran estacion de ferrocarriles carente del amor
civil de sus propios habitantes representados en un palacio municipal desierto, por-
que “... se entra en él y hay un silencio de templo y soledad y quietud en las oficinas
muertas, como si sirvieran a uno de esos pueblos de vida mediocre” (p. 29). Pero
Bahia Blanca de mediocre tenia muy poco. Habia sido protagonista de un creci-
miento material inusitado para una ciudad de provincia impactada por el capital
global. Si, en cambio, los intelectuales de la época observaban una posible medio-
cridad asociada a su identidad cosmopolita y a la formacion de una idea de civilidad
no traducida al espacio urbano en una voluntad de forma que emanara del Estado.

Reflexiones finales

El espacio urbano de Bahia Blanca ha sido el laboratorio propuesto para evaluar la
incidencia de diversos actores y sus disputas de poder desde un enfoque multies-
calar que fue entretejido a partir del binomio ferrocarril-ciudad. A nivel nacional,
Bahia Blanca habia tenido un desempefio destacado como terminal ferroportuaria
de una region que alcanzaba a la Patagonia, aunque siempre limitada en su desa-
rrollo regional por el centralismo portefio y por haber perdido la capitalidad que,
en el imaginario bahiense, significaba adquirir capacidades y disponer de recursos
para el progreso local. Es posible que tal condicion la hubiese mantenido por un
tiempo a la zaga de otras ciudades en lo que a obras publicas respecta. Mientras
tanto, la compaiiia del FCS consiguié imponerse localmente, incluso absorbiendo
a otras competidoras, en un formato de monopolio que fue muy habitual en ciuda-
des intermedias. Las dimensiones del cuadro de estacion, la magnitud y los deta-
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lles del edificio de viajeros, con mansardas y marquesinas de destacada factura,
exteriorizan esa hegemonia comercial, aunque también revelan cierto menosprecio
hacia el espacio publico local.

La perspectiva multiescalar permite situar esos actores en el espacio urbano bahiense
de un modo no circunscripto a las figuras vernaculas y a los limites jurisdiccionales.
Una serie de proyectos truncados patrocinados por personalidades bahienses dan
cuenta de la necesidad de posicionar a Bahia Blanca como capital administrativa de
un territorio que presuntamente debia liderar, mas alla del rol de ciudad portuaria
que le habia impuesto el modelo nacional en su acuerdo comercial con Gran Bretafia.
Alli es donde las teorias de escalas y sus relaciones cobran relevancia y Bahia Blanca
se convierte en un caso singular que escenifica localmente ciertas dinamicas globales
de expansion del capital. Esos procesos fueron promovidos por actores en escalas
intrincadas de un modo complejo no asimilable a unas unidades institucionales com-
prendidas dentro de otras como, en ocasiones, se suele valorar.

(Habia quedado Bahia Blanca a merced de una coherencia dividida entre los
anclajes espaciales del capitalismo britanico (infraestructuras ferroportuarias,
comercios, barracas) y los espacios de su mercado laboral (viviendas, loteos, urba-
nizaciones) pero formando un tipo de urbanidad donde la civifas carecio de espa-
cios publicos representativos hasta entrado el siglo XX? Las tres compaiiias ori-
ginaron villas suburbanas exhibiendo al mercado inmobiliario como tinico agente
constructor de una ciudad sin paseos. Hacia el centenario local (1928) se habria
querido mejorar tal condicion y revertir la sentida debilidad. El aniversario implico
la ereccion de monumentos conmemorativos donados por diversas colectividades,
fundamentalmente sobre la plaza Rivadavia que intentaba recuperar la centrali-
dad urbana como derecho bahiense (Ribas, 2011). Tal suceso podria asimilarse al
derecho a hacer una ciudad diferente, a cualificarla y adecuarla a los anhelos de
la sociedad civil. Hasta entonces todo habia sido “britanizacion”, material y sim-
bolica, grandes aspiraciones confiadas a inversores comandados desde una esfera
publica supralocal que, al tiempo que le otorgaba a Bahia Blanca el rango juridico
de ciudad, la convertia en suelo privatizado, en un manojo de rieles, una ciudad
maritima sin acceso al mar y sin paseos publicos de calidad.
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