
| 1 

 

 

 



  



| 3 

 

A mis hijos  

María Carolina, María Florencia y Juan Ignacio 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
       

 



| 4 

Índice 

 

Prólogo: Arq. Ramón Gutiérrez                               6 
 
Presentación: Agr. Jaime Linares                           10 
 
Introducción                                                           13 

 

Capítulo 1 - Las empresas ferroviarias  

asentadas en la ciudad.                   24 

 

Capítulo 2 - Las empresas ferroportuarias.         43 

 

Capítulo 3 - Evolución del perfil urbano de las 

construcciones ferroviarias.             65 

 

Capítulo 4 - Los territorios de las empresas 

feeroviarias en la ciudad.                 77 

 

Capítulo 5 - Los puertos en las costas  

bahienses.                                      139 

 

Capítulo 6 - Grümbein y Villa Rosas.                 195 

 

Capítulo 7 - Epílogo: 

la usina General San Martín.         227 
 
Bibliografía                                                           238 

 

Archivos consultados                                            243 

 

 



| 5 

 

Agradecimientos: 

 
A Ramón Gutierrez, Rogelio Salmona, Marta 

Zátonyi, Jaime Linares y Eduardo Reese; maestros 
indiscutibles cuyas enseñanzas están reflejadas en 
cada una de mis reflexiones sobre la ciudad. 

 

Al personal y autoridades de la Biblioteca 
Bernardino Rivadavia, del Archivo del diario £La 
Nueva Provincia¤, de los Museos Histørico, del 
Puerto, Ferro White -todos del ámbito de la 
Municipalidad de Bahía Blanca-, de la Empresa 
Distribuidora de Energía (EDES), de Ferro Expreso 
Pampeano  y de Camuzzi Gas Pampeana; por la 
cordialidad y paciencia con la que me recibieron en 
todos estos años. 

 

A mis alumnos y colegas de la Universidad 
Nacional del Sur y de otras instituciones educativas; 
porqué con ellos he compartido ideas, datos y 
anécdotas que han enriquecido este trabajo. 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



| 6 

 

Prólogo 

 

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, Bahía Blanca. Constituye también un 
reconocimiento  a una concepción del patrimonio 
cultural de los argentinos que ha sido capaz, en las 
últimas décadas, de abrir una nueva perspectiva, no 
solamente para la investigación histórica, sino 
también para la conservación 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 ediciøn del libro £La arquitectura 
del Liberalismo¤ (Ed. Sudamericana, 1968) la 
arquitectura de la generación del 80 comenzó 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 producción que había transformado el país, en 
tiempos de su inserción en el mercado mundial. 

 
La transferencia de capitales y la 

reorganización del territorio en función de materias 
primas para la exportación, estuvo acompañada por 
una alta inversión de capital extranjero, 
predominantemente inglés, en obras de 
infraestructura y equipamiento. La articulación entre 
ese ingreso de capitales para el desarrollo agrícola 
ganadero, y la organización básica de la 
incorporación de tecnología de punta en materia 
ferroviaria y portuaria fue realizada en una 
vertiginosa dinámica que atendía en Argentina y en 
Europa la concatenación de intereses económicos. 
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Si la crisis económica de 1890 pudo resolverse 
en buena medida por la ampliación notable de 
millones de hectáreas que quedaron liberadas para 
la producción como consecuencia de la 
£pacificadora¤ campaöa del desierto, no menos 
cierto es que el impetuoso desarrollo de Bahía 
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. Allí se consolidó una identidad 
donde se conjugaron el espíritu audaz de los 
pioneros con la dinámica transferencia de una 
modernidad, instalada más en sus resultados, que 
generada en la madura producción de sus 
decisiones. 

 
El sistema de puertos y ferrocarriles de Bahía 

Blanca, es sin duda de los más complejos e 
interesantes de nuestro país, 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 fundación de la 
ciudad (1928), son sin duda cualificadores de la vida 
bahiense y constituyen hoy buena parte de la 
expresión tangible de su patrimonio arquitectónico y 
urbano. 

 
En tiempos de grandes cambios 

arquitectónicos, de centralización y concentración 
de servicios, muchos de estos grandes contenedores 
de antiguas funciones han sido declarados 
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obsoletos. También la presión especulativa sobre 
ciertas áreas, hoy devenidas en centrales por el 
crecimiento de la ciudad, exigen su remoción y 
renovación. 

 
El trabajo de Zingoni es por lo tanto valiente y 

oportuno. Apunta a presentar la historia de est as 
edificaciones, a señalar su importancia en la 
configuración del patrimonio bahiense, pero además 
pone en evidencia toda la potencialidad que las 
mismas tienen para su adecuado uso en el presente. 

 
Zingoni recoge así la actualizada visión de que 

el patrimonio no solamente es histórico y cultural, 
sino que también lo es desde el punto de vista 
económico, y considera que en nuestro país 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 económica) 
de las generaciones que nos precedieron y que 
pueden ser adaptadas hoy, si no están en estado de 
obsolescencia, a nuevos usos y funciones. 

 
Los reciclados galpones del Puerto Madero en 

Buenos Aires señalan la viabilidad de una propuesta 
que, lejos de constituir una carga económica para la 
ciudad, posibilita una recuperación dinámica de 
calidades urbanas en áreas afectadas por cambios 
de usos o desactivadas. 

 
Cuando el Municipio de Bahía Blanca tenga 

que tomar decisiones compartidas y consensuadas 
con su población para el mejoramiento de su 
ciudad, tendrá que tener en cuenta las calidades de 
este patrimonio que hoy, con acierto, José Zingoni 
ha puesto de relieve. 
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No muchos, como decía Lezama Lima, han 
tenido la oportunidad de dedicar su tarea a cuidar y 
avivar las tradiciones. José Zingoni y el equipo que lo 
acompaña en este tipo de investigaciones en la 
Universidad Nacional del Sur, están dando el 
testimonio de un compromiso coherente con su 
ciudad y su cultura. No podemos menos que 
congratularnos por ello. 
 

Arq. Ramón Gutiérrez 
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Presentación 

 
La iniciativa de la editorial de la Universidad 

Nacional del Sur, de poner a disposición 
Arquitectura  Ferroportuaria en Bahía Blanca, 1880 - 
1930, dieciséis años después de su edición, en un 
nuevo formato y con el importante complemento de 
las nuevas tecnologías, 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 histórico-cultural, en el 
contexto de los cincuenta años entre 1880 y 1930, 
que fueron los de mayor crecimiento urbano y la 
consolidación de ciudad estratégica del sistema de 
transporte y portuario de la argentina, que a ún hoy 
la identifica. 

No tengo duda de que esta obra contribuye 
grandemente, para la difusión del rico patrimonio 
que Bahía Blanca recibió como resultado de la 
inversión extranjera en aquella época y que aún 
conserva de manera importante. 

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

Quienes se introduzcan en sus páginas, se 
sentirán atrapados entre algunas imágenes que 
transitan diariamente y que han acompañado el 
cambio permanente del último siglo y el relato 
ameno que el autor acompaña para involucrarnos y 
comprometernos en la mayor obra colectiva en la 
que podemos participar: la cuidad. 



| 11 

 

Las futuras generaciones de bahienses 
dispondrán 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 la 
esperanzada  Bahía de su primer centenario. 

Agr. Jaime Linares 
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Introducción  

Durante el siglo XIX las construcciones 

industriales se convirtieron en polos de nuevas 

aglomeraciones humanas. La revolución 

demográfica hace que la población europea pase de 

los cien millones a comienzos del siglo XVIII a 170 

millones del año 1800. Todavía en 1830 no existían 

en Europa más de veinticinco ciudades con cifras de 

población superior a los 1000.000 habitantes y 

solamente dos de ellas ¥ Londres y Paris ¥ 

superaban el medio millón. La distribución de las 

ciudades menores por el territorio era bastante 

uniforme, manteniendo una relación ad ecuada a su 

papel preponderante de centros administrativos y 

comerciales de carácter agrícola. 

Los impactos en el territorio generados por la 

organización 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 había llegado ni 

en el curso de los siglos; y estas mutaciones no son 

otra cosa que la desintegración del sistema orgánico 

tradicional y la organización, por encima de él, de un 

sistema nuevo. El territorio se modifica, sobre todo 

como sede de la producción, según una nueva 

articulación de los centros productivos que altera la 

situación 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 relación la articulación productiva con el 
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mercado. Las diversas fases de este proceso aparecen 

ligadas a la tecnología de la producción y del 

intercambio, así como, naturalmente, a la recíproca 

articulación de los factores de la producción, el capital 

y el trabajo". 1 

La urbanística de la revolución industrial 

concreta dos hechos contundentes: el ferrocarril y 

los servicios higiénicos. Las primeras intervenciones 

planificadas son provocadas por la introducción del 

transporte ferroviario. Los nudos de este sistema se 

convirtieron en los factores más característicos de la 

nueva articulación, tanto en el conjunto del 

territorio como al interior de los centros. Las 

estaciones funcionan como imanes potencializados 

por el tamaño de la ciudad. 

Un punto también significativo de esta 

urbanística es el de las reglamentaciones. Si bien 

existen antecedentes históricos bastante más 

antiguos, -como la legislación indiana-, durante el 

siglo XIX cobran un impulso especial. La codificación 

de las alturas y distancias entre construcciones e 

infraestructura, la reglamentación de otros 

parámetros de la edificación, la división del suelo, la 

tipología del equipamiento, la definición de los usos 

(zooning), son algunos de los instrumentos con los 

que paulatinamente se va construyendo un bagaje 

técnico disciplinar tendiente a afrontar temáticas 

cada vez más amplias.  

En la primera fase de la industrialización, las 

preocupaciones de la administración burguesa son 

las de ordenar lo mejor posible, con el más bajo 

costo y a los menores riesgos, la acumulación 
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demográfica correspondiente a los nuevos papeles 

asumidos por las aglomeraciones urbanas. Sin 

embargo, en el momento en que la organización de 

la ciudad y el territorio se disponen a reflejar una 

creciente complejidad de las relaciones productivas y 

sociales, en un contexto de niveles más altos de 

urbanización, se produce un cambio en las funciones 

de los entes locales y en las relaciones que estos 

mantienen con los órganos 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 armonía a los 

grandes aglomerados, algunos propusieron 

organizaciones totalmente diferentes. Las 

intervenciones para las mejoras urbanas las 

podemos diferenciar en dos: aquellas referidas 

específicamente a la vivienda y las dirigidas a los 

espacios públicos. 

En cuanto a estos últimos, 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 XVIII el parque es todavòa un 

hecho privado, ligado exclusivamente a la mansión 

rural o suburbana de las ricas familias aristocráticas 

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 estímulo y ayuda de 

estos ejemplos, en el período victoriano, cuando los 

efectos de la revolución industrial se dejan sentir 

pesadamente sobre el ambiente físico y social de las 

ciudades, cobra vida en Inglaterra un movimiento a 

favor de los parques públicos para las ciudades 

mayores". 2  

En lo que concierne a las viviendas, las casas 

de la ciudad industrial, son más higiénicas y 

confortables que las que conoció la generación 

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 líneas en Francia y 

Estados Unidos. En 1842 Europa dispone de un total 

de 19.949 kilómetros de vías, principalmente en 

Inglaterra (5.9000 km.), Alemania (5.192 km.) y 

Francia (1.860 km.); años más tarde ¥ en 1850 ¥ la 

red mundial alcanzaba los 38.000 kilómetros. 

Algunas naciones latinoamericanas habían iniciado 

la construcción de cortos trayectos ferroviarios, pero 

en Argentina recién en 1857 una locomotora a 

vapor realizó su primer viaje. Claramente podemos 

mencionar que nuestro país ingreso tarde en la era 

del ferrocarril, pero las inversiones posteriores lo irán 
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posicionando como uno de los más desarrollados en 

materia de infraestructura férrea.  

El período que va desde 1880 a 1916 se 

caracteriza por un importante desarrollo económico 

y un crecimiento material sin precedentes. También 

se produjeron cambios políticos y sociales de 

relevancia, principalmente la afluencia de 

inmigrantes a nuestro medio, españoles, 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 años, basta 

mencionar que para los 1881 la extensión de los 

trazados mundiales suma 371.000 kilómetros, o sea 

diez veces más que treinta años atrás. Las 

construcciones seguirán a ese ritmo pero ya no 

serán ajenas a nuestro país, muy por el contrario la 

Argentina ocupará un lugar preponderante dentro 

del concierto mundial. 

 £Merced a las inversiones britænicas la red 

ferroviaria argentina se amplió de 2.200 kilómetros 

en 1880 a casi 36.000 en 1915. Si bien no tenía la 

magnitud alcanzada en Estados Unidos, la República 

Argentina, se adjudicó la posesión del tercer sistema 

ferroviario, en longitud del hemisferio occidental, 

después de los Estados Unidos y Canadá. En verdad 

poseía el tendido más 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 relación con los Estados 

Unidos, tenia más kilómetros de rieles por cápita. Sin 
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duda el sistema ferroviario argentino se asomaba 

como uno de los mayores logros para un país cuya 

población en el año 1914 apenas superaba los 

5.500.000 habitantes". 3           

 La construcción de las distintas trazas férreas 

inició una etapa de colonización y expansión 

agrícola incorporando nuevas tierras al proceso de 

desarrollo. La conformación de una nueva clase 

media burguesa de comerciantes, profesionales y 

pequeños industriales, fundamentalmente por los 

mismos efectos de la inmigración, marchó a la par 

de la construcción de los ferrocarriles y la población 

de las diferentes regiones del país. Las vías unieron 

distintos pueblos y ciudades, pero también dieron 

origen a nuevas fundaciones, principalmente en las 

aéreas agrícolas. Si bien cumplieron un rol 

fundamental para las comunicaciones y el desarrollo 

agropecuario, no alentaron la industrialización 

argentina más que en algunos sectores. Las 

compañías ferroviarias brindaron la posibilidad de 

suministros exteriores de diversos productos y la 

oferta de una dieta alimenticia de buena calidad y 

suficientemente económica para los países 

europeos. En esta situación Argentina no podía 

desarrollar complejos industriales como los de Gran 

Bretaña o Estados Unidos. La mayoría de las 

industrias que los ferrocarriles contribuyeron a crear 

se centran en el procesamiento de materias primas, 

la producción 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 
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prestigio como poder. La mayoría de las empresas 

ferroviarias en nuestro país fueron extranjeras y 

dentro de ellas las de gran proporción corresponde 

a capitales británicos. Bahía Blanca es un excelente 

ejemplo de ello, tres de las cuatro empresas son de 

esta procedencia, la restante francesa. Lo 

importante es subrayar que además del transporte 

de pasajeros y de carga, las mencionadas firmas, se 

encargaban de la provisión de electricidad, gas, 

agua, desagües, infraestructura de caminos, 

transporte urbano y terminales portuarias.  

 Semejante demostración de poder generó 

muchas opiniones contrarias que quedaron 

asentadas en diferentes documentos y crónicas de la 

época. Si bien muchas de ellas pueden estar teñidas 

de ideales nacionalistas o liberales, las condiciones 

de poder que tenían las compañías principalmente 

en pueblos o ciudades pequeñas les permitió 

elaborar políticas de desarrollo urbano propias. 

 £Todos sabemos cuæn 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 quizás 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 pÿblicos. (ď)  



| 20 

El instrumento más poderoso de la hegemonía 

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¤. 4 

La construcción de distintas líneas entre 1907 y 

1914 se desarrolló a un promedio de 1.800 

kilómetros por año, más que ninguna nación 

europea en ese mismo lapso. Los nacionalistas 

combatían los ferrocarriles extranjeros como 

instrumentos de los imperialistas para dominar el 

país. En definitiva, sostenían que los ferrocarriles 

ingleses no iban a crear una Argentina más fuerte 

sino que iban a proveer los medios para los cuales 

Inglaterra adquiriría otra Irlanda. A partir de la 

dîcada del ¹10 las empresas llamadas £Las cuatro 

grandes¤ (Ferrocarril del Sud, Buenos Aires al 

Pacífico, Central Argentino y del Oeste) absorben las 

compañías menores y combinan distintos servicios. 

Las fusiones comienzan con el claro objetivo de 

eliminar líneas y servicios ineficaces.  

Referirnos a la importancia urbana y social que 

produjo este sistema, tiene como objetivo señalar 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 irrupción de 

modelos elaborados en otros países, incluso 

importando tecnología, serán una nota disonante 
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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 instaló 

la mayoría de los ferrocarriles americanos, 

podríamos decir que nuestra producción era tan 

contemporánea como la europea porque 

obviamente era europea (ď). Los elevadores de 

granos, los depósitos y almacenes de chapa que se 

erigen desde la Patagonia a México ejemplifican el 

equipamiento básico para los países agro 

exportadores de América. Ferrocarril, puertos, 

depósitos, industrias de extracción o de 

transformación primaria de la materia prima señalan 

la nueva etapa histórica¤. 5 

Bahía Blanca cuenta con una importante 

cantidad de obras altamente significativas de este 

período, producto de ser uno de los puntos más 

desarrollados por sus características geográficas. La 

calidad de muchas de sus construcciones, como 

también la diferencia tipológica y la variedad 

existente son destacables, ya que en el propio radio 

urbano-portuario encontramos a rquitectura e 

infraestructura de distintas empresas y capitales, 

destinadas tanto a barracas como a depósitos, 

viviendas, estaciones, usinas, caminos y puentes. 

La característica de ser un poblado 

consolidado alrededor de la plaza, posibilitó que los 

distintos ferrocarriles eligieran los sectores más 

convenientes para sus asentamientos, 

fraccionándolos 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 m acrocentro. 

Este trabajo, pretende rescatar la significación 

que tienen para la ciudad estas obras, tanto tiempo 

relegadas y desconocidas por sus propios habitantes. 

Más allá del estudio de muchos de sus edificios, la 

aproximación 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 

consolidación de las aéreas especificas. 

El impacto urbano del desarrollo ferro 

portuario en nuestro medio es muy grande y no se 

pretende hacer un recuento cronológico ni un 

inventario de todas las obras. Varias de ellas quedan 

excluidas o son mencionadas brevemente. Otras 

aéreas o edificios son demasiado ricos en sí mismos y 

podrían constituir por si solos temas a desarrollar. 

La elección del periodo propuesto tiene 

relación con el auge ferroviario en nuestro país y la 

llegada a Bahía Blanca del primer tren. Sin embargo, 

la expansión de los ferrocarriles británicos en la 

Argentina terminó con el estallido de la Primera 

Guerra Mundial en 1914. Las inversiones posteriores 

a dicho suceso son muy pocas y Bahía Blanca no es 

ajena. La elección del período final (1880-1930) se 

sustenta en que su funcionamiento continuó a 

menudo con beneficios hasta dicha época, no 

pudiendo generar suficiente tráfico como para 

garantizar una nueva expansión. 
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Capítulo 1 

Las empresas ferroviarias asentadas en 

la ciudad    

Las características de Bahía Blanca a finales del 
siglo XIX, la convirtieron en un sitio estratégico para 
llevar adelante un centro de producción y 
comercialización de características internacionales. 
Diversas empresas comenzaron a asentarse en 
nuestro medio y a realizar distintos tipos de obra 
tendientes a asegurar la capacidad de operación de 
las mismas. 

De esta manera se construyeron ramales que 
vincularon nuestra ciudad con otras zonas, edificios 
que permitieron el albergue de personas y 
fundamentalmente el acopio de pro ductos, otros 
que posibilitaron la radicación de industrias ¥ como 
las destinadas a la generación de energía ¥ 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 país sigue 
vigente en Bahía Blanca. Aquí debemos subrayar 
que lo hecho por estas compañías ¥ en diferente 
grado ¥ tiene también estrecha relación con el 
desarrollo urbano de la ciudad. La historia de ellas 
ha estado vinculada a la creación de casi todos los 
servicios, por lo tanto, han contribuido a las mejoras 
en la calidad de vida de nuestra población. 

Cuatro son las compañías que actuaron en 
nuestra ciudad; el Ferrocarril Gran Sud, el Bahía 
Blanca al Noroeste, el Buenos Aires al Pacífico y el 
Rosario a Puerto Belgrano. Lo siguiente es una 
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explosición de cada una de estas empresas 
tendiente a dar un marco cronológico de sus 
respectivas actuaciones. 

En agosto de 1861, el señor Eduardo Lumb, 
presentó una solicitud a la Legislatura de la Provincia 
de Buenos Aires pidiendo autorización para 
construir una vía férrea entre Buenos Aires y 
Chascomús. Lumb, de origen inglés, encontró  un 
lugar respetado entre los vecinos porteños. Su 
actividad se centraba en el comercio de importación  
y exportación con Inglaterra y su prestigio llevó a 
vincularlo con los círculos sociales más destacados. 
Sin embargo, el petitorio no encontró lugar en la 
Cámara de Diputados hasta mayo de 1862, 
otorgándose el 12 de junio de dicho año. A fines de 
1862 quedó aprobada la traza; no obstante, a pesar 
de los esfuerzos, no se pudo conseguir el capital 
necesario para la construcción y explotación de 
obras. 

En vista del fracaso, Lumb se trasladó a 
Londres en donde dos banqueros ¥ Baring y 
Robertson ¥ se interesaron en el proyecto. Así la 
concesión fue transferida a favor de una compañía 
anónima londinense. Dicha firma tomó el nombre 
de £Buenos Aires Great Southern Railway Company 
Limited¤. El servicio se librø finalmente en diciembre 
de 1865.        

Los ciento catorce kilómetros construidos 
parecían ser suficientes para el directorio de la 
empresa. Las ganancias eran satisfactorias aunque 
se sabía que el servicio que prestaba era parcial, 
dado que debía ser completado con carretas para 
llegar a los lugares de producción. Tampoco se 
obtenían créditos suficientes de Inglaterra, y el 
Estado Nacional no apoyaba decididamente (como 
lo haría años más tarde) el tendido de vías. 
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Superados estos inconvenientes se resolvió 
autorizar nuevas extensiones y los rieles comenzaron 
a desplazarse por la parte meridional de la provincia 
de Buenos Aires, desde el Atlántico al sudoeste, 
tocando varios puntos de la costa entre Bahía 
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 Bahía Blanca). 

Esta línea empalmaba con el Ferrocarril del 
Oeste en Buenos Aires, Temperley, Mármol, Merlo y 
Carhué; y con el Ferrocarril de Buenos Aires al 
Pacifico en Bahía Blanca, Ingeniero White y 
Darregueira. La compañía tenia  estaciones de 
trasbordo con las vías de trocha angosta del FFCC 
General y Midland en Solá y Carhué, 
respectivamente. Bahía Blanca era a su vez cabecera 
de otra línea de 560 km de longitud por medio de la 
cual la misma empresa difundía sus servicios hasta la 
región andina mas allá de Neuquén. 

  Con el avance de la técnica y el crecimiento 
de la empresa se fueron experimentando 
modifi caciones en los rieles usados. El riel primitivo 
(Ballow) fue reemplazado por el Vingoles de 58 
libras, entre 1871 y 1886; en 1889 se adoptó el de 
70 libras, en 1895 se elevó el peso del riel a 74 libras, 
aumentándose también la longitud desde 7.62 
metros a 9,15 metros; en 1905 se adoptó el riel de 
85 libras, empleándose 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 extensión de 1.508 kilómetros, utilizándose 
balastro de tierra firme en el resto de la línea. Hasta 
esta fecha se habían reemplazado 1.190 kilómetros 
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de vías pro los rieles de 85 y 100 libras, alcanzándose 
la extensión total de estos rieles a 1.664 kilómetros.  

Datos provenientes de 19101 marcan la 
importancia de esta compañía en una fecha tan 
temprana. Sobre la red de Gran Sud existían 314 
estaciones, siendo la más importante la terminal de 
Buenos Aires-Plaza Constitución-, destinada a 
pasajeros. La principal estación de cargas era la de 
Solá, 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 vehículos 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 tráfico público 
únicamente, no comprendía los vehículos de servicio 
interno que alcanzaban un total de 403 unidades. El 
material rodante de pasajeros descripto tenía en su 
totalidad comunicación interna corrida y podí a ser 
comparado con los más lujosos del resto del mundo 
según varias crónicas. 

El hecho de que las regiones que cruzaba el 
Ferrocarril del Sud sean llanas en su mayoría, facilitó 
la formación de trenes muy largos, siendo común 
aquellos cuya longitud superaba los quinientos 
metros. £En definitiva, lo que marcaba la 
característica fundamental del Gran Sud, es su 
índole civilizadora y su espíritu poblador, que lo 
llevaba a fomentar las regiones lejanas y a 
descongestionar las metrópoli para afirmar la vida 
próspera en sus pueblos suburbanos, mediante un 
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excelente servicio de trenes y la baratura de sus 
tarifas". 2  

La política portuaria seguida por la compañía 
ha sido muy importante. En 1885 se comenzó la 
construcción 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 había construído una grúa 
corrediza, la Temperley Transportes, para facilitar la 
rápida descarga del carbón que se recibía para 
talleres y locomotoras.  

Casi simultáneamente se dió comienzo a la 
construcción de otro muelle en Bahía Blanca, como 
complemento de la línea Lamadrid, a lo que fue más 
tarde Ingeniero White, dejando así las bases del 
puerto. £Interesará también, sin duda, saber que el 
Gran Sud recibe anualmente 250.000 toneladas de 
carbón Cardiff  para el consumo de sus locomotoras 
y talleres, efectuándose 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 construcción, armamento y reparación del 
material rodante, constituyen una notabilidad en su 
género. Por último, no estará de más recordar que 
las principales canteras de piedra en explotación en 
la República están 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 análoga 
del extranjero. Tal es a grandes rasgos la historia de 
este ferrocarril que si ha logrado beneficios propios, 
ha contribuido en primera línea al desarrollo de las 
zonas que sirve y, por lo tanto, es parte muy 
importante  al crecimiento de la riqueza pública". 3 
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El desarrollo del Ferrocarril del Sud se iba a 
continuar con los años, adquiriendo nuevas 
propiedades. Significativas son las memorias de 
Arturo Coleman al respecto4. El día 24 de Noviembre 
de 1922, la Gerencia General reunió en la Plaza 
Constitución a un grupo de personas de sus más 
altos directivos para comunicarles la decisión de la 
transferencia ¥ celebrada en Londres ¥ del 
Ferrocarril Bahía Blanca al Noroeste y del Ferrocarril 
al Pacifico, desde Bahía Blanca inclusive, hasta la 
estación Huinca Renancó, comprendidos todos los 
ramales y las empresas subsidiarias de las mismas 
existentes en Bahía Blanca, al Ferrocarril del Sud. 

Coleman debía elevar un informe a las 
autoridades para la cual se organizó una inspección 
por los diversos ramales. Otro informe, redactado 
por separado, contenía los datos referentes a las 
empresas subsidiarias como las Compañías de Luz y 
Fuerza, la de Gas, la de Tranvías (de la cual el FCS ya 
poseía el 50%) y  el resto de las acciones de la 
Compañía de Aguas Corrientes (el FCS poseía el 75% 
de las acciones). 

El día 3 de octubre, el Gerente General J. M. 
Eddy, convino que el Ferrocarril del Sud tomara 
posesión de todas las instalaciones el 1ro de 
noviembre. Coleman se hizo cargo y comenzó la 
reorganización y armonización de los sistemas 
existentes de ambas empresas, tarea 
inimaginablemente difícil dada la magnitud de 
propiedades y capitales por ambas partes. 

Posteriormente, algunas empresas subsidiarias 
fueron vendidas, como las Compañias de Tranvías, 
de Gas y de Luz y Fuerza, las cuales fueron 
adquididas por una empresa de Buenos Aires en 
1927.  
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A tres años del arribo del primer tren a Bahía 
Blanca, el señor Luis D´Abreu ¥ importante vecino 
bahiense ¥ consiguió una concesión para la 
construcción de una línea Bahía Blanca a Toay (La 
Pampa) con dos ramales, uno a Villa Mercedes en 
San Luis y  otro a Rio Cuarto en Córdoba. La misma 
fue otorgada en 1887 por el Poder Ejecutivo, 
figurando como firma contratante £D¹Abreu, Flores 
y Còa.¤. La concesiøn fue transferida a favor de John 
C. Meiggs y Cía., por decreto en 1888, los cuales a su 
vez la transfirieron a la £Compaöòa de Ferrocarriles 
Bahòa Blanca al Noroeste¤ (Bahòa Blanca North 
Western Railway Company). 

A pesar de la crisis en la que se vió inmerso el 
país en ese momento (1890), se pudieron terminar 
los primeros 175 kilómetros, los cuales unían nuestra 
ciudad con Bernasconi. En febrero de 1891 se 
habilitó  la línea. A partir de ello, y como producto 
de un trabajo constante, se siguió avanzando para 
llegar finalmente a Toay en julio de 1897. Es por 
esta fecha en que la empresa construye sus grandes 
talleres, almacenes y depósitos, 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 más un punto 
vital de la ciudad. 

No obstante toda esta infraestructura 
levantada, la empresa encontró serias dificultades 
financieras dado que los territorios que la línea 
cruzaba tenían producciones escasas, debido 
principalmente al predominio de latifundios, 
obstaculizando así la división de tierras. 

En este estado de cosas se hace cargo de la 
explotación la empresa Ferrocarril Buenos Aires al 
Pacífico (Buenos Aires and Pacific Railway Company) 
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en 1904. El nuevo directorio señaló como gerente 
local a W. B. Harding Green, quien fue un aporte 
decisivo para el cambio de situación, convirtiéndose 
él mismo, en poco tiempo , en una persona relevante 
de la sociedad bahiense. 

 De inmediato pensó en trazar nuevos rumbos 
y orientaciones. A este efecto solicitó ¥ y obtuvo ¥ la 
concesión de una línea troncal, que partiendo de 
Nueva Roma llegará a Huinca Renancó en Córdoba. 
En dicho punto empalmaría con las vías del 
Ferrocarril Oeste Argentino.  

Hacia 1908 se cumplía el nuevo cometido. La 
terminación de esta línea abrió insospechadas 
perspectivas al comercio bahiense ensanchando 
considerablemente su radio de influencia y 
estableciendo comunicación directa con las 
provincias de Cuyo. 

        

El 26 de enero de 1874, el Gobierno firmó un 
contrato (reformado el 18 de Marzo de 1878) con el 
señor John E. Clarck, para la construcción de dos 
líneas: 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 compañía especialmente establecida en Londres 
bajo la razøn social de £Buenos Aires and Pacific 
Railway Company (Compañía de Ferrocarriles 
Buenos Aires al Pacifico)¤. El decreto del Gobierno 
Nacional aprobando la venta y sancionando los 
estatutos de la compañía lleva fecha del 16 de enero 
de 1883. 

Esta compañía se formó con el objetivo de 
comprar a John Clarck toda la parte del contrato 
estipulado entre él y el gobierno argentino para la 
construcción de las dos líneas antes mencionadas, 
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además de establecer y organizar el servicio de una 
compañía ferroviaria y adquirir cualquier otro 
ferrocarril o empresa que se estimara conveniente o 
ventajosa, así como los servicios auxiliares que 
pudieran resultar beneficiosos en cualquier tramo. 

Si bien comenzó con un ramal, la competencia 
hizo necesaria la extensión de su radio de acción. 
Los progresos fueron lentos hasta 1900, sin 
embargo en adelante fueron muy rápidos. 

El 1ro de julio de 1904 la Compañía del 
Pacifico tomó posesión de la Compañía de 
Ferrocarriles de Bahía Blanca al Noroeste, que 
pasaba por la parte sudoeste de la provincia de 
Buenos Aires con un ramal de Bahía Blanca a Toay, 
o sea una distancia de 375 kilómetros. La compañía 
poseía también el Mercado de Concentración de 
lanas, Frutos y Cueros £Victoria¤. 

En 1906 se comenzó la construcción de un 
ramal para unir la propiedad de Bahía Blanca a las 
líneas principales del Pacifico y establecer así una 
parte de la línea intermediaria que habría de 
construirse entre Bahía Blanca y Mendoza. Este 
ramal que se terminó en 1907, tiene una longitud 
de 461 kilómetros y va desde Nueva Roma a Huinca 
Renancó a través de una fértil región. 
Posteriormente se  tendieron varias líneas auxiliares 
que van hasta Toay y elevaron en 1910 a 1.053 
kilómetros el área cubierta por la propiedad 
bahiense.  

No se puede dejar de mencionar otras 
actividades complementarias proporcionadas por 
esta compañía, como el fluido eléctrico necesario 
para el alumbrado público particular de Bahía 
Blanca. Además existía un servicio de tranvías 
eléctricos que fue inaugurado el 1ro  de mayo de 
1910. Esta red comprendía tres rutas de 
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circunvalación con una longitud de 16 kilómetros de 
vía sencilla. El material de tracción 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 distribución de gas a 
través de la planta de Villa Rosas, que en ciertos 
tiempos contribuyó con el alumbrado y que luego se 
centró  en la distribución domiciliaria. 

La política de expansión del directorio de la 
empresa mediante la celebración de varios contratos 
con las líneas de Villa María y Rufino, Bahía Blanca y 
Noroeste, y Gran Oeste Argentino, además de la 
adquisición de un trozo de la línea andina y de gran 
numero de ramales construidos, la línea auxiliar de 
la Central Pacífico a Nueva Roma y la construcción 
de un puerto ¥ Galván ¥ en Bahía Blanca, no sólo le 
ha dado un gran crecimiento desde 1900 sino que 
ha colocado a la compañía como una de las más 
significativas e importantes de esta etapa. 

 

Otra de las empresas que hicieron de Bahía 
Blanca un punto importante, fue el Ferrocarril 
Rosario a Puerto Belgrano. Partiendo de aquella 
ciudad santafecina y,  atravesando una zona de 
vasta producción, se unía con Puerto Belgrano, 
buscando en nuestra región una salida natural y 
propicia a una parte de la producción de la pampa 
húmeda y utilizando la línea como una alternativa 
para descongestionar el puerto rosarino. Los 
distritos ubicados en la parte sur de la provincia de 
Buenos Aires hallaron en esta línea una posibilidad 
para la exportación triguera, mientras que el primer 
tramo (el de Santa Fe), atraviesa una de las zonas 
ganaderas más ricas del país. 
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Quizás lo más interesante de esta propuesta 
era la comunicación directa de dos importantes 
puertos, uno del norte y otro del sur, 
estableciéndose así posibilidades alternativas de 
exportación cuando alguno de ellos quedaba 
atiborrado de mercadería o de barcos. De esta 
forma se armaba un triángulo portuario con vértices 
en Rosario, Buenos Aires y Bahía Blanca. Claro que 
esta particularidad hizo que esta línea debiera 
cruzar las trazas de otras compañías férreas de la 
provincia de Buenos Aires, el Central de Córdoba, el 
Central Argentino, Pacífico y los ferrocarriles del 
Oeste y el Sur. 

La primera concesión para la construcción de 
este ferrocarril se otorgó a Diego de Alvear, por ley 
promulgada el 16 de diciembre de 1903. Dos años 
después fue transferida a la firma £Ferrocarril 
Rosario a Puerto Belgrano¤, una de las compaöòas 
ferroviarias francesas que operaron en nuestro país. 
También se transfirieron las concesiones obtenidas 
para la construcción de un muelle y elevadores en el 
lado sur del puerto militar. Estas últimas 
instalaciones fueron adquiridas al poco tiempo por 
el gobierno nacional e incorporadas al servicio de la 
Marina de Guerra en el año 1914. 

A mediados de 1908 visitó nuestro país el 
señor A. Bernard, banquero parisense y presidente 
de los Ferrocarriles Metropolitanos de París, quien 
presidía a la vez esta empresa. Por esta fecha los 
trabajos habían comenzado acogiéndose los  
beneficios de la Ley Mitre, siendo presidente de la 
comisión de la empresa constructora el señor 
Hersent. La labor demandó más de dos años, 
librándose al público el 11 de diciembre de 1910. 

La línea, que tiene una longitud aproximada 
de 800 kilómetros, 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. Están fijados sobre 
durmientes de quebracho colorado (16 por riel) y 
como balastro se utilizó piedra partida. Existen 33 
puentes que cruzan las líneas de otras compañías, 
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 además otros puentes necesarios para 
cruzar ríos; el más largo está situado en el valle del 
Sauce Grande, es de armazón de hierro y mide 266 
metros. También existen cuarenta y cuatro puentes 
más sobre ríos, con una longitud total de doscientos 
setenta y un metros. Hay muchos de mampostería 
con bóvedas de armazón o hierro. Tomadas en 
conjunto representan un total de seiscientos setenta 
y cuatro metros de puentes. En cuanto a los 
terraplenes, los más importantes que ha sido 
necesario construir, al hacer las pendientes para el 
cruce de otras líneas, representan un promedio de 
noventa mil metros cúbicos 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 tráfico de 
pasajeros. Estas máquinas fueron construídas en los 
talleres de la casa de Schwarzkopft, de Berlín. El 
segundo modelo, usado en los trenes de carga, es 
del tipo mixto; la lo comotora ténder para obreros, 
es de expansión sencilla con cuatro ejes dobles. 

La mayor parte de los vagones tenía una 
capacidad de 40 toneladas, aunque también se 
usaban vagonetas abiertas de 20 toneladas. Los 
coches de pasajeros estaban montados sobre ejes 
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giratorios de tipo americano con corredor central. 
Además de los coches de primera y segunda clase, la 
compañía 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.5 

En Puerto Belgrano se poseía un muelle de 
250 metros de longitud, 100 metros de anchura en 
su base y elevándose siete metros sobre el nivel del 
mar. Esta disposición del muelle en dos partes de 
diferente anchura, ofrecía la ventaja de 
proporcionar independencia de acción, aumentando 
así las posibilidades del tráfico. 

En el muelle podían acomodarse 
simultáneamente cuatro buques de 125 metros de 
eslora cada uno. El mismo estaba construído con 
grandes bloques de mampostería, hormigón armado 
y una armazón metálica que apoyaba en una 
profundidad de diez metros bajo la superficie. Había 
tres grandes galpones de 80 x 25 metros, además de 
otros edificios para las diferentes oficinas de 
Aduana, Subprefectura Marítima y las necesarias 
para las oficinas de la Compañía. 

Por entonces la línea llegaba solo a Punta Alta. 
La importancia que como ciudad iba adquiriendo 
Bahía Blanca, llevó al directorio a que se considerase 
como imprescindible que la estación terminal se 
encontrara en nuestra ciudad. A ese efecto  
comenzó a construirse una prolongación que 
cubriera la necesidad, una vez que la concesión fue 
otorgada.  

La nueva línea, complemento de la red 
general de la empresa, fue inaugurada en 1923. No 
obstante, crónicas de la época señalan que ya en 
1922 había 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 proyectó la construcción del 
citado ferrocarril entre Puerto Belgrano y Rosario, 
consideré que el trazado del mismo era 
inconveniente desde el punto de vista económico de 
la explotación, porque no llenaba una necesidad 
sentida, y además, por cruzar muchas líneas 
ferroviarias ya en pleno servicioď¤. Quedan así 
sentadas las diferencias en cuanto a la planificación 
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 país. El 
Superintendente de Tráfico del Ferrocarril Sur 
(Coleman), continúa sus juicios sobre la traza: £Basta 
observar el mapa de los ferrocarriles argentinos y 
comprobar la cantidad de vías que corta el 
Ferrocarril Rosario a Puerto Belgrano, casi todas ellas 
conectadas con la Capital Federal, para que si sin ser 
experto en la cuestión, comprender que como 
negocio tenía que resultar precario". 6 

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

Desde los fundadores, pasando por los 
primeros pobladores ¥ los ocasionales y los 
definitivos -, hasta entrado el siglo XX, la sociedad 
bahiense se componía fundamentalmente de 
personas arribadas al extranjero o descendientes de 
ellos. Es cierto que existía el criollo, el mestizo e 
inclusive el indio, sin embargo, la influencia que 
tuvieron los inmigrantes ha sido definitiva, y ello 
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obedece a varias razones, al menos desde el punto 
de vista estético. 

Algunos grupos eran reducidos, pero su 
ubicación 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 
económicas, políticas o sociales ¥ les brindó una 
influencia importantísima.  

La expresiøn urbana del gusto £oficial¤, es 
decir el urbanismo y la arquitectura de quienes 
tenían el poder, quedó 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 politîcnicas¤. 

 £La colectividad británica es, igualmente que 
la alemana, de escaso número en Bahía Blanca, igual 
que aquella, también eminentemente capitalista y 
con una gran fuerza de impulsión creadora y 
progresista. El capital ingles ha hecho el milagro de 
los ferrocarriles del país, y fundado así, la civilización 
capitalista, de cuya influencia proviene el desarrollo 
del comercio, de la industria y de la población 
general del país. De Bahía Blanca, como de todas las 
ciudades del interior, puede decirse que no halló su 
propio destino, hasta que éste fue alumbrado por el 
faro de tope de las locomotoras, echadas a rodar 
por el capital inglés". 7 

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 
narración anterior podemos agregar las notas sobre 
el capital inglés de los ferrocarriles.  
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£La acciøn del capital britænico, con una 
amplia representación como factor decisivo del 
progreso general del país, no ha podido ser más 
fecunda para los intereses de Bahía Blanca. Fundo 
(sic) primero el Ferrocarril del Sud en 1884, la 
fundación del Ferrocarril Noroeste, que lleva a la 
Pampa la civilización social y agrícola por toda la 
zona y que afianza además la existencia económica 
del puerto de Ingeniero Whi te; la fundación del 
Puerto Galván, del alumbrado eléctrico y del 
Mercado Victoria, que son otras tantas 
consecuencias de la empresa del Noroeste; la acción 
de la empresa Ferrocarril Pacifico que se hizo cargo 
de la primera, y que fundó el servicio tranvías y de 
aguas corrientes; y que fueron más 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 
económica de la colectividad británica en Bahía 
Blanca, y aseguraron finalmente su consolidación 
con la fundación de la línea a Zapala y la 
prolongación de la primitiva del Pacífico hasta 
Patagones". 8 

Sin duda el trabajo más completo en los 
últimos años sobre los ingleses en nuestra ciudad, ha 
sido realizado por Gustavo Monacci (Universidad 
Nacional del Sur, 1979). La incidencia demográfica, 
política, económica; los ferrocarriles, los servicios 
públicos y los diferentes aportes culturales, son 
señalados por este autor, y constituye un aporte 
fundamental para  abordar el tema de la 
arquitectura ferroviaria.  

La característica de la localización 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 
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estética propia. Del mismo modo esa tendencia al 
aislamiento, presente en ésta, más gradual en Bahía 
Blanca, ha contribuido también a la causa de 
conformar territorios propios.  

El mismo autor señala: £En cuanto a su 
localización en el ámbito urbano, este grupo se 
mantuvo en términos generales en el sector oeste 
de la ciudad, desde sus ángulos sur a norte. En 
especial la calle Almafuerte, anteriormente 
denominada Atacama, concentraba a numerosos 
vecinos ingleses, que trabajaban en el Ferrocarril 
Bahía Blanca al Noroeste, y en menor grado se 
afincaron en las calles Juan Molina, Holdich, 
Patricios, Terrada, Tucumán y 9 de Julio. Esta 
característica 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 ". 9  

Mucho de lo nuestro tiene origen en las 
costumbres inglesas, ya sea en lo deportivo, social, 
cultural y religioso; ya personajes, políticos, 
empresarios, comerciantes; ya los £buenos modales¤, 
o la misma utilización de vocablos de tal 
procedencia, por no citar la £jerarquizaciøn¤ que 
daba el colocar un nombre inglés a un comercio. 
Todas estas pautas marcaron una penetración 
cultural más que significativa. 

No es propósito de este trabajo desarrollar la 
influencia social que han tenido los ingleses; sin 
embargo, el planteo que nos ocupa es establecer la 
importancia y significación que la arquitectura 
generada principalmente por las empresas 
ferroviarias, ha tenido (o ti ene) en la conformación 
de una identidad urbana bahiense. 
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Capítulo 1 

Las empresas ferroviarias asentadas en 

la ciudad   
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