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Prélogo

La Arquitectura Industrial como patrimonio cultural

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

En efecto, desde los piongos trabajos
realizados por el Instituto de Arte Americano de la
Universidad de Buenos Aires, que dirige José M.
Buschiaiz o, y de | a eldarquiteetura d e |
del Li be red.| Sudamerigana (1968) la
arquitectura de la generacién del 80 comenz6 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 producciéon que habia transformado el pais, en
tiempos de su insercion en el mercado mundial.

La transferencia de capiales y la
reorganizacion del territorio en funcion de materias
primas para la exportacion, estuvo acompafiada por
una alta inversibn de capital extranjero,
predominantemente  inglés, en obras de
infraestructura y equipamiento. La articulacion entre
ese ingreso de capitales para el desarrollo agricola
ganadero, y la organizacion basica de la
incorporacién de tecnologia de punta en materia
ferroviaria y portuaria fue realizada en una
vertiginosa dinamica que atendia en Argentina y en
Europa la concatenacién deintereses econémicos.



Si la crisis econdmica de 1890 pudo resolverse
en buena medida por la ampliacion notable de
millones de hectareas que quedaron liberadas para
la produccibn como consecuencia de la
£Epacificador an= c a mpoa rdenos d e | desierto,
cierto es que el impetuoso desarrollo de Bahia
Blanca estuvo signado por las alternativas de este
episodio.

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

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

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

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

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

Zingoni recoge asi la actualizada vision de que
el patrimonio no solamente es histoérico y cultural,
sino que también lo es desde el punto de vista
economico, y considera que en nuestro pais como
en el resto del continente no tenemos derecho al
derroche. Est amos pues
construi doer Iqwedrategie deultiliear e
plenamente aquellos bienes de los cuales
disponemos, que son herencia (inclusive econémica)
de las generaciones que nos precedieron y que
pueden ser adaptadas hoy, si no estan en estado de
obsolescencia, a nuevos usos y funciones.

Los reciclados galpones del Puerto Madero en
Buenos Aires sefialan la viabilidad de una propuesta
que, lejos de constituir una carga econémica para la
ciudad, posibilita una recuperacién dindmica de
calidades urbanas en areas afectadas por cambios
de usoso desactivadas.

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

ante



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

Arg. Ramon Gutiérrez
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Presentacion

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

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

No tengo duda de que esta obra contribuye
grandemente, para la difusion del rico patrimonio
que Bahia Blanca recibi6 como resultado de la
inversidon extranjera en aquella época y que ain
conserva de manera importante.

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

Quienes se introduzcan en sus RAginas, se
sentiran atrapados entre algunas imagenes que
transitan diariamente y que han acompafiado el
cambio permanente del dltimo siglo y el relato
ameno que el autor acompafia para involucrarnos y
comprometernos en la mayor obra colectiva en la
gue podemos participar: la cuidad.



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

Agr. Jaime Linares

| 11
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Introduccion

Durante el siglo XIX las construcciones
industriales se convirtieron en polos de nuevas
aglomeraciones humanas. La revolucion
demogréfica hace que la poblacion europea pase de
los cien millonesa comienzos del siglo XVIIl a 170
millones del afio 1800. Todavia en 1830 no existian
en Europa mas de veitticinco ciudades con cifras de
poblacion superior a los 1000.000 habitantes y
solamente dos de ellas ¥ Londres y Paris ¥
superaban el medio millén. La distribucion de las
ciudades menores por el territorio era bastante
uniforme, manteniendo una relaciéon ad ecuada a su
papel preponderante de centros administrativos y
comerciales de caracter agricola.

Los impactos en el territorio generados por la
organizacion del sistema productivo y de las
relaciones capitatsociedadestado, alteraron
totalmente el sistema de una manera sin precedentes.
£En pocos deceni os @ddad-cuadro ambient al
territorio va a experimentar alteraciones de un
alcance al que anteriormente no se habia llegado ni
en el curso de los siglos; y estas mutaciones no son
otra cosa que la desintegracion del sistema organico
tradicional y la organizacion, por encima de él, de un
sistema nuevo. El territorio se modifica, sobre todo
como sede de la produccién, segin una nueva
articulacion de los centros productivos que altera la
situacion precedente, pero también se modifica como
sede del intercambio, en el sentido de que se impone
una nueva red distributiva encima de la existente,
poniendo en relacion la articulacion productiva con el
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mercado. Las diversas fases de este proceso aparecen
ligadas a la temologia de la produccién y del
intercambio, asi como, naturalmente, a la redproca
articulacion de los factores de la produccion, el capital

y el trabajo". *

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

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

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



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

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

En cuanto a estos Ultimos, se generan cambios
muy significativos: la necesidad de contar con ciertos
espacios abiertos, sean estos sitios recreativoso
pulmones urbanos, comienza a ser patente para
estaépoca.£ En el siglo XVIII
hecho privado, ligado exclusivamente a la mansion
rural o suburbana de las ricas familias aristocréaticas
0 burguesas. Sin embargo, con los squares
londinenses y el Royal Crescent deBath, el parque
privado entra en la ciudad bajo la forma de
condominio y se convierte ya en un equipamiento

el

parque

es
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de barrio. Precisamente con el esimulo y ayuda de
estos ejemplos, en el pefodo victoriano, cuando los
efectos de la revolucion industrial se dejan sentir
pesadamente sobre el ambiente fisico y social de las
ciudades, cobra vida en Inglaterra un movimiento a
favor de los parques publicos para las ciudades
mayores’'. 2

En lo que concierne a las viviendas, las casas
de la ciudad industrial, son mas higiénicas y
confortables que las que conocié la generacion
precedente, incluso que las habitadas en los campos;
el descenso de la mortalidad infantil no deja dudas
al respecto. Pero existen grandes diferencias de
acuerdo al lugar y la época: como siempre suede,
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 corstruyen lineas en Francia y
Estados Unidos. En 1842 Europa dispone de un total
de 19.949 kilébmetros de vias, principalmente en
Inglaterra (5.9000 km.), Alemania (5.192 km.) y
Francia (1.860 km.); afios més tarde¥ en 1850 ¥ la
red mundial alcanzaba los 38.M0 kildmetros.
Algunas naciones latinoamericanas habian iniciado
la construccion de cortos trayectos ferroviarios, pero
en Argentina recién en 1857 una locomotora a
vapor realizé su primer viaje. Claramente podemos
mencionar gque nuestro pais ingreso tarde en la era
del ferrocarril, pero las inversiones poseriores lo iran



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

El periodo que va desde 1880 a 1916 se
caracteriza por un importante desarrollo econémico
y un crecimiento material sin precedentes. También
se produjeron cambios politicos y sociales de
relevancia, principalmente la afluencia de
inmigrantes a nuestro medio, espafioles, 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 afios, basta
mencionar que para los 1881 la extension de los
trazados mundiales suma 371.000 kilémetros, o sea
diez veces mas que treinta afios atrds. Las
construcciones seguiran a ese itmo pero ya no
seran ajenasa nuestro pais, muy por el contrario la
Argentina ocupara un lugar preponderante dentro
del concierto mundial.

£Merced a | as i nver si
ferroviaria argentina se amplié de 2.200 kilémetros
en 1880 a casi 36.00 en 1915. Si bien no tenia la
magnitud alcanzada en Estados Unidos, la Republica
Argentina, se adjudicé la posesion del tercer sistema
ferroviario, en longitud del hemisferio occidental,
después de los Estados Unidos y Canada. En verdad
poseia el tendido mas largo de América Latina, con
el 40% de la totalidad del kilometraje en rieles en el
continente sudamericano, y ocupaba el octavo lugar
en importancia en el mundo. Otro aspecto
impresionante fue que en relacion con los Estados
Unidos, tenia més kilébmetros de rieles por capita. Sin

| 17
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duda el sistema ferroviario argentino se asomaba
como uno de los mayores logros para un pais cuya
poblacion en el afio 1914 apenas superaba los
5.500.000 habitantes". ®

La construccion de lasdistintas trazas férreas
inici6 una etapa de colonizacién y expansion
agricola incorporando nuevas tierras al proceso de
desarrollo. La conformacion de una nueva clase
media burguesa de comerciantes, profesionales y
pequefios industriales, fundamentalmente por los
mismos dectos de la inmigracién, marché a la par
de la construcciéon de los ferrocarriles y la poblacion
de las diferentes regiones del pais. Las vias unieron
distintos pueblos y ciudades, pero también dieron
origen a nuevas fundaciones, principalmente en las
aéreas agriolas. Si bien cumplieron un rol
fundamental para las comunicaciones y el desarrollo
agropecuario, no alentaron la industrializacion
argentina mas que en algunos sectores. Las
compafias ferroviarias brindaron la posibilidad de
suministros exteriores de divesos productos y la
oferta de una dieta alimenticia de buena calidad y
suficientemente  econdémica para los paises
europeos. En esta situacion Argentina no podia
desarrollar complejos industriales como los de Gran
Bretafia o Estados Unidos. La mayoria de las
industrias que los ferrocarriles contribuyeron a crear
se centran en el procesamiento de materias primas,
la produccion 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 mayoria de las empresas
ferroviarias en nuestro pais fueron extranjeras y
dentro de ellas las de gran proporcion corresponde
a capitales britanicos. Bahia Blanca es un excelente
ejemplo de ello, tres de las cuatro empresas son de
esta procedencia, la restante francesa. Lo
importante es subrayar que ademas del transporte
de pasajeros y de carga, las mencionadas firmas, se
encargaban de la provisibn de electricidad, gas,
agua, desagles, infraetructura de caminos,
transporte urbano y terminales portuarias.

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

£Todos sabemos cuen poderoso es el Estado

entre nosotros Yy cuantas facultades se han
concedido a los Ejecutivos. Pero muy pocos saben

que la potencia de los ferrocarriles es quizas superior

a la potencia del Estado, porque se ejerce sin control

alguno, discrecionalmente. Precisemos algunas de

las determinantes de esa poencia. 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

gue | os poderes pyblicos. (d)
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H instrumento mas poderoso de la hegemonia
inglesa entre nosotros es el ferrocarril. EI 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 privilegia
fomentar regiones, estimular cultivos especiales y
hastadestruir ciudades florecient

La construccién de distintas lineasentre 1907 y
1914 se desarroll6 a un promedio de 1.800
kilbmetros por afio, mas que ninguna nacion
europea en ese mismo lapso. Los nacionalistas
combatian los ferrocarriles extranjeros como
instrumentos de los imperialistas para dominar el
pais. En definitiva, sostenian que los ferrocarriles
ingleses no iban a crear una Argentina mas fuerte
sino que iban a proveer los medios paralos cuales
Inglaterra adquiriria otra Irlanda. A partir de la
dicada del 110 | as empresas ||
grandesao (Ferrocarril del Sud.
Padfico, Central Argentino y del Oeste) absorben las
compafiias menores y combinan distintos sendios.
Las fusiones comienzan con el claro objetivo de
eliminar lineas y servicios ineficaces.

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

que iba a la vanguardia mundial del tema e instalo

la mayoria de los ferrocarriles americanos,

podriamos decir que nuestra produccién ea tan
contempordnea como la europea porque

obvi amente era weuropea (d) . Los el evador es de
granos, los depdsitos y almacenes de chapa que se

erigen desde la Patagonia a México ejemplifican el

equipamiento basico para los paises agro

exportadores de América. Ferrocarril, puertos,

depdsitos, industrias de extraccion o de
transformacion primaria de la materia prima sefialan

la nueva etapa histéricaa. °

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

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

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

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

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

Las empresas ferroviarias asentadas en
la ciudad

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

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

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

Cuatro son las compafiias que actuaron en
nuestra ciudad; el Ferrocarrii Gran Sud, el Bahia
Blanca al Nomweste, el Buenos Aies al Padico y el
Rosario a Puerto Belgrano. Lo siguiente es una
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explosicibn de cada una de estas empresas
tendiente a dar un marco cronolégico de sus
respectivas actuaciones.

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

En vida del fracaso, Lumb se trasladé a
Londres en donde dos banqueros ¥ Baring y
Robertson ¥ se interesaron en el proyecto. Asi la
concesion fue transferida a favor de una compafiia
andénima londinense. Dicha firma tomé el nombre
de £Buenos Aires Great ySout hern
Limitedao. E | firanenteiecdiciembsee | i br g
de 1865.
Los ciento catorce kildmetros construidos
parecian ser suficientes para el directorio de la
empresa. Las ganancias eran satisfactorias aunque
se sabia que el servicio que prestaba era parcial,
dado que debia ser completado con carretas para
llegar a los lugares de produccion. Tampoco se
obtenian créditos suficientes de Inglaterra, y el
Estado Nacional no apoyaba decididamente (como
lo haria afios mas tarde) el tendido de vias.



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

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

Con el avance de la técnica y el crecimiento
de la empresa se fueron experimentando
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 adopb el de
70 libras, en 1895 se elew el peso del riel a 74 libras,
aumentandose también la longitud desde 7.62
metros a 9,15 metros; en 1905 se adop® el riel de
85 libras, empleandose en 1910 el de 100 libras cuya
longitud era de 12,19 metros, asentado sobre
durmientes de quebracho colorado y acero que
descansaba sobre balastro de piedra y conchilla en
una extensién de 1508 kilometros, utilizandose
balastro de tierra firme en el resto de la linea. Hasta
esta fecha se habian reemplazado 1.190 kilbmetros
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de vias pro los rieles de 85 y 100 libras, alcanzandose
la extensidn total de estos rieles a 1.664 kilbmetros.

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

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

El hecho de que las regiones que cruzaba el
Ferrocarril del Sud sea llanas en su mayoria, facilito
la formacion de trenes muy largos, siendo comun
aguellos cuya longitud superaba los quinientos
metros. £ En definitiva, | o
caracteristica fundamental del Gran Sud, es su
indole civilizadora y su espiritu poblador, que lo
llevaba a fomentar las regiones lejanas y a
descongestionar las metropoli para afirmar la vida
préspera en sus pueblos suburbanos, mediante un



excelente servicio de trenes y la baratura de sus
tarifas". 2

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

Casi simultineamente se di6 comienzo a la
construccion de otro muelle en Bahia Blanca, como
complemento de la linea Lamadrid, a lo que fue més
tarde Ingeniero White, dejando asi las bases del
puert o Inter€sara también, sin duda, saber que el
Gran Sud recibe anualmente 250.000 toneladas de
carbo6n Cardiff para el consumo de sus locomotoras
y talleres, efectuandose el transporte de la mayor
parte por la flota de 7 vapores que posee a tal
efecto. Sus grandes y modernos talleres en Banfield,
para la construccion, armamento y reparacion del
material rodante, constituyen una notabilidad en su
género. Por dltimo, no estard de mas recordar que
las principales canteras de piedra en explotacion en
la Repubica estan situadas sobre la red del F. C del
Sud y que la casi totalidad de adoquinado de la
Capital, La Plata, pueblos de la provincia¥ sud y
sudoeste ¥ se ha efectuado con piedra obtenida de
esas canteras que la producen en cantidades
considerables, y @ una calidad superior a la anéloga
del extranjero. Tal es a grandes rasgos la historia de
este ferrocarril que si ha logrado beneficios propios,
ha contribuido en primera linea al desarrollo de las
zonas que sirve y, por lo tanto, es parte muy
importante al crecimiento de la riqueza publica". *
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El desarrollo del Ferrocarril del Sud se iba a
continuar con los afios, adquiriendo nuevas
propiedades. Significativas son las memoria de
Arturo Coleman al respecto®. El dia 24 de Noviembre
de 1922, la Gerencia Geneal reunié en la Plaza
Constitucién a un grupo de personas de sus mas
altos directivos para comunicarles la decision de la
transferencia ¥ celebrada en Londres ¥ del
Ferrocarril Bahia Blanca al Noroeste y del Ferrocarril
al Pacifico, desde Bahia Blanca idasive, hasta la
estacién Huinca Renancé, comprendidos todos los
ramales y las empresas subsidiarias de las mismas
existentes en Bahia Blanca, al Ferrocarril del Sud.

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

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

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



A tres afnos del arribo del primer tren a Bahia
Blanca, el sefior Luis D"Abreu¥ importante vecino
bahiense ¥ consigui® una concesion para la
construcciin de una linea Bahia Blanca a Toay (La
Pampa) con dos ramales, uno a Villa Mercedes en
San Luis y otro a Rio Cuarto en Cérdoba. La misma
fue otorgada en 1887 por el Poder Ejecutivo,

figurando como firma contratante

y Coa. o, Lue trangdenda a favoreda Jolfin
C. Meiggs y Cia., por decreto en 1888, los cuales a su
vez |l a transfirieron a |

Bahoa Bl anca al Noroest en

Western Railway Company).

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

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

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

£ECompado
(Bahoa Bl anca
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en 1904. El nuevo directorio sefialé como gerente
local a W. B. Harding Green, quien fue un aporte
decisivo para el cambio de situacién, convirtiéndose
€l mismo, en poco tiempo, en una persona relevante
de la sociedad bahiense.

De inmediato pensé en trazar nuevos rumbos
y orientaciones. A este efecto solicitd¥ y obtuvo ¥ la
concesion de una linea troncal, que partiendo de
Nueva Roma llegarda Huinca Renancé en Cordoba.
En dicho punto empalmaria con las vias del
Ferrocarril Oeste Argentino.

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

El 26 de enero de 1874, el Gobierno firmd un
contrato (reformado el 18 de Marzo de 1878) con el
sefior John E. Clarck, para la construcciéon de dos
lineas:una, partiendo de la ciudad de Buenos Aires
a San Juan, yotra, desde Mendoza hacia Chile. La
primera de ellas fue vendida en octubre de 1882 a
una compafiia especialmente establecida en Londres

bajo | a razen soci al de £Bueno
Railway Company (Compafila de Ferrocarriles
Buenos Aires al Paci fico)ago. El

Nacional aprobando la venta y sancionando los
estatutos de la compafiia lleva fecha del 16 de enero
de 1883.

Esta compafiia se formo6 con el objetivo de
comprar a John Clarck toda la parte del contrato
estipulado entre él y el gobierno argentino para la
construccion de las das lineas antes mencionadas,
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ademas de establecer y organizar el servicio de una
compafia ferroviaria y adquirir cualquier otro
ferrocarril 0 empresa que se estimara conveniente o
ventajosa, asi como los servicios auxiliares que
pudieran resultar beneficiosos en cualquier tramo.

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

El 1ro de julio de 1904 la Compafia del
Pacifico tomdé posesion de la Compafiia de
Ferrocarriles de Bahia Blanca al Noroeste, que
pasaba por la parte sudoeste de la provincia de
Buenos Aires con un ramal de Bahia Blanca a Toay,
0 sea una distancia de 375 kilbmetros. La compafiia
poseia también el Mercado de Corcentraciéon de
|l anas, Frutos y Cueros £Victorian,

En 1906 se comenzé la construccion de un
ramal para unir la propiedad de Bahia Blanca a las
lineas principales del Pacifico y establecer asi una
parte de la linea intermediaria que habria de
construirse entre Bahia Blanca y Meadoza. Este
ramal que se termind en 1907, tiene una longitud
de 461 kilbmetros y va desde Nueva Roma a Huinca
Renanc6 a través de una fértil region.
Posteriormente se tendieron varias lineas auxiliares
que van hasta Toay y elevaron en B10 a 1.053
kilbmetros el éarea cubierta por la propiedad
bahiense.

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

Cabe destacar también la distribucion de gas a
través de la planta de Villa Rosas, ge en ciertos
tiempos contribuy6 con el alumbrado y que luego se
centré en la distribucién domiciliaria.

La politica de expansiéon del directorio de la
empresa mediante la celebracién de varios contratos
con las lineas de Villa Maria y Rufino, Bahia Blanca y
Noroeste, y Gran Oeste Argentino, ademas de la
adquisicion de un trozo de la linea andina y de gran
numero de ramales construidos, la linea auxiliar de
la Central Pacifico a Nueva Roma y la construccién
de un puerto ¥ Galvan¥ en Bahia Blanca, no 8élo le
ha dado un gran crecimiento desde 1900 sino que
ha colocado a la canpafila como una de las mas
significativas e importantes de esta etapa.

Otra de las empresas que hicieron de Bahia
Blanca un punto importante, fue el Ferrocarril
Rosario a Puerto Belgrano. Partiendo de aquella
ciudad santafecina y, atravesando una zona de
vasta produccion, se unia con Puerto Belgrano,
buscando en nuestra region una salida natural y
propicia a una parte de la produccién de la pampa
hameda y utilizando la linea como una alternativa
para descongestionar el puerto rosarino. Los
distritos ubicados en la parte sur de la provincia de
Buenos Aires hallaron en esta linea una posibilidad
para la exportacion triguera, mientras que el primer
tramo (el de Santa Fe), atraviesa una de las zonas
ganaderas mas ricas del pais.
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Quizas lo mas interesante de efa propuesta
era la comunicacién directa de dos importantes
puertos, uno del norte y otro del sur,
estableciéndose asi posibilidades alternativas de
exportacion cuando alguno de ellos quedaba
atiborrado de mercaderia o de barcos. De esta
forma se armaba un tridngulo portuario con vértices
en Rosario, Buenos Aires y Bahia Blanca. Claro que
esta particularidad hizo que esta linea debiera
cruzar las trazas de otras compafiias férreas de la
provincia de Buenos Aires, el Central de Cérdoba, el
Central Argentino, Pacifico y los ferrocarriles del
Oeste y el Sur.

La primera concesion para la construcan de
este ferrocarril se otorgdé a Diego de Alvear, por ley
promulgada el 16 de diciembre de 1903. Dos afios
después fue transferida a | a firma EFerrocarril
Rosarioa Pert o Bel granogn, una de | as compadoas
ferroviarias francesas que operaron en nuestro pais.
También se transfirieron las concesiones obtenidas
para la construccion de un muelle y elevadores en el
lado sur del puerto militar. Estas Ultimas
instalaciones fueron adquiridas al poco tiempo por
el gobierno nacional e incorporadas al servicio de la
Marina de Guerra en el afio 1914.

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

La linea, que tiene una longitud aproximada
de 800 kilbmetros, atraviesa de norte a sur la
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provincia de Buenos Aires con una trocha de 1,676

metros y rieles del £Vignoleso d
un peso de 45 kg. por metro. Estan fijados sobre

durmientes de quebracho colorado (16 por riel) y

como balastro se utiliz6 piedra partida. Existen 33

puentes que cruzan las lineas de otras compafias,

tres de las cuales miden 41 metros, ocho de 36 mts,

6 de 31 mts, uno de 20 mts, tres de 15 mts, cuatro

de 10 mts, y uno de 5 mts; es decir un total de

ochocientos cincuenta y siete metros de puente.

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

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

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



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

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

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

Por entonces la linea llegaba solo a Punta Alta.
La importancia que como ciudad iba adquiriendo
Bahia Blanca, llevéal directorio a que se considerase
como impresdndible que la estacién terminal se
encontrara en nuestra ciudad. A ese efecto
comenz6 a construirse una prolongacion que
cubriera la necesidad, una vez que la concesion fue
otorgada.

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

Interesantes son las opiniones vertidas por
Arturo Coleman sobre este trazado: £ D e b @licae X
gue desde que se proyecté la construccion del
citado ferrocarril entre Puerto Belgrano y Rosario,
consideré que el trazado del mismo era
inconveniente desde el punto de vista econdmico de
la explotacion, porque no llenaba una necesidad
sentida, y ademas, por cruzar muchas lineas
ferroviarias y a e Quedanl asin o serv
sentadas las diferencias en cuanto a la planificacion
del trazado de los ferrocarriles por parte de los
ingleses, representada en la figura de Coleman, y el
trazado francés, de una empresa vinculada a las
principales corporaciones del aquel pais. El
Superintendente de Trafico del Fearocarril Sur
(Coleman), contintia sus juicios sobre latrazaf Ba st a
observar el mapa de los ferrocarriles argentinos y
comprobar la cantidad de vias que corta el
Ferrocarril Rosario a Puerto Belgrano, casi todas ellas
conectadas con la Capital Federal, para que si sin ser
experto en la cuestion, comprender que como
negocio tenia que resultar precario”. ©

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

Desde los fundadores, pasando por los
primeros pobladores ¥ los ocasionales y los
definitivos -, hasta entrado el siglo XX, la sociedad
bahiense se componia fundamentalmente de
personas arribadas al extranjero o descendientes de
ellos. Es cierto que existia el criollo, el mestizo e
inclusive el indig, 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
ubicacién en la tenencia del poder era demasiado
importante. Es el caso de los ingleses y los franceses,
quienes a pesar de ser p@os comparativamente, la
trascendencia de sus actividades ¥ ya sean
econdmicas, politicas o sciales ¥ les brindé una
influencia importantisima.

La expresign ur bana del gusto £f£oficial =, es
decir el urbanismo y la arquitectura de quienes
tenian el poder, qued6 justamente en manos de
arquitectos, ingenieros y paisajistas de estas
procedencias. Preferentemente arquitectos
franceses - formados en la s £fescuel as de bell as
ar t e sxdngenieros ingleses¥ formados en las
£fescuelas politicnicasm®o,.

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

El mismo texto abunda en detalles sobre
hechos, acciones y personajes que contribuyeron a
solidificar un crecimiento de la ciudad y la zona. Ala
narracion anterior podemos agregar las notas sobre
el capital inglés de los ferrocarriles.
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£La accign del capital

amplia representacion como factor decisivo del
progreso general del pais, no ha podido ser mas
fecunda para los intereses de Bahia Blanca. Fundo
(sic) primero el Ferrocarrii del Sud en 1884, la
fundacién del Ferrocarril Noroeste, que lleva a la
Pampa la civilizacién social y agricola por toda la
zona y que afianza ademas la existencia econdmica
del puerto de Ingeniero White; la fundacién del
Puerto Galvan, del alumbrado eléctrico y del
Mercado Victoria, que son otras tantas
consecuencias de la empresa del Noroeste; la accidon
de la empresa Ferrocarril Pacifico que se hizo cargo
de la primera, y que fundd el servicio tranvias y de
aguas corrientes; y que fueron mas tarde totalmente
adquiridas por el Ferrocarril del Sud ¥ y que no
fueron, por otra parte, ajenos al capital inglés ¥
resume de manera elocuente la trascendencia
econémica de la colectividad britdnica en Bahia
Blana, y aseguraron finalmente su consolidacion
con la fundacién de la linea a Zapala y la
prolongacion de la primitiva del Pacfico hasta

Patagones".®

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

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

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

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

Coronel Maldonado™". ®

Mucho de lo nuestro tiene origen en las
costumbres inglesas, ya sea en lo deportivo, social,
cultural y religioso; ya personajes, politicos,
empresarios, comerciane s ; ya | os £buenos modal es o,
o la misma utilizacion de vocablos de tal

procedenci a, por no <citar |l a £jerarquizaci gna

daba el colocar un nombre inglés a un comercio.
Todas estas pautas marcaron una penetracion
cultural mas que significativa.

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

Las empresas ferroviarias asentadas en
la ciudad

Notas

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

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

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

5.Cfr . : LIl oyd: | mpresi onesdOp.
6.COLEMAN, Arturo: Mi vidadOp.

7.£l nfluenceéeat idei dad EMorli t &eni c
Centenario de Bahia Blanca Bahia Blanca La Nueva
Provinciag, 1928.
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9. MONACCI, Gustavo; La colectividad
britdnica en Bahia Blanca.Bahia Blanca Universidad
Nacional del Sur, 1979.
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