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Resumen

Bahia Blanca creci6 econémica y demograficamente a fines del siglo XIX con la deci-
sion de extender el ferrocarril y desarrollar puertos en la zona del estuario homénimo.
Una vez consolidados, desde el Estado local y las entidades portuarias, se formularon
distintas proyecciones sobre ambos lugares, a veces compatibles y otras no. El objetivo
del trabajo es analizar como se han ido concibiendo estos dos espacios en la planifica-
ci6én municipal y portuaria presente, desde una perspectiva historica. Creemos que un
estudio de este tipo permitira identificar los criterios a largo plazo con los que fueron
pensados, de forma particular e interrelacional, materializados luego en politicas urba-
nas, normativas, acciones gubernamentales y de las autoridades portuarias. Para arribar
al fin propuesto, utilizamos metodologia cualitativa. En el primer apartado, abordamos
las conceptualizaciones que se elaboraron de Bahia Blanca en los proyectos de la década
de 1970 y 1980, como una ciudad que buscaba consolidarse como cabecera regional,
junto a un puerto que programaba diversificarse. En el segundo, en un contexto mun-
dial diferente, aparecen visiones de una localidad que aspira a insertarse globalmente
y un complejo maritimo auténomo que ansia competitividad, alcanzando actualmente
ambos espacios, mayor interaccion ante los nuevos desafios que se presentan.

PALABRAS CLAVES: BAHIA BLANCA. PUERTO DE BAHIA BLANCA. PROYECCIONES.
PLANIFICACION. INTERACCION.

What port, for what city? Projections about Bahia Blanca
and the homonymous maritime complex in municipal
and port planning
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Abstract

Bahia Blanca grew economically and demographically at the end of the 19th century
with the decision to extend the railway and develop ports in the area of the homony-
mous estuary. Once consolidated, from the local State and the port entities, different

projections were formulated on both places, sometimes compatible and other times

not. The objective of this paper is to analyze how these two spaces have been concei-
ved in municipal and port planning, from a historical perspective. We believe that a

study of this type will allow us to identify the long-term criteria with which they were

thought, in a particular and interrelational way, later materialized in urban policies,
regulations, in government actions and port authorities. To reach the proposed end,
we use qualitative methodology. In the first section, we address the conceptualizations

that were developed of Bahia Blanca in the projects of the 1970s and 1980s, as a city
that sought to consolidate itself as a regional head, together with a port that planned

to diversify. In the second, in a different world context, visions of a town that aspires

to insert itself globally and an autonomous maritime complex that yearns for compe-
titiveness appear, currently achieving greater interaction between both spaces, in the

face of new challenges that arise.

KEYWORDS: BAHIA BLANCA. PORT OF BAHIA BLANCA. PROJECTIONS. PLANNING.
INTERACTION.

Introduccion

Bahia Blanca fue fundada en 1828 como punto de avanzada en la entonces denominada
frontera (politica de expansion territorial dispuesta por las autoridades provinciales
con el objeto de incorporar el espacio, en ese entonces considerado vacio, al control
efectivo del Estado a través de una linea de fortines), con actividades netamente mili-
tares y poblacion escasa. Este incipiente enclave fue creciendo de forma lenta debido a
su clima hostil (frio, seco y ventoso), el fracaso de las colonizaciones agricolas-militares
(Zapico, 1978: 123-126), una epidemia de colera en 1856,' y los ataques de malones hasta
1879. Como los viajes por tierra eran largos e inseguros, el transporte de mercaderia se
realizaba por navegaciéon maritima, sobre un puerto natural en la costa, denominado
Esperanza. Para 1880, se estableci6 la primera aduana en ese sector (MBB, 1971: 44).

A fines del siglo XIX y principios del XX, con la decisién de extender el ferrocarril en la
region y desarrollar puertos sobre el estuario homénimo, Bahia Blanca y las localidades
aledanas crecieron econémica y demograficamente. En 1884, se tendif la primera linea
de ese medio de comunicacion. Se tratd del Ferrocarril Sud (capitales ingleses), que un
afo maés tarde levant6 un muelle de embarque propio al final del trayecto, que luego se
transformo en el puerto de Ingeniero White. A su alrededor, se construyeron viviendas
con estructura de madera y muros de chapas (Constantini y Heredia Chaz, 2019: 153).
En septiembre de 1898, esta compania uni6 Ingeniero White con Punta Alta (como parte
de una traza que nacia en Griinbein y terminaba, con el nombre de Ferrocarril Estra-
tégico, en las Baterias de defensa costera). En ese entonces, se habia erigido un muelle
de operaciones de la Armada, denominado Base Naval General Belgrano —originada en

1 En 1834, la poblacion de la fortaleza era de 741 habitantes. En 1836 ascendié a 1.467 y en 1856 descendid
a 1.317 debido a la epidemia de célera (Weinberg, 1978: 233).
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el marco de una relacion tensa con Chile que amenazaba derivar en un conflicto bélico
(Chalier, 2010: 11-12)— y a unos kilémetros de alli, se construy6 uno comercial en la
desembocadura del Arroyo Pareja, conocido como Puerto Rosales. En 1902, la Bahia
Blanca North Western Company Railway, una sociedad an6nima con un directorio en
Londres y otro local, inaugur6 Puerto Galvan, hacia el oeste de Ingeniero White. La
empresa Buenos Aires al Pacifico administré mediante arrendamiento por veinte afios
lalinea férrea Bahia Blanca-Noroeste e inici6 la construccién de un ramal entre Nueva
Roma y Huinca Renancé para empalmar con el Ferrocarril Oeste Argentino. Cuando
vencio el contrato, Ferrocarril Sud se hizo cargo de esta linea y del muelle (Miravalles,
2013: 25). En 1903, se construyo en la localidad de General Daniel Cerri un muelle
comercial de la compafia Sansinena de carnes congeladas, llamado Puerto Cuatreros.

En esta primera modernizacion portuaria finisecular (Rodriguez et al., 2000: 110), como
resefla Constantini, la construccion y la gestion de estos enclaves maritimos fueron
transferidas a privados, lo que supuso una divisién de tareas con las transacciones
comerciales, que quedaron en manos de capitales particulares a través de una politica
de concesiones regulada por el Congreso de la Nacién (2022: 19). Estos mecanismos,
segun la autora, sirvieron para consolidar estrategias de acumulacion empresarial y, al
mismo tiempo, vincularon el mercado local con plazas de capitales extranjeros (2022:
22), en el contexto del modelo agroexportador.

En sintonia con este modelo, la zona urbana fue cobrando también dinamismo, vién-
dose envuelta en intensos cambios que llevaron a que el periodista Benigno Lugones
calificara la etapa como la segunda fundacion de la ciudad. Como afiade asimismo la
investigadora, dicha representacion, al igual que las denominaciones de la California
del Sur, el Liverpool Argentino y la New-York de Sud-América, circularon en la prensa,
conformando el proceso de construcciéon simbolica que tuvo lugar junto a la definicion
de la ciudad como nudo ferroportuario. Inscriptas en la ideologia del progreso, gene-
raron expectativas de un futuro promisorio (Heredia Chaz, 2021: 158).

El partido de Bahia Blanca se cre6 oficialmente en 1865 y la localidad homénima fue

elevada a la categoria de ciudad en 1895. En 1870, al aplicarse la ley de ejidos, comen-
zaron las subdivisiones territoriales (MBB, 1998b: 9). En la periferia se fueron confor-
mando barrios y villas de trabajadores vinculados al puerto (braceros y estibadores) y al

ferrocarril. La llegada del tranvia a vapor en 1904 y la de los trolleys eléctricos en 1910

permitieron una mejor conectividad con el resto de la ciudad. Ademas, se construyd

un empedrado que unié uno de los barrios del sudoeste bahiense (Villa Rosas) con el

muelle de Ingeniero White (MBB, 1998b: 21). La poblacion total del partido aumento

considerablemente al pasar de 14.238 habitantes en 1895 a 24.950 en 1901, 61.800 en

1908 y 70.269 en 1914.2

Después del impasse producido como consecuencia de la Primera Guerra Mundial, en
1920 se reiniciaron obras ferroviarias y portuarias en relacion con la actividad agricola.
En 1922, se amplif el puerto de Ingeniero White y en 1930 se modifico su trazado. Para
1937, este tltimo enclave maritimo se habia ubicado en el primer lugar de la provincia

2 En 1922 alcanzé los 76.000 pobladores, en 1925 los 89.876, en 1928 llegd a 97.000 y en 1937 a 109.660
(MBB, 1971: 52).
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Figura 1. Partido de Bahia Blanca y sus localidades. Fuente: IGN (2022)

por el tonelaje movilizado, el tercero por la recaudacién alcanzada y el segundo por las
exportaciones e importaciones realizadas (MBB, 1971: 52).

En ese entonces, la construcciéon, mantenimiento y explotacion de las instalaciones
portuarias dependia de la Direcciéon de Obras Hidraulicas del Ministerio de Obras
Publicas. El impacto de la crisis de 1930 sobre el modelo agroexportador y el proceso de
industrializacién por sustitucién de importaciones, junto con el desarrollo de la Segunda
Guerra Mundial, fueron preparando un clima propicio para una mayor intervenciéon
estatal en torno al proceso portuario (fiscalizacion de las explotaciones portuarias, revi-
sion de contratos) y una politica maritima en funcién de un nuevo patrén productivo,
situaciéon que se acrecentaria durante los primeros afios del gobierno peronista. En
marzo de 1947, mediante la Ley 12.364, se conformd bajo la dependencia del Minis-
terio de Hacienda la Administraciéon General de Aduanas y Puertos de la Nacién, en
reemplazo de la Direccién General de Aduanas, pasando a ser la administradora hege-
monica del sistema. Sin embargo, el 12 de abril de 1949, se cre6 la Direccidén Nacional
de Puertos, con la explicita mision de separar los servicios portuarios y aduaneros, que
sustituy6 automaticamente a la anterior (Ladeuix, 2009) y concentré la mayor parte
de las funciones de estos espacios maritimos y fluviales. El segundo Plan Quinquenal
tuvo un apartado referido a los puertos donde se declaraba a favor de la planificacién
integral del sistema de transporte del pais, conducido por el Estado. En el afio 1956,
mediante el decreto-ley 4263/56, se conformo6 la Administracion General de Puertos
(AGP), como empresa del Estado, que tenia a su cargo la explotaciéon, administracion
y mantenimiento de todos los puertos maritimos y fluviales del pais. Era ademaés la
encargada de generar politicas portuarias nacionales.
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El primer avance del Estado sobre el espacio portuario bahiense fue en la década de
1930. Lo constituy6 la habilitacion del Puerto Nacional, en una zona fiscal ubicada entre
White y Galvan (Rodriguez et al., 2000: 112). En 1947, se estatizaron las instalaciones
portuarias y el fondeadero de Ingeniero White. También se expropiaron los elevadores
de granos de este espacio maritimo, asi como los muelles, terrenos, vias ferroviarias y
otras instalaciones que eran propiedad del Ferrocarril Sud (Rodriguez et al., 2000: 113).
Si bien estos ejemplos implicaban cuestiones particulares del sudoeste bonaerense, en
ese entonces, las politicas se tomaban centralizadamente desde Buenos Aires.

La situacion de la ciudad era diferente a la del enclave maritimo, ya que constitucio-
nalmente, el Municipio tiene competencia para elaborar su propia planificaciéon debido
a que las atribuciones relacionadas con la cuestién urbana no han sido delegadas a la
Nacidn, por lo que todo lo relativo a las normas de ordenamiento territorial (uso y sub-
division del suelo) son facultades de Estados provinciales y locales. Por tanto, superada
la etapa de consolidacién urbana, desde el Municipio se vio la necesidad de programar
su desarrollo y el de la zona aledafia al puerto. El Primer Plan Regulador para Bahia
Blanca fue realizado por el arquitecto Faure Dujarric en 1909, siguiendo el propuesto
por Georges Eugene Hassmann para Paris: un radio concéntrico con grandes avenidas,
la creacion de dos anillos de circunvalacion que las vinculaba y grandes reservas para
espacios verdes. Se proyectaba incluso un espacio para uso recreativo en la zona cercana
ala costa, en la desembocadura del arroyo Maldonado, uno de los cursos de agua que
surcan la ciudad (MBB, 1971: 13). En 1950, los arquitectos Enrique Gelbard, Miguel
Roca e Itala Fulvia Villa, con el asesoramiento del experto en redes ferroviarias Cascardi,
presentaron un Plan Director para Bahia Blanca, con proyectos de reestructuracion de
la traza del ferrocarril. Recuperaba para usos urbanos sus tierras (se estimaban entre
1500 y 2000 Ha), suprimia vias y realizaba algunas proposiciones urbanisticas (nuevas
localizaciones de zonas portuarias e industriales, estaciones de pasajeros y cargas, una
ciudad jardin al norte, zonas de parques, creaciéon de dos grandes ejes de circulacién),
que tampoco llego a concretarse. En 1959, por iniciativa del gobierno local, se solicitd
el envio de una Misién de la Organizacion de Estados Americanos, dentro del Programa
de Asistencia Técnica. Elaboro el primer estudio sisteméatico para formular un plan para
Bahia Blanca (MBB, 1971: 13). Recién en 1971, bajo la coordinaciéon de Eduardo Sarrailh,
se puso finalmente en vigencia el primer Plan de Desarrollo para el partido, que cont6
ademas con su correspondiente Codigo de Zonificacion, redactado un aho més tarde.

En los distintos instrumentos de planificacién sobre la ciudad y el complejo portuario
homoénimo que se instauraron, se elaboraron diferentes visiones y perspectivas sobre
ambos espacios, a veces compatibles entre si y otras no. En los dltimos tiempos, pro-
ducto de la globalizacidn, de la privatizacion del Polo Petroquimico, de la autonomia
portuaria y de la explotacion de Vaca Muerta, adquirieron nuevo alcance, sumado a
la expansion territorial de Bahia Blanca y las localidades de General Daniel Cerri e
Ingeniero White, que, desde el Plan de Desarrollo Urbano de 1985, son considera-
das parte de un mismo complejo urbano, por lo que al mencionar Bahia Blanca en
el presente articulo, haremos referencia a esta conceptualizacion més amplia que
trasciende la ciudad.

3 Ya en el Plan de Ordenamiento de 1971 se aludia a una incipiente metropolizacion de Bahia Blanca (MBB,
1971: 59).

doi: 10.34096/rtt.i29.12623
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El objetivo del presente trabajo es analizar como se han proyectado estos dos espacios
en los distintos instrumentos de planificacion municipal y portuaria, desde una pers-
pectiva historica. El término “proyecciéon” es utilizado como sinénimo de prediccion,
como una expectativa a futuro, en funciéon de condiciones presentes diagnosticadas y
de acuerdo con una idea de desarrollo que se busca alcanzar en estos espacios, en un
tiempo establecido. En este sentido, es interesante remarcar, como bien sefiala Gorelik,
que este proceso parte de una accion politico-técnica (concentrada en profesionales
de arquitectura, urbanistica, planificacién) que reflexionan acerca de como la ciudad
debe ser, de un imaginario urbano, como horizonte proyectual (2002) que no siempre
se corresponde con los imaginarios urbanos, es decir, las diversas maneras en que
las sociedades se representan a si mismas en las ciudades y construyen sus modos de
comunicacion (2002).

Creemos que un estudio de este tipo permitira identificar los criterios politico-técnicos a
largo plazo con que fueron pensados ambos sitios, en forma particular e interrelacional,
materializados luego en politicas urbanas, normativas, acciones gubernamentales y
de las autoridades portuarias, etc. Nuestra hip6tesis de trabajo es que, al no ser pro-
gramados en forma conjunta ni simultdnea, han primado miradas desconectadas de
estos dos espacios, aunque en la actualidad hay una tendencia a la interaccion. Resulta
por tanto fundamental resaltar este tltimo concepto, es decir, la relaciéon o influencia
reciproca entre dos cosas o lugares, fundamental en el estudio de una ciudad-puerto.

Muchos conceptos de las ciencias sociales varian su significado y contenido en cada
disciplina que lo aborda y en un tiempo a otro, pero pocos se enfrentan a una impreci-
si6n tan grande como el de ciudad portuaria, no solo por sus multiples sentidos, sino
también por las diversas relaciones que provoca la articulacion de los dos términos y su
evolucién (Ducruet, 2011). Ferrada (2008) sostiene que una ciudad portuaria es dificil
de definir, porque se trata de ambas cosas a la vez. Incluye por un lado un puerto, con
sus caracteristicas técnicas, territoriales, de infraestructura; por otro, una ciudad. Por
tanto, su distincion es unitaria y su operatividad es complementaria, pero su desa-
rrollo, a veces puede ser antagbnico. Segiin Chéavez y Virgen (2014), ciudad y puerto
constituyen un binomio indivisible. Para De Marco (2013:38), se trata de entrelaza-
mientos de espacios nutridos el uno por el otro. Pese a que este vinculo puede generar
fortalecimientos, Amil Lopez (2004) sehala que las relaciones entre ciudad y puerto
no son sencillas por diversas razones: la competencia en la administraciéon de espacios
comunes e interrelacionados, lo que se traduce en précticas de gestion enfrentadas; la
demanda desde las ciudades de una transformacion del frente maritimo urbano para
la bisqueda de sus propios mercados; y el mantenimiento de industrias obsoletas que
demandan transformacion.

Ambos necesitan ser programados. El plan territorial, urbano-ambiental, Director,
Regulador, de Ordenamiento territorial o estratégico de una ciudad, parte de un diag-
nostico de la misma, anticipa una prognosis y expone un modelo deseado, con los
lineamientos para llegar a ese estado ideal (Petrelli, 2020: 47-48). Su elaboracion y
puesta en marcha permiten racionalizar acciones futuras y dar pautas para organizar su
desarrollo (Zingoni, 2015: 126). La planificacién portuaria es un instrumento de gestion
que intenta garantizar, mediante la toma de decisiones, un cierto grado de éxito en el
complejo maritimo o fluvial que se trate. Es, por tanto, un paso previo indispensable en
el momento de implantar una infraestructura en un lugar determinado o realizar una



ISSN 1852-7175
Transporte y Territorio 29 (julio-diciembre, 2023): [26-56] 32
doi: 10.34096/rtt.i29.12623

Proyecciones acerca de Bahia Blanca y del...
MARIA JIMENA IRISARRI, DANIEL CARBONE

ampliacion de alguna ya existente. Su puesta en marcha es posible gracias a la elabo-
racion de una serie de documentos que tratan de resolver cuestiones tanto espaciales
como temporales ligadas al puerto y su entorno (Blanco, 2008: 5-6).

Para abordar las distintas planificaciones y alcanzar el objetivo del presente trabajo,
utilizamos metodologia cualitativa. Nos interesa realizar una revision critica de esos
instrumentos, analizando la capacidad que han tenido para alcanzar sus fines. Las
variables que se aplicaron para identificar los criterios fueron las siguientes: la clasifica-
cion de ambos espacios en los documentos, las funciones manifestadas, las previsiones
que se hicieron sobre su desarrollo; las interrelaciones pensadas entre uno y otro; y,
finalmente, el grado de concrecion.

Primeras proyecciones de una Bahia Blanca que buscaba
consolidarse demografica y econémicamente con un rol
industrial y un puerto que ideaba diversificarse

“Bahia Blanca es una ciudad maritima que sin embargo no ‘siente’ ni ‘ve’ el mar”
(MBB, 1971: 132)

Bahia Blanca ha sido catalogada como ciudad media o mediana, en virtud de su tamafio

poblacional y extension fisica. Otros, en cambio, eligen clasificarla con el calificativo

de intermedia o intermediaria, basandose en dimensiones cualitativas, es decir, por su

capacidad de crear relaciones y articularse a una red; vincular los diversos flujos (perso-
nas, bienes, informacién) entre los espacios rurales y urbanos de su area de influencia,
asi como de los territorios mas alejados, incluso globales; sus funciones metropolitanas;

y lainnovacion, los servicios creativos, entre otros factores, que renuevan el contenido

de los sistemas urbanos y refuerzan las funciones de las 4reas urbanas medias y su

apertura/consolidacién a otros niveles espaciales (Prieto, 2017: 17).

En este sentido, como hemos sefialado, a fines del siglo XIX y principios del XX, la

expansion del sistema ferro-portuario le permitié a Bahia Blanca y al espacio maritimo

aledafio insertarse en el mercado mundial a través del modelo agroexportador, y obte-
ner dimension internacional. Durante un largo periodo del XX, adopt6 una proyeccion

nacional y, a veces, como veremos, adquiri6é una trascendencia regional (Bustos Caras

y Tonelotto, 2000: 138). Como también afiaden ambos autores, estos cambios estruc-
turales que fueron readaptando la ciudad y el puerto no siempre se produjeron de

forma armoénica, sino que a veces originaron conflictos que no pudieron ser resueltos

en el corto ni largo plazo.

En el primer instrumento de planificacion local vigente de 1971, se sostenia que Bahia
Blanca habia alcanzado la categoria de centro regional del sur (MBB, 1971: 55) debido a
su situacion estratégica y el privilegio de contar con un puerto de ultramar (MBB, 1971:
56). Desde la provincia de Buenos Aires se la habia declarado en 1968 como Polo de
Crecimiento Provincial nimero uno de la regiéon del Comahue (que reunia 15 partidos
de su entorno). A su vez, constituia el principal nicleo urbano de la Regién niimero
dos de Desarrollo Nacional (también del Comahue) (MBB, 1971: 14). Bahia Blanca se
configuraba también como polo de atraccion en razdén de su oferta educativa, con la
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inauguracién en 1954 de una sede de la Facultad regional de la Universidad Tecnol6-
gica Nacional y de la Universidad Nacional del Sur en 1956 (MBB, 1958a: 37-38), en
sintonia con los intentos de provincializacion del partido con distintos proyectos desde
1943 hasta 1962, que planteaban que fuera declarada su capital, en razén de su caracter
ordenador y dinamizador del espacio en el sur bonaerense y territorios adyacentes. Uno
de los obstaculos para este proyecto fue la provincializacién de La Pampa en 1954 y la
posterior capitalizaciéon de Viedma, ademas de la fragmentacion que sufri6 el partido
al crearse el de Coronel Rosales en 1945. También influyeron los reclamos de las loca-
lidades aledanas para que el desarrollo fuera compartido en toda la zona y la falta de
un acompanamiento politico regional (MBB, 1998b: 39) que lo avalara.

El Plan de 1971 definia a su cabecera como una ciudad tipicamente terciaria (MBB, 1971:
74). Sefialaba la escasa o casi nula importancia de los sectores primarios en la economia
de la localidad, pese a que la agricultura y la ganaderia eran la riqueza primordial de
zonas aledafias. La pesca y la mineria ofrecian también cifras de poca envergadura,
con so lo un 4,15%. En cambio, indicaba que la caracteristica primordial de Bahia
Blanca era la de ser abastecedora de implementos y servicios para una amplia zona de
influencia agricola-ganadera. Junto con las actividades financieras, comerciales, de
transporte y otros servicios, este sector se elevaba al 61% (MBB, 1971:75). En cambio,
el industrial, con un porcentaje del 29%, tenia una relevancia relativa atin. Se sefnald
asimismo que las funciones que le cabian a la ciudad en ese entonces, ademas de centro
de intercambio comercial, de convergencia e irradiacion bancaria, sanitaria, asistencial,
educacional y de comunicaciones, de nexo de unién o de paso con el sur del pais y de
incipiente desarrollo industrial, era la de ser punto de concentracién de productos a
puerto (MBB, 1971: 39). Se calificaba a Cabildo como un ntcleo de complemento de
funciones de la cabecera de partido por su explotacion agropecuaria, y a Cerri como
parte de un continuum metropolitano bahiense (MBB, 1971: 173).

Si bien en el Plan de 1971 Bahia Blanca era concebida como el centro urbano de mayor

gravitacion en el territorio austral del pais y polo provincial de crecimiento, se esperaba

que experimentara cambios sustanciales en el futuro préximo, que conllevarian a un

proceso acelerado de crecimiento. Por esta razon, sus responsables senalaron que se

debian prever una serie de acciones para que tal desenvolvimiento se produjera en

forma armoénica y organizada (MBB, 1971: 7). Por tanto, el objetivo de este instrumento

y su posterior Codigo fue encauzar las oportunidades que se le presentaban a la ciudad

(en la mayoria de sus parrafos se referia a ella de esta manera més que al partido), con

un proyecto urbano adecuado, que hasta ese entonces carecia, sobre todo a nivel Muni-
cipal. Ademas, se realizaron proyecciones teniendo en cuenta una escala metropolitana

detectada que desde este documento se deseaba profundizar: el eje Cerri, Bahia Blanca,
Punta Alta (ubicada a unos treinta kilometros de distancia, cabecera como ya sehalamos,
desde 1945, del nuevo partido de Coronel Rosales, donde asimismo se asentaban dos

puertos), con miras a orientar el desarrollo de la zona en sentido NO-SE, en torno de

la ruta 33 y la 229 (MBB: 1971: 183).

La carencia de suficiente agua potable, junto con la de la provision de energia eléctrica,
constituia un problema bésico que limitaba las actividades actuales de Bahia Blanca y
frenaban su desarrollo, especialmente el industrial. Para resolver el primer contratiem-
Ppo, el gobierno de la provincia licitd en 1968 la construccion de un dique y embalse en
Paso Piedras con un acueducto a Bahia Blanca (MBB, 1971: 149). Esta situacion habia
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contenido hasta ese entonces la indiscriminada dispersion poblacional, por tanto, se
preveia que una vez que se solucionaran las restricciones de su uso, seria imperioso
ejercer un estricto control sobre la extension del area edificada, con el fin de mantenerla
dentro de los limites de densificacion aceptables (MBB, 1971: 104). Se creia que el rol de
cabecera regional se afianzaria cuando excediera el umbral de los 500.000 habitantes
(MBB, 1971: 154), que se esperaba alcanzar en los 15 afios futuros.

La posibilidad de conexion con la produccién energética del Chocon-Cerros Colorados
abri6 una perspectiva de solucion del segundo problema sefialado, ocasion que, segin
los planificadores, debia acompafiarse con la promocion de radicaciones industriales
(MBB, 1971: 154). Se estimaba que estando consolidadas las principales funciones de
la ciudad como prestadora de servicios y en el caso de darse una exitosa politica de
fomento de radicaciones industriales con significacion regional y nacional, se produciria
un boom de crecimiento demogréfico. Para proyectar esta transformacion econémica,
se establecieron zonas industriales en el sur del casco urbano, el acceso de la ruta
35, sobre la via férrea y Griinbein (MBB, 1971: 191), facilitado por las condiciones de
infraestructura que ya poseia la ciudad (MBB, 1971: 153), acentuando la idea de que el
futuro crecimiento de Bahia no necesitaba de grandes inversiones sino de planificacion,
una politica sostenida a nivel nacional y provincial, que tendieran a mejorar lo existente.

Durante el modelo de acumulacion desarrollista, como senala Heredia Chaz, el Estado
desempefi6 un papel fundamental en la construccion de grandes proyectos de infraes-
tructura que se consideraban claves para el crecimiento de la actividad econémica,
ahora enfocada hacia el sector industrial. En los afios sesenta, en el Puerto de Ingeniero
White se erigio el sitio N° 9 y el elevador N° 5. En Puerto Galvan, la posta de infla-
mables. Para aumentar la profundidad del estuario y la competitividad frente a otros
puertos, se realiz6 un nuevo dragado para alcanzar un calado de 40 pies en el canal de
acceso. Diez afios después, con el Plan Trienal de Energia elaborado por la Direcciéon de
Energia de la Provincia de Buenos Aires con el objetivo de mejorar el sistema eléctrico
provincial, se incluyd, entre otras obras, la instalacién de una central termoeléctrica
en Ingeniero White. La usina Comandante Luis Piedra Buena comenzo a concretarse
en 1978. A su vez, a inicios de la década de 1970, la Provincia de Buenos Aires cre6
el parque industrial Dr. Eduardo Elicabe sobre una superficie de algo menos de 150
hectareas en cercanias de la zona portuaria de Bahia Blanca. El emplazamiento de un
polo petroquimico en este lugar, lejos de reflejar esfuerzos endoégenos de desarrollo,
respondi6 a una estrategia de profundizacién de la politica econémica nacional de
industrializacion sustitutiva de importaciones a través del desarrollo de sectores pro-
ductivos de bienes intermedios (2021: 159).

Retomando la planificacion de 1971, respecto del puerto, como en el documento se
manifestaba que la actividad vinculada a este enclave representaba una de las razones
maés poderosas de la existencia de la ciudad y una de las funciones mas significativas
de Bahia Blanca, era necesario plantear también un desarrollo planificado y algunas
reformas del mismo, no de su interior, porque no se tenia injerencia, sino de su entorno,
con miras a lograr mayor eficiencia. Sefialaba que la localizacion del area portuaria no
constituia, por si misma, ningn problema, pero su estructura debia concretarse en
forma definida y sistematica (MBB, 1971: 128), formando parte de una programacion
mas general y amplia de la zona costera. Para ello, debian encararse planes urbanos
concretos para las 4reas proximas a los puertos y a los terrenos vacantes sin destino
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preciso. Sefialaba que era urgente la pronta finalizacion del sistema vial de acceso a
puerto (ya en ejecucion) y la resolucion de algunos puntos de conflictos con vias ferro-
viarias (MBB, 1971: 128).

A fines de los afios sesenta, el puerto habia comenzado a diversificar sus rubros mas
alla del cerealero. Se incorporaron otros productos como el sorgo granifero, la soja y
sus derivados (pellets), el girasol y sus derivados (pellets y aceites). Una nueva espe-
cializaciéon que contribuy6 en la expansion y consolidaciéon de su hinterland sobre la
region norpatagonica fue el desarrollo de la exportacion de frutos del Valle de Rio Negro
y Neuquén a gran escala, a partir de 1967 (MBB, 1998b: 34). Con inversiones estatales
y privadas, se habia ido conformando una infraestructura acorde a los requerimien-
tos (frigorificos, depositos, maquinarias, como asi también la radicacién de empresas
exportadoras en el 4rea portuaria). Otra actividad que ampli6 sus operaciones en ese
entonces fue la instalacion en 1966 del amarradero de YPF en Punta Cigliena, como
terminal del oleoducto Challac6-Puerto Rosales (MBB, 1998b: 35). En el Plan de 1971
se indicaba que habia una fuerte atraccion de las autoridades portuarias respecto de la
radicacion de usos conexos o subsidiarios (MBB, 1971: 128) en esta area.

Este documento mencionaba que las mayores actividades comerciales se localizaban en
tres sectores portuarios de distinta gravitacion: Ingeniero White, Galvan#* y Cuatreros
(este dltimo con tareas vinculadas a la exportacion de carnes, pero que no funcionaba
desde 1960). Agregaba que existia otro en las proximidades, sin actividad, en Puerto
Rosales (Arroyo Pareja), un sector militar en Puerto Belgrano en funcionamiento y,
por dltimo, instalaciones en Punta Cigiienia. Todos desplegados sobre un area costera
de aproximadamente cincuenta kilometros (MBB, 1971: 125), que no los definia como
un tnico complejo, sino como una sucesiéon de areas aisladas entre si, destinadas a
diversos usos.

Se alert6 que, en Ingeniero White, la funcién predominante de exportacion de cereales
se veia distorsionada al desarrollarse en conjunto con otras actividades que tenian
requerimientos especificos, como por ejemplo los depdsitos de combustibles, los fri-
gorificos destinados a la fruta, productos de pesca y cargas generales (MBB, 1971: 136).
Se sefial6 que la afluencia frutera perturbaba estacionalmente el movimiento portuario,
interno y externo. En algunas ocasiones, habia sido necesario recurrir al muelle de
hierro y de elevadores, donde se descargaban las mercaderias generales. El atraque de
buques tanques de YPF habia sido transferido a Punta Cigliefia. Sin embargo, subsistia
la localizacién del Club Nautico, desplazado de su primitiva ubicacion en el 4rea de
mayor movimiento de Ingeniero White. Se indic6 que todos los aspectos sefialados
debian ser solucionados aplicando un Plan Organico de zonificacion del area portuaria
(MBB, 1971: 126).

Se sostuvo que en el area costera de Bahia Blanca y Coronel Rosales existian 6ptimas
posibilidades de consolidar y desarrollar una explotacién e industrializacion de pro-
ductos de pesca. Ya se habia dado comienzo a una actividad incipiente en 1940, con

4 Si bien en sus comienzos tuvo un fin cerealero, a partir de 1930 fue perdiendo lentamente esta funcién hasta
transformarse en receptor de petréleo destinado a las refinerias (MBB, 1971:126). En 1971 se producia por
esta terminal la salida de productos refinados y de fuel oil. En ese entonces, ya se habia aprobado la construc-
cién de dos muelles para inflamables. El Plan describe a sus instalaciones como obsoletas y precarias, con
accesos en mal estado.
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REDES VIALES, FERROVIARIAS Y PUERTOS EN LA DECADA DE 1970

Estado de la red ferroviaria en la Provincia de
Buenas Aires hacia 1978

Redes Viales nacionales y provinciales que pasaban
por Bahia Blanca

doi: 10.34096/rtt.i29.12623

Puertos en el estuario de Bahia Blanca
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Figura 2: Redes viales, ferroviarias y puertos en la década de 1970.
Fuente: elaboracién propia a partir de mapas del IGN y de Lobato y Suriano (2006).

un grupo dedicado a esos menesteres y la creacion de instituciones relacionadas, como
la cooperativa pesquera industrial y Comercial Whitense limitada, la CAmara de la
Industria de la Pesca de Bahia Blanca, el frigorifico Ebfripez, la pesquera Galvan y la
incipiente sociedad La Rosalefia, en Puerto Rosales (MBB, 1971: 137).

Este documento advertia que no existia una organizacion deliberada ni una planifica-
ci6n integral de las actividades portuarias. Ademas, sehalaba la obsolescencia de sus
instalaciones y sostenia que las condiciones minimas para lograr una relativa eficiencia
habian dependido en su mayor parte de la imaginacién y esfuerzo realizados por las
autoridades portuarias locales (MBB, 1971: 125) para realizar los acondicionamientos
y reacomodamientos necesarios. Faltaba una idea integral de desarrollo (MBB, 1971:
125). Sin embargo, el Municipio no tenia posibilidades de intervenir en estos asuntos.

En el Plan de 1971, se sefialaba que el 4rea portuaria se encontraba desconectada mor-
folégicamente de la ciudad y poco vinculada, debido a que la localizacion de los puertos
y las actividades industriales se desarrollaban en el sector sur de Bahia Blanca (MBB,
1971: 101). A diferencia del nor-noreste, este sector no era el mas buscado para asentarse,
y existian vacios urbanos debido a la cantidad de tierras afectadas al ferrocarril y a la
vialidad nacional, asi como poca conectividad e interés por integrarlo. Otro aspecto
reseflado en el documento era la dificultad para la utilizacién con fines recreativos de la
zona costera y el mar. Ante esta realidad, argiiian que era necesario trazar un proyecto

Fuente: IGN_SRC:W684
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coherente que permitiera acercar a la poblacién a este sitio, hacer uso de sus aguas
como balneario y otorgarle al puerto el primer rango en categoria del sur argentino
(MBB, 1971: 108).

Asimismo, se sefialaron algunos problemas en la relacién de la ciudad con el puerto que
consideraban necesario resolver. En primer lugar, el sistema ferroviario de acceso al
puerto que pasaba por Bahia Blanca perturbaba la trama urbana. Ademas, el creciente
aumento del transporte de carga por camiones entorpecia la tradicional operatoria de
muelles-elevadores-ferrocarril y era necesario abordar los dos sistemas como una sola
entidad y planificarlos en conjunto. Tampoco existia un sistema vial de acceso al puerto
que independizara el movimiento de camiones de carga del transito de la ciudad (MBB,
1971: 128). Se proyect6 mejorar esta situacién con la habilitacion del enlace de las rutas
3, 35 33 en el limite noroeste del ejido (completando el anillo de circunvalacion con
la ruta 33) y del camino de acceso a los puertos, paralelo a las vias ferroviarias, asi
como la renovacion de la traza Griinbein-White. También se plante6 la ejecucion de la
conexion entre el acceso suroeste y noreste de la ruta 3, la repavimentacién de Jorge
Moore y el Camino a Galvan, y el cruce a alto nivel sobre las parrillas ferroviarias para
evitar las interferencias (MBB, 1971: 136).

Se buscaron alternativas para la utilizacion de la franja costera, pese a sus deficientes
condiciones geoldgicas y topograficas. Se acentud la necesidad previa de un saneamiento
planificado de los terrenos bajos, mediante rellenos, polders o lagos reguladores (MBB,
1971: 132). El documento advertia que estas decisiones las debia tomar el sector ptblico,
ya sea por el derecho de regulacién que poseia o por la responsabilidad que le cabia en
la construccidn de la infraestructura de servicios, ademés de la presencia de extensas
fracciones de tierra fiscales en esos sitios. Se consideraba que la estructuracion de este
sector, mediante un plan particularizado, era uno de los puntos mas importantes a ser
considerados en relacion con la formulacién de un Plan urbano para la ciudad (MBB,
1971: 132), abriendo la ciudad hacia el mar (MBB, 1971: 132).

En estos mapas precedentes, se puede observar la situacién de Bahia Blanca y los puer-
tos del distrito hacia la década de los setenta. La ciudad cabecera continud ofreciendo
funciones predominantemente de servicios, aunque se fueron proyectando activida-
des industriales que se creian que se reflejarian en un crecimiento significativo de su
poblacién (quinientos mil pobladores en los quince afios siguientes) y consolidarian
a este enclave como centro de desarrollo regional. La mancha urbana se expandi6 de
manera compacta con algunos puntos que actuaron como barreras, como tierras del
Quinto Cuerpo del Ejército, de la Universidad Nacional del Sur, areas de quinta, Parque
de Mayo al Nor-Noreste; zonas bajas e inundables al Sur-Suroeste, con la presencia de
las denominadas en ese entonces Villas de emergencia; vias, tierras del ferrocarril y de
maniobras al sury oeste. Se ide6 que los puertos del partido: Ingeniero White y Galvan
irian acompafiando este proceso, buscando incluso la ampliacion de sus funciones,
dependiendo siempre de las politicas que se elaboraran a nivel nacional. En ese esce-
nario, la infraestructura vial y ferroviaria existente facilitaba la interconexion con otras
regiones, aunque aparecian algunos problemas, como la necesidad de reestructurar las
zonas portuarias y de concretar una mayor interconexion de la red de carreteras que
llegaba a Bahia Blanca, fundamentalmente, la ruta 3.
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Figura 3: Bahia Blanca en 1971. Fuente: MBB, 1971:102.

En 1985, se realizaron revisiones y reformulaciones de algunos aspectos del Plan de
Desarrollo anteriormente descripto, dadas las transformaciones que habia sufrido la
ciudad en ese lapso de tiempo, la necesidad de incluir aspectos no previstos anterior-
mente y de adecuarlo al nuevo Decreto Ley 8912/77 de Ordenamiento territorial y
regulacion del uso, ocupacion, subdivisiéon y equipamiento del suelo, que habia entrado
en vigencia en la Provincia de Buenos Aires.5

En la Reformulacion del Plan de Desarrollo Urbano de Bahia Blanca, se establecia que
esta localidad continuaba manteniendo el rol de ciudad portuaria con predominio de
funciones terciarias, como centro prestador de servicios y con perspectivas industriales
derivadas de la implantacién del Complejo petroquimico en 1981 (MBB, 1985: 15) con
empresas de capital mixto en sus comienzos (privatizadas en 1995): Petroquimica Bahia
Blanca, Induclor, Mon6meros Vinilicos, Electroclor, Polisur y Petropol.

Bahia Blanca aparecia en el documento con las siguientes tipificaciones:

« Centro nodal de distribucién en la direccién Norte-Sur;

« Centro regional cultural;

« Centro regional de servicios;

« Polo portuario de una importante area agraria (MBB, 1985: 156).

Respecto del aumento demogréfico, se sefial6 como preocupante una desaceleracion
del fuerte crecimiento evidenciado en las décadas anteriores (1970/1980), tanto en

5 Busc6 actuar como freno a la explotacién indiscriminada de la tierra, que en muchos casos adolecian de
los servicios basicos indispensables y afectaba en forma directa, la calidad de vida y al medio ambiente. Pero
esta medida provocé que se incrementara el valor de la tierra. El establecimiento de una dimensién de parce-
las minimas de 12 m de ancho y 300 m? de superficie influyé en su accesibilidad. Se llevaron a cabo ademas
fraccionamientos del suelo bajo cota de inundacién, en plena area rural, alejados de los centros urbanos, algu-
nos fueron abandonados o directamente nunca pudieron materializarse. Asimismo, quedaron predios baldios
de escaso valor econdmico que resultaron un incentivo a la ocupacién ilegal y usurpacién en contraste con la
suba del valor de la tierra, dadas las exigencias que impuso este marco legal a los nuevos fraccionamientos
(Consejo Profesional de Agrimensura de la Provincia de Buenos Aires, 2008-2009: 4).
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el partido como en la ciudad (MBB, 1985: 19). Se habia llegado en el censo de 1980 a
234.047 habitantes en todo el partido, muy diferente de los 500.000 pobladores que
se habian previsto en el Plan de 1971 para ese entonces, cuando contaba con 197.680.

La situacion del puerto habia cambiado al aumentar el calado a 41 pies y haber alcan-
zado la categoria de aguas profundas. Se amplié también su operatividad. Se preveia
complementar esta tarea con la construccion de nuevos elevadores, muelles y la remo-
delacion de parte de las vias férreas para mejorar el acceso de cereales por tren. Se
concretaron otras actividades de acompafiamiento, como la creacion de la Bolsa de
Cereales de Bahia Blanca en 1981,° y la finalizacion de la conexion del sistema energé-
tico nacional (MBB, 1985: 13).

El Plan de Desarrollo de 1971 pronosticaba para 1980 una capacidad de exportacidon
cerealera de 3,5 millones de toneladas y de 179.000 toneladas de fruta. Estas cifras se
habian cumplido en el primer rubro,” pero no en el segundo, porque en ese lapso de
tiempo se habia elegido al puerto San Antonio como el especializado para esa actividad.

En esta reformulacion, se continu6 sefialando que el puerto estaba desvinculado mor-
fologicamente de la trama urbana (MBB, 1985: 54) de la ciudad homo6nima, pese a su
importancia para Bahia Blanca. Se enunciaron algunos problemas concretos en esta
relacion ciudad-puerto. Por un lado, se manifest6 que si bien se evidenciaba que la
presencia del ferrocarril en la localidad era considerada como un hecho positivo que
favorecia sus relaciones regionales y nacionales, se argument6 que surgian multiples
problemas vinculados a la integracion y desarrollo urbano al analizar en profundidad
cémo se distribuian los ramales y playas ferroviarias en la trama urbana (MBB, 1985:
156). La existencia de las vias de tren en la ciudad, la falta en cantidad y en el tipo de
cruces adecuados, asi como los largos tiempos de operacion con vagones frente a las
barreras, impedian la conexion entre diversos sectores urbanos. El cinturén de hie-
rro del area central subsistia como en 1967 sin variantes, aunque se habian iniciado
contactos con ferrocarriles para mejorarlo (MBB, 1971: 156). Las cifras consignadas
respecto del transporte de cargas con destino a Ingeniero White indicaban una provision
en franco aumento que provocaba conflictos importantes en los cruces a nivel, sobre
todo en el ramal de Roca a Nueva Roma. Las caracteristicas de las composiciones de
trenes de carga cerealeras y el mal estado de las vias obligaban a bajar velocidades, 1o
que demoraba el paso de vehiculos automotores (MBB, 1971: 157).

En el diagndstico elaborado por los expertos encargados de revisar ese Plan, se sefiald
que deberia concretarse una nueva estructura portuaria, en forma definida y sistematica,
con participacion de la municipalidad en la comisién correspondiente, obedeciendo a
un planteo integral. Ademas, que este proceso deberia incluir una remodelacién mas
amplia que involucrara a toda la zona costera. También, que deberian encararse planes
urbanos especificos para las areas conexas a los puertos y, en especial, para terrenos
vacantes sin uso y recuperar altimetria. Por tltimo, se indic6 la urgencia de la finaliza-
cion del sistema vial de acceso a puertos, como asi también la resolucién de numerosos

6 Asociacion Civil sin Fines de Lucro cuyo principal objetivo es la prestacion de servicios vinculados a la co-
mercializacién de granos. https://www.bcp.org.ar/acerca_de_nosotros.asp

7 En 1983, se exporto un total de 5.988.212 toneladas de cereales (MBB, 1985: 159), lo que significé un alza
del 84% respecto del periodo 1972/1982.
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puntos de conflictos con las vias férreas y rutas entre si (MBB, 1985: 161), problemas
que se anunciaron ya a mitad del siglo XX y atin no habian encontrado solucién. En
1993, entro en vigencia el Cddigo de Planeamiento Urbano.

En sintesis, en esta etapa, se puede advertir que las proyecciones acerca del tamafio (fisi-
coy demografico) de Bahia Blanca que hemos comentado no se cumplieron. La ciudad
no creci6 lo que se esperaba en relaciéon con su poblacién y respecto de la ocupacion de
suelo, se generaron vacios con areas degradadas dentro del casco urbano, sobre todo
en la zona sur-suroeste cercana a la costa y los puertos, que dificultaron la expansion
compacta de la ciudad con los problemas que esto genera para la provision de servicios
e infraestructura. Si bien los planes de 1971 y de 1985 marcaron un camino a seguir,
los codigos no acompafiaron estas estimaciones que se elaboraron desde el ambito
local. Falt6 también decisién politica local para fijar esos rumbos. Lo mismo sucedié
con las previsiones cualitativas respecto de las funciones de una ciudad intermedia y
de su vinculacion con el puerto. Bahia Blanca no pudo consolidarse industrialmente
y eso le hizo, segtin se estimo, perder influencia a nivel regional. El puerto, en cambio,
adquirié relevancia con el modelo desarrollista. En esta etapa, como hemos observado,
no se disefiaron disposiciones coordinadas entre ambos espacios.

Proyecciones de una Bahia Blanca como ciudad global
y un puerto auténomo mas eficiente en un mundo
internacionalizado

A fines de la década de los noventa, se elaboré un Plan Estratégico para Bahia Blanca.
En su introduccion, se indicaba que se trataba de una iniciativa del gobierno municipal
que apuntaba al desarrollo de la ciudad sobre bases participativas, buscando fortalecer
la articulacion existente entre el sector publico y el privado (MBB, 1998a: Introduccién).
Esto ocurria en un momento en que el sector privado se consolidaba, mientras el sector
publico se retiraba. Ademas, este tipo de iniciativas contrastaba con la tendencia abar-
cativa de la planificacion tradicional y de la organizacion burocréatica, al centrarse en la
identificacion de temas clave y la elaboracion de respuestas necesarias para actuar en
lo que se consideraba problematico sobre esas cuestiones (Zingoni, 2015: 191), en un
contexto de internacionalizacion de los flujos de bienes, servicios y de capitales (Stigli
tz, 2002: 30) y neoliberal.

Las formas actuales del capitalismo y de la globalizacién, cada una de ellas con tem-
poralidades propias y variaciones significativas en cada pais, transforman las grandes
ciudades en un espacio privilegiado para la valorizacion del capital, modificando tanto
su lugar en el entramado de los Estados-nacion y la regién, como asi también las confi-
guraciones socio-espaciales de cada una de ellas (Segura, 2014: 2). A raiz de la necesidad
de atraer inversiones extranjeras directas, los paises compiten por captar capitales para
poder equilibrar sus cuentas. Este proceso implica el desmantelamiento de los marcos
de regulacion colectiva desarrollados en la época del Estado benefactor y la afirmacion
de la primacia del mercado, en funcion de nuevas exigencias del capitalismo (Svampa,
2005: 51). En este nuevo contexto mundial, se acenttia la idea del “ territorio eficiente”
(Vacay Cao, 2006: 106). Se ponen en practica un “mercado de los lugares” (Tomadoni,
2016) donde no todos tienen la misma valoracién. Debian reprogramarse entonces las
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condiciones para que la ciudad y el puerto adquieran nuevas proyecciones y se posicio-
nen mejor en este nuevo contexto, desafio en el que ambos espacios poseian algunas
ventajas como también debilidades.

El documento de planificacion de 1998 especificaba que, més allé de las regionalizacio-
nes juridicas o administrativas (Sexta seccion electoral, Region sanitaria I) y funcionales

(servicios de salud y educacién universitaria, acopio de cereales y comercializacion de

ganado vacuno), el ambito de influencia efectiva de Bahia Blanca no era una regiéon

consolidada como tal. Se coment6 que, de la superposicion de areas vinculadas al

puerto, a las universidades nacionales, a los centros de salud y de comercializacion

de ganado vacuno, surgia una zona que podia denominarse de méxima influencia de

la ciudad de Bahia Blanca. Esta zona incluia a los partidos de Adolfo Alsina, Guamini,
Puéan, Saavedra, Coronel Suarez, Tornquist, Coronel Pringles, Coronel Rosales, Coronel

Dorrego, Monte Hermoso, Tres Arroyos, Villarino, Patagones en la provincia de Bue-
nos Aires y el departamento Hucal en la provincia de La Pampa (MBB, 1998a: 40). La

explicacion de esas afirmaciones radicaba en la preocupante pérdida de importancia

que habia sufrido Bahia Blanca en la region sur del pais en ese entonces, visualizada

a partir de la retraccién experimentada por el puerto entre 1968 y 1983 en el espacio

regional norpatagdnico, asi como por el crecimiento alcanzado por las principales urbes

de Rio Negro y Neuquén, que propiciaron la radicacion alli de algunas firmas que antes

operaban desde el &mbito local.® Mediante la resolucién 11/81, el gobierno nacional

habia dispuesto el beneficio de un reembolso extraordinario a las exportaciones que se

realizaran desde la Patagonia como politica de promocion de enclaves maritimos, para

estimular el desarrollo econémico del sur argentino y a la vez, descongestionar el de

Buenos Aires. Esta medida impacté negativamente en el puerto local, ya que produjo

la interrupcién de los embarques fruteros por el de Bahia Blanca y su sustitucion por el

de Puerto Madryn o San Antonio. Al éxodo de firmas navieras y compaiiias estibadoras,
se sumo el abandono de instalaciones, caAmaras frigorificas y la desaparicién de una

actividad de ocupaba mucha mano de obra (MBB, 1998b: 45). Se agregaron ademas,
segun el Plan, “situaciones criticas que eclosionaron a partir de la implementacion del

modelo macroeconémico de la década de 1990 (MBB, 1998a: 3), menospreciando las

consecuencias de la aplicaciéon de medidas neoliberales a nivel nacional a un segundo

plano, que en esta localidad, no fueron menores.

A raiz de los profundos cambios estructurales que se produjeron en la economia argen-
tina a principios de los noventa, Bahia Blanca llegd a ser uno de los centros urbanos con
mayor nivel de desocupacion. Las privatizaciones de las empresas publicas prestadoras
de servicios basicos disminuyeron la demanda de empleo en el sector terciario. El paso
a manos privadas de establecimientos como la Corporacion Argentina de Productores
de Carne —frigorifico de hacienda ovina y bovina creado en 1903 en Cerri—, la Petro-
quimica —grandes empresas tomaron el control de esta hacia 1995; Dow Chemical
adquiri6 PBB Polisur y el Grupo Solvay hizo lo propio con Indupa (Heredia Chaz, 2014-
2015: 191)—, las principales terminales portuarias, la disolucién de la Junta Nacional
de Granos, redujeron el namero de su personal pese a que el sector petroquimico,
agroindustrial y de refineria de petroéleo, desde 1980 habia cobrado dinamismo por la

8 En febrero de 1988, se reunieron en el Concejo Deliberante, representantes de distintas entidades de la
ciudad vinculadas al quehacer portuario, convocadas por el intendente, para discutir formas de reactivar ese
enclave maritimo como consecuencia de la aplicacién del régimen de promocion pesquera e industrial del sur
que hemos sefialado (MBB, 1988: 3).
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condicion geografica y la disponibilidad de materias primas, en cuanto al valor de su

produccion, asi como de las ventas y exportaciones (MBB, 1998a: 11). Ademas, estas

actividades en alza se habian acrecentado con la implementacion de proyectos como la

ampliacion de la planta de etileno de la Petroquimica Bahia Blanca; la de polietileno de

Polisur; la de soda caustica de Indupa; la construccién de una planta fraccionadora de

gases (Proyecto Mega); de una de produccion de fertilizantes nitrogenados (Profertil);

el ensanchamiento y remodelacion de unidades destiladoras de petroleo en EG3; la de

instalaciones de produccién de etano, gas licuado de petrdleo y gasolina en la Transpor-
tadora de Gas del Sur; la construccién en la zona portuaria de una planta elaboradora

de malta; una terminal cerealera, muelle y una planta elaboradora de aceite (Cargill),
lo que dejo6 al descubierto situaciones muy desiguales y una mirada de la planificacion

municipal y nacional que solo se enfocaba en la competitividad internacional. Como

advierte Cantamutto (2018:37), el desarrollo implica una distribucion de beneficios y
costos, que se reparten siempre de forma asimétrica y en diferentes intensidades. Las

politicas publicas cobran un rol central porque, a través de éstas, se impulsan algunas

actividades y se cohiben otras. En ciertos casos, esto se realiza con capacidad coercitiva,
en otros, como estimulo (2018:37). O simplemente se invisibilizan y no se hace nada,
como sucedi6 aqui.

Si bien se observaban cambios vinculados a las actividades industriales, de acuerdo con

el instrumento estratégico analizado, la operatoria del puerto de Bahia Blanca conser-
vaba todavia un marcado sesgo vinculado a la exportacion de productos primarios. El

incremento en la carga de granos, que lo posicionaba entre los primeros puntos cereale-
ros del pais, estaba asociado con el desempefio de cuatro terminales privadas: Glencore-
Toepfer, Terminal Bahia Blanca, Cargill y Moreno (MBB, 1998a: 15). Las salidas de

granos y subproductos habian significado en 1996 el 66% de las exportaciones totales

realizadas, mientras que los inflamables representaron el 27%. Estas cifras fueron para

1997 del 74% y del 21%, respectivamente. El analisis de las cifras de exportacion por

el puerto local demostraba la escasa participacion de productos con valor agregado, lo

que a su vez daba cuenta del bajo nivel de procesamiento de materias primas existente

en la ciudad y la region con destino a los mercados externos (MBB, 1998a: 15).

En el Plan de 1998, se determiné que la estructura ocupacional de la ciudad continua-
ba presentando un marcado predominio de los empleos en el sector terciario, debido
fundamentalmente al rol tradicional de Bahia Blanca como centro comercial y de ser-
vicios de la region. Por otro lado, se advirti6é que, en muchos casos, las actividades més
jerarquizadas dentro de las empresas petroquimicas, agroindustriales y petroleras, no
se radicaban en la ciudad (MBB, 1998a: 13), perjudicando la especializacion de traba-
jadores profesionales en ese rubro.

Sin embargo, en el documento de 1998, se estimaba que el incremento en la producciéon
tanto del Complejo Petroquimico, asi como de otras radicaciones industriales en la
zona portuaria, fundamentalmente Profertil y Proyecto Mega, significarian una mayor
diversificacién y un aumento de los niveles de exportacién de productos manufactu-
rados, asi como también del volumen del trafico maritimo. Ademas, se preveia que las
nuevas inversiones en el area intensificarian su perfil industrial, lo que permitiria la
generacion de valor agregado dentro de la zona, una de las caracteristicas principales de

doi: 10.34096/rtt.i29.12623

42



ISSN 1852-7175

Transporte y Territorio 29 (julio-diciembre, 2023): [26-56]

Proyecciones acerca de Bahia Blanca y del...
MARIA JIMENA IRISARRI, DANIEL CARBONE

los puertos de tercera generacion.? Si bien el movimiento de contenedores era todavia
incipiente, se suponia que en el futuro se incrementaria.

Se sostenia que las caracteristicas del puerto citadas anteriormente, junto con la red
vial y ferroviaria, constituian factores que lo convertian en un importante nodo de
comunicaciones y lo posicionaban mejor para un mayor intercambio comercial entre la
region y el resto del mundo. En este sentido, se consideraba que la instauraciéon de una
Zona Franca Bahia Blanca-Coronel Rosales y la posibilidad de concreciéon del Corredor
Bioceénico (el gobierno nacional habia demostrado recientemente un profundo interés
en este proyecto que uniria Bahia Blanca con Talcahuano de Chile, el Atlantico con el
Pacifico, respectivamente) serian factores que dinamizarian atiin mas la operatoria del
puerto local (MBB, 1998a: 15), lo conectarian més al mundo que a la ciudad.

Para la vinculacion de Bahia Blanca y el puerto con los mercados externos, se acentu6
como fundamental el rol del complejo maritimo local. Su calado y localizacion estra-
tégica en relacion con los centros agricolas de la zona pampeana lo convertian, segin
el Plan, en el punto de salida natural de la produccién ganadera y oleaginosa hacia el
mundo. Se sum6 ademas la concreciéon de un puerto nuevo en 1989, denominado Can-
grejales, en la zona costera comprendida entre Ingeniero White y Galvan, trazado con
los sedimentos obtenidos durante una nueva campana de dragado que habia llevado
a los 45 pies de profundidad este sector del estuario (Luciani, 2020). Ese mismo afio,
comenzo a operar el gasoducto Neuba II. Se sefial6 también que un factor fundamental
que habia contribuido a mejorar el desempeno del complejo maritimo habia sido la
adquisicion de su autonomia en 1993 (MBB, 1998a: 13). Un ano después, mediante la
ley 24.093, los puertos de Buenos Aires, Rosario, Quequén, Santa Fe y Bahia Blanca
fueron transferidos a las provincias y se estipul6 la constitucion de entes ptiblicos no
estatales para conducir ese espacio, buscando asegurar la participacion de los distin-
tos sectores interesados en el quehacer portuario. Transformo a los puertos en entes
autarquicos, administrados en forma descentralizada, con el apoyo de las inversiones
privadas. En el caso que estamos analizando, se conformé el Consorcio de Gestion del
Puerto de Bahia Blanca (CGPBB), con plena capacidad legal para tomar todas las deter-
minaciones en el sector maritimo y terrestre del estuario (admision, tarifas, concesiones,
permisos, locaciones, fiscalizacion, control, etc.).® El 6rgano directivo del Consorcio esta
integrado por nueve bancas. Su presidencia es ejercida por un miembro del gobierno
de la provincia de Buenos Aires, acompanado por un delegado de la municipalidad de
Bahia Blanca, los tinicos dos representantes del &mbito ptblico. El resto son privados:

9 Los de primera generacion son anteriores a la década de los sesenta que prestan servicios de carga, descar-
ga y almacenamiento, sin estrategias de desarrollo ni de gestién elaboradas. Los de segunda, desarrollados
en los paises centrales entre los sesenta y ochenta, incluyen actividades de procesamiento en sus recintos
y servicios comerciales. Tienen una relacién puntual con las ciudades, estrategias de desarrollo y expansién.
Los de tercera generacion son posteriores a la década de los ochenta. Ya es masivo el uso del contenedor
(que aparece en 1956), son plataformas de comercio internacional, con actividades logisticas y de distribu-
cion. Mantienen relaciones estrechas entre la ciudad y el puerto. Los puertos de 42y 52 con una comunidad
portuaria y servicios logisticos integrados, dentro de una red de transporte multimodal. Presentan una unidad
comercial y de gestién, como asi también, estrategias de crecimiento y expansién. En los mas modernos
esta distribuido el espacio portuario en distintos paises y hay cooperacién entre comunidades portuarias
(Schweitzer et al., 2020).

10 El plan Estratégico (Vision portuaria 2040, de 2017) establece que este complejo maritimo estd integra-
do por las zonas portuarias de Ingeniero White, Puerto Galvén, Cangrejales, Rosales y la Base Naval Puerto
Belgrano (militar). Cuatreros no estd en funcionamiento. Respecto al de Rosales, el 31 de mayo de 2019
adquirié autonomia cuando desde la Provincia de Buenos Aires se creé el Consorcio de Gestion que lo admi-
nistra y explota.
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dos por las asociaciones sindicales, uno por las empresas prestatarias de servicios y
otro por los concesionarios y permisionarios. Los armadores y agencias maritimas, los
productores primarios de mercaderias y los sectores comerciantes también suman un
delegado cada uno. No todos los que realizan actividades en el estuario estan repre-
sentados en el directorio, por ejemplo, no hay presencia de los pescadores artesanales
ni de los cargadores, entre otros (Irisarri y Carbone, 2021).

Desde la instalacion del primer equipo de gestion del Consorcio, se busco alcanzar
estandares internacionales que permitieran incrementar su funcionamiento acorde
al mundo global competitivo, pudiendo ahora planificar las acciones desde el territo-
rio sin esperar directivas desde Buenos Aires. Se creia que el crecimiento del puerto
traeria consigo el de la ciudad, como ya habia sucedido en el pasado. Asi lo sefial6 el
entonces presidente del CGPBB al sostener que “una localidad como Bahia Blanca no
tendria identidad sin su puerto, aquel que supo llevarla a sus dias de esplendor y que
protagoniza en la actualidad su crecimiento mas significativo, aquel que hoy festeja una
década de impecable trayectoria autbnoma ante un horizonte tan ancho como el mar”
(Conte, 2003). Estas transformaciones de la década de 1990 fueron consideradas tan
significativas que se hablé de una Tercera Fundacién de Bahia Blanca.

En 1995 se aprobo el Plan Director del Puerto, que segtin la propia pagina del Consorcio
considera como sus principales objetivos la expansion en tierras, la continuidad de
la capacitacion a trabajadores, empleados y terceros, la deteccion de posibles ejes de
expansion, el crecimiento arménico y ordenado, la mejora de las vias de comunicacion,
el incremento de cargas generales, convencionales y contenedores, y un proyecto de
zonificacion del area portuaria (Conte, 2003).

En esta nueva realidad del estuario, con el aumento del trafico maritimo, la expan-
sion territorial del puerto, mayores controles sobre el territorio y nuevas inversiones,
surgieron una serie de problemas relacionados con el uso comin del espacio. Estos
problemas incluyen la coexistencia de diversas actividades en el area (industriales,
portuarias, pesqueras y de esparcimiento) a veces incompatibles entre si, la presencia
de factores contaminantes en la zona, la falta de infraestructura en el sector y la falta
de identificacion de los ciudadanos con el recurso. A continuacién, analizaremos cada
una de estas situaciones.

Las nuevas actividades industriales y portuarias ya han sido comentadas, pero su inten-
sificacion a partir de 1990 ha generado conflictos con otras actividades. Las tareas de
dragado, necesarias para mantener el transito portuario y la entrada de buques de
mayor calado, han reducido las areas de pesca para los pescadores del estuario de
Bahia Blanca. Los pescadores afirman que la draga remueve barros contenedores de
metales pesados del canal principal y los deposita en canales aledafios donde ellos llevan
a cabo sus actividades diarias. Ademas, han denunciado la utilizacién ilegal de pro-
ductos dispersantes, que son arrojados al agua en caso de derrames de hidrocarburos
por parte de los barcos o empresas del Polo Petroquimico. Estos derrames provocan
que los desechos de metal pesado desciendan y se depositen en el suelo barroso, el
cual luego es removido por la draga, contaminando la fauna local que ingiere tales
deshechos en su alimentacion diaria. Desde 2007, los pescadores han llevado a cabo
acciones de protesta para revertir esta situacion (Noceti, 2017: 72). En diciembre de
2012, el CGPBB suscribi6 un acta-acuerdo de reconversion con tres instituciones que
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representaban a los pescadores artesanales de Ingeniero White. En este acuerdo, el
CGPBB se comprometia a realizar gestiones para optimizar la actividad pesquera y
garantizar el pago de una compensacion a los pescadores que desearan retirarse de esa
actividad. (Frente a Cano, 3 de junio de 2012). Al no incluirse a todos los protagonistas
(recibieron el subsidio y las barcas s6lo los integrantes de la CaAmara Unién Pesquera
Artesanal y Comercial de Ingeniero White) se inicié un conflicto que fue violentdndo-
se paulatinamente hasta estallar en enfrentamientos fisicos, dividiéndose el sector y
quedando desamparados aquellos que no estaban representados por ningin partido
politico, sindicato, etc. (Noceti e Irisarri, 2019).

También se vieron afectadas las actividades de esparcimiento debido a los cambios ocu-
rridos a nivel internacional tras los sucesos del 11 de septiembre de 2001 en Nueva York.
Estos acontecimientos llevaron a la introduccion de nuevas politicas y restricciones en

los puertos, lo que repercutio en las relaciones puerto-ciudad. En la XXII Asamblea

de la Organizacion Maritima Internacional (diciembre de 2001) se vio la necesidad

de revisar la zonificacion de los puertos efectuada hasta el momento, lo que llev) a

mayores restricciones cualitativas y cuantitativas al acceso por parte de la ciudadania

y al desarrollo de actividades no relacionadas con el transporte maritimo en los recin-
tos portuarios. En segundo lugar, la exigencia de generar mas espacios e instalaciones

para poder albergar las siempre complicadas y lentas operaciones de control sobre

las mercancias. En tercer lugar, la necesidad de nuevas inversiones en seguridad que

retrajeron del erario publico, fondos que pudieron haber sido destinados a fortalecer

la simbiosis puerto-ciudad (Sanchez Pavon, 2006: 12-14). El puerto de Bahia Blanca,
en cumplimiento a estas medidas internacionales, restringi6 el acceso a determinadas

zonas estratégicas. Se privilegi6 la seguridad sobre el acceso de los ciudadanos al mar.
Un estudio de la Universidad Nacional del Sur titulado “Los espacios de ocio de Bahia

Blanca. Preferencias de la poblacion en relacion al uso de su tiempo libre” revel6 que

un minimo porcentaje de personas pasaba sus momentos de ocio en la costa. Esto era

sorprendente dada la cercania al frente costero, pero comprensible al considerar la

pérdida de espacios publicos y accesos libres a esta drea. Los bahienses ya no tenian la

posibilidad real de disfrutar junto al mar. Antiguamente, donde se encuentra actual-
mente Cangrejales, existia una playa frecuentada por los vecinos en verano, pero fue

tapada con los sedimentos obtenidos del dragado en 1989, lo que contribuy6 a la pérdida

de espacios recreativos.

Por este motivo, el Consorcio de Gestion del Puerto de Bahia Blanca firmé un conve-
nio de cooperacién con el organismo francés Gie Adefrance. El Plan Sustentable del
Area Metropolitana del Estuario de la Bahia Blanca que elaboraron, ponia énfasis en
potenciar el perfil turistico-recreativo de la zona costera, sobre la base de los recursos
naturales y culturales del estuario (Petracci, 2014). En adhesion al Dia de las Reservas
y Parques Naturales, se anuncié formalmente un Decreto provincial que declaraba y
reconocia nuevas Areas Naturales en la Provincia de Buenos Aires, incluyendo el de la
Reserva Natural Municipal Costera de Bahia Blanca.

En el Plan de 1998, se identific6 la contaminacion en el estuario como resultado de la
actividad en el antiguo basural y el vertido de efluentes cloacales y residuos industriales
sin tratar (MBB, 1998a: 54). Pese a este diagnostico, uno de los impulsores del plan,
José Maria Zingoni, ex Director de Planificaciéon Estratégica de la comuna, reconocié
que en ese momento fue un error no haber promovido un c6digo que, ademéas de
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Figura 4: Sistema Circulatorio en 1998. Elaboracion propia sobre mapa de MBB, 1998b: 143.

urbano, tuviera en cuenta aspectos ambientales (sustentables) (La Nueva Provincia,
20 de diciembre de 2009). Un codigo de este tipo habria permitido abordar y revertir
la situacion de contaminacion que estaba bajo la responsabilidad del municipio y la
provincia, ya que el suelo habia sido traspasado a esta tltima jurisdiccion.

Respecto de la problemaética de la infraestructura, pese a ser recurrente en todos los
Planes desde 1971, persistian viejos problemas en torno al acceso al sector del puerto.
En épocas de cosecha, resurgian los inconvenientes que causaban los camiones que
transportaban cereal hacia los barcos. Durante el tiempo de espera para la descarga,
se paraban en la ruta, lo que ocasionaba serios riesgos para el trafico vial. Se estimaba
que la playa de estacionamiento que se estaba construyendo cerca de la zona portuaria
ayudaria en gran medida a resolver este conflicto (MBB, 1998a: 16). Ademas, en el Plan
de 1998, se sefialaba nuevamente el déficit de conectividad entre el area portuaria y el
resto de la ciudad, aunque no se mencionaba lo mismo en relacién a las rutas que lo
vinculaban con la regiéon (MBB, 1998a: 38).

De acuerdo con los lineamientos senalados en los Planes de 1971 y 1985, en el Codigo
de planeamiento de 1990 se habia propuesto un Anillo de circunvalaciéon externo (que
puede observarse ya realizado en el mapa precedente en color naranja) con un sistema
de avenidas de penetracion y otro interno, con sus correspondientes sistemas de calles
y avenidas internas (MBB, 1998a: 35), para mejorar la circulacion en Bahia. El primero
habia sido recientemente completado. Permitia circunvalar la ciudad y conectar las
distintas rutas regionales que convergian en la localidad (Camino Parque Sesquicen-
tenario y de Acceso S.E a puertos o ruta provincial 7; Griinbein- White o ruta nacional
252; y Ruta nacional 3 norte, Ruta provincial 252 y Ruta provincial 7) (MBB, 1998a:
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36). El anillo de circunvalacion interno se habia concretado parcialmente en el ramal
Oeste (calle Cuyo) con sus dos colectoras en el tramo Parque de Mayo-calle Vieytes y
una en el tramo entre Vieytes-Don Bosco. En cambio, en el ramal Este (calle Indiada),
se habian ejecutado solo dos trochas. En el Plan Estratégico se manifest6 que, vista la
magnitud y caracteristicas del acelerado proceso de industrializacién que estaba expe-
rimentando la ciudad, resultaba necesario que esta red aumentara su eficiencia (MBB,
1998a: 36). Incluso se sefiald que no existian vinculaciones entre sectores claves de la
ciudad, por carencia de una via de interconectividad barrial. El déficit de conectividad
obstaculizaba también la articulacion fluida de actividades entre Bahia Blanca y el sector
portuario. Tampoco existia una conexion directa entre la localidad de Ingeniero White
con el area central y los equipamientos sanitarios (MBB, 1998a: 36), perjudicando el
acceso de los vecinos.

El ferrocarril en la zona analizada estaba orientado predominantemente a la moviliza-
cién de cereales al puerto local con destino a los mercados externos, entorpeciendo la

dinamica urbana. A partir de las transformaciones operadas en el sector como conse-
cuencia del proceso de transferencia de los ramales de carga de Ferrocarriles Argentinos

a concesionarios privados, producido en 1991, las lineas de trenes vinculadas a Bahia

Blanca fueron otorgadas a las empresas Ferroexpreso Pampeano y Ferrosur Roca. La

primera era la que realizaba el mayor porcentaje de traslado de cereales y subproductos

alas terminales graneleras localizadas en el Puerto de Bahia Blanca (trigo, maiz, girasol,
soja, pellets y aceite), cuyo origen era generalmente la zona norte y centro de la provincia

de Buenos Aires y este de La Pampa. También presentaba una importancia destacada

el transporte de productos petroquimicos desde las plantas del Complejo local hacia

Buenos Aires, realizados principalmente por Ferrosur Roca (MBB, 1998a: 16).

Vinculado a la conectividad ferroviaria, en el documento se argumenté que el tren
formaba parte esencial del sistema de transportes, que habia permitido con su ten-
dido la salida de productos hacia los mercados internacionales, llegando en forma
directa a los muelles y conectando sus ramales con la Capital Federal, las regiones
Mesopotamicas, Centro, Cuyana y Norpatagonica. No obstante, estas actividades,
importantes en otros tiempos, habian ido decayendo en contraste con el uso de camio-
nes, incrementado por la salida de los productos de las nuevas plantas localizadas
en el 4rea industrial que utilizaban este medio. Por eso se advertia que, con respecto
a su incidencia dentro de la estructura urbana, deberian elaborarse propuestas de
remodelacion ferroviaria que apuntaran a disminuir los impactos generados por las
trazas ferroviarias (MBB, 1998a: 38).

Otro problema que se continu6 resaltando fue la escasa vinculaciéon de Bahia Blanca
con el mar, no solo fisica como hemos comentado, sino también cultural, una falta
de identificacion de los ciudadanos con el puerto. Se creia que ambos eran entidades
separadas y funcionaban independientemente entre si. En este sentido, en 1995 se
aprobo el Plan Director del Puerto refrendado entre el Municipio, el CGPBB y las
trasnacionales asentadas en el lugar. De acuerdo a Heredia Chaz y Testoni (2013), al
menos dos rasgos lo distinguian de las iniciativas anteriores. En principio, se trataba
de la primera accion destinada al conjunto de la comunidad local, concertada por la
gran mayoria de las empresas radicadas en el puerto y por un importante nimero de
organizaciones intermedias. En segundo lugar, el Estado municipal —hasta ese momen-
to abocado a funcionar como 6érgano de control de las companias— asumia ademas el
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papel de gestor de fondos provenientes de las mismas empresas cuyo desempeiio debia
fiscalizar, convirtiéndose asi en un mediador entre el sector privado y las organizaciones
de la comunidad. El plan previ6 la inversion, en el lapso de cuatro anos, de 40 millones
de pesos aportados mayoritariamente por el sector petroquimico y el agroexportador
destinados al “fortalecimiento de la identidad sociocultural portuaria y la mejora de
la calidad de vida de los whitenses” (Heredia Chaz y Testoni, 2013). Afios después,
el Consorcio motoriz6 una serie de programas tendientes a lograr el acercamiento e
identificacion del ciudadano local con su Puerto. Con esta finalidad, durante el afio
2005 comenzo a gestarse el primer anteproyecto de lo que daria en llamarse el Paseo
del Puerto, localizado en el interior del Puerto Ingeniero White. Como complemento
de las obras, en 2014 se culminé el denominado Balcon al Mar, surgido como un reco-
nocimiento a lo que otrora fuera un simbolo del Puerto de Bahia Blanca, el historico
Muelle de Hierro, denominado asi por el tipo de material con que fuera construido
(Irisarriy Carbone, 2015). El CGPBB ha mantenido también un programa permanente
de Responsabilidad Social y ha contribuido de diversas maneras con la comunidad,
tanto en temas sociales como educativos y de salud. Es ademas un miembro aportante
del Plan Director de Ingeniero White para la realizaciéon de obras de infraestructura
en la localidad (Borelli, 2013).

Hasta el presente, no se ha elaborado otro instrumento urbano de planificacién méas

actualizado para Bahia Blanca. En 20009, a través de un subsidio otorgado por el Banco

Interamericano de Desarrollo a 14 municipios, entre ellos el que estamos analizando,
se financiaron estudios para la revision de los planes urbanos. Uno de los pilares que

el grupo de expertos contratados para esta tarea acentud fue el protagonismo de Bahia

Blanca en la globalizacion, en su identificacién con el rol ciudad-puerto, buscando herra-
mientas para el desarrollo sostenible de este tltimo y la recuperacion de la identidad

maritima con generaciéon de empleo, a partir de la incorporaciéon de valor agregado

a la actividad vinculada al mar. El resultado de este proceso fue la elaboracion de un

conjunto de estrategias de accion, con proyectos identificados y pre-evaluados econémi-
camente. Sin embargo, todo qued6 en intenciones al no alcanzar el nivel de validacion

comunitario que era necesario y por problemas internos del municipio, que presentd

dificultades para gestionar la implementacién de lo formulado (CIPEC, 2016: 15).

En mayo de 2012, cuando el Estado argentino se hizo del 51% de las acciones de YPF de
la espafiola REPSOL, cobro relevancia la explotacién de la formacion hidrocarburifera
de Vaca Muerta (segunda de gas no convencional y la cuarta de petroleo de similar
condicién del mundo), ubicada en la cuenca neuquina de la Patagonia Argentina.
Esta accion se enmarcaba en el modelo neodesarrollista (2002-2015), instrumentado
en el pais bajo la presidencia de Néstor Kirchner y las dos de Cristina Fernandez de
Kirchner, que de acuerdo a Cantamutto y Constantino (2022) bregaba por un rol més
explicito del Estado como coordinador de la economia, en aras de impulsar actividades
capaces de crear empleo y exportaciones —como complemento del mercado interno—,
cubriendo a través de mecanismos redistributivos las necesidades de la poblacién
que no pudiera incorporarse al mercado laboral. El neodesarrollismo se present6
como una vision heterodoxa, centralmente en la recuperacion de herramientas del
neoestructuralismo latinoamericano, pero a diferencia de su propia tradicion, este
enfoque no abjuraba de la mundializacion, sino que buscaba adaptarse a economias
abiertas y periféricas.
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Con la llegada de Cambiemos al gobierno en 2015, el rol clave de Vaca Muerta se poten-
ci6." Su explotacion fue presentada por el presidente Mauricio Macri como una revo-
lucion porque, desde la vision del Primer Mandatario, permitia generar ingresos para
el Estado (a través del autoabastecimiento vinculado a la declaracion de la Emergencia
Energética del Decreto N°134, y su exportacion) y empleo. Desde el Ejecutivo local
(gobernado por la alianza de Cambiemos y de Juntos por el Cambio desde diciembre
de 2015), se acentud la proyeccion que esta actividad traeria para la ciudad al soste-
ner que “Vaca Muerta es una oportunidad para todos, pero Bahia tiene una posicion
geoestratégica muy importante que ya estd empezando a dar sus frutos. Hay empresas
locales que estan operando y esto es solo el comienzo, creemos que la regién va a crecer
mucho en el futuro”. Segtn estimaciones del Jefe de Estado local, no solamente tendria
un impacto decisivo para el devenir de la industria petroquimica que depende de una
mayor disponibilidad en el abastecimiento de gas natural, permitiendo la ampliacién
de las plantas existentes y la radicacion de nuevas empresas, sino que ademaés el puerto
de Bahia Blanca se consolidaria como la via de entrada y salida al extranjero de los
productos de Vaca Muerta (La Nueva, 19 de enero de 2019). El presidente del CGPBB
realiz6 declaraciones en el mismo sentido, al indicar que “Bahia Blanca va a ser el puerto
de salida de Vaca Muerta” (La Nueva, 31 de agosto de 2020).

Alegando que cualquier intento de desarrollo deberia estar acompafiado de la localidad
aledafa, en enero de 2017, desde el complejo maritimo, se comenzo con la elabora-
cion de un Plan estratégico, denominado Visiéon Portuaria Bahia Blanca 2040, junto
con la consultora internacional Port Consultants Rotterdam y la participaciéon de 150
representantes de instituciones locales relacionadas al tema. Se buscaba desarrollar un
proyecto integral, con vision a largo plazo para lograr resultados dentro de la vincula-
cion ciudad-puerto. A este tltimo se lo identificé como complejo portuario-industrial.

En los altimos afios, el CGPBB impuls6 una politica de desarrollo mutuo junto con la
Municipalidad de Bahia Blanca, con el fin de mejorar la integracion del puerto en su
entorno social y ambiental. A través del eje ciudad-puerto, se implementaron programas
de formaci6n y se realizaron obras de infraestructura para mejorar la calidad de vida
de la comunidad. Por otro lado, el Consorcio lleva adelante una politica voluntaria en
materia de proteccion y mejora ambiental de forma permanente, realizando también
monitoreos periodicos sobre la calidad del agua, los sedimentos, el aire, etc.

En el contexto de parélisis econémica producto de la pandemia y aprovechando la
situacion ventajosa que le brinda su calado y 1a bajada del rio Parana debido a la sequia,
que perjudicaba a la zona noroeste del pais, el puerto de Bahia Blanca fue presentado
por el presidente del CGPBB como un foco de “esperanza local y regional”, “como factor
multiplicador del desarrollo econémico, social y cultural de la comunidad”, contribu-
yendo “a la generaciéon de empleo local y desarrollar la matriz logistica intermodal
que permita a nuestro puerto mejorar en productividad y eficiencia”. En este sentido,
y resaltando su figura provincial (el presidente del Consorcio es elegido por el propio
gobernador y representa ese nivel de gobierno, manejado por la alianza del Frente de
Todos desde 2019), sefial6 en los medios que el espacio que administra es el “Enlace
a nuestra Patagonia, puerto abrigado natural de aguas profundas por excelencia de la

11 Lo Duca (2019) sostiene que tanto Mauricio Macri como su sucesor Alberto Fernandez han depositado
esperanzas en la explotacion de Vaca Muerta para salir de la actual recesion.
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Argentina que cuenta con una figura consorcial que, bajo la guia del estado provincial,
combina en la gestion, los saberes y las energias de los sectores de la produccion, los

servicios y el trabajo”. Reconoci6 que el puerto atin no logrd “hacer crecer a la ciudad y

alaregion”, como habia sucedido a fines del siglo XIX y principios del XX. Acentu6 la

“misi6n esencial” que tenia de “contribuir al desarrollo equitativo, igualitario y sosteni-
ble de los y las bahienses”. Agreg6 que “no hay gestioén portuaria exitosa si no produce

mejoras sustanciales en la comunidad en la que se encuentra. A eso apuntamos con

nuestro Directorio, que tiene 5 grandes areas prioritarias: Infraestructura y conecti-
vidad logistica; Desarrollo econdémico portuario sostenible y sustentable; Innovacion;

Equidad de género en la vision; y promocion social y cultural de nuestra comunidad”
(Puerto de Bahia Blanca, 2020).

A principios de mayo de 2022, el CGPBB anuncid el Plan Quinquenal, que prevé inver-
siones en obras de ingenieria por un total de USD 99.200.000, con el objetivo de
potenciar la operatividad del frente costero, recuperar integralmente la darsena de
pescadores, continuar el paseo portuario hacia la zona del muelle y poner en servicio
las instalaciones eléctricas, entre otras obras en el sector. El presidente del CGPBB
destaco que de esta manera “el Puerto de Bahia Blanca se prepara para abrazar el
futuro de manera sustentable y sostenible. Este proceso lo hace unido y firme junto
a la comunidad”. Por otra parte, el gerente general, Federico Franchini, explic6 que
han estado trabajando en este plan durante los tltimos afios y enfatizé que “Un puerto
que piensa tinicamente en lo econémico y productivo esta destinado al fracaso. Por eso
hemos trabajado con vista a la comunidad” (Radio Urbana, 11 de mayo de 2022). En
este mismo sentido, Susbieles enfatizd, como “e1 crecimiento del puerto tiene que verse
reflejado en la comunidad. De nada sirve un puerto que crezca, si no logra impactar en
la calidad de vida de las y los whitenses y si no logramos impulsar también politicas
que tengan que ver con el crecimiento de Bahia Blanca” (Frente a Cano, 10 de marzo de
2022). En el marco del Programa White 2030, se esta trabajando en la remodelacion
y ampliacion del Centro de Salud Leonor Natali de Cappelli y de la unidad sanitaria
de Saladero. Ademas, se mejorara la luminaria de los barrios Boulevard Juan B. Justo
y Saladero. El mismo funcionario sefialdé que “lo que falta, y es uno de los grandes
objetivos que nos fijamos para este proceso, es que esa foto sea similar en la ciudad.
Desde mi punto de vista, la ciudad no creci6é al mismo ritmo que el puerto”, dejando al
descubierto que no comulga con la misma linea partidaria que desde 2016 administra
el Municipio.

En sintesis, en este contexto global a fines del siglo XX, ambos espacios buscaron de
manera independiente insertarse en un mundo internacionalizado. El puerto tuvo
mejores condiciones para hacerlo al aumentar su competitividad, situacion que logrd
al alcanzar su autonomia, expandir sus actividades y a traer la radicaciéon de empresas
extranjeras en el lugar. Bahia Blanca, en cambio, fue perdiendo protagonismo como
ciudad intermedia en la regi6n patagénica y sus ciudadanos padecieron las consecuen-
cias que las politicas de privatizaciones trajeron al mundo del trabajo, a pesar de que el
puerto adquiria cada vez mas dinamismo y desde el discurso se enfatizaba, una vez mas,
que el progreso vendria de la mano de este enclave portuario, con las problematicas
que este nuevo tipo de acumulacion capitalista traeria: exclusiéon de los vecinos y los
pescadores artesanales de la zona portuaria; aumento de los problemas ambientales
y falta de conectividad e infraestructura. El puerto increment6 sus planificaciones, y
la ciudad tuvo su altimo proyecto en 1998, cuyos resultados sirvieron para que se
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elaboraran algunas resoluciones, ordenanzas y minutas de comunicacion, pero no
se reflejo en un Codigo de Ordenamiento Urbano, sino que sigui6 vigente el de 1993.

En los Gltimos afos, el CGPBB ha estado impulsando una politica de desarrollo mutuo
que la ciudad ve beneficiosa y ventajosa econémica al encontrar un inversor que la ayude
a recuperar su rol regional y adquirir relevancia global, posicionandose a favor de la
promocioén de las actividades de Vaca Muerta en la zona préxima al estuario.

Consideraciones finales

Desde la creacion de una fortaleza en 1828, concebida entonces para la defensa y expan-
si6n del territorio de la provincia de Buenos Aires, junto con los intentos de colonizar
la zona mediante la llegada de poblacion campesina-militar para consolidarla per-
manentemente y con un puerto levantado para abastecerla, se puede concluir que, si
bien la proyeccién de la fortaleza no alcanz6 completamente las metas para las cuales
fue pensada ni logr6 una densidad poblacional significativa, el puerto, a pesar de su
infraestructura escasa, si logro satisfacer su mision, debido a la inseguridad que plan-
teaban los viajes por tierra.

A fines del siglo XIX, la llegada del ferrocarril y la instalacion de muelles en el estua-
rio cambiaron la situacion. La ciudad experiment6 un crecimiento con el arribo de
inmigrantes y se transform6 en una localidad prestadora de servicios. Los complejos
maritimos creados en esa coyuntura finisecular ya no cumplieron el papel de abas-
tecimiento, sino que permitieron la exportacion de productos agricolas y ganaderos
de la zona circundante a Bahia hacia el exterior. Ambos espacios crecieron simul-
tdneamente, pero de manera escasamente planificada, respondiendo a intereses
econdmicos vinculados al modelo de desarrollo imperante y poco conectados entre
si. Por tanto, a mediados del siglo XX, comenzaron los intentos de planificaciéon
de la ciudad y del entorno portuario. El Plan de 1971 proyect6 una Bahia Blanca
diferente a la que finalmente se concret6: con mayor poblacién, un rol industrial
consolidado, un intento de metropolizacion hacia Punta Alta y una centralidad
regional en aumento que también fracasé. El Codigo se aprobd en ese sentido. En
esa etapa, los puertos del partido siguieron un camino independiente por estar
bajo la 6rbita nacional, con altibajos debido a las decisiones que se tomaron desde
la capital del pais, que en algunos periodos llegaron a perjudicarlos, situaciéon que
también se replico en la ciudad. Hasta principios de la década de 1990, los puertos
eran gestionados centralizadamente desde la Capital Federal, con poca diagrama-
cion de las actividades maritimas que se desarrollaban ahi. Esta realidad cambi6
en 1993 cuando lograron su autonomia, lo que permitié que la administraciéon de
este ente pablico no estatal se hiciera a través de su Directorio, con representantes
anivel local, provincial y de algunos de los actores involucrados en sus actividades.
A pesar de esta descentralizacion, durante los aflos noventa y principios del nuevo
milenio, tampoco hubo intentos integrales ni conjuntos de emprender un camino
conjunto con la localidad. Tanto la ciudad aledana como el puerto buscaron ser
competitivos y eficientes en el contexto de la globalizacion, cada uno a su manera.
Sin embargo, hacia la segunda década del siglo XXI, esta situaciéon cambid y en la
actualidad parece que ambos convergen hacia una mayor interrelacion.
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Alo largo de los planes realizados para Bahia Blanca, se observa la persistencia de las
mismas problematicas, a las que la politica municipal intent6 dar soluciones (con excep-
cion de la concrecion del anillo de circunvalacion externo, que fue lo tinico que se logro).
Muchas de estas cuestiones contintian vigentes, sin planes integrales actualizados.

La expansion de la mancha urbana fue desigual. En el sector nor-noreste, predominé

la ocupacion con menor densidad, con loteos tipo parque y vias rapidas de conexion.
Mientras tanto, en el sur-suroeste, surgieron problemas ambientales, habitacionales

y logisticos que ni la planificacién municipal ni portuaria pudieron resolver. Desde el

documento de 1971 elaborado por Sarrailh, se ubicaron las industrias de mayor enver-
gadura en esta tltima zona. La localizacion industrial fue propuesta en el plan de 1970

con la construccion del parque industrial, cercano al puerto y la ruta de acceso. La

necesidad de tierra por parte de las familias con menos recursos llevé a una expansion

de loteos informales en esta area, mezclando diferentes usos del suelo. A medida que

las actividades portuarias fueron creciendo, incluso con la creacién de un nuevo puerto

a fines de los afios ochenta, la calidad de vida de los barrios ubicados en esa zona y la

disponibilidad de espacios de esparcimiento se vieron afectados negativamente.

Ultimamente, desde el CGPBB se est4n realizando algunos proyectos para mejorar la
calidad de vida, identidad y conectividad en estos lugares, aprovechando la coyuntura
actual producto de la expectativa de explotacion de Vaca Muerta, la sequia que afecta
a los puertos del litoral del pais en 2020 y la pandemia. Desde la ciudad se busca apro-
vechar también este impulso. Falta atin una planificacion que impulse la interacciéon
de ambos espacios y que no sea un reflejo de saberes técnicos sino, parafraseando a
Gorelik, de lo que la gente desea y siente.
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