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Mesa N° 79: Puertos: trabajo, economia y configuraciones regionales (1880-1955)
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De la vaca al trigo: el desarrollo portuario del Quequén entre 1879 y 1929

Martin Ernesto Petersen
Universidad Nacional de Mar del Plata
Nicleo HCPR-IDEHESI-Nodo IH

Consorcio de Gestion Puerto Quequén

El presente trabajo es una introduccion a una investigacion en estado inicial que
buscara realizar un aporte a la comprension sobre la relacion entre el desarrollo de
infraestructura portuaria en el rio Quequén y el incremento del area sembrada en la
region sudeste de la provincia de Buenos Aires. Especificamente, se preguntard acerca de
las caracteristicas productivas de la region y las posibles transformaciones del perfil
productivo del hinterland a partir de la construccion de Puerto Quequén durante el
periodo comprendido por los anos 1879/1929. Asi mismo, se buscara determinar las
caracteristicas técnicas y el perfil comercial desarrollado por el puerto a lo largo del
periodo en cuestion.

La hipotesis que impulsa la presente investigacion da cuenta de la construccion de
un complejo portuario cerealero dirigido a satisfacer las necesidades de una region
predominantemente ganadera durante la segunda mitad del siglo XIX y el primer tercio del
siglo XX. En ese sentido, y a pesar de la concrecion de obras fundamentales para la
consolidacion de la operatoria portuaria en la region, puerto Quequén logro consolidar su
perfil exportador a finales de la década del veinte en el contexto de una pronunciada crisis
del mercado internacional. La aparicion de agentes de exportacion coincidio con una
sustancial expansion del drea sembrada en el hinterland portuario y el consiguiente
incremento de la demanda cerealera regional destinada al comercio internacional.

Entre los objetivos propuestos, se buscara realizar un aporte en el sentido de

formular una explicacion que dé cuenta de la tardia incorporacion de la region sudeste de



la provincia de Buenos Aires al mercado internacional de cereales, en el periodo
comprendido por las crisis desarrolladas a mediados de la década del 10’ y finales de los
anos veinte. El impacto de esta doble crisis economica determino, también, el fin de la
hegemonia de la actividad ganadera coincidente con los origenes de la operatoria
portuaria desarrollada en el Quequén Grande.

Para ello, se analizaran los diferentes informes elaborados -durante los afios
veinte- por el Ministerio de Obras Publicas de la Nacion, expedientes de la Camara de
Diputados de la Nacion, informes de las instituciones intermedias de la ciudad y articulos

periodisticos publicados por la prensa local.

Algunos antecedentes sobre estudios portuarios

Existe una variada y renovada bibliografia que da cuenta del desarrollo histérico del
sistema portuario argentino ocurrido entre finales del siglo XIX y el primer tercio del siglo
XX. En el caso de Quequén, los trabajos de Jos¢ Mateo ubicaron la problematica portuaria
y el salto exportador de la region en el marco de la expansion de la agricultura y la crisis
econdmica de los afios treinta. Mas alla de la detallada presentacion sobre la evolucion de la
infraestructura portuaria en el transcurso del primer tercio del siglo XX, Mateo sugiere que
la tardia incorporacion de Puerto Quequén al circuito comercial exportador respondi6 al
deficitario plan de obras proyectado por el estado nacional. En ese sentido, la ausencia de
operatoria en el periodo comprendido por la inauguracion de las obras (1922) y la
incorporacion de Puerto Quequén al mercado internacional respondid, desde su Optica, a los
problemas ocasionados por un ineficiente sistema de escollerado y la reducida profundidad
del canal de acceso'.

Para el caso del puerto comercial de Arroyo Pareja, Gustavo Chalier® ofrece un
interesante acercamiento a la formacion de un sistema portuario en la bahia Blanca dirigido
a competir con el complejo ferroportuario de Ingeniero White bajo administracion de

capitales britanicos. AUin mas interesante, Chalier presenta el desarrollo portuario de

! Mateo, José: “El impacto de un nuevo puerto: la construcciéon de su hinterland y de su foreland. Puerto
Quequén, provincia de Buenos Aires entre 1921 y 1932”, en Mundo Agrario, vol. 15, n° 29, agosto 2014,
recuperado de http://www.mundoagrario.unlp.edu.ar/article/view/MAv15n29a06)

% Gustavo Chalier. El puerto comercial de Arroyo Pareja. Un emprendimiento francés en la Argentina de
comienzos del siglo XX. Quadern’s d’Historia de I’ Enginyeria. Volum XIII. 2012.



Arroyo Pareja —en inmediaciones de la Base Naval Belgrano- como el resultado de la puja
imperialista desarrollada a principios del siglo XX entre Francia e Inglaterra. En ese
sentido, la alianza entre los capitales franceses con intereses en los puertos de Rosario y
Arroyo Pareja permiti6 cortar la red ferroviaria de capital britanico en direccidon norte a sur
como resultado de la construccion de la linea ferroviaria Rosario-Puerto Belgrano.

El andlisis sobre la problematizacion de las ciudades puertos regionales (CPR)
presentado por Miguel de Marco (h)’ ofrece un claro acercamiento a la evolucion de las
CPR como categoria de andlisis durante los tultimos afos. Alli, el autor sugiere una
interesante linea de trabajo que, sustentado sobre un amplio compendio bibliografico,
sintetiza la puesta en valor de un enfoque teorico trans- y pluridisciplinario.

Otros trabajos, como el caso de la propuesta de los investigadores Bruno Rohou y
Susana Gonzalez' dan cuenta de la evolucion de la infraestructura del puerto de Mar del
Plata en el primer tercio del siglo XX. En ese sentido, el trabajo presenta un detallado
analisis de la evolucion de las obras en el periodo comprendido por los afios 1911/1922, en
el marco de la expansion de la infraestructura portuaria impulsada por el estado nacional y
ejecutado por empresas francesas a lo largo de la costa atlantica bonaerense. Para ello, los
autores analizan las memorias del Ingeniero responsable de la construccion del Puerto de
Mar del Plata a lo largo del periodo 1911-1922.

Un interesante trabajo presentado por el investigador Antonio Galarza ofrece una
nueva perspectiva sobre la operatoria portuaria durante la primera mitad del siglo XIX’. El
articulo aborda la cuestion portuaria en el contexto de la transicion entre los periodos
colonial e independiente hasta mediados del siglo XX. Después de explicitar el rol
protagonico del puerto de Buenos Aires, sefala el surgimiento de una red de puertos
alternativos fundamentada en la necesidad de continuar la actividad comercial de

exportacion frente a los bloqueos militares de 1826/1828, 1838/1840 y 1845/1848. El autor

* De Marco (h), Miguel. Ciudades portuarias y desarrollo regional. Trayectoria y perspectivas historiograficas
en Maria Beatriz Girardi y Juan Pablo Robledo, editores. Acta de las 6tas. Jornadas Internacionales e
Interdisciplinarias de Estudios Portuarios, NODO IH - IDEHESI/CONICET, Rosario. 2015. Pp. 727-747.

* Rohou, Bruno Entre lo oficial y lo personal. La construccion del puerto de mar del plata en la vision de un
ingeniero francés en Maria Beatriz Girardi y Juan Pablo Robledo, editores. Acta de las 6tas. Jornadas
Internacionales e Interdisciplinarias de Estudios Portuarios, NODO IH - IDEHESI/CONICET, Rosario. 2015.
Pp. 643-658.

> Galarza, Antonio: “Un nuevo puerto para Buenos Aires”. La boca del rio Salado como alternativa a los
bloqueos portuarios en el Rio de la Plata (1830-1850). Hist. N°. 53, Bogoté, mayo-agosto 2014, 260 pp. ISSN
0121-1617 pp 83-107.



destaca la existencia de “un entramado portuario, que funcionaba de manera conjunta y
complementaria durante el periodo tardo colonial”®. En relacién con este eje, el autor
abordé aspectos vinculados a los beneficios economicos obtenidos por la region gracias a la
aparicion de un nuevo puerto en la bahia de Samborombon. De manera clara, el desarrollo
portuario resultd una nueva estrategia dirigida a mitigar los efectos negativos de la guerra
sobre la economia portefia durante la primera mitad del siglo XX.

En general, la bibliografia presentada coincide en ofrecer una renovada mirada
sobre la operatoria portuaria argentina excéntrica con respecto al desarrollo portuario de
Buenos Aires. En algunos casos, inclusive, este acercamiento posibilita cuestionar el
vinculo tradicional entre el desarrollo de la red ferroviaria financiada por el capital
britdnico y la expansion agricola de la region pampeana. La disparidad de experiencias
ofrecidas por los diferentes complejos portuarios representa un fértil terreno para explorar,
por ejemplo, la particular configuracion del desarrollo econémico de la region pampeana

argentina y su vinculacién con el mercado internacional.
Ganaderia y puerto en la region del Quequén a finales del siglo XIX

Entre mediados del siglo XIX y principios del siglo XX, la actividad portuaria en la
region del Quequén Grande alcanzé una gradual consolidacion de sus operaciones.
Acompaiiada por una creciente ocupacion del espacio econdmico de la region interserrana’
bonaerense, la actividad ganadera motorizé los primeros embarques realizados en las costas
del Quequén. Los primeros pasos de la ganaderia regional lograron afianzarse gracias a la
diversificacion de inversiones destinadas al desarrollo de infraestructura portuaria a lo largo
del Quequén Grande, en el tramo comprendido por su desembocadura y el paraje “Los

”8

Manantiales™. El periodo de la dispersion’ cubri6 la demanda de servicios portuarios a

® Ibidem.

" El 4rea interserrana encierra el espacio econémico definido por los sistemas de Tandilia —centro de la
Provincia de Buenos Aires- y Ventania —sudoeste de la provincia-, ampliando el area del sudeste con la que
tradicionalmente se asocia al Hinterland de puerto Quequén.

¥ El paraje “Los Manantiales” esta ubicado 15 km rio arriba de la actual locacion de Puerto Quequén

° La idea de la dispersion pretende tipificar dos modelos diferentes de desarrollo portuario: el primero,
cronoldgicamente, refiere a la existencia de muelles a lo largo del rio Quequén, sin un centro que dirija la
actividad portuaria. Este desarrollo representa el periodo comprendido por los afios 1863 y 1922. El segundo
modelo, en cambio, define la actividad desarrollada a partir de las obras portuarias financiadas por el estado



través del emplazamiento de muelles de madera en ambas margenes del rio, los cuales eran
visitados por los primitivos pailebots'’ encargados de movilizar la produccion pecuaria
entre los puertos de Bahia Blanca, Quequén, Mar del Plata y Buenos Aires durante buena
parte del ultimo tercio del siglo XIX. En el caso de Necochea/Quequén, aquel sistema de
transporte maritimo/fluvial sélo logrd ser desplazado una vez finalizadas las obras de las
conexiones ferroviarias entre la region interserrana y los puertos de Buenos Aires y Bahia
Blanca, ocurrido entre 1884 y 1910'". El paralelismo entre la finalizacion de las obras de
conexion ferroviaria y el inicio de las obras portuarias de la region interserrana (Quequén y
Mar del Plata) molded un sistema de transporte caracterizado, por lo menos hasta la década
del treinta, por una fuerte competencia entre los fletes maritimos y los ferroviarios

complementados, en algunos casos, por el uso de carretas.
Puerto, ferrocarriles y estado a principios del siglo XX

El impulso en el desarrollo portuario del Quequén tomd mayor fuerza a principios
del siglo XX. Las recurrentes gestiones, frente a las autoridades nacionales, de los
dirigentes y productores locales lograron establecer la necesidad de contar con una
infraestructura portuaria acorde al desarrollo econémico de la region, caracterizado por el
gradual avance de la actividad agricola sobre las tierras destinadas a la ganaderia. El
conjunto de obras, sin embargo, reunia las caracteristicas de un pequeno puerto de alto
cabotaje con un presupuesto insignificante, acompanado por un gran desconocimiento de
las condiciones del medio que las recibia: fuertes vientos, médanos que desplazaban
grandes cantidades de arena sobre la desembocadura, red vial inexistente y un servicio
ferroviario que alejaba la carga en direccion a Bahia Blanca.

Asi y todo, la presion ejercida por la elite local, fuertemente involucrada en la

operatoria portuaria a partir de la produccion pecuaria, logré instalar la necesidad de contar

sobre la desembocadura del rio con epicentro en la localidad de Quequén, cuyo desarrollo podemos ubicar
entre 1922 y la actualidad.

' La denominacion pailebots proviene del inglés (pilot boat) y refiere a las primitivas embarcaciones
destinadas al transporte de carga general. Con una capacidad de transporte que variaba entre las 10 y las 250
toneladas, este tipo de embarcaciones predomind en el transporte de cargas a lo largo de la costa atlantica
bonaerense entre el tltimo tercio del siglo XIX y principios del siglo XX.

" Mientras que Bahia Blanca y Mar del Plata quedaron conectadas al sistema ferroviario en 1884 y 1886,
Quequén y Necochea recibieron el primer ferrocarril en 1892 y 1894 respectivamente.



con un puerto destinado a servir los requerimientos de una region ganadera que demandaba
bienes de consumo dirigidos a suplir las necesidades generadas por el crecimiento sostenido

de la planta urbana.

Puente del ferro - Carriles de NECOCHEA

Vista del puente ferroviario que conectaba las margenes de Necochea y Quequén, 1894.

Capitales franceses e ingleses desarrollaron —en el primer caso con financiamiento el
estado- el conjunto de obras que formaron el complejo ferroportuario en el Quequén
grande. En ambos casos, el estado determind la particular configuracion de este complejo a
partir de su negativa a la aprobacion de diversos proyectos que, entre 1890 y 1910,
compitieron con las propuestas realizadas. En algunos casos, las propuestas alternativas
contemplaban el desarrollo de un complejo ferroportuario, mientras que en otros so6lo
incluian proyectos portuarios o ferroviarios con conexiones al norte y oeste de la region
pampeana. Es interesante destacar que algunos de los proyectos rechazados entre 1890 y
1910 contaban con la participacion de integrantes del grupo ganadero regional. Este dato
resulta clave para suponer un estrecho vinculo entre la actividad ganadera y la operatoria

portuaria en el proceso de expansion econdmica a lo largo de la region del Quequén grande.



Entre otros ejemplos posibles, la solicitud presentada en febrero de 1863 por Miguel
Martinez de Hoz representa una tendencia que se consolidaria hacia finales del siglo XIX.
A principios de aquel afio, uno de los principales productores de la zona inmediata al
Quequén elevo un pedido solicitando “un privilegio para la navegacion desde el puerto de

9512

Buenos Aires hasta Quequén grande””, estableciendo un estrecho vinculo entre la

produccion, el transporte y la comercializacion de los bienes pecuarios de la region.

La agricultura a principios durante el primer tercio del siglo XX

A principios del siglo XX, el Quequén contaba con un sistema portuario
conformado por algunos muelles dispersos a lo largo del rio y conectados con el sistema
ferroviario a través de la linea del Ferrocarril del Sud. Aunque la regién contaba con una
intensa actividad comercial liderada por la produccion pecuaria y la actividad portuaria,
recién a principios del siglo XX el estado implemento politicas activas dirigidas a fortalecer
la funcion portuaria. A finales de 1909, el estado nacional impulso la construccion de un
complejo portuario en las ciudades de Necochea y Mar del Plata. En el caso de Necochea,
las obras fueron iniciadas a principios de 1911. El anhelo de contar con una infraestructura
portuaria acorde al desarrollo econdémico de la region lentamente tom¢é forma a partir de las
obras iniciadas, en febrero de 1911, por la empresa francesa Societe Grands Travaux de

Marseille.

Vista del obrador ubicado sobre la margen Quequén, 1912.

2 AGN, Sala X-29-8-3.



Mas allé de los detalles sobre la construccion del puerto, resulta interesante indagar
acerca de las caracteristicas econdmicas de la region y la posible vinculacion con las obras
proyectadas. Para ser mas exactos, ;qué relacion existid entre la construccion de un puerto
cerealero y una region, predominantemente, ganadera?

A mediados de 1912, con las obras iniciadas, un grupo de vecinos de la ciudad de
Necochea dirigié una solicitud al Ministerio de Agricultura de la Nacion' con el objeto de
reclamar un aumento en la partida de gastos destinadas a la construccion del puerto por el
valor de $3.000.000 oro, elevando el presupuesto al doble de lo asignado originalmente por

la Ley N° 5705 sancionada en 1909. En aquella solicitud, los firmantes sefialaban que

“La zona de influencia del futuro puerto es muy grande y de primer orden, porque
dentro de ella caen los partidos de Necochea, Loberia, Tandil, Juaarez, Ayacucho,
Tres Arroyos, Balcarce, Alvarado, Dolores, Maipu, etc, donde la agricultura esta en

sus comienzos puede decirse, aunque es ya enorme su produccion a exportar.”14

Mas adelante, el autor de la nota, destaca que

“La ganaderia esta representada por productos valiosos de alta mestizacion, y la
habilitacion de este puerto, sera motivo para que florezcan los frigorificos que tanto

beneficios reportan a la economia nacional.”"

Sugestivamente, desde la mirada de los actores econdmicos de la region del Quequén, las
obras portuarias requerian —mas alla del incipiente desarrollo de la agricultura de la region-
de una infraestructura acorde a la actividad ganadera. Los fundamentos presentados a lo
largo de la solicitud, que comprenden desde el desarrollo de un puerto militar hasta una
futura conexion con el sur de Chile, dan cuenta también de la inexistencia de un sector
comercial destinado a la comercializacion, a través del mercado internacional, de los saldos

cerealeros exportables de la region.

" La razon por la cual los vecinos de Necochea se dirigieron al Ministerio de Agricultura fue como
consecuencia del conflicto de intereses del ministro de Obras Publicas, Ezequiel Ramos Mejia, con respecto a
la instalacién de un puerto en cercania a tierras de su propiedad.

' Diario Necochea, Anuario 1914.

" Ibidem.



(Como estaba definido el perfil productivo de la zona de influencia? Hacia 1914, el
diario Necochea daba cuenta de un partido con 7291 km2 (729000 ha) y 27000 habitantes,

contando su ciudad cabecera con 12000 hab. Asi mismo, el diario destaca que

“(...) desde hace cinco aifios (...) comenzé para Necochea una nueva vida con la
iniciacion de los trabajos de su puerto de Ultramar, grandiosa obra de utilidad
publica que contribuira a transformar la ciudad en un importantisimo centro
comercial con un asombroso acrecentamiento demografico; con este gran puerto del
futuro, en perfeccionamiento diario, se resolvera entre otros grandes ideales el no
menos trascendental de los fletes baratos, que aseguraran la perdurabilidad en el
movimiento agricola y ganadero de una de las regiones mas ricas de la Provincia de

Buenos Aires (...).”16

Ahora bien, ;cudl era el potencial agricola de la region que reclamaba la urgente
construccion de un puerto de ultramar en la desembocadura del Quequén Grande? Segln el
anuario publicado por el diario Necochea en 1914, la region inmediata al puerto contaba
con un potencial de 729.000 ha destinadas a la produccion agricola-ganadera, distribuidas

de la siguiente manera:

Localidad Cantidad de ha | % sobre sup. del partido (729000 ha)
Necochea 270.000 37,03

La Dulce 17.500 2,40

Lumb 40.000 5,48

Juan N. Fernandez 30.000 4,11

Claraz 45.000 6,17

Ramon Santamarina | 15.000 2,05

La Negra 25.000 3,42

Energia 30.000 4,11

Total 472.500 64,77%

16 Ibidem



Con una extension aproximada de 500.000 ha destinadas a la agricultura, la regién
inmediata del futuro puerto prometia una produccién anual cercana a las 500.000 T'’
destinadas a la comercializacion y el consumo demandado por la actividad ganadera. No
obstante, recién entre mediados de la década del diez y principios de la década del veinte la
economia ganadera regional —en linea con lo ocurrido a nivel nacional- sufriria una crisis
terminal'®. A principios de la década del veinte, en el marco de la recuperacion econémica
del mercado internacional, la expansion de la agricultura result6 clave para potenciar el

desarrollo econdmico regional.
La consolidacion de la agricultura a finales de la década del veinte

En el transcurso del primer tercio del siglo XX, la llegada de agricultores a la region
y la finalizacién, en diciembre de 1922, de las obras portuarias sentd los cimientos del
boom agro exportador registrado a partir de 1929. Si bien la region ya contaba con un area
agricola consolidada y obras de infraestructura acordes a las necesidades del comercio
maritimo de cabotaje y exportacion, a lo largo de la década del veinte el vinculo con el
mercado internacional resultod, practicamente, nulo. ;Qué motivos explican esta inusual
configuracion?

Dos cuestiones resultan claves para comprender el perfil productivo y comercial de
Puerto Quequén durante este periodo. Por una lado, el ineficiente trazado ferroviario del
Hinterland portuario. Con un sistema de vias disefiado en funcion de las necesidades
comerciales de “Ingeniero White” (Bahia Blanca), Puerto Quequén debio esperar hasta bien
entrada la década del treinta para recibir los saldos exportables a través del transporte
automotor. La ausencia de una red de caminos acorde a las necesidades del transporte de
cereal demoro la llegada de carga por este medio, siendo sustituido por el tradicional
transporte de carretas con traccion a sangre. Por el otro -como ha sefialado Mateo en varias
oportunidades- la ausencia de actores comerciales interesados en la comercializacion del

cereal y, por lo tanto, con los vinculos necesarios para el comercio de ultramar. La llegada

17 Segtin las referencias ofrecidas por productores y el Ministerio de Agricultura durante la década del veinte,
el rinde promedio por ha sembrada se ubic6 en torno a los 800/1000 kg para el caso del trigo.

'8 Claudio Belini y Juan Carlos Korol, Historia economica de la Argentina en el siglo XX,

Buenos Aires, Siglo XXI, 2012. Cap. 1.



de Bunge y Born y Dreyfus a finales de la década del veinte motorizo el incremento de la
demanda de bienes agricolas ofreciendo una reduccion en el costo de los fletes gracias a la

mayor cercania entre el area de produccion y la zona de acopio.

Vista del muelle de Ultramar a finales de la década del veinte.

Este beneficio, sin embargo, operd sélo favorablemente a favor de los productores
solo hasta finales de la década del veinte cuando los precios, crisis econdmica mediante, se
desplomaron hasta alcanzar el 50% del valor promedio de la década. De ahi en mas,
diversas organizaciones cooperativas abordaron la problematica agricola dirigiendo su

atencion al perfil especulativo desarrollado por los principales exportadores argentinos.

Conclusion

A finales de marzo de 1929, el Torlak Skogland de bandera noruega zarpaba con
6.000 toneladas de trigo con destino a Europa. Si bien, desde el punto de vista de algunos
observadores, las obras realizadas por el estado no cumplian con las expectativas
manifestadas por los actores locales, lo cierto es que ellos tampoco tendrian alguna

injerencia en el desarrollo comercial futuro de Puerto Quequén. Atados al viejo modelo



ganadero, los precarios muelles de madera dispersos a lo largo del rio perdieron su razon de
existir frente a la demoledora presencia del hormigon utilizado en los 200 metros del
muelle de Ultramar y el escollerado que protegia al recinto portuario. Los viejos actores, de
manera repentina, perdieron el protagonismo que antafio ocuparon en el escenario
economico del Quequén grande. El progreso —demandado por ellos al estado- represent6 el
fin de una época que sentd las bases del futuro portuario de la region. A mediados de la
década del treinta, las operaciones realizadas desde la estacion maritima dan cuenta del
absoluto dominio por parte de las principales agencias de exportacion del pais.

En definitiva, la modernizacién econémica de la region del Quequén, iniciada con
las obras portuarias en 1911, posibilitd el desarrollo -a principios de los afios treinta- de un
sistema portuario conectado con el mercado internacional sobre la base de la
comercializacion del cereal proveniente de la zona de influencia inmediata al puerto. En
1935, por primera vez, Puerto Quequén exportaria mas de medio millén de toneladas de
cereal provenientes de su Hinterland.

(Cudl es la relacion de la region del Quequén con respecto al modelo
agroexportador vigente entre 1880 y 1930? En linea con el desarrollo de la economia
argentina, la region transcurrio el primer tercio del siglo XX sometida a las presiones
generadas por las transformaciones econdmicas que desplazaron la ganaderia —y su modelo
de desarrollo portuario- del centro de la escena econdmica regional. Aunque la llegada de
inversiones en materia portuaria amplié el campo de oportunidades para el desarrollo
econdmico regional, la crisis de la economia ganadera y el gradual cese de las operaciones
comerciales en los viejos muelles “dispersos” a lo largo del rio modificaron el escenario

econdomico de manera radical.
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