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Introducción: 

En las décadas finales del siglo XIX y comienzos del XX, la economía argentina mostró un constante crecimiento de su comercio exterior, basado en el desarrollo de la producción interna, el incremento de sus saldos exportables y una mayor participación activa en los mercados internacionales.  Todo ello implicó una modificación de la estructura receptiva, fundamentalmente en el área de transportes, y específicamente en ferrocarriles y puertos.

El extenso litoral, fluvial y marítimo, albergaba numerosos centros terminales, de los cuales analizaremos la evolución del de San Nicolás de los Arroyos, situado en el nordeste de la provincia de Buenos Aires, a través de las compañías organizadas para su explotación, y la incidencia  que éstas tuvieran sobre la región circunvecina.
Fundado como partido en 1865, San Nicolás es lindero con los de Pergamino y Ramallo y enfrenta al río Paraná, teniendo como cabecera al otrora pequeño pueblo homónimo que una década después de su categorización como ciudad, era la segunda localidad de la provincia y una de las tres primeras poblaciones costeras del país, encabezando la lista sobre ochenta y siete centros bonaerenses, en orden de habitantes1.  

En general, los comentarios que mereciera su creciente progreso, por parte de los voceros de distintos sectores de la economía del país, le auguraban unánimemente un venturoso porvenir. Así por ejemplo, el Censo provincial de 1881 abundaba en observaciones acerca de la innegable relevancia de dicha ciudad-puerto, que ubicada a 250 kilómetros al norte de la capital y a 55 de Rosario, resultaba también primera por el movimiento de capitales comerciales e industriales – excluida Buenos Aires-, y tenía un crecimiento demográfico superior a la media provincial2.

Tales datos avalaban el trabajo que Diego de la Fuente realizara sobre los resultados del mencionado Censo, resaltando la atracción que ejercían las riberas para el asentamiento humano, y sugiriendo que a través de éstas habría de modificarse la estructura económica provincial: "Influirá en ello, en primer término, el establecimiento de puertos amplios y adecuados, naturales o artificiales, calculados para recibir grandes transportes, pues son éstos los que atraen y fijan corrientes comerciales nuevas, permanentes y progresivas"3. Si   un determinado lugar cuenta con una excelente situación geográfica, condiciones físicas, y  facilidad de comunicaciones como ventajas naturales, deberá agregarse luego la concentración de capitales y la acción administrativa, para lograrse primero el progreso de ese sitio, y como consecuencia el de toda la región cercana.    

Por entonces, desde El Nacional, también Sarmiento decía de San Nicolás que era esta ciudad muy indicada para capital de la república, por su "puerto gratis"4. De fácil acceso para buques de ultramar, su situación geográfica era inmejorable dada la profundidad del cauce, de escasas alteraciones durante el año y con un fondeadero seguro para embarcaciones de alto bordo. 

Apoyadas en estas ventajas, la cercanía a Buenos Aires, y por ser punto obligado de tránsito para la navegación fluvial hacia las provincias litorales, numerosas industrias primarias, como molinos, saladeros, destilerías, etc., se instalaron en el distrito. En él también se inició la industria frigorífica nacional, mediante la fundación por el francés Eugenio Terrasson, de la primera planta, creada en 18765. Mientras la agricultura perfeccionaba sus sistemas, los más acaudalados hacendados y ganaderos del partido, como Guerrico, Martínez de Hoz, Acevedo, Stegmann, Echagüe y otros, se dedicaban a la cría de animales finos en cabañas allí establecidas.

-La explotación del puerto:

Para aprovechar los beneficios que la geografía brindaba, algunos propietarios comenzaron a levantar pequeños y precarios muelles en la ribera, obteniendo los permisos originarios que datan de 18836, hasta que un grupo de grandes terratenientes del partido, nucleados en la firma "Díaz, Atucha, Cullen y Cía." solicitó y obtuvo, el 3 de julio de 1889, la explotación del puerto7. Su objetivo era "construir muelles y depósitos para embarque y desembarque de mercaderías, elevadores y secadores de granos, depósitos para desgranadoras y almacenaje de frutos del país en terrenos de su propiedad, en el puerto de San Nicolás de los Arroyos, en el antiguo saladero de San Luis", según establecía su artículo primero. Se imponían además la obligación de construir empalmes con las vías de los ferrocarriles Buenos Aires - Rosario, y Oeste bonaerense, y librar al servicio público las obras mencionadas en el término de veinticuatro meses; para lograr sus obligaciones, contaban con  la garantía del gobierno nacional, estableciéndose la duración de la concesión en treinta años8.

No obstante los compromisos asumidos, menos de dos meses después, el 31 de agosto, un decreto del poder ejecutivo central aprobaba los estatutos de la 'Sociedad Anónima Puerto de San Nicolás',  como sucesora de 'Díaz, Atucha, Cullen y Cía.', cuya concesión comprara a esta última en m$n 8.300.000, pagaderos 40% al contado y el resto en acciones a la par. El capital autorizado de la nueva sociedad era de m$n 20.000.000, en 100.000 acciones de m$n 100 cada una, de las que se colocaron 74.220, se hipotecaron 3.000 y se dieron en garantía otras 470, quedando 22.300 acciones sin ubicación. Todos los elementos vinculados con propiedad fueron entregados a perpetuidad, y el 14 de febrero del siguiente año se aprobaron los planos presentados para la construcción del puerto9.

El primer directorio, compuesto por doce miembros, estuvo formado por Ángel Sastre como presidente, y Manuel Díaz como vicepresidente; el secretario fue Ernesto Quesada, su tesorero Mariano J. Marenco, y como directores Julio Calvo, Pelayo Ledesma, Jorge Atucha, Ángel Marini, Nicolás Novaro, Servando Gómez, Pedro Goitía, y Ángel Bengolea. Todos sus mandatos eran anuales10.

Inmediatamente la Compañía compró la casi totalidad de los terrenos cercanos al puerto y sobre la costa, los cuales habrían de constituir su principal y casi único capital. Según los balances presentados, se desembolsaron m$n 8.511.896,51 por una extensión cercana a las 170 hectáreas, la mayoría de las cuales pertenecía a Samuel Hale Pearson, por las que se abonó un  promedio de m$n 50.000 la hectárea, un precio elevadísimo para la época. 

Esta concentración de capital en tierras respondía a los diferentes objetivos de la Sociedad,  que no consistían exclusivamente en la explotación del puerto y la construcción de las obras pertinentes para su mejor desenvolvimiento, como muelles, depósitos, oficinas, etc., sino que se extendían también al sector financiero a través de la negociación de warrants sobre artículos almacenados, compra-venta de tierras, construcciones, y colocación de cédulas hipotecarias sobre las mismas. La Compañía explotaba, además, una empresa de tramways que atravesaba la ciudad en una extensión de 16 kilómetros, cuyo valor declarado era de m$n 389.595 y $oro 3.895, más un saldo en acciones a favor de sindicatos de tierras por  m$n 3.927.457,16.

Hacia 1891, es decir apenas dos años más tarde del inicio de la sociedad,  el capital original autorizado de $ 20.000.000m/n, debió ser reducido a la mitad, por dificultades en el cobro de las cuotas accionarias11. La composición del mismo era por entonces la siguiente: 39.275 acciones reservadas estaban destinadas al pago del saldo en tierras; otras 40.470 integradas se hallaban en circulación y un saldo de 20.255 acciones caducadas, estaban aún disponibles, lo que hacía un total de cien mil acciones, que a $100 cada una, constituían los $10.000.000 del capital original autorizado que citáramos12. 

La situación general era desfavorable a la recuperación dada la disminución de los precios agrícolas, agravados por las consecuencias de la crisis de l890, que presionaron negativamente sobre ese sector, e incidieron por tanto sobre el comercio exterior, disminuyendo las operaciones portuarias en montos y volúmenes.

-Las conexiones ferroviarias:

A fin de asegurar su excepcional situación, muchos fueron los que consideraban preciso  unir la ciudad-puerto "con el interior de la provincia hasta Bahía Blanca, haciéndose el desembarcadero de los productos que consumimos de los ríos y de las regiones tropicales", para lo cual era necesario vincular "todos los ferrocarriles actuales de norte a sur, atravesando el territorio central de la provincia y apoyando una gran vía interna sobre nuestro primer puerto de los ríos y nuestro primer puerto sobre el mar"13.

Y es que San Nicolás estaba relacionada con su hinterland mediante líneas férreas que penetraban normalmente hasta el río Paraná, además de poseer el trazado longitudinal que unía Buenos Aires con Rosario. Hacia 1884 quedó además vinculado con Pergamino, Rojas y Junín, es decir la importante zona maicera del norte bonaerense y la triguera del sur de Córdoba. Cuando dichas vías pasaron a depender de la empresa del ferrocarril Central Argentino, simultáneamente el puerto de San Nicolás quedó prendido a esa impresionante malla que forman los trazados ferroviarios en el extremo norte de la provincia de Buenos Aires14.

La nueva empresa del Puerto quiso participar aún más de estos beneficios y se vinculó mediante un contrato con el ferrocarril Central Argentino, por el cual le arrendaba las tierras necesarias para obras portuarias, vías, desvíos, cambios, planchadas y demás tareas requeridas para la explotación de la concesión, propiedad de la sociedad, con todas las franquicias y amplitudes del caso, debiendo dividirse los productos brutos del puerto y sus accesorios por mitades entre la Compañía y el ferrocarril, siendo todos los gastos por cuenta de este último. El convenio duraría siete años, después del cual las construcciones realizadas serían adquiridas por la Sociedad al costo y sin intereses. Ésta mantuvo la concesión del puerto y las edificaciones a perpetuidad, y no obstante el vencimiento del contrato, el Central Argentino continuó vinculado informalmente con la Compañía, pues así se aseguraba el enlace imprescindible que sus cargas requerían de y hacia el exterior.

-Una nueva venta de la concesión:

Las Memorias del Cuerpo de inspectores de Sociedades Anónimas de 1894, contienen un informe referido a la empresa, donde se afirma que la misma era "hábilmente administrada", y se hallaba "en condiciones de cumplir los fines de su creación, consistentes en la explotación del puerto de San Nicolás y el tramway  que recorre la ciudad en combinación con los ferrocarriles"15. A pesar del movimiento portuario ascendente, que permitió a la ciudad mantener el tercer lugar en volúmenes y montos comercializados, -después de Buenos Aires y Rosario-, los componentes de la firma decidieron disolverla, transfiriendo la concesión previamente otorgada, y obteniendo un considerable beneficio por ella y por la venta de las tierras adquiridas.

Como consecuencia de esta decisión, en 1903, -es decir veinte años después de la concesión originaria-, ésta fue ampliada mediante la ley 421016, 17 aprobada por la H. C. de Diputados de la Nación. Por ella se autorizaba a la nueva Sociedad Anónima Puerto de San Nicolás a construir y explotar "por el término de setenta años a partir de su sanción, un puerto comercial para buques de ultramar y cabotaje en los terrenos de su propiedad, situados en ese distrito, sobre la costa del río Paraná, en una extensión aproximada a los 20 kilómetros, en el paraje conocido como "saladero de San Luis y el arroyo Ramallo"18. 

Según su artículo segundo, "las obras se construirían por secciones de acuerdo con las necesidades actuales y sucesivas del comercio y la navegación"19, y consistirían en "muelles y depósitos dotados de pescantes para el embarque y desembarco de mercaderías,  frutos del país, canaletas, elevadores de granos, embarcaderos de ganado, vías férreas y otras que sean necesarias para el servicio del puerto"20.

Resultaba fundamental el artículo cuarto, por el cual la firma quedaba autorizada a hacer empalmes de sus vías férreas con las de los ferrocarriles existentes o de los que se construyesen en adelante, lo cual permitiría continuar acercando eficazmente la producción cerealera del nordeste bonaerense hacia éste su puerto más cercano.
También establecía que debía atenderse la comunicación entre la ribera y la ciudad por medio del trazado tranviario, el cual debería conectar con las vías existentes, y construir otras análogas para unirlas con los Centros Agrícolas que no distasen más de veinte kilómetros de aquélla, para lo cual los tranvías debían emplear el sistema de tracción que el poder Ejecutivo nacional  aprobase.  

La empresa se comprometía, según el artículo octavo, a presentar firmado el contrato respectivo dentro de tres meses de promulgada la ley, y luego de otros tres, los planos, estudios, presupuestos, pliegos de condiciones, especificaciones y precios unitarios para la construcción del puerto y anexos. Las tareas debían comenzar, a su vez, dentro de un plazo similar tras la aprobación de los planos, y dos años después debía estar terminada la primera sección que consistiría, como mínimo, de 300 metros de muelles con sus correspondientes accesorios.

Estas obras tendrían por objeto el mejor aprovechamiento de las facilidades naturales que le otorgaba el propio curso del río, incorporándosele los elementos que permitieran un mejor y más rápido funcionamiento del mismo, siendo todas ellas por cuenta de la Sociedad concesionaria.

-La competencia con Rosario:

La magnitud de las tareas proyectadas no podía dejar de inquietar a los concesionarios del puerto de Rosario, que prontamente hicieron llegar a la Cámara de Diputados un petitorio firmado por 450 vecinos, encabezados por el representante de aquélla sociedad, el ingeniero Abel Pagnard21,22. Entre los considerandos se destacaba la "ruinosa competencia" que les haría "la imprevisora y perjudicial nueva concesión", (...)"privilegiada y odiosa respecto a la que sirve de base para la construcción y explotación del puerto de Rosario"23. La empresa francesa, a través de sus voceros, no pedía una  respuesta negativa al proyecto nicoleño, sino que las concesiones fuesen otorgadas equitativamente, y en consecuencia los beneficios que el Gobierno pretendía controlar mediante la igualdad de tarifas, no resultasen un favoritismo encubierto –como de hecho sucedería-, dados los menores costos operativos de San Nicolás.

No podría afirmarse que existiera de parte del poder Ejecutivo o de las Cámaras, una disposición abiertamente negativa hacia la firma extranjera, pero sí que hubieron intereses encontrados, pues a poco de otorgarse la concesión a la Sociedad de San Nicolás, se inició una investigación parlamentaria sobre el contrato del puerto de Rosario, la cual habría de extenderse durante tres años, hasta que el presidente Alcorta, y su ministro Tedín decidieron desestimar el pedido de rescisión del mismo, a la espera de la culminación de las obras, a fin de poder luego, en consecuencia, justificar el valor de lo invertido, en caso de una eventual indemnización24.

-Obras postergadas: 

No obstante su obligatoriedad, las obras que la Sociedad de San Nicolás se había comprometido a llevar a cabo, sufrieron diversas postergaciones; si bien se habían iniciado activamente en 1905, después se paralizaron, y a poco de re-iniciada la construcción de la infraestructura indispensable por el constante crecimiento del comercio exterior, la evolución tomó características inusuales.

La empresa concesionaria de la nueva construcción arrasó con todo y después de haber terminado una sección que nunca libró al servicio público, inmovilizó los trabajos, que por buen espacio de tiempo mantuvo suspendidos. A poco de reanudados los volvió a interrumpir, y desde entonces no se continuaron nuevamente. Es de calcular el perjuicio que esto significó para una población como San Nicolás que gozando de una posición geográfica privilegiada, en nada podía servirse de ella, "en tanto contemplaba desviarse por otras rutas las actividades que antes constituían sus medios de vida y de progreso"25.

Los periódicos nicoleños acentuaban el hecho que, para dotar a la ciudad de un puerto moderno que facilitara el cómodo desenvolvimiento de las operaciones comerciales, se hubiera destruido el primitivo que funcionaba muy bien, pues al fin y al cabo no era tampoco un mísero embarcadero, sino que tenía sus muelles y demás elementos correspondientes; modestos sí, pero útiles. 

En lugar de continuar las obras, la Sociedad adquirió a cambio precarias instalaciones pre-existentes que habían perdurado desde los tiempos de la primera Compañía, y por entonces el puerto funcionaba, como otros, mediante un sistema de canaletas de propiedad particular, que permitían un embarque rápido y eficaz, apoyado en la singular conformación geográfica de la zona, cuyas altas barrancas constituían medios de carga expeditivos y baratos.

Dichas canaletas, que en número de treinta y seis se alineaban en tierras aledañas a las de la nueva empresa, pertenecían a siete casas dedicadas a la comercialización y exportación de granos: 'Bunge y Born'; 'Brauss, Mahn y Co.'; 'Teodoro van der Hayden'; 'Juan L. Somoza'; 'Otto W. Wiengreen'; 'Genoud, Benvenuto, Martelli y Cía.'; y 'Felipe Somoza y Cía.' Por estos simples conductos de chapa de zinc, la Sociedad Puerto pagó $3.500.000 m/n en acciones de la propia firma, por lo cual las exportadoras pasaron a ser socias de la misma, al tiempo que mantenían sus antiguos bienes, participando de allí en más de los que la Sociedad adquiriese previamente, y gozando de todos los beneficios que la co-propiedad del puerto les otorgaba, despachando gratuitamente sus embarques, en lo que Mitre denominara "una especie de cooperativa"26. 

Según expresara el Poder Ejecutivo central en su decreto del 15 de junio de 1904, la Sociedad había trasgredido la ley al no cumplir sus obligaciones, no presentar sino un presupuesto incompleto, y ofrecer estudios parciales, faltando los relativos a grúas, alumbrado eléctrico, edificios anexos, etc., para cuya terminación se le otorgaba un plazo de un año, a pesar que el fijado en el contrato era de tres meses27.

Con esta prórroga, al año siguiente se habilitó el puerto de cabotaje y se solicitó otra para la conclusión de los trabajos iniciados doce meses antes, en la denominada primera sección o puerto nuevo, la cual debería haber estado terminada dos años después. 

-La oposición popular:

Como resultara lógico, la población nicoleña no compartía el pseudo-favoritismo estatal, y acusó a la firma por la ineficiencia demostrada en llevar adelante el mejoramiento del puerto, y contribuir de ese modo al crecimiento de San Nicolás y de toda su zona tributaria. 

Entre las diferentes voces de denuncia que comenzaron a elevarse, la más clara resultó la de Manuel Touriñán, quién cuestionó la tasación de las tierras adquiridas en propiedad, diciendo: "En los balances y memorias de la Sociedad figuran los terrenos comprados en 1889 por m$n 7.857.242, 26. Ahora bien, según la ley y los estatutos societarios, el capital de una sociedad anónima tiene que estar representado en acciones, las acciones tienen que representar bienes, y los bienes tener un valor justo, un valor de verdad, honesto y legal", siendo los de la Compañía "inverosímiles, falsos y ficticios", pues aquellos terrenos no valen ese precio sino m$n 354.347,52, por lo que hay un exceso de valor28.

Para justificar tal acusación, relacionaba el valor de los terrenos más ricos cercanos al centro urbano, con los montos en que la empresa tasaba los suyos, de lo que resultaba un sobreprecio de m$n 7.502.875,74. Y al ser los campos el principal activo fijo que aquélla poseía, emitir acciones más allá del valor garantido por éstos era "mera especulación y estafa"29, ya que si cada acción equivalía a m$n 100, existían en consecuencia 75.028 acciones sin respaldo, o con el dudoso soporte del valor otorgado por la Sociedad a sus tierras.

-Plazos incumplidos

A pesar de la evidente lógica de tal razonamiento, la situación continuó sin que autoridad alguna tomase en cuenta las irregularidades; por el contrario, al vencerse en junio de 1906 el plazo otorgado por dos años, aún se hallaban inconclusos los trabajos de la primera sección, de cuyos 300 metros de muelle sólo se habían construido 90, faltando numerosas construcciones principales y accesorias. No obstante, el Gobierno nacional, además de aprobar otra prórroga anual, reconoció la demora por causas ajenas a la firma; si bien permitió la habilitación para el servicio público de la primera sección "en forma condicional", reiteraba las obligaciones aceptadas por la empresa en la concesión y decretos subsiguientes, a los cuales debía quedar subordinada. 

Sin modificar la ley 4210, cuyo texto ratificaba, el Poder Ejecutivo concedió una nueva extensión y autorizó conjuntamente la fusión con las casas comercializadoras mediante la ley 5090, sancionada y promulgada en sesión extraordinaria en julio de 1907, y aprobada por decreto el 18 de setiembre de 190730.

Por entonces eran Directores titulares Alberto Alberti, Nicolás Martelli, Gabriel Giralt, y César Gómez Segura; como suplentes se hallaban Eduardo Rodríguez, Emiliano Molina, Remigio Tomé, y Vicente Olivera. Felipe H. Maggio era el síndico, y su suplente Juan C. Zimmermann31. 

Más de un año después, en noviembre de 1908, cuando las obras estaban aún a medio hacer, y sin que se hubieran comenzado otras, se concedió una última prórroga con ese objeto, la cual vencería en mayo de 1909. Este decreto del Ejecutivo anunciaba un cambio en la política a seguir hacia la empresa, pues allí se decía que a pesar de todas las dilaciones, prórrogas y nuevos plazos, el puerto no había sido construido en la forma establecida por la ley y sus decretos correspondientes, ni llenaba los fines que se tuvieran en cuenta al otorgar tan importante ventaja a una sociedad privada, por lo cual ésta ocasionaba un gravísimo perjuicio a la zona que debía servir y al país todo32.

En cuanto a la empresa, los responsables de responder a los plazos intimatorios de las autoridades, elegidos por Asamblea ordinaria, fueron designados por dos años, y como titulares se nombró a  Damián M. Torino, Antonio L. Agrelo, Edmundo Kamps y Emiliano Molina; suplentes a Manuel Cigorraga y Juan J. Álvarez; y síndico a Felipe Maggiolo, con Juan C. Zimmermann como suplente33.  

-Conexiones ferroviarias y tarifas

A partir de 1908, la Sociedad Puerto comenzó a independizarse del ferrocarril Central Argentino, y relativamente del capital inglés, al aprobarse el proyecto del trazado de una línea férrea que "arrancando del pueblo de Rufino (provincia de Santa Fe), siguiese hacia el este, pasando por las localidades de Isabel, Colón y Ocampo, para finalizar en el puerto de San Nicolás, donde la primera parte de la sección de ultramar estaba ya por habilitarse". Dicha concesión, más un ramal que de Isabel iría hacia Venado Tuerto, habían sido solicitados por Héctor Zaldarriaga, y tendrían una longitud aproximada de 300 kilómetros, atravesando "en toda su extensión una zona inmejorable para la agricultura, en campos santafecinos y bonaerenses"34.

En 1910 se constituyó la sociedad inglesa "The Argentine Union Railway Co. Ltd.',  con el declarado objeto de construir y explotar un ferrocarril entre San Nicolás y Pergamino, más el derecho absoluto a una concesión similar de Pergamino a Arenales. Al año siguiente, se informaba que de acuerdo con la autorización acordada a la empresa por ley 8441, para llegar con sus líneas desde Arenales al Puerto de San Nicolás, la sociedad se hallaba construyendo con especial interés las obras, habiendo importado por ese puerto, desde el extranjero, todo el material necesario. Una vez terminados los trabajos, pensaban dar mayor impulso al comercio, incrementando la renta con la afluencia de cereales de las grandes zonas agrícolas para exportación35.

La aprobación de este trazado, que beneficiaría enormemente a los productores de la zona cerealera del nordeste, agilizando el embarque a puertos transoceánicos, tuvo su contrapartida al otorgarse al doctor Alejandro Chapeaurouge, por cuarenta años y en representación de una compañía particular, la concesión para la explotación del puerto de ultramar y cabotaje de Villa Constitución. A pesar que las cláusulas del contrato eran bastante restrictivas, éste último fue administrado por el ferrocarril Central Argentino, que lo convirtió en mero apéndice del de Rosario, al cual le ligaban comunes intereses, produciéndose una división de tareas entre ellos, con pleno consentimiento de las diferentes empresas a las que pertenecían, y en lógico desmedro del nicoleño.

No obstante, ambos tenían fuertes desventajas frente a éste último: el puerto de Rosario, por ejemplo, a río bajo tropezaba con la dificultad de que los buques de ultramar no podían completar su carga por la poca profundidad de los pasos Paraguay y Arroyo Seco. En Villa Constitución ocurría algo similar, pues el lecho del río, sumamente angosto, imposibilitaba amplias maniobras, y hacía peligrosa la navegación por falta de corriente. Sin embargo, ambos crecieron a expensas del de San Nicolás, a causa del elemento que más pesara en este deterioro: el manejo de las tarifas, pues en Villa Constitución no se cobraba derecho de muelle ni entrada, por lo que muchos barcos evitaban el puerto bonaerense, a pesar de presentarse como el más apto en cualquier época del año36.

La carencia de aptitud o voluntad para dirigir con criterio comercial una empresa naturalmente rentable como la que analizamos, fue evidente en la instrumentación de los aranceles, que como refiriéramos, permitieron que Villa Constitución creciera con ventajas. Y es que de aquel puerto gratis del que hablara Sarmiento, poco quedaba; en 1903, es decir al constituirse la Sociedad Anónima, el costo por tonelada cargada era de $0.10, a lo que debía descontarse la rapidez por el sistema de canaletas que abarataba muchísimo el embarque, supliendo con estas ventajas la diferencia de los fletes ferroviarios. El hecho que las casas exportadoras corrieran con todos los trabajos, hacía de San Nicolás el sitio más económico, dado que los dueños de los embarcaderos se preocupaban por conseguir trabajo, llegando las cargas desde Córdoba y estaciones intermedias, pues el ahorro permitía bajar entre $ 0.50 a $ 0.70 por tonelada. 

Sin embargo, tal situación se revertió progresivamente, llegándose a cobrar $1.35 la tonelada por embarcar, más todos los demás adicionales de depósito, carga, etc., siendo la Sociedad la encargada de llevar a cabo los trabajos. El único medio de recuperar la actividad perdida consistió en otorgar un aliciente a la exportación, el cual se aplicó entre 1908 y 1913, y consistió en pagar a los exportadores una bonificación de hasta $0.50 por tonelada. De este modo se llegó a despachar un millón de toneladas en un año, pero dado que la mayoría de las casas comercializadoras tenían participación en la Sociedad, dicha bonificación no consistió más que en un subsidio encubierto hacia ellas mismas, en perjuicio de los demás accionistas.

Tampoco hubo iniciativa alguna para inducir al capital a proseguir la construcción de un ferrocarril de trocha angosta, que atravesaría esa zona privilegiada, y que empalmando con el Central Córdoba pudo haber convertido a San Nicolás en puerto importador, circunstancia esencial que habría dado lugar al nacimiento de industrias nuevas, establecimientos fabriles, depósitos, talleres, etc., como punto terminal.  

-La opinión de los vecinos:

Toda esta suma de situaciones, que incidieran negativamente sobre el movimiento comercial del distrito en general, promovió la reacción de la población, la cual en 1909, al procederse a la inauguración del llamado puerto nuevo manifestó abiertamente su rechazo hacia la Sociedad y su modo de operar. En dicha oportunidad, ningún vecino se asoció a los programados festejos, el comercio cerró sus puertas, y como muestra del sentir popular, se colocaron crespones en todas las casas, demostrando así públicamente su reprobación hacia lo que consideraban más un obstáculo que un progreso para la localidad.

La reacción de los nicoleños no implicaba un desconocimiento de lo que las obras significaban para el avance de toda la región, sino que su actitud se debió, precisamente, a una excesiva voluntad de ver a su ciudad en el sitial que por justicia le correspondía. Consideraban que sus intereses y derechos habían sido heridos, debido a la ostensible preferencia oficial hacia una empresa particular sobre los respetos, consideraciones y primacía correspondientes a su ciudad. Entendían que el retraso sufrido, comparativamente con otras áreas menos aventajadas, era debido en forma exclusiva a la falta de interés de la Sociedad Puerto por continuar la explotación comercial del mismo, viendo en los concesionarios sólo un móvil especulativo, por lo cual la reprobación resultó unánime, sin consideraciones sectoriales o políticas37.

-La gran Guerra y los argumentos de la empresa:

En agosto de 1914 se produjo la declaración de guerra en Europa, que si bien incrementó la demanda de materias primas y alimentos, e implicó un crecimiento de los volúmenes exportados, paralelamente produjo una brusca escasez de bodegas que impidió y encareció los embarques. A ello debió agregarse la dificultad surgida por la nacionalidad de las empresas exportadoras de San Nicolás, o sus componentes, dadas sus conexiones con el capital alemán, como 'Bunge & Born', 'Wiengreen' o 'Brauss, Manch y Cía.'.

Esto entorpeció la comercialización, que quedó condicionada a una serie de disposiciones dictadas por la 'Royal Commission', la cual controlaba cargas y buques, dándoles el destino que mejor conviniera a Gran Bretaña. Según el Directorio de la empresa, para no quedar totalmente excluida del movimiento comercial, ésta se vio obligada a aceptar las condiciones que la Comisión imponía, entre las cuales figuraban las rebajas en sus tarifas, y el tener permanentemente disponible una determinada capacidad en los depósitos, fueren éstos ocupados o no con cereales. A ello se sumó la selección a favor del trigo y el lino, en desmedro del maíz, principal producto de la región nicoleña, que se había visto ya afectada por la crisis de 1913 y las grandes inundaciones de comienzos del  siguiente año.                

Con motivo de estos inconvenientes, y a pesar que San Nicolás tenía capacidad para almacenar cereales bajo techo y en planchada, los galpones de la Sociedad permanecieron vacíos, y en 1915 se decidió clausurar el puerto nuevo no por escasez de cosechas, pues los depósitos del ferrocarril Central Argentino estuvieron siempre abarrotados, sino por las condiciones de abandono absoluto y la falta de interés en efectuar cualquier inversión para mantenimiento. 

Recién en mayo de 1916 se anuló el contrato con la 'Compañía de obras públicas del Río de la Plata', encargada de llevar adelante las construcciones comprometidas en la concesión, y se acordó con otra empresa que habría de continuar las tareas, previa reparación de los elementos dañados e inútiles. El plan general de las obras definitivas de defensa que pudieran ser necesarias, se habrían de ejecutar bajo el contralor del Ministerio de Obras Públicas de la nación, con arreglo al pliego oficial de condiciones, aprobado previamente.

Los miembros de la Sociedad Puerto, manifestaron que la firma tenía la mejor voluntad de continuar la explotación en las condiciones más apropiadas para todos los participantes; y para demostrar su interés argumentaban que se había comenzado la construcción de dos ramales ferroviarios: Uno a Arenales y el otro a Rufino, para los cuales se había obtenido la concesión nacional, hallándose ambos en principio de ejecución.

En el caso del primero, fue transferido gratuitamente a la 'Sociedad Puerto', se formó una empresa extranjera, se expropiaron o adquirieron terrenos para vías y estaciones y alcanzaron a construirse 22 kilómetros de la línea completa. Pero al estallar la guerra, la empresa tuvo dificultades financieras para poder continuar, por lo cual debió suspender los trabajos. Y tanto era el interés positivo por parte del Directorio, que habían estudiado la posibilidad de adquirir la sección concluida de la línea, más sus terrenos, para continuar la construcción, cuando menos hasta el empalme con la vía de trocha angosta del ferrocarril Central Córdoba.

Según añadían, esta iniciativa había motivado que algunos representantes de fuertes capitales norteamericanos consideraran la perspectiva de vincular la ejecución de ese tramo  con un plan de arrendamiento del puerto nuevo, a fin de instalar elevadores y fábricas de diferentes artículos en la zona franca, con cuyo objeto se habían comenzado las tratativas con miembros del directorio de la Sociedad.    

También trataban de justificar la disminución del movimiento portuario cargando a la Guerra con toda las culpas. Sin embargo, y según explicáramos, el puerto siguió trabajando en esos años, aunque sólo en la zona controlada por la empresa ferroviaria, desde donde se logró exportar, entre 1915 y 1917, una octava parte del volumen total nacional, aunque en términos absolutos éste decayese de cuatro millones a ochenta mil toneladas.

-La situación del puerto al finalizar la guerra:

En 1918, el presidente de la comisión de obras públicas del Senado de la nación, Juan B. Arámburu, hizo una breve reseña de la evolución del puerto, hasta la situación en que en ese momento se encontraba. Decía así: "Hasta hace treinta años el puerto de cabotaje de San Nicolás era uno de los más cómodos y seguros del Paraná. Un brazo del río bastante ancho y con aguas profundas, daba acceso a un dique, a un pequeño malecón y a un muelle de hierro que constituían las obras portuarias construidas allí en diferentes épocas por el Gobierno de la Nación. Tenían entrada y salida cómodas a estas instalaciones no sólo los barcos menores sino también los vapores de pasajeros de la carrera del Paraná y del Paraguay, los que hacían escala allí por resultarles sumamente fácil esta operación, la que no les ocasionaba ningún recargo ni gasto"38. 

Las razones para la decadencia de la operatividad del puerto, según el legislador, podrían haber estado en el abandono por parte de la empresa, pero a ello deberían agregarse factores ecológicos. Su argumento se basaba en que posteriormente a aquella época, el brazo del río sobre el cual estaba construido el puerto había ido cerrándose aguas arriba, por un embancamiento paulatino, que con el transcurso de los años llegó a producir la clausura total del referido brazo; luego, aquél viejo puerto de cabotaje, que tuviera en su época un gran movimiento comercial, había quedado completamente aislado del gran río, sin salida y con su entrada aguas abajo, sin la profundidad ni ancho necesarios para que el puerto pudiera ser utilizado por ninguna clase de embarcaciones. 

Y lo que resultaba aún más grave era que esa obstrucción del río, que inutilizara completamente el puerto de cabotaje, empezaba a perjudicar también al puerto de barcos de ultramar, porque en una parte de éste, por falta de corriente, se formaban grandes depósitos  aluviales, muy costosos de levantar y que en el porvenir, decía, exigirían gran atención y gastos permanentes39. 

A fin de brindar una solución, o al menos un paliativo a la desventajosa condición en que se encontraba la ciudad-puerto, Arámburu presentó un proyecto de ley donde instaba a hacer volver al río, en esa zona, a sus condiciones y estado anteriores, ya que a su debido tiempo se había cometido la imprevisión de no impedir, con medidas sencillísimas, esta obra negativa que el río había realizado con sus aluviones. 

Su propuesta incluía la canalización del arroyo 'El Yaguarón', "aguas arriba del puerto, restableciendo la antigua gran corriente, (...) la que de por sí "arrastraría todo el limo acumulado, (...) dejando hábil nuevamente el puerto de cabotaje de San Nicolás y asegurando al mismo tiempo para el porvenir, el puerto de aguas profundas que sirve  exclusivamente para la carga de exportaciones (...)"40. 
El legislador urgía a completar las obras pues el río, con sus enormes arrastres de limo y arena, incrementaba las dificultades cada día, por lo que la rehabilitación debía realizarse sin demora, en beneficio del fisco nacional, de la navegación menor del Paraná y de la gran zona del puerto de San Nicolás41.   

-Ecos en la prensa:

Los periódicos locales y nacionales, comenzaron a tratar la situación de la ciudad42, y se difundió un artículo de 'La Nación'43, titulado "Un viaje al puerto de San Nicolás: Situación peligrosa del capital de la empresa", donde se explicaba la intención periodística de hablar con el Dr. Gallo, presidente de la Sociedad, a fin de obtener su justificación para la falta de operatividad del puerto, aunque sólo recibieran una negativa a dar explicaciones.

El diario nicoleño 'El Comercio', resumía así las condiciones del puerto: Una parte del muelle, las vías férreas, las canaletas de embarque y otras instalaciones abandonadas, se encuentran poco menos que inservibles. "De lo único que la renombrada Sociedad se ha ocupado en estos últimos años, es de explotar los embarcaderos viejos" (...), pero dadas sus pésimas condiciones, numerosos cerealistas, acobardados por las gabelas impuestas por los concesionarios, habían preferido el puerto de Villa Constitución o cualquier otro. 

La descripción del llamado puerto viejo, es decir la barranca que separa la ciudad del río Paraná, no era mucho mejor: Compuesto por un conglomerado de galpones de zinc de todos los tamaños, sin orden ni simetría, en deplorable estado, "se ubican al borde de la barranca de la que se desprenden las antiguas canaletas para la carga de cereales de los buques. Es lo único que tiene de puerto. La impresión que se recibe al visitar esa zona es sumamente triste, de algo que se desmorona. Ni un buque; chapas de zinc viejas, galpones casi vacíos, y para terminar este cuadro de abandono y tristeza, un banco de arena que avanza en forma de isla, con toda su vegetación, y amenaza en breve cerrar el canal"44.

La parte más grave del tema, era el puerto nuevo. Ubicado en posición inmejorable, aunque algo distante de la población, causaba el mejor efecto visto de lejos, impresión que desaparecía al llegar al desvío del ferrocarril donde por falta de uso, la vía estaba cubierta por tierra y pasto. Siguiendo ese ramal se llegaba al muelle, adornado con dos o tres guinches eléctricos solitarios sobre la costa, que tendían sus brazos al cielo como pidiendo misericordia y protección. Por defectos de estructura en la construcción y luego el abandono, el muelle iba hundiéndose por tramos, al igual que parte del muelle y un galpón, lo cual significaba una fundación en extremo deficiente. Para su debida reconstrucción se habría necesitado una suma mayor al 50 % del valor de costo, y éste figuraba en el balance por aproximadamente m$n 4.000.00045.  

También en 'El Comercio' se podía leer: "La concesión está caduca, pues no habiéndose cumplido las condiciones, dicha caducidad se ha operado de pleno derecho(...). Desde 1903 a 1919 han transcurrido dieciséis años y el puerto no se ha hecho, a pesar de los plazos de la ley de concesión. La última prórroga fue concedida por decreto de noviembre de 1903, y venció en mayo de 1909, esto es, hace diez años"46. 

-Nuevamente el clamor popular:

Estos eran los argumentos esgrimidos durante todo el mes de setiembre de 1919, cuando las voces del pueblo de San Nicolás llegaron a ambas Cámaras del Congreso Nacional, donde se presentara un proyecto solicitando la caducidad de la concesión otorgada por las leyes 4210 y 509047. Entre los considerandos se explicitaba que hacía más de veinticinco años que, al constituirse la Sociedad Puerto de San Nicolás se le había entregado la concesión para construir y explotar "el mejor puerto del río Paraná con aguas profundas al pie de altas barrancas", y si en los largos años transcurridos, la Compañía no había sido capaz de cumplir con las obligaciones que tomara a su cargo para la satisfacción del servicio público, no podía aspirar que en las decisiones gubernativas primasen sus intereses particulares en detrimento de las exigencias de la producción y el comercio. 

Finalmente, se resumía la historia diciendo que en los primeros quince años de existencia de la Sociedad, comprendidos entre 1888 y 1903 (es decir anteriores a la ley 4210 que correspondían a una concesión previa), la más absoluta esterilidad había sido el exponente del progreso a que se había comprometido, y que en los años posteriores a la renovación de la concesión, y hasta entonces, la existencia de la Sociedad no había sido más provechosa, siendo imposible anotar en su haber el más insignificante aporte para satisfacer las necesidades generales48.  

Al conocerse la noticia de la caducidad de la concesión, la prensa local se preguntaba cómo había sido posible que los accionistas no se hubieran dado cuenta de la pésima administración de su capital, y hubieran consentido un desquicio semejante. A su vez, cómo los Directores podían haber considerado que su deplorable administración no habría de conocerse alguna vez, y que entonces se les pediría rendición por su accionar, responsabilizándoseles por ese desastre49.

La prensa, en general, apoyó la caducidad de la concesión y solicitó la inmediata continuación de las obras hasta su terminación, por cuenta del Estado nacional. Así, desde Rosario, el periódico 'La Capital', resumía gráficamente la situación del otrora gran puerto, diciendo que San Nicolás había sido y era en esos momentos, sólo una ciudad bloqueada50. A esas voces se unió la de 'La Nación', que lamentaba la desastrosa postración que entonces caracterizara a San Nicolás,  producto de su accidentada historia51.

-La etapa final:

Hacia 1921 el puerto fue ampliado por cuenta del Estado, que procuró devolverle su anterior actividad, poniendo en funcionamiento la sección destinada al comercio interior; aún entonces, su dársena, que en otras épocas despachara hasta el 7% de la exportación total del país, - es decir un volumen superior al millón de toneladas -, continuaba con la antigua infraestructura52.

No obstante la evidente decadencia en que había caído, la Sociedad Anónima Puerto de San Nicolás siguió operando sobre las ruinas de lo que alguna vez constituyera el primer puerto fluvial de la República, hasta 1930, y durante muchos años más sus acciones continuaron cotizándose en Bolsa, a pesar que el capital que debiera respaldarlas era ya prácticamente inexistente; llegada la liquidación, el Directorio evaluó los "restos de su capital" en m$n 7.500.000, cuando su valor real no alcanzaba siquiera a m$n 1.500.000.  
Luego, el puerto de San Nicolás fue enteramente abandonado, y su costanera cubierta por una explanada con jardines y plazas. Con el andar del tiempo, el puerto se convirtió en "los puertos", pues son tres los que ocupan el espacio de aquél originario: en el llamado puerto nuevo, opera la Administración portuaria bonaerense (APBA); parte del antiguo fue concesionado a la empresa CASPORT por la Central Térmica de San Nicolás (CTSN); y el de aguas profundas se habilitó en 1999 como 'privado', exclusivo de la empresa Siderar S.A.I.C. (ex –Somisa), y conocido como Puerto Ingeniero Buitrago.  

-Consideraciones finales 

Tal vez Diego de la Fuente, aquél comentarista del Censo de 1881, haya cargado su pluma con demasiado optimismo al suponer que un enclave dotado de los preciosos dones de la geografía, era base suficiente para el desarrollo de una gran ciudad-puerto. Aunque añadía que sobre esos cimientos debería agregarse la actividad humana, con el accionar del Estado y los particulares, tal vez no consideró cómo la naturaleza del hombre puede llegar a destruir los regalos del medio, en su interés por alcanzar logros materiales.   

De hecho, la continua lucha de los habitantes de San Nicolás por hacer oír su voz, pretendía únicamente recuperar esa antigua situación de privilegio de su ciudad, apoyándose en las inmejorables condiciones que la naturaleza confiriera a la zona, y que había sido la base del crecimiento interrumpido del puerto y la región hasta fines del siglo XIX.
La pérdida del rol dominante que alguna vez detentara San Nicolás puede atribuirse a las siguientes causas: En primer lugar, las empresas que obtuvieron la concesión portuaria no lo hicieron con la intención principal y única de explotarlo comercialmente, sino que fue tomada como plataforma, como el elemento primitivo que habría de permitirles beneficiarse en otros ámbitos de la economía. Así, sus directores fueron, simultáneamente, agentes inmobiliarios que actuaron inescrupulosamente en la compra-venta de tierras cercanas al puerto, u operadores bursátiles que intentaron concentrar sus intereses en una capitalización de tipo meramente financiero - especulativa, a través de la cotización de sus acciones en Bolsa, aún sin un capital real.

Otro elemento que se desarrollara temporalmente en paralelo al puerto, fue el ferrocarril, el que constituido como factor de indiscutible progreso en diferentes zonas del país, en el nordeste bonaerense, y merced a una política económica de absoluta competitividad, sólo consiguió subordinar el área ribereña cada vez más al puerto de la Capital. La intención de los funcionarios de estas empresas, y las luchas internas de capitales foráneos, terminó por anular los puntos intermedios, ya fuese mediante la obtención directa de las concesiones portuarias, o instrumentando un sistema de tarifas que obligara al productor a enviar sus embarques por ferrocarril, con la complacencia de las casas exportadoras. Por ello, se llegó a acusar a las líneas férreas de "contribuir a la decadencia de la ciudad, en tanto su vía fluvial constituía toda su vida comercial"53.

Un factor acusado por omisión, es el político, pues se sostuvo que "la injustificada conducta de los poderes públicos bonaerenses, al no prestar a la histórica ciudad la atención merecida por la importancia de su hermoso puerto de ultramar y cabotaje", llevó a éste a extinguirse ante el empuje de otros centros de embarque próximos, y finalmente, cuando el comercio comenzó a languidecer, se fue anulando el puerto, y con él muchas industrias que tuvieran, en otras épocas, un momento de florecimiento54.                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                               
En verdad, el factor político pudo haber incidido, pero el marco era una política portuaria nacional carente de prioridades, que impedía armonizar los intereses de las diferentes regiones, para evitar la decadencia de las zonas menos favorecidas. La inexistencia de un plan general, sólo contribuyó a incrementar los beneficios de las empresas ferroviarias en detrimento de la natural comunicación fluvial y de las ciudades costeras. Si bien se podría  argumentar que en una economía abierta como la analizada, no correspondería exigir la intervención del Estado, opinamos que, así como el puerto de Buenos Aires fue declarado nacional, pudieron regularse normativamente los contratos particulares, a fin de dar homogeneidad a las operaciones y evitar situaciones como la descripta en este trabajo, tan negativas para la economía del país todo.

El hecho es que una serie de intereses resultaron convergentes para provocar el retroceso de San Nicolás, como el de casi todas las ciudades costeras entre Buenos Aires y Rosario, principalmente los vinculados al ferrocarril y a la aduana porteña, lo cual pretende explicar, aunque no justificar, el empobrecimiento derivado de malas administraciones, condiciones generales adversas y manifiesta inoperancia.
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