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Introduccion

La dinamica socio econdmica de la regién de la Ciudad Capital de la provincia de Buenos Aires
dificilmente pueda explicarse sino en relacién con la historia de Puerto La Plata, inscripta a la vez
en las capacidades del puerto natural de la Ensenada de Barragan desde su descubrimiento en
1520 y en las potenciadas con su construccién cientifica a partir de 1883, para convertirlo: en el
motor de la organizacion y estructuracion del territorio que lo contiene; en nodo clave del
transporte fluvial, maritimo y terrestre; en activador de diversos sectores productivos y de la
industria naval; en generador de fuentes de trabajo propias y subsidiarias y, en impulsor del
crecimiento y desarrollo de la provincia de Buenos Aires.

Dos momentos clave caracterizan la historia de ese enclave portuario en un intervalo temporal de
mas de tres centurias:

El primero, temporalmente extenso y complejo, que definié la ocupacion, poblamiento y
explotaciéon de la margen occidental del Rio de la Plata a partir de la atractividad de una ensenada
coémoda y segura para alojar “millares de buques”, atraveso todo el periodo colonial hasta apenas
iniciado el siglo XIX, en el marco de una estrategia de conquista, colonizacion, evangelizacion,
defensa y comunicacion entre las puertas a la tierra y la geografia interior del territorio
iberoamericano. La Ensenada, conocida por entonces como de Barragan, se constituyé en el
centro sur de atraccién comercial e intercambio de mercaderias entre destinos diversos del centro
y sur americanos y el resto del mundo.

Tras el proceso de independencia politica de Argentina, la Republica Oriental del Uruguay,
Paraguay, Bolivia y Brasil, todas beneficiarias del potencial econdémico de los puertos de la
Cuenca del Rio de la Plata, el segundo momento de la historia de Puerto La Plata se inscribe, casi
exclusivamente, a lo largo de los ultimos cincuenta afos del siglo XIX. En este intervalo y a fin de
insertar sus economias en el conocido modelo agroexportador, estas republicas encararon
estudios de reconocimiento de nuevos enclaves portuarios, y de ampliacion y adecuacion de las
infra y supra estructuras de los existentes, naturales, ante los avances que demandaban las
innovadas tecnologias industriales, ferroviarias y navales, la ingenieria hidraulica y las técnicas
frigorificas.

Cuando en 1882 se fundd la Ciudad Capital de la Provincia de Buenos Aires que reemplazaria a
la de Buenos Aires, cedida a la Nacion para convertirse en Capital Federal, también nacié una
ciudad que descansé en la hipétesis de construir un gran Puerto que le daria vida e instalé en los
debates politicos la reconversion fisica y funcional del puerto natural de la Ensenada para
competir con los puertos de Buenos Aires, en la costa occidental del Rio de la Plata, y en la
oriental con el Puerto de Montevideo.

Ciudad y Puerto La Plata, Puerto y Ciudad, se imbrican entonces en el proyecto urbanistico mas
ambicioso del siglo XIX y en un dinamico proceso de decisiones politicas y técnicas ante el
convencimiento de que, con su materializacion, alcanzaria una prosperidad inmediata y
protagénica en el sistema de plataformas portuarias del Rio de la Plata. El 19 de noviembre de
1882 se coloco la piedra fundamental de la Ciudad de La Plata y el 1° de noviembre de 1883
comenzaron las obras de infra y supra estructuras del racionalmente organizado Puerto La Plata
en el puerto natural de la Ensenada.

Sin embargo, en la construccion de su pasado fundacional tan sélo dos décadas bastaron para
condensar los momentos de mayor desarrollo y decadencia de la actividad portuaria. La
nacionalizacién por venta de Puerto La Plata en 1904 puso en evidencia el fracaso del proyecto
provincial y el abandono progresivo de su rol como puerto cabecera de la Gran Ciudad y su
region, sin perder la esperanza de su tan ansiada reactivacion.



Puerto La Plata, un pasado con proyeccién de futuro, recorre ese derrotero centrando la atencién
en la construccién de las infra y superestructuras funcionales a las actividades desarrolladas en
sus dos primeras décadas de existencia bajo la orbita del Gobierno de la provincia de Buenos
Aires vy, en el papel que le cupo asumir como primer puerto argentino del Rio de la Plata en el
marco de una tensa relacion de competencia politica y econémica, pero también cientifica y
tecnoldgica con los puertos rioplatenses.

La paciente busqueda de material en bibliotecas y archivos nacionales, provinciales y municipales
posibilité sacar a luz planos generales y de detalle, fotografias y documentos que, procesados,
permitieron conjugar imagenes y textos con la finalidad de entretejerlos con leyes, decretos y otros
instrumentos técnico-legales que, relacionados con la produccion de obras, fueron sancionados
por los distintos gobiernos provinciales y nacionales que se sucedieron entre 1890, afo de
inauguracién de Puerto La Plata, y su nacionalizacién en 1904. La estructura argumental de esta
primera parte de la historia de Puerto La Plata aporta nuevos datos y conocimientos sobre las
ideas cientificas y tecnologicas de los profesionales que orientaron su concepcion proyectual e
intervinieron en su materializacién; la descripcién en detalle de algunas de sus instalaciones infra
y supra estructurales de inversion publica y privada; los organismos de planificacion y gestion que
interactuaron en la ejecucién de las obras fundantes y los procesos licitatorios y sus
protagonistas.

Ese derrotero es entretejido con las miradas politicas de cada uno de los gobernadores de la
provincia de Buenos Aires que, en el decurso de dos décadas, debieron abordar diferentes
problematicas de organizacion fisica y funcional de Puerto La Plata, generalmente, en contextos
de inestabilidad econdmica, carencia de recursos para financiar las obras, crecimiento del
endeudamiento externo y debilidades de gestidn que, progresivamente, conllevaron al abandono
del puerto provincial y su transferencia por venta a favor de la Nacion. Recién la ultima década del
siglo XX reencontrara a Puerto La Plata provincializado, posibilitando asi sumar a su pasado
construido un nuevo proceso de planificacion, acompafiado por un innovado modelo de gestion y
administracién de recursos para proyectarlo a futuro como el primer puerto argentino en el Rio de
La Plata.

En el proceso de elaboraciéon de este documento subyace el agradecimiento al personal de
bibliotecas y archivos que tan celosamente resguardan el material editado: Archivos Historicos de
Geodesia y “Ricardo Levene” de la provincia de Buenos Aires; Biblioteca del Palacio de Justicia de
La Plata y de la Legislatura de la provincia de Buenos Aires; Biblioteca y Hemeroteca de la
Facultad de Ciencias Juridicas y Sociales y Sala General, Hemeroteca y Sala La Plata, ambas, de
la Universidad Nacional de La Plata; Centro de Documentacion e Informacién Nacién y la
Biblioteca del Congreso Nacional.

Y, especialmente, a los integrantes de la Gerencia General del Consorcio de Gestién en la

persona del ingeniero Rodolfo Rocca, impulsor de este nuevo rencuentro con el pasado de Puerto
La Plata, sin dejar de pensarlo proyectado a futuro.

Cristina E. Vitalone

La Plata, abril de 2020



Capitulo 1

De puerto en puerto hasta el Rio de la Plata

“En este interminable deambular de aquellos caballeros hambrientos de gloria, de aventura
y de riqueza que fueron los conquistadores, se hizo necesario establecer puntos de apoyo,
cubrir la retaguardia, fundar ciudades que sirvieran de puertos y de puertas, de eslabones
en esa incesante marcha” (Arteaga de Zumaran 1985,3).

La Conquista de América por Espafia puede examinarse siguiendo un orden logico de
operaciones militares progresivas que subordinadas, unas a las otras, construyeron el proceso de
posesion, ocupacidon y urbanizacion de los territorios con la finalidad establecer centros
estratégicos de conquista, colonizacion, evangelizacién, defensa y comunicaciones. Una vez
alcanzadas las costas americanas y reconocido el litoral, los espafioles primero, y los portugueses
después, comenzaron el proceso de ocupacion y explotacién del territorio de América del Sur,
configurando asi el imperio colonial como una red de ciudades fundadas ex novo a lo largo del
siglo XVI y fines del siglo XVIIl. Unas y otras cumplirian diferentes roles como centros
administrativos y de explotacion (mineros y agricolas), de evangelizacién y catequizacion,
militares y defensivos, y portuarios fluviales y maritimos, fundados en relacion a factores
naturales de localizacion.

Las ciudades con puerto de Veracruz (México, 1519) en el Virreynato de la Nueva Espanfa, La
Habana (Cuba, 1514) como escala estratégica y San Juan de Puerto Rico (1521), El Callao (Peru,
1531), Cartagena de Indias (Colombia, 1533) en tierra firme; Acapulco (México, 1550) como nexo
con el Oriente y Filipinas y Portobelo (Panama, 1597) en el itsmo, servian de cabeceras del
puente transoceanico, de centros comerciales, de sedes de las ferias anuales, de concentradoras
del transporte, de sitios protegidos y defensivos, de acuerdo con las reglamentaciones instauradas
en 1561 por Felipe Il sobre el régimen de flotas y galeones. En las ciudades fundadas en las
costas maritimas y fluviales sus puertos respondian a una triple necesidad: comercio, defensa y
correo y, en este contexto, la politica econdémica de Espana privilegié algunos por sobre otros. Asi
ocurrié con los puertos de Panama y El Callao que se constituyeron en términos del transporte de
la plata por el Pacifico para su posterior transbordo a las naves que cruzarian el Atlantico o con
Salvador de Bahia, Rio de Janeiro, Recife (Brasil), por donde salia la produccion azucarera. (fig 1)

Fig. 1. Ciudad Puerto El Callao (Peru, 1748) Ciudad Puerto de La Habana (Cuba, 1762)
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Ciudad Puerto de Rio de Janeiro (Brasil, 1802)




El rol que les fue asignado a las entradas o puertas de la tierra de la red de puertos sudamericana
para consolidar la colonizacién de los territorios conquistados, queda de manifiesto en un singular
informe de Felipe de Haedo datado en 1778 sobre los Puertos del Virreynato del Rio de la Plata.
El informe hacia referencia, entre otros, a los puertos naturales de la Santisima Trinidad de los
Buenos Aires "llave principal del Perd", de Montevideo y la Ensenada de Barragan y a los que se
hallan "a la parte Sur despoblados" hasta el cabo de Hornos. La importancia de reconocer y
poblar las bahias del extenso litoral maritimo sudamericano radicaba en uno de los principios
basicos de la conquista y colonizacion de los territorios: instalar nuevos centros urbanos portuarios
de penetracion, evangelizacion, defensa y comercializacion "para precaver que no lo pueda hacer
otra nacién extranjera y para que se refugien y refresquen sus aguadas los navios que transitan
para los cabos de Hornos y de Buena Esperanza, para China, Chile y Lima" (de Haedo 1872,
443).

Con estos propositos en 1740 se organizé una expedicion con destino al poblamiento de la Bahia
San Julian y al reconocimiento de otras que, entre ésta y el Puerto de Buenos Aires al norte y el
Cabo de Hornos al sur, construyeran la red de puertos mas austral del Imperio espanol vinculada
con el Océano Pacifico a través del Estrecho de Magallanes. En 1778 un nuevo plan ponia de
relieve la conveniencia de crear asentamientos permanentes en algunos de los puertos naturales
de la costa patagonica teniendo en cuenta las siguientes pautas: erigir un fuerte provisorio en
Bahia Sin Fondo o Punta de San Matias y, en Bahia San Julian establecer una base pesquera,
una planta de extraccion de sal para abastecer los saladeros bonaerenses y, entre otras, construir
cobertizos provisorios para alojamiento, un fuerte temporario con su artilleria y guarniciones,
viviendas para comisionados, oficiales y pobladores, que sirvieran de escala o apoyo para otras
expediciones (de Paula 1985, 321-324).

La avanzada espaniola y la consolidacién de la red de ciudades iberoamericanas debe, a la vez,
interpretarse en el marco de otras presencias coloniales en el territorio sudamericano,
fundamentalmente con el proceso de ocupacion territorial de la Corona portuguesa que, desde
1534, comenzd a organizar sus dominios en Brasil con el objeto de expandir su comercio hacia las
Indias Orientales. Pueblo esencialmente navegante, los portugueses fundaron una serie de
asentamientos costeros en el actual Brasil, aunque a diferencia de los espafoles limitaron la
penetracion al interior del territorio. Uno de ellos, la Colonia del Sacramento en el actual territorio
de Uruguay, fundada en 1680 en la margen derecha del rio de la Plata, fue especialmente
importante en el reconocimiento del valor defensivo del puerto natural de la Ensenada de
Barragan, en la otra orilla.

Espafia en América, privilegié el reconocimiento y ocupaciéon de los puertos naturales, y si bien
"algunos nunca fueron otra cosa que simples desembarcaderos con algunas construcciones
precarias que servian de almacenes o de alojamiento para una poblacion permanente poco
numerosa, para otros se convirtieron en puertos principales del comercio transatlantico, en los
cuales recalaban anualmente o casi anualmente, la flota de Indias o algunos navios que se
desprendian de ella después del cruce del Atlantico" (Gutiérrez y Hardoy 1985, 19). Pero también
generalizaria un modelo para organizar, fisica y funcionalmente, los trazados de las ciudades
portuarias que, en costa de rio o de mar, estaban preestablecidos en las Instrucciones y
Capitulaciones recopiladas en 1573 por las Ordenanzas de Felipe Il. Desde la seleccion del sitio y
comarca donde implantar las ciudades puerto iberoamericanas, hasta el ordenamiento del ejido y
el pueblo debian responder, entre otras, a las siguientes instrucciones:

Que "tengan buenas entradas y salidas por mar, y por tierra de buenos caminos, y
navegacion, para que se pueda entrar facilmente, y salir, comerciar, y gobernar, socorrer y
defender...

Que las poblaciones que se hicieren fuera del puerto de mar en lugares mediterraneos, si
pudieren ser en la Ribera de rio navegable, sera de mucha comodidad...

Que habiéndose de edificar en la Ribera de cualquier rio, sea de la parte del oriente de
manera, que en saliendo el sol, de primero en el pueblo que en el agua”.



Las ordenanzas no excluian aspectos de higiene en las ciudades puerto iberoamericanas al
recomendar que los “solares para carnicerias, pescaderias y otras oficinas que causen
inmundicias y mal olor, debian ubicarse hacia el rio o mar para que las poblaciones se
conservaran con mas limpieza y sanidad” (MOP-PBA 1933, 303-318).

Como en el modelo de la Ciudad Mediterranea iberoamericana, el propio de una Ciudad Puerto
prefiguraba la organizacion fisica y funcional a partir de una Plaza mayor o principal entornada por
los edificios mas representativos del culto, el gobierno, la seguridad, la educaciéon, pero a
diferencia de aquélla, centralizada en la planta urbana, se ubicaba desplazada hacia la costa
defendiendo ese flanco. "La Plaza mayor donde se ha de comenzar la poblacion siendo en costa
de mar, se deve hazer al desembarcadero del Puerto. Para el templo de la yglesia mayor siendo la
poblacion en costa, se edifique en parte, que en saliendo, de la mar se vea y su fabrica que en
parte sea como defensa del mismo puerto...Sefalese luego sitio, y lugar para la casa Real, casa
de consejo, y cabildo, y Aduana, y Atarazona junto al mesmo templo, y puerto, de manera q en
tiempo de necessidad se puedan favorecer las unas a las otras" (Vitalone 2013, 25-51) (fig. 2).
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Ciudad Mediterranea Ciudad Puerto

La aplicacién del modelo de ciudad puerto conocié numerosas variantes, propias de adaptarse a
las condiciones del lugar y a la atraccion que ejercian sobre el trazado urbano las vias
navegables. Las ciudades de La Habana y Cartagena de Indias organizaron sus trazados con dos
plazas, una de ellas excéntrica; el Callao localizé6 su plaza principal en forma excéntrica y
Veracruz una junto al muelle de forma irregular y otra, la principal, con portales en tres de sus
lados y en el cuarto ubicé el templo. Hardoy (1972) establece una tipologia de las formas urbanas
en areas portuarias durante el periodo colonial, util al momento de comparar la diversidad de
alternativas geograficas y culturales que se le presentaron a este tipo de instalaciones en América.

Define entonces dos categorias de ciudades puertos: internacionales y regionales.

Entre los internacionales menciona a los citados El Callao, Cartagena, la Habana y Veracruz que
evolucionaron en relacion al afianzamiento del trafico regular de flotas y galeones, y a Portobelo
que si bien nunca tuvo el tamafno y la importancia de los anteriores, fue una estacién o punto de
trasbordo de mercaderias y pasajeros, y sede de una feria anual de enorme importancia. Algunos
puertos regionales presentaban una gran variedad de formas, Acapulco y Valparaiso se
caracterizaban por sus trazados irregulares; Colonia del Sacramento y San Juan de Puerto Rico
por su regularidad con una o dos plazas excéntricas.

El problema de la defensa de los puertos y ciudades de escala o de concentracion de la flota real,
vinculado con las amenazas de la pirateria y de las potencias maritimas de Inglaterra y luego de
Holanda, derivé entre 1580 y 1590 en la aplicacion de un plan de arquitectura militar en las zonas
costeras. Sin embargo, el nUmero de ciudades amuralladas fue insignificante, por razones de
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costo las principales obras de defensa sélo fueron construidas en los puertos de comercio
internacional: La Habana, Cartagena, Veracruz, Callao, Portobelo, San Juan de Puerto Rico,
Santo Domingo, entre otros. Los puertos de menor importancia estaban defendidos por fuertes
aislados o sistemas de fuertes, pero nunca por elaboradas obras de ingenieria y menos rodeados
de murallas.

Paulatinamente fue desarrollandose en las ciudades puertos de Iberoamérica un definido espiritu
mercantil. La dependencia de la ciudad con las actividades portuarias era muy fuerte,
constituyéndose el puerto en su centro econémico. Alli tenian sus sedes los grandes negocios y
los grupos econdmicos mas poderosos, los edificios vinculados con el comercio y las expresiones
de la arquitectura militar defensiva. En las plazas de las ciudades puerto de Cartagena, Portobelo
o Veracruz, como en muchas otras, las tareas de estibamiento, mercado y carga y descarga de
productos, mas las actividades propias de una ciudad con puerto le daban una vitalidad
especifica.

José Garralda (1943, 125) nos acerca la imagen que el navegante encontraba al llegar a las
ciudades puerto de las costas de Iberoamérica: “las defensas contra las acciones del mar eran
modestas y erigidas en pequenas profundidades. En el interior, generalmente el espejo de agua
estaba reducido a una darsena mas o menos grande, bordeada por muros de atraque de
fundaciones escasamente profundas, a las cuales atracaban los barcos casi siempre de
punta...En tierra, para el almacenamiento de mercaderias las superficies eran siempre muy
reducidas y el utillaje casi no existia, pues la carga y descarga de mercaderias se efectuaba de
manera muy economica con el solo uso de los aparejos del barco y del brazo del hombre. Las
dimensiones de los barcos eran reducidas, no solo por no imponerlo las escasas dimensiones de
las obras portuarias, sino también porque aun eran escasas las aplicaciones del hierro y el acero
en las construcciones navales”.

La proyeccion de Espafia sobre la América esparola del siglo XVII, se basé fundamentalmente en
la pujanza material, social y politicas que sus ciudades puerto fueron concentrando. El aislamiento
con respecto de Esparia, el contacto directo con otras metrépolis comerciales y el incremento
progresivo de flujos centralizados en el Caribe estan en el origen de la ampliacion de los
horizontes urbanos durante buena parte del siglo XVII. En ese contexto, las ciudades puerto como
Buenos Aires crecian desordenadamente hacia los arrabales, sobre una cuadricula simplemente
practica y repleta de galpones, tiendas en esquina y muelles destartalados, entre un raro olor al
matadero que habria de ser la clave de su futuro esplendor. (fig. 3)
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Fig. 3 Ciudad Puerto de Buenos Aires, Argentina 1713.



Las tres primeras décadas del siglo XIX, periodo de gestacion, desarrollo y completamiento del
proceso de independencia de las colonias espafiolas, coincide temporalmente con un momento
de profunda transformacion a escala mundial provocada por la Revolucién Industrial que
progresivamente exigia puertos apropiados para carga y descarga de las materias primas y
productos elaborados, mayor tonelaje activo en navegacion y menor pasivo en operaciones
portuarias (Gazaneo y Scarone 1966).

Tal situacion derivo en la dependencia de Sudamérica de la economia europea, proveyéndola de
materias primas a cambio de productos manufacturados. La incorporacion de grandes potencias
como Gran Bretafa, Francia y, mas tarde, Alemania al nuevo contexto econémico internacional se
expresaria en un proceso de ocupacion del territorio sustancialmente diferente al del periodo
colonial. Se ocupaban y colonizaban nuevos territorios, construian redes ferroviarias y fundaban
nuevos asentamientos en relacion a puertos y estaciones de ferrocarril. La transformacion del
paisaje urbano producida hacia 1860 fue creciente, siendo las ciudades de la costa atlantica las
que mas absorbieron sus efectos para responder al crecimiento de la flota mercante, atender el
trafico maritimo de pasajeros, asegurar el transporte de enormes volimenes de materia prima
hacia los puntos mas alejados del mundo. La busqueda de nuevos horizontes implicaba, ademas,
adecuar las instalaciones portuarias en relacion con los nuevos sistemas de transporte maritimo,
fluvial y terrestre.

A mediados del siglo XIX, Gran Bretafia habia definido la tipologia de las areas e instalaciones
portuarias que los técnicos y profesionales europeos trasladarian a las ciudades con puertos de la
red sudamericana. Los mayores logros en este periodo de transformaciones se dieron en la
modernizacion de las infraestructuras portuarias de las ciudades, pero también en las ciudades
mediterraneas que se intervinculaban regionalmente, basando el ordenamiento de los territorios
en los nuevos criterios impuestos por los avances del transporte ferrovial.

A partir de esas reformas, algunos puertos de la red sudamericana perdieron su primacia y fueron
sustituidos por otros. La incorporacion de Colombia, por ejemplo, a la divisién internacional del
trabajo, la influencia de los mercados exteriores y la geopolitica de la Revolucidon Industrial, la
ubican, a fines del siglo XIX, como un pais productor de materias primas y bienes tropicales e
importador de manufacturas. Esta situacion se expresé en un proceso de ocupacién del territorio
muy diferente al ocurrido durante el periodo colonial. Se ocuparon valles y colonizaron laderas de
montanas, se introdujo el ferrocarril y la navegacién a vapor en los rios Magdalena y Cauca; se
realizaron nuevas fundaciones relacionadas con los puertos fluviales y las estaciones de
ferrocarril, a la vez que Barranquilla, en la desembocadura del rio Magdalena, se convertia en el
gran puerto exportador, desplazando a Cartagena de Indias “lugar de arribo de las flotas
espafnolas, mercado de esclavos, sede de ferias comerciales (y) residencia de una importante
clase de comerciantes” (Pérgolis s/f, 14, 20-21).

Ante la posibilidad de abrir las regiones al comercio de exportaciones e importaciones y establecer
nuevas carreteras navegables los paises centro y sudamericanos promovieron, entre las ultimas
décadas del siglo XIX y primeras del XX, estudios para mejorar las instalaciones de los puertos
existentes y explorar nuevos territorios para la localizacion de otros fundamentados en los
principios de abaratamiento de los fletes maritimos, la creacion de una mayor capacidad portuaria
y de salida a los mercados europeos vy, de vinculaciones mas estrechas con el interior de los
territorios por medio del ferrocarril. El crecimiento de las capacidades de transporte de cargas de
los barcos demandaban, a la vez, nuevas infraestructuras: rompeolas exteriores; canales exterior
e interior de gran calado; ramplas; obras de abrigo, darsenas, nuevas modalidades de
almacenamiento y mecanismos de carga y descarga, gruas de mano, a vapor, hidraulicas,
eléctricas y la construccién de importantes calles de acceso al propio puerto, al sistema
ferroviario y de carreteras con el interior de los territorios. La relacion inseparable entre
infraestructuras portuarias y ferroviarias se constituyé en la primera imagen de las ciudades de la
revolucion industrial.

En Rio de Janeiro, Brasil, por ejemplo se encararon a fines del siglo XIX los trabajos de
construccion de nuevas areas portuarias, frente a la precariedad de los servicios que ofrecia la
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ciudad de cara a la creciente demanda del mercado internacional. Se presentaron entonces
propuestas de reconversion portuaria de empresas brasilefias y europeas y, en 1906, las
autoridades optaron por la rectificacion de un sector de la costa, originandose una importante area
con topografia totalmente plana, en la que fue disefiado un trazado urbano regular, articulado a
través de una avenida y destinado a uso exclusivamente portuario. La morfologia de esta nueva
area generd un marcado contraste con las vecinas existentes, a pesar de estar ligadas. Las obras
fueron concluidas en 1910, siendo acompafiadas con otras intervenciones de modernizacion que
llevaron a poner a la ciudad en marco de igualdad con sus dos principales rivales sudamericanas:
Montevideo y Buenos Aires (Santos Lima 1994, 79).

El Puerto del Callao, principal puerto del Peru intercomunicado con la ciudad de Lima por una
carretera y tres lineas de ferrocarril, una de traccion a vapor y dos eléctricas destinadas al
transporte de cargas y pasajeros, era considerado "uno de los mas seguros naturales del mundo™:
abrigado, de profundidad adecuada, fondo favorable al anclaje, facil acceso a la bahia, vinculado
por ferrocarril a importantes zonas mineras, agricolas e industriales y con otros puertos menores,
todas condiciones que desde la colonia sefalaban su importancia con relacion a los demas
puertos de la Republica peruana.

A principios del siglo XX el crecimiento del movimiento maritimo y comercial del puerto El Callao,
no solamente era influenciado por el "natural que se nota en todos los puertos del mundo", sino
por factores de gran relevancia, internos como la extension de la red ferroviaria y, externos como
la apertura del Canal de Panama, este ultimo contemplado en casi todos los estudios de
organizacion cientifica de los puertos centro y sudamericanos. La apertura del Canal hacia prever
la extension de las lineas por el Pacifico de los "vapores del Atlantico" y el Callao con su posicién
geografica favorable en la costa occidental de Sud América, estaba llamado a experimentar las
consiguientes ventajas.

Para los estudios preliminares del Proyecto de Mejoramiento del Puerto del Callao, el gobierno del
Peru contraté en 1914 al capitan retirado de la Armada Real holandesa sefior Enrique Hoven, al
Ingeniero Civil Goedhart y al Ingeniero del Cuerpo Real de Waterstaat Gerardo J. Van Den Broek.
Esta misién a cargo de J. Kraus, autor también del proyecto de mejoramiento del Puerto de
Valparaiso (Chile), se completaba con la participacion de expertos locales. Si bien las acciones de
mejoramiento habian comenzado en 1865 con la construccién de un muelle de “de fierro y piedra
en el cabezo” y otro llamado Darsena de Guerra en 1876 que permitia la entrada de buques de 24
pies de calado (7.20m) como maximo, a principios del siglo XX, ambas obras ya no se
correspondian con los movimientos del puerto, ni su profundidad con el calado de las naves
(Kraus 1914, 75).

Los expertos de La Haya realizaron estudios técnicos de sondajes de profundidad, geoldgicos,
hidrograficos y levantamiento de planos, como bases de propuestas de mejoramiento de las
instalaciones portuarias y de los indicadores econémicos para "fijar ideas de los servicios que
presta y puede prestar el Puerto del Callao y para saber de esta manera cual seria la cantidad
prudente que pudiera gastarse en la construccién de sus obras de adaptacién a buques de 10
metros de calado, 200 metros de eslora y 25 metros de manga”; el relevamiento de los anchos de
los malecones, espigones y darsenas existentes y la construccién de una nueva; construccion de
los molos (murallon de defensa), terraplenes y revestimientos, depdsitos y edificios y, la
instalacién de equipos mecanicos (pescantes o gruas) que “llevaran las mercaderias de las
bodegas de los buques a los andenes de los galpones y vice-versa”. Ademas, en esas propuestas
incluyeron la construccion de un nuevo dique de carena (dique seco) de mayor capacidad vy
dimensiones “tanto para ser utilizados para el carenaje de los buques mercantes como para los
buques de la armada nacional”, con la finalidad de colocar al puerto del Callao en condiciones de
poder “aprovechar convenientemente del proximo desarrollo del trafico en la costa del Pacifico”
(Kraus 1914, 75, 103).

A Cuba, ubicada en el centro de ese "dédalo ofuscante de lineas de vapores, de negocios
inmensos, de empresas poderosas y adelantos colosales", el Canal de Panama le abria un nuevo
capitulo en su historia desde que se decretara la libertad comercial en 1818, primer momento del
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verdadero comienzo de la prosperidad de la isla. Surgia entonces “la previsora necesidad de
habilitar puertos en la Isla y mas aun en el extremo de Occidente por estar mas proximos a los
puertos americanos y ser fuente de la riqueza tabacalera” (Santovenia 1915,10).

La habilitacién al trafico maritimo en 1913 de un Puerto y Aduana en los Arroyos de Mantua, se
fundamenté entonces en la disminucién de los gastos de transporte; la facilidad de exportacién de
frutos y tabaco de la regién y la posibilidad de establecer “lineas de vapor con el este de México y
sur de Estados Unidos y fundamentalmente con el Pacifico, ante la apertura del Canal de
Panama”. Los estudios consideraron todos los adelantos infraestructurales y tecnolégicos para
habilitar “en forma” al Puerto: limpieza, dragado, construccién de almacenes para depésitos de
mercaderias, playas de carga y descarga Yy terminal de ferrocarril, teniendo en cuenta como
valioso antecedente de organizacion cientifica la proyectada para el puerto de Montevideo que
"merced a lo que habia llevado a cabo” habia conquistado el segundo lugar entre los de América
del Sur (Santovenia 1915,16).

Ciudades Puerto en la Cuenca del Plata

Es interesante observar como el proceso de reorganizacion de los grandes puertos histéricos
centro y suramericanos fue acompafado en la Cuenca del Plata, por diferentes exploraciones y
estudios cientificos con el fin de relevar los territorios mas adecuados para la fundaciéon de nuevos
puertos y el fortalecimiento de las vias navegables de sus rios tributarios. La creciente
preocupacion de paises como Bolivia por explorar las costas del rio Paraguay para fundar un
puerto que le asignaria a su territorio un lugar de honor en el sistema hidrografico del Plata,
constituye no el unico pero si un claro ejemplo de inversion en proyectos de ingenieria hidraulica
que garantizaran el eficaz desenvolvimiento del comercio con destino a la exportacion e
importacién de productos y mercaderias, el poblamiento y el transito de pasajeros por los rios de
la Cuenca del Plata.

En 1900, el gobierno de Bolivia decidié la fundacion de un puerto y un pueblo en el Alto Paraguay
con comunicaciones directas con el Atlantico a través del estuario del Plata. Por entonces la
navegacion en barcos a vapor se hallaba estatuida desde los puertos de Montevideo y Buenos
Aires hasta el brasilefio de Corumba en el Alto Paraguay, “pero de alli en adelante, en direccion a
la Laguna Gaiba (Bolivia) comenzaba la incertidumbre acerca de establecer carreras de vapores
entre esa espléndida ensenada y el estuario del Rio de la Plata” (Bolland 1901, 26). La
exploracion que tenia por objeto la designacion del paraje mas adecuado para la fundacién de un
puerto en la Ensenada de la Laguna Gaiba, fue realizada por el capitan de marina Enrique Bolland
que, hacia 1900, reconocid cientificamente la navegabilidad a vapor entre esa laguna y el puerto
Corumba (Brasil) para habilitar un puerto, construir las oficinas de la aduana con todas sus
dependencias y abrir una via de comunicacién carretera y ferroviaria con el interior de Bolivia.

Enrique Bolland, entre cuyos antecedentes contaba con las exploraciones del Rio Bermejo,
Paraguay y Parana para dar salida a la Cuenca del Plata a importantes sectores del norte
argentino y sur boliviano, sostuvo que el cauce del Alto Paraguay hasta la Laguna Gaiba estaba
“‘plenamente despejado y libre, sin obstrucciones de ninguna clase” y que se podia contar con “un
fondo minimo de seis pies ingleses, siendo mas que suficientes para establecer una linea de
vapores de alguna importancia”. Una vez determinado el paraje mas adecuado, el mismo Bolland
procedid el 21 de noviembre de 1900 a levantar el acta de fundacién de un puerto y un pueblo
que con el nombre de Quijarro "permitiria el embarque de los valiosos productos de estas
regiones tan ricas, a bordo de vapores nacionales que los conducirian directamente hasta un
puerto argentino, donde serian trasbordadas a barcos de alta mar para llegar por la via mas
directa y menos onerosas a los mercados europeos" (Bolland 1901, 40, 78-79).(fig.4).
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Fig. 4 Proyecto de Puerto, Pueblo y Muelle de Quijarro, Laguna Gaiba, Bolivia 1901

El Rio de la Plata, principal de la Cuenca del Plata, por su ubicacion geografica respecto a vias
de navegacion estratégicas como los rios Paraguay, Parana y Uruguay concité desde el siglo XVI
la atencion tanto de la Corona de Espafa como de Portugal y, en el decurso de la historia, vio
reflejados en sus aguas los acontecimientos politico-militares, econdémico-productivos, socio-
culturales y fisico-ambientales de formacién y consolidacion de dos Estados Nacion, Argentina 'y
Uruguay.

Pero también fue testigo de los acontecimientos que obligaban a sus ciudades con puertos al
fortalecimiento permanente de sus sistemas de defensas vy, entre fines del siglo XIX y principios
del XX, al tratamiento de las areas urbanas lindantes con sus puertos naturales que, casi
simultaneamente, iniciaron sus procesos de reconversion cientifica para posicionarlos en un
escenario caracterizado por la mistica progresista del modelo econémico agro-exportador. Estas
infraestructuras portuarias, sometidas a una nueva dinamica de uso a través de los primeros
impulsos de reconversion fisica y funcional de sus puertos de naturaleza probada, fueron uno de
los protagonicos dispositivos del proceso modernizador y, en consecuencia, de la profundizacién
de la rivalidad histérica entre las tres puertas de entrada a la Cuenca del Plata: puertos de
Buenos Aires, de Montevideo y de la Ensenada de Barragan.
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En el caso de Buenos Aires, las propuestas de construccion de un puerto artificial se sucedieron
desde la década de 1820; en 1855, estaba concluida la obra de un nuevo muelle de pasajeros e
iniciada la construccién de la Aduana nueva proyectada por Eduardo Taylor en forma de hemiciclo
y, el 27 de octubre de 1882 el gobierno nacional autorizaba la contratacion del ingeniero Eduardo
Madero para la construccién de canales de acceso, diques y almacenes para depdsitos de
mercaderias. La primera seccion de obras de esa propuesta que consistia en una serie de diques
paralelos a la costa, con dos darsenas de acceso en los extremos a las que se ingresaba por
canales dragados en el Rio de la Plata, fue inaugurada parcialmente en 1889 y completada en
1897. Alfred Ebelot (1886, 438), sefialaba que frente a la construccion racional de Puerto La Plata
inaugurado en 1890, Buenos Aires no admitiria “que pueda existir, en todo el territorio, otro
puerto de primer orden que el puerto tradicional, el puerto por excelencia, el que ha dado a los
habitantes el nombre del que estan orgullosos, de portefios”. (fig. 5)

Fig. 5 Buenos Aires frente a la Aduana, litografia de 1859.

A fines del siglo XIX, también, la administracion del Puerto de Montevideo que aspiraba establecer
su primacia como puerto principal del Rio de la Plata, frente a las amenazas de los Puertos La
Plata y Buenos Aires (Argentina) y Rio Grande del Sur (Brasil), ponderé un anteproyecto de
construccién cientifica presentado por un ingeniero del grupo Waldorp a un concurso convocado
por el gobierno de Uruguay en 1889. A juicio del ingeniero Carlos Honoré, ese anteproyecto que
llenaba "todas las exigencias de un puerto de primer orden, de un movimiento comercial mayor
que el actual, con todas las facilidades posibles para el trafico y distribucién de mercaderias al
comercio urbano o interior” contribuia, ademas, al ensanche y embellecimiento de la ciudad de
Montevideo con el tratamiento de los bulevares de la rampla y costa "de una legua de extension,
con frente sobre mas de sesenta manzanas, que la hermosearan, a la par de los puertos mas
favorecidos (Honoré 1890, 36-38).(fig. 6).
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Fig. 6 Anteproyecto Waldorp para el Puerto de Montevideo, 1889.

Entre los componentes mas interesantes del anteproyecto Waldorp que atendian la relacion
puerto-ciudad, el Consejo General de Obras Publicas destacd los bulevares de la rampla y la
costa que “dotaran a Montevideo de un paseo publico con sus arboledas de mas de una legua de
extensién, (y) la hermosearan, a la par de los puertos mas favorecidos” y, la previsién de 176
manzanas con frentes a bulevares, avenidas y calles para ensanche en diversos barrios
terraplenados que la Municipalidad “podra hermosear aun con las plazas necesarias”. No falté un
espacio suficiente para establecer una Estacién Central de ferrocarriles “comun a todas las vias
férreas del interior” que centralizaria “el movimiento de pasajeros y mercaderias en un punto
proximo al centro de actividad de la Capital”. El ingeniero Carlos Honoré, miembro del citado
consejo, finalizaba su informe entendiendo que el anteproyecto Waldorp llenaba “todas las
exigencias de un puerto de primer orden, de un movimiento comercial mayor del actual, con todas
las facilidades posibles para el trafico y distribucion de mercaderias al comercio urbano e interior y
de transito, y que contribuira al ensanche y embellecimiento de la Capital” (Honoré 1890, 36-38).

A juicio del mismo consejo, las condiciones satisfactorias que reunia el anteproyecto para el
tratamiento de la Ciudad y Puerto de Montevideo, sentaban las bases de la construccion de un
puerto que ofreceria a la navegacién y al comercio rioplatense completa seguridad, comodidad y
economia, pero por sobre todo lo constituiria en una importante ventaja para “luchar con los
puertos émulos que establecieron y estableceran maestros en el arte en el Puerto de la Ensenada
(Argentina) y en Rio Grande del Sur (Brasil), amenazando seriamente al Puerto principal del Rio
de la Plata, con relegarlo” (Honoré 1890, 56).

Quedaba asi instalada entre fines del siglo XIX y principios del XX una nueva competitividad entre
los principales puertos del Rio de la Plata expresada por el gobierno uruguayo en estos términos
“El Puerto de Montevideo por su posicion a la embocadura del Plata es un depdsito obligado del
comercio de transito de la Republica Argentina, del Paraguay y hasta de una parte importante del
comercio con Brasil. Para que ese privilegio de la naturaleza no se esterilice, hay que consagrarlo
el puerto unico del Rio de la Plata que anule a todos los demas, lo cual facilmente se conseguira
haciéndolo accesible para los vapores de gran calado...Los dos puertos rivales argentinos
(Buenos Aires y La Plata) quedarian encerrados dentro del circulo de hierro de los canales sin
fondo suficiente que a ellos dan acceso, si la navegacion de gran calado tomase como término
obligatorio...el Puerto de Buenos Aires” (Blanco 1912, 111).
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Capitulo 2

Puerto La Plata en el Puerto natural de la Ensenada

“Comenzé la obra un afio después de fundada la ciudad de La Plata. Pero puede decirse
que el puerto decidié la instalacion de aquélla. Marinos e ingenieros, estadistas como
Rivadavia, habian sefialado a la Ensenada de Barragan, desde mucho antes, como el
puerto predestinado que convenia a Buenos Aires, aun cuando los medios de comunicacion
de la época triplicaban las distancias” (Arrieta 1935, 20).

Desde su descubrimiento en 1520 la historia de la conocida como Ensenada de Barragan en el
frente fluvial occidental del Rio de la Plata, estuvo signada por la realizaciéon de una larga serie de
gestiones con la finalidad de obtener el permiso del Rey de Espafa para la habilitacién de un
puerto, sistematicamente negada hasta 1801. El puerto natural de la Ensenada, sin embargo,
operaba de manera efectiva desde trescientos afios antes como fondeadero de naves y centro de
atraccion de asentamientos humanos: el primer antecedente de colonizacion del territorio data del
aho 1618, cuando a Don Bartolomé Lopez se le adjudicd una suerte de estancia y bafiado, de
una legua de frente sobre el gran rio por cuatro de fondo, adquirida afios mas tarde por Don
Antonio Gutiérrez Barragan que bautizé con su nombre a la Ensenada.

A fines del siglo XVII, el puerto natural de la Ensenada sumoé a las amenazas y ataques de tribus
indigenas y cuatreros, el hostigamiento de Portugal a la Corona espafola agravado en 1680 con
la fundacién de la Colonia de Sacramento en el frente fluvial oriental del Rio de la Plata, a la vez
cabecera del avance luso brasilefo y factoria del contrabando inglés.

El Cabildo de Buenos Aires ordend entonces la construccion de un sistema defensivo de fortines,
atalayas y baterias desde el rio Lujan hasta la bahia de Samborombdn sobre la costa fluvial de la
actual provincia de Buenos Aires. Entre otros, instalé en 1736 “un fuerte de defensa naval a 70
km al sureste de Santa Maria del Buen Ayre” en “una rada natural oportuna para el abrigo de las
embarcaciones” que, en 1727, habia sido relevada por el practico Juan Antonio Guerreros en un
plano donde describia las caracteristicas y bondades de “una ensenada en forma de herradura”,
que limitada entre la Punta de Lara al noroeste y la Punta de Santiago al sureste, era considerada
apta para la carena de buques ‘dando la quilla’ (Vitalone y Flosi 1997, 16-18) (fig. 7).

Fig. 7 Ocupacion de la Ensenada de Barragan entre 1838-1848.

Es de apreciar, afirma Carlos Asnaghi (2004a, 57), un esquema grafico levantado por Agustin
Pinedo en 1767 donde aparecen dibujadas las capillas antigua y la nueva de Lara; un precario
puente sobre el arroyo La Fama; la Casa de la Guardia; buques menores en la ensenada y, de
mayor porte aguas afuera (fig. 8). En 1787 el Consulado produjo un sucinto informe argumentando
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la necesidad de habilitar el puerto de la Ensenada como mejor opcion para el estimulo del
comercio con Montevideo, en la Banda Oriental del Rio de la Plata, y complemento del de Buenos
Aires. Si bien ese informe también incluia un plano exacto del puerto natural de la Ensenada y un
derrotero de entrada y salida, la respuesta del Rey fue negativa y las ventajas comparativas de la
region para la habilitacién del puerto no serian aprovechadas, ni difundidas. Entre ellas los
primeros asentamientos poblacionales estables de orden militar, productivo y comercial; la
instalacién en 1731 de una pesqueria, del saladero de A. Wright en 1789 y de un matadero y una
salazdén hacia 1800.
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Fig. 8 Ocupacion de la Ensenada de Barragan, esquema de Agustin Pinedo 1767.

En los albores del siglo XIX, el poder politico y los comerciantes de la region insistieron ante la
Corona de Espaia con el proyecto de habilitacién del Puerto de la Ensenada y la fundacion legal
de un pueblo sobre la creciente expansion del asentamiento preexistente que, por entonces, habia
cobrado vida propia. En 1801, el Virrey Avilés dispuso la fundacién de la Villa de Nuestra Sefora
de las Mercedes y Puerto de la Ensenada encomendando al ingeniero geégrafo Pedro Cervifio
que “haga prolijo reconocimiento del terreno, sefialando el lugar mas aparente para plaza, iglesia y
casas capitulares”. La traza original comprendia doce por siete manzanas donde Pedro Cervifio
sefald “el paraje en que situar la plaza mayor” y aunque conforme a la legislacion indiana debia
estar proxima a la ribera, “impuesto por la relacién de los ancianos que el sitio de las dos primeras
cuadras que caen hacia la playa suelen inundarse, la situé en la tercera cuadra contando desde la
ribera”. Al sudeste de la Plaza, Pedro Cervifio ubicé las Casas Capitulares y el solar del Concejo y
al sudoeste la Iglesia. (fig. 9).

B O T e

Fig. 9 Plano del Pueblo de la Ensenada, 1855.

17



“Habiendo reconocido el terreno para una poblaciéon maritima”, Pedro Cervifio describia en estos
términos la relacion entre el rio, la ensenada vy el territorio donde trazé la ciudad: “elegi la llanura
que cae en dicho terreno en rumbo del sudeste del arroyo..., donde se halla un rancho que sirve
de capilla, y habiendo reconocido que el dicho arroyo es hondable y sale al mediado de la bahia,
por lo que es a proposito para muelle y entrada de las lanchas... me sefalaron un puente de
madera que esta cerca de la boca del dicho arroyo, por lo que lo tomé de mojon fijo, desde el cual
arranqué la mensura” (Asnaghi 2004b, 68-73). El arribo constante de barcos de ultramar y la
conciencia del valor estratégico y comercial de la region precipitaron, en 1810, la sancion de un
decreto de la Primera Junta de Gobierno, independiente de Espafia, que habilitd definitivamente el
puerto natural de la Ensenada. Con esta decisién se abria la esperanza de convertirlo en el
principal del Rio de la Plata.

El periodo comprendido entre 1810 y 1881 esta signado por todo un historial de medidas
tendientes a consolidar los procesos de desarrollo de los asentamientos urbanos, incentivar la
instalacion de industrias creadoras de fuentes de trabajo y generar las obras de infraestructura y
servicios necesarias para la potenciacion del area portuaria de la Ensenada. Los saladeros de
Roberto Staples y Mc Neil se instalaron en 1810 y el de Trapani en 1815, dando inicio a uno de los
principales centros saladeriles de la Argentina. A la necesidad de incrementar su importancia
econdmica se referia un decreto del 9 de agosto de 1815 que obligaba a “todo buque mercante
sea nacional o extranjero, que no pueda entrar al canal de balizas (de Buenos Aires), deba
precisamente situarse en el puerto de la Ensenada para descargar y cargar los retornos, sin que
en otra forma pueda ser admitido a nuestro comercio”. El gobierno, por su parte, se comprometia
a “allanar todos los caminos, y proveer a aquél puerto de todos los auxilios y seguridades que
puedan anadirse a los que la misma naturaleza presenta” (RN-RA 1810%-b)(RN-RA 1815).

Los siguientes son claros ejemplos del acelerado proceso de consolidacién de la economia de una
region que contenia un puerto de naturaleza probada: la creacién del Partido de la Ensenada
(1821) con centro en el pueblo del mismo nombre; la construccién del Camino Blanco (1822-1823)
que empalmaba el Pueblo de la Ensenada con el Camino Real a la Magdalena; la declaracion de
la Ciudad de Ensenada como cabecera de partido (1856); la construccién del ferrocarril Buenos
Aires- Ensenada (1871), la fundacién del pueblo de Tolosa (1871) y la instalacién, en 1872, del
saladero Tres de Febrero de Antonio Cambaceres, quimico especializado en la industria de la
carne que desde 1830 habia dirigido numerosos establecimientos en Rio Grande (Brasil) y en la
Republica Oriental del Uruguay.

En 1871, la instalacion del Saladero San Juan y, afios mas tarde, del San Luis, ambos de la firma
Berisso expulsados de la zona de Barrancas y del Riachuelo tras la epidemia de fiebre amarilla
gue asol6 en 1871 a la ciudad de Buenos Aires, darian origen y nombre a un caserio que nacio y
evoluciond estrechamente ligado al desarrollo de la industria de la carne para exportacion,
actividad productiva que también fortalecié al pueblo de la Ensenada. Al mismo tiempo, el puerto
natural de la Ensenada era objeto de estudios tendientes a afianzar su rol como alternativo al de
Buenos Aires.

Para Guillermo Wheelwright, empresario constructor de la via férrea entre el puerto de la
Ensenada y Buenos Aires, inaugurado completo en 1872, potencialidades no le faltaban a un
“puerto natural, capaz de alojar un millar de buques y susceptible de mejoramientos, respecto de
sus barra, hasta hacerle el canal de los buques ordinarios que visitan el Rio de la Plata, en tanto
gue su anclaje exterior, no tiene tal vez superior en Europa, para lo que es seguridad contra los
vientos peligrosos y los buques de guerra. Es un puerto el mas cémodo y seguro, tan tranquilo,
quieto y suave como el Parana, capaz en extensién ilimitadas de muelles, almacenes, diques, y
que solo requiere un poco de ayuda del gobierno para darle todas las facilidades que pueden
obtenerse en cualquier puerto de Europa” (Wheelwright cit. Coni 1885, 3).

El mismo Wheelwright que en 1873 construyd un muelle en la Punta de Lara, extremo Oeste de la
Ensenada, ala espera que “amarraran alli buques para descargar sus cargamentos en vagones
de tren que conducira los efectos inmediatamente a la capital (Buenos Aires)”, sefalaba que
cuando se mejorara el puerto natural de la Ensenada ‘“las facilidades existentes seran
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grandemente aumentadas, habra holgura suficiente en los muelles con los cuales se comunicara
el ferrocarril, y la manipulacion y transporte de cargas sera mas facil aun”. (fig. 10)

Fig. 10 Muelle en la Punta de Lara, extremo oeste de la Ensenada, 1873

El muelle fue habilitado en 1874, pero limitado en sus funciones al embarque de productos
locales: tasajo, frutos, hortalizas de las quintas de la zona y derivados de la industria saladeril y
pesquera. Estaba claro, resalta Scarfo (1998) que, para las autoridades nacionales, este puerto
en la Punta de Lara debia cumplir una funcién subordinada al funcionamiento del puerto de la
Ensenada. Tenia unos 600 m de espigdn y una capacidad de amarre de 4 buques de ultramar.

La construccion de Puerto La Plata en el natural de la Ensenada

El proceso de reconversion del puerto natural de la Ensenada en el artificialmente construido
Puerto La Plata, se inscribe en un capitulo de la historia politica argentina que se debate entre la
sancion de las leyes que declararon Capital de la Republica al Municipio de la Ciudad de Buenos
Aires (1880) y la voluntad politica, manifiesta y sostenida por el gobernador Doctor Dardo Rocha
(1881-1884), de crear una nueva ciudad para la decapitada provincia de Buenos Aires (MOP-PBA
1935, 90-91). Bajo esta dptica, el plan de gobierno para la fundaciéon de una ciudad “destinada a
ser uno de los principales mercados del mundo, para proveerlo de ganados en pie, de carnes
conservadas y de granos” reunid todos los atributos de un proceso de planificaciéon que
complemento objetivos a corto y mediano plazo con una gran capacidad de gestién publica urbana
y territorial. Entre los hitos principales de ese proceso destacan:

¢ la consideracién de las ventajas comparativas econdmicas, culturales, sociales y
ambientales del territorio del antiguo Municipio de la Ensenada donde construir una nueva
Ciudad con Puerto;

o la gestién de grandes emprendimientos y obras estratégicas impulsoras del desarrollo y
de los cuales la materializacién del trazado urbano, su ejido y el puerto fueron los primeros
de envergadura por sus obras urbanisticas, arquitectdnicas e ingenieriles.

e la creacion de la estructura juridica y administrativa necesaria para la consolidacién de la
idea;

¢ el establecimiento de acciones conjuntas entre cuadros técnicos y decisores politicos;

e lareestructuracion y el fortalecimiento de los organismos técnico-politicos intervinientes
para garantizar la excelencia del producto, Ciudad con Puerto, e insertar el territorio
regional en el marco del modelo econdmico agroexportador (1860-1930)

En el afio 1880 la ciudad de Buenos Aires, hasta entonces capital de la provincia homénima, fue
declarada capital de la Nacion. Se impuso entonces la necesidad de encontrar un nuevo asiento
legal para las autoridades de la provincia de Buenos Aires a partir del estudio de tres alternativas
territoriales donde localizar su nueva capital: en ciudades mediterraneas existentes; en ciudades
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cabeceras de los municipios colindantes a la Ciudad de Buenos Aires y en ciudades con puertos
del extenso frente fluvial y maritimo de la provincia. En este orden varias ciudades con puertos
pugnaron por constituirse en la nueva Capital de la provincia de Buenos Aires y, entre ellas, la
costera maritima de Bahia Blanca, y fluviales de San Nicolas de los Arroyos, Zarate, Campana,
Quilmes y Ensenada.

La situacion geo-estratégica del puerto natural de la Ensenada fue considerada por el Dr. Dardo
Rocha, gobernador fundador de la Ciudad de La Plata en 1882, como “excelente en relacion a
toda la Provincia, porque aproxima al punto medio en la linea de sus costas, lo que permite
esperar que no soélo el Sud y el Oeste vengan facilmente a él, sino que el Norte mismo lo haga sin
inconvenientes en una parte considerable. Puede ligarse a la red general de comunicaciones con
un corto ramal de ferro-carril, y constituirse sin excesivo gasto al lado de éste un camino comun,
que sera ventajosamente usado por el trafico que no siga las vias férreas”. La autorizada opinion
del Dr. Dardo Rocha estaba avalada con la propia del ingeniero holandés Jean Abel Adrian
Waldorp que “el Poder Ejecutivo hizo venir de Europa para encomendarle varios estudios
hidraulicos” y el proyecto del puerto de la nueva Capital construido entre 1883 y 1890. Ambos
consideraban que la Ensenada seria el gran puerto de la provincia de Buenos Aires Yy, por
consiguiente, sus lomas “el punto mas adecuado para establecer una gran ciudad, que sirva a la
vez, sin mayores inconvenientes, de centro administrativo y politico” (Coni 1885, 2- 4) (fig. 11).

Fig. 11 Juan José Carlos Jacinto Dardo Rocha (1838-1921) y Jean Abel Adrian Waldorp (1824-1893)

La existencia de un puerto de naturaleza probada y las cualidades culturales de la regién que lo
contenia, promovieron el 1° de mayo de 1882 la sancién de la ley que establecié la fundacion de
la ciudad de La Plata “frente al puerto de la Ensenada sobre los terrenos altos que habria de
asegurarle la comunicacion directa de la capital de la provincia con el resto del mundo, por los
anchos caminos del rio y del mar’ (La Plata 1832-1932, 52). Esa ley fijaba la Capital de la
Provincia en el Municipio de la Ensenada donde “El Poder Ejecutivo procedera a fundar
inmediatamente una Ciudad que se denominara La Plata, frente al Puerto de la Ensenada, sobre
los terrenos altos” con un ejido de seis leguas cuadradas y veintidos céntimos dividida y
amojonado en solares, quintas y chacras (RO-PBA, 1882). A pocos afios de su fundacion, la
imagen del territorio de una ciudad con puerto podia ser comparado con un “‘campamento en su
movimiento en accién, en sus construcciones, en sus remociones, en el desorden mismo y en el
caos, en fin, de donde brotara el fiat lux”, la luz, por la fiebre del trabajo de una poblacién
compuesta en su mayoria por obreros “emigrados de distintas partes del globo” (Coni, 1885, 38).

El dia 3 de junio de 1882 otra ley autorizaba al gobierno provincial para celebrar un contrato con el
Gobierno Nacional con el objeto de construir cientificamente el puerto natural de la Ensenada “con
capacidad suficiente para recibir buques de 21 pies de calado” y, el 16 de setiembre se colocaba
la piedra fundacional de Puerto La Plata, el referente territorial mas importante de la nueva Capital
de la provincia de Buenos Aires, fundada el 19 de noviembre del mismo afio (RO-PBA 18822 y
1882b).

En ese contexto la Ensenada de Barragan era considerada uno de los “puntos mas aparentes
para dirigir a ellos nuestras cosechas y nuestros animales gordos, si a las comodidades del puerto
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(natural) unimos las facilidades para la expedicion” por la ejecucién de una obra de vanguardia
que respondiera a la moderna infraestructura portuaria, ferroviaria y vial de una nueva ciudad
concentradora de servicios y equipamientos, centro universitario, cultural, financiero, comercial, de
esparcimiento, educacion y recreacion (MOP-PBA 1935, 90-91).

El proceso de reconversién del puerto natural de la Ensenada en el cientificamente construido
Puerto La Plata, considerado el mejor de la margen occidental del Rio de la Plata, no puede ser
aislado de las condiciones que debia reunir el sitio donde, en noviembre de 1882, se fundaria la
nueva capital de la provincia de Buenos Aires. Tampoco de la autorizacion del gobierno nacional
para la materializacion entre 1883 y 1890 del proyecto de puerto del ingeniero holandés Juan Abel
Adrian Waldorp (1824-1893) que, a nuestro juicio, tuvo en cuenta en su organizacion fisica y
funcional al conocido como eje monumental o, en otros términos, al elemento estructurador mas
significativo de la configuracién del trazado de la nueva capital para acercar el puerto a la ciudad.

El ordenamiento territorial del ejido de la nueva Capital incluyd, como en un verdadero plano
director, el proyecto de trazado de una ciudad y el propio, planificado, para la construccion artificial
de un puerto fluvial de cabotaje y ultramar entre la ciudad y el mundo; ademas de areas de
quintas y chacras destinadas a la agricultura, la red vial y ferroviaria de vinculacién con la capital
nacional, el interior bonaerense y el pais y, a dos ciudades en fuerte proceso de crecimiento y
consolidacion, Tolosa y Ensenada. También a un pequeno caserio en torno a los saladeros de
Juan y Luis Berisso y, a una poblacién nativa e inmigrante de diversas nacionalidades
relacionadas, directa o indirectamente, con las actividades portuarias, la industria de la carne y la
construccién de los edificios publicos de la nueva ciudad de La Plata.

En el proyecto original, el trazado de la ciudad capital estaba tensionado por medio de un eje de
simetria axial que ubicaba en sus extremos noreste al puerto y sudoeste a la estacion central del
ferrocarril y, entre ellos, a los edificios mas representativos de la educacioén, el culto, el gobierno,
local y provincial, la cultura, la seguridad y el avance tecnoldgico significado por la Casa de
Maquinas o Estacién Central Hidraulica que construida, frente a la cabecera de un Gran Dock.,
por la empresa de G. Luther entre 1890 y 1892, alimentaria a vapor el sistema hidraulico de
Puerto La Plata. De acuerdo con Alain Garnier (1989, 49) ese eje, conocido como monumental, es
el elemento mas importante de composicién de la traza urbana de La Plata y si bien esta cargado
con varios simbolismos que se superponen, su simbolismo mas fuerte “debe buscarse, sin
embargo, en sus prolongaciones fuera de los limites de la ciudad: al noreste hacia el puerto y al
sudoeste al interior del pais”". (fig. 12)

PUERTO LA PLATA

PUEBLO ¥ BANADO OF LA ENSENADA

" El conocido como plano primitivo del trazado de la Ciudad de La Plata observa diferencias con el fundacional
utilizado para su mensura y divisiéon. En este ultimo, el esquema estructural que implicaba un eje de simetria axial
tensionado entre la estacion terminal ferroviaria y el puerto sufrié6 modificaciones. La estacion de ferrocarril desaparece
de su estratégica posicion entre el interior de la provincia de Buenos Aires, la ciudad y el puerto.
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Fig. 12 Plano del Ejido de La Plata, 1885 y ubicacién del Ejido en el Partido de La Plata.

Un analisis pormenorizado del plano del ejido de la ciudad de La Plata de 1885, asi lo ratifica:
incorpora al puerto como parte estructurante de un sistema de comunicacién terrestre de
vinculacién hacia el interior de la provincia de Buenos Aires vy fluvial hacia el mar y el mundo v,
aunque en ese plano las vias férreas que envolvian su planta cuadrada ya no convergen en una
estacion central en el extremo noreste del trazado urbano, el proyecto preveia cuatro diques de
cabotaje y de desembarco de mercaderias y pasajeros que concluian el recorrido por transporte
fluvial entre el puerto y la ciudad (Vitalone y Conti 1996).(fig. 13)
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Fig. 13 Proyecto del Puerto La Plata, 1885

En enero de 1883 se aceleraron las gestiones para la construcciéon cientifica del puerto con la
celebracion de un convenio entre los gobiernos de la provincia y la nacion. Este ultimo, aprobé el
proyecto y los presupuestos elaborados por el ingeniero Juan Abel Adrian Waldorp (1824-1893)
del grupo Waldorp y Cia. que, ratificado por la provincia, lo contraté el 9 de agosto para ejercer la
direccioén técnica de las obras que comenzaron el 1° de noviembre de 1883 bajo la administracion
de una Comision creada ad hoc, previa expropiacion de las tierras comprendidas entre la costa
del rio de la Plata y las puertas de la nueva ciudad Capital (RO-PBA 18832, 1883b, 1883c, 1883d).

No sin razén exclamaba De Corvetto en 1885 (cit. Barcia 1982, 79):

“La Plata es un efecto; su puerto una causal!”
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El grupo Waldorp en el Rio de la Plata

Entre los afios 1880 y 1883 la administracion nacional del Puerto, natural, de la Ensenada, inici6 el
proceso de su construccién cientifica apelando al conocimiento y la experiencia de los
profesionales ingenieros de la empresa de familia Waldorp que, de por si o asociados con otras
como, por ejemplo, con la de G. Luther fabricantes y proveedores de maquinas hidraulicas,
desempenaron diferentes funciones en el transcurso de sus obras: proyectistas, directores y/o
jefes, representantes ante las empresas contratadas en Europa, entre oftras.

Un decreto del 9 de agosto de 1883 rubricado por el fundador de la ciudad de La Plata,
gobernador Dardo Rocha, que formalizé la intervencion del titular de la empresa Juan Abel
Adrian Waldorp? (J.A.A. Waldorp 1824-1893) en la construccion de Puerto La Plata, es uno de
los pocos documentos que lo presenta con sus tres nombres completos: el articulo primero de ese
decreto reza “ndmbrase Director Técnico de las obras del Puerto de la Ensenada, a don Juan Abel
Adrian Waldorp, Ingeniero en Jefe de Waterltodt y Consejero de Estado de los Paises Bajos” (RO-
PBA 1883b). Sin embargo, es usual encontrarlo citado tan sélo por su apellido, precedido de
sefior, ingeniero o ingeniero director o, titulando sus producciones: proyecto Waldorp; propuesta
Waldorp; puerto Waldorp, sin siquiera inicialar alguno de sus nombres. Tales omisiones, sumadas
al hecho de que sus descendientes directos, hijos e inclusive nietos, fueron bautizados
reproduciendo uno o mas de sus nombres de pila, han planteado en algunos casos mas dudas
gue certezas al momento de dilucidar, por ejemplo, cuestiones de autoria en los proyectos de dos
puertos del Rio de la Plata: Puerto La Plata y Puerto de Montevideo®.

Poco se conoce sobre la intervencion de sus hijos en los procesos de construccion de esos dos
puertos del Rio de la Plata. La abundante bibliografia y los documentos de archivo consultados, a
poco de analizados, evidencian una de las razones de tales ausencias en la historiografia de los
puertos mencionados e, inclusive, la principal causa que, a nuestro juicio, confundié a algunos
autores sobre qué miembros de la familia Waldorp fueron el/los autor/es del proyecto Puerto La
Plata o si, el mismo J.A.A. Waldorp integré el equipo de trabajo que se presentd en 1889 al
concurso de anteproyectos de reconversion del Puerto de Montevideo.

Un primer dato significativo surge de la lectura del libro de viajes del escritor francés Alfred M.
Ebelot (1886, 438) cuando comenta que Monsieur Waldorp al tener que tomar una posicion sobre
la construccion de puertos como el de la Ensenada “relegados a cierta distancia de ciudades muy
ocupadas”, en este caso Buenos Aires, compartié su opinidén con los miembros de la compania
‘en una conversacion familiar’. Otro viajero, De Corvetto (1885-1886, cit Barcia 1982, 76-78)
describia al ingeniero Waldorp como un “hermoso viejo con grandes botas” que le habia explicado
la realizacién de un puerto “que hara de La Plata el centro comercial mas admirable de la
Republica”. Cuatro afios mas tarde, Santiago Estrada (1889, 213) en una visita a las obras del
Puerto La Plata también buscd y encontré “en su despacho al ingeniero Waldorp, anciano de
respetable aspecto, a la sazén rodeado de tres hijos, ingenieros como él”.

Arrieta (1935, 157), por su parte, no dudo cuando en una de sus vifietas parafrase6 a Santiago
Estrada y agregd que uno de sus hijos, lo habia acompafado explicandole “los trabajos titanicos
que se realizan con afanosa celeridad”. No dudoé tampoco Lia Sanucci (1982, 87), al mencionar
que “las obras fueron concebidas, planeadas y contratadas por el ingeniero holandés Juan Abel

? En el trabajo titulado Profesionales que intervinieron en la Fundacion de La Plata, Juan Abel Adrian Waldorp es
citado como autor del proyecto de Puerto La Plata (Decreto Nacional del 3 de abril de 1883) e integrante de la Comision
de Materiales (MOP-PBA 1935, 19-21). Cuando comenzaron las obras de Puerto La Plata el ingeniero J.A.A. Waldorp
tenia 59 afios.
? Sabemos que mientras en Argentina el ingeniero holandés Jan Abel Adriaan Waldorp (J.A.A. Waldorp, 1824-1893)°
realizaba, desde 1882, los estudios hidraulicos, los planos de proyecto, los presupuestos y, a partir del 1° de noviembre
de 1883, la direccion técnica de las obras de Puerto La Plata; en Montevideo, respondia junto a sus hijos al llamado a
concurso de anteproyectos convocado en 1889 por al gobierno de Uruguay para la construccion cientifica de su puerto.
Por entonces, J.A.A. Waldorp gozaba de una favorable reputacion y reconocimiento en diversos paises europeos.
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Adrian Waldorp®, como sefiala el decreto de 9 de agosto de 1883, y que “tres hijos, también
ingenieros” fueron sus colaboradores.

Asnaghi (2004c, 249), sin embargo, resalta que “la construccion del puerto tuvo tres artifices
fundamentales: los socios Francisco Lavalle y Juan Bautista Médici y el ingeniero Juan Abel
Adrian Waldorp”, al que describe como de origen holandés nacido en 1859 y fallecido en 1930 que
“por su juventud y formacién profesional, concibié las obras del puerto con espiritu renovador”.
Carolina Boursetty (sic, es Bursetti), continua Asnaghi “fue esposa fiel y apoyo constante en la
vida del ingeniero Waldorp”. Con estos datos presenta, y confunde, como autor del proyecto a
uno de los tres hijos del anciano Juan Abel Adrian Waldorp: el ingeniero hidraulico Johanes Abel
Waldorp (J.A. Waldorp Ten Kate 1859-1930) que tenia 24 afios cuando se iniciaron las obras de
Puerto La Plata. Como Asnaghi, Farro también hace referencia a que, este ultimo, fue el “creador
del proyecto del puerto de la Ensenada en la nueva capital provincial de La Plata, cuyas obras
dirigio entre 1883 y 1889” (Farro 2008, 275).

Otras fuentes senalan que Puerto La Plata fue “construido con todos los trabajos y accesorios
bajo la direccién del Ingeniero en Jefe J.H.A. Waldorp” o, simplemente, por el ingeniero H.
Waldorp, recentrando la atencién con esas iniciales en otro de los hijos de J.A.A. Waldorp: el
ingeniero civil Jan Herman (J.H. Waldorp Ten Kate 1850-1913) de 33 afios al momento de
iniciarse las obras del puerto (Ministerio de Fomento 1895, 88-89). Su firma consta en varias notas
dirigidas al Ministro de Obras Publicas de la provincia de Buenos Aires, una en ocasion de elevar
a la Contaduria General un expediente conteniendo un plano rubricado por su padre J.A.A.
Waldorp y el presupuesto de un depdsito provisorio para Puerto La Plata, donde manifiesta que
firma “en ausencia del Director Técnico”, en la ciudad de Ensenada a los diecinueve dias del mes
de mayo de 1890 (AH-PBA 1889)°.

Ofra cita encontramos, en una nota de 1893 dirigida por el Ingeniero del Puerto Julio B. Figueroa
al Director de Hidraulica haciéndole participe que el Ingeniero Herman Waldorp “el apoderado en
Europa del Director Técnico del Puerto” habia oficialmente inspeccionado y recibido una graa
flotante a vapor contratada en 1891 con la Casa Luther y que, desde entonces, se hallaba lista
para el embarque con destino a Puerto La Plata. El 25 de noviembre de este ultimo afo J.A.A.
Waldorp, su padre, habia cesado en sus funciones haciéndose cargo el Departamento de
Ingenieros del inventario de las “existencia y la cuenta exacta de los archivos de la extinta Oficina
de la Direccién Técnica” (AHG- PBA, 1893). (fig. 14)
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* De la investigacion realizada a partir del entrecruzamiento de datos genealogicos dispersos y no sistematizados en las
paginas web consultadas surge que Jan Abel Adriaan Waldorp (J.A.A.W. 1824-1893), casado con Louise Margaretta
Petronella Ten Kate (1829-;?) habria tenido dos o tres hijos varones (si se lo incluye a Antonio Waldorp, 1855-;7):
Ingeniero Civil Jan Herman Mari (J.H.M. Waldorp, 1850-1913) e Ingeniero Hidraulico Johannes Abel (J.A. Waldorp,
1859-1930).

> Ninguna mencién encontramos acerca de la participacion de un tercer hijo, solo una velada referencia en una pagina
de genealogia a un Waldorp de nombre Antoine o Antonio que nacido en 1855 tendria 28 afios de edad en 1883
cuando comenzaron las obras de Puerto La Plata.
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Fig. 14 Firmas de Juan Abel Adrian Waldorp, y de su hijo Juan Herman Waldorp (AH-PBA 1889).

La participacion del grupo Waldorp en el concurso de anteproyectos para el Puerto de
Montevideo, quedé acreditada en la documentacion escrita elaborada en cada una de las
instancias de consustanciacién del mismo. En un informe del Ingeniero Carlos Honoré (1890),
miembro del Consejo General de Obras Publicas del Ministerio homénimo, leemos que luego de
estudiar y evaluar comparativamente los proyectos presentados se habia arribado, entre otras, a
las siguientes conclusiones generales:

“Que existen antecedentes legales, técnicos y cientificos, suficientes para formar opinion,
sobre los proyectos de puerto presentados en el concurso de Junio de 1889...

Que estudiadas las propuestas a la luz de un examen cientifico y técnico, en presencia de
las exigencias de la Ley, muy pocas pueden recomendarse a la atencion de los Poderes
Publicos.

Que tres propuestas, las de Gianelli, Dillon y Waldorp responden mayormente a
condiciones mas o menos bien interpretadas que debe llenar un proyecto.

Que de dichas tres propuestas, la que encierra el proyecto que responde mejor a una
critica razonada, es la de Waldorp”, N° 7 de las veintiuna presentadas”.

Si bien la referencia permanente al proyecto con el s6lo apellido Waldorp sugiere la participaciéon
de varios miembros del grupo empresario, hasta el momento no hemos encontrado evidencia
alguna sobre la identidad de su representante en el concurso de anteproyectos para el Puerto de
Montevideo. Honoré (1890, 24) sefialaba que “la propuesta N° 7 Waldorp (Enrique) responde a
todas las exigencias de la ley” y encierra entre paréntesis el nombre de su autor, sobre el cual se
carece de informacion.

Dos afos después del fallecimiento de J.A.A. Waldorp (1893), una comision que evaluaba en
1895 un nuevo anteproyecto para el Puerto de Montevideo concluia en que reproducia “el
anteproyecto formulado por el sefior ingeniero Waldorp presentado al Superior Gobierno el 21 de
mayo de 1889” (Ministerio de Fomento 1896, 33). Garcia Zufiga (1932, 206) despeja esta
incégnita al sostener que, este ultimo, era el ingeniero en jefe J. H. A. Waldorp, el mismo que
firmara en ausencia de su padre J.A.A. Waldorp las notas citadas®. (Vifieta V1)

® Garcia Zufiiga también menciona como hijos de J.H. Waldorp a Antonio y German (Herman?) que, en 1895, junto a
los ingenieros alemanes L. Franzius y Hans Arnold, formaron parte del cuerpo de técnicos experimentados de la Casa
G. Luther, de Braunschwig, constructora de obras y maquinarias hidraulicas, contratada para realizar los estudios
preliminares de la construccion de Puerto de Montevideo. En las paginas de genealogia Myheritage.es consultadas y
otras, no hemos podido corroborar ese parentesco.
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Montevideo, 25 de abril de 1895

“El sefior Ministro doctor Zorrilla de San Martin ha comunicado haberse presentado a la
Legacion (Consulado), el ingeniero Neerlandés sefior Waldorp, quien conociendo el propésito
del Gobierno de Uruguay acerca de los estudios del Puerto de Montevideo, por las
publicaciones hechas, habia solicitado que trasmitiera en su nombre |la oferta de sus servicios
profesionales, acompafiando un informe expedido por el Cénsul General de los Paises Bajos,
en Paris, que dice asi:

“Senor Ministro: En consecuencia de la entrevista que el sefior Waldorp, ingeniero neerlandés,
tuvo el honor de celebrar con V.E., me apresuro a trasmitirle una noticia, relativa a los trabajos
de este ingeniero. Es no solamente satisfactorio, sino también un deber a llenar, por mi parte, el
agregar que: el sefior Waldorp goza de una reputacion bien merecida como persona seria y de
talento, siendo por lo demas muy favorablemente conocido en los diversos paises en que ha
ejecutado trabajos”.

La noticia de los trabajos a que hace referencia es la siguiente:

Estudios y proyectos hechos por el sefior Ingeniero H. Waldorp:
En Turquia: Puertos de Salénica; Dédcagtoch y Redosto.
En Bulgaria: Puertos Varma y Burgas.
En Rumana: Puerto Constanza

Estudios para los puertos de: Sampierdarena (ltalia); Vera- Cruz (México).

En referencia a Puerto de La Plata, Zorrilla expresa en 1895 “construido con todos los
trabajos y accesorios bajo la direccion del ingeniero en jefe J.H.A. Waldorp”.

Proyectos hechos y preparados bajo la misma direccion:
Puerto de Montevideo

Puerto de Santa Fe
Puerto de Bahia Blanca.

(firma) Ingeniero Juan José Castro, Ministro de Fomento..

Fuente: Exposicion del sefior Ministro de Fomento al Poder Ejecutivo en ocasién de concluir las
gestiones para obtener antecedentes relativos a ingenieros que estuvieran en condiciones de integrar
la Comision Especial. En Ministerio de Fomento (1895). Puerto de Montevideo. Gestiones efectuadas
para llevar a cabo los Estudios Definitivos y el Proyecto de Obras; Eleccién de los Ingenieros e
Integracion de la Comisién Especial (pp. 88-90). Montevideo: Imprenta y Litografia “La Razoén”.

26



Los primeros decisores politicos y técnicos en la construcciéon de Puerto La Plata

El proceso de reconversion del puerto natural de la Ensenada fue acompanado por un conjunto
de decisiones politicas y técnicas para crear y/o reorganizar las instituciones del Estado tanto
nacional como provincial incorporando un importante numero de profesionales, argentinos y
extranjeros, responsables de la planificacion, gestién y ejecucién de las obras de Ia
infraestructura fundante de Puerto La Plata. Se trataba entonces de formar los cuadros técnicos
con hombres que tenian en comun una serie de saberes especializados en una época en que era
necesario desarrollar obras que le permitieran a la Argentina contar con infraestructuras portuarias
para la exportaciéon de sus materias primas, especialmente cereales y carnes (Gallego 2013, 205-
223).

Hasta entonces, las obras de infraestructura de los puertos de la Republica Argentina estaban
inscriptas entre las misiones y funciones del Ministerio de Hacienda con “todo lo que atienda a la
habilitacion o supresion” de esas plataformas, de las aduanas y los caminos (RN-RA 1856). Afios
mas tarde, la Oficina de Ingenieros Nacionales (1869-1875), creada y dependiente del
Ministerio del Interior de la Nacidén, concentré y ampli® esas misiones para ejecutar las
operaciones topograficas que se necesitaran en los territorios nacionales; practicar las
inspecciones de los ferrocarriles nacionales e informar sobre la necesidad de hacer estudios y
ejecutar obras publicas (RN-RA 1869).

Esa oficina reconocida como el primer organismo creado ad hoc para proyectar, gestionar y
ejecutar obras publicas en el territorio de la Nacion, fue reemplazada por el Departamento de
Ingenieros Civiles (1875-1898)" del que dependia un Consejo de Obras Publicas, como
veremos, de singular actuacion en el proceso de aprobacion de los planos, presupuestos y
memorias técnicas del proyecto Puerto La Plata (RN-RA 1875).

El Consejo, ademas de funciones administrativas tenia otras vinculadas con cuestiones de obras
publicas con la finalidad de “informar al P.E.N. (Poder Ejecutivo Nacional) en los asuntos que éste
le requiera su dictamen; dar instrucciones a los ingenieros a los que se les ha encomendado
alguna mision; y aprobar los proyectos y presupuestos de obras publicas que deban someterse al
P.E.”. Asimismo compartia con el Departamento de Ingenieros Civiles la atribucion de indicarle al
Gobierno Nacional la necesidad de practicar estudios, de construir o reparar obras y atender su
conservacion; evaluar los antecedentes y designar a los ingenieros o empleados que debian
encargarse de dirigir y supervisar esas obras (Segovia 2014, 54).

Entre sus atribuciones destacaban “los estudios, construcciones, y mejoras relativas a caminos de
fierro carreteros, puentes, trabajos hidraulicos y demas obras publicas” y en el tema especifico de
las infraestructuras de los puertos nacionales, la inspeccién y estudios de los rios y los canales
navegables, ademas de los faros, y todo aquello que se relacionara con la navegacion.
Parafraseando a Escobar (2007, 5-8) las funciones de ese Departamento y su Consejo no eran
neutrales, de los ingenieros dependia que una regién fuera integrada o no al espacio nacional.

A los fines operativos del Departamento de Ingenieros Civiles Nacionales, el territorio fue dividido
en secciones: primera o del Litoral, establecida en Buenos Aires, segunda o del Centro, en
Cordoba, tercera o del Oeste, en Mendoza y cuarta o del Norte, en Tucuman. Por ello, sostiene
Escobar (2007, 7) que la creacion de ese departamento de 1875 coincide con la del propio
Departamento de Ingenieros de la Provincia de Buenos Aires que internalizd sus atribuciones para

"La ley 757 de octubre de 1875 cred el Departamento de Ingenieros Civiles Nacionales, que dependeria del Ministerio
del Interior. Estaba a cargo de un Director, que compartia responsabilidades con el Consejo de Obras Publicas, y lo
integraban ademas un vice-director, ingenieros inspectores de ferrocarriles, de puentes y caminos y de obras publicas,
un secretario y un arquitecto. Ese Departamento estuvo bajo la direccion del ingeniero Guillermo White hasta 1887, en
que perdi6 protagonismo, al limitarse sus funciones durante la presidencia de Juarez Celman, en la segunda mitad de la
década del ochenta. A partir de ese momento permanecié en un segundo plano hasta la creacion del Ministerio de Obras
Publicas de la Nacion (Salerno 1998, 8)
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proyectar, gestionar y ejecutar obras publicas sobre el territorio bonaerense (D’ Agostino vy
Banzato 2015).

En el ambito provincial, un decreto del 19 de abril de 18752 defini6 la estructura y atribuciones de
su Departamento de Ingenieros bajo la responsabilidad de profesionales congregados en una
Seccién de Obras Publicas, dividida a la vez en las de Ferrocarriles, Arquitectura, Puentes y
Caminos y, en una Seccion de Geodesia que concentraria todas las tareas del disuelto
Departamento Topografico (RO-PBA 1875). Cuando ese departamento se reorganizé en 1881, a
las dos secciones de 1875 se sumaron las de Trabajos Catastrales y Puentes y Caminos que,
elevadas a ese rango, dejaron de pertenecer a la seccidon de Obras Publicas. Asimismo se
conformé la primera planta del personal que, fortalecida, un afio mas tarde, intervendra en los
procesos y procedimientos de planificacion, gestion y ejecucion de todas las obras publicas de
caracter provincial de la nueva Ciudad Capital y entre muchas otras de gran envergadura, en las
de infraestructura de Puerto La Plata.® (Vitalone 2014, 10). (fig. 15)

Fig. 15 Edificio del Departamento de Ingenieros de la provincia de Buenos Aires (foto 1883).

En el reestructurado Departamento de Ingenieros provincial de 1881 recayeron las gestiones
técnicas y administrativas de construccion de toda la obra publica de acuerdo “a las exigencias de
una ciudad moderna con un gran puerto de aguas hondas que redundaria en beneficio del
intercambio comercial y del mas amplio progreso de la provincia y el pais” (MOP-PBA 1935, 88-
94). Con esa finalidad se encadenaron las acciones para ejecutar el proyecto Ciudad mas
ambicioso del siglo XIX: se organizé una Oficina de Asuntos de la Capital La Plata dependiente
del Ministerio de Gobierno el 21 de agosto de 1882 y varias Comisiones Administradoras
encargadas, entre otros asuntos, de los terrenos fiscales (21 de agosto de 1882), de la divisién y
distribucién de las tierras (5 de setiembre de 1882), de los edificios a construir en La Plata (1° de
marzo de 1883) y de los trabajos del Puerto (28 de diciembre de 1883).

Entre los afios 1880 y 1883 del proceso de construccién cientifica del puerto natural de la
Ensenada, se produjo una intensa actividad parlamentaria con la finalidad de federalizar, primero,
la Ciudad de Buenos Aires y, como hemos sefialado fundar una nueva Ciudad con Puerto para
Capital de la Provincia de Buenos Aires el 19 de noviembre de 1882. El poder legislativo autorizo
entonces al gobierno nacional para “contratar con el Gobierno de la Provincia de Buenos Aires la
construccion por cuenta y bajo la direcciéon de éste de las Obras del Puerto de la Ensenada”,

¥ El Decreto sobre Nombramiento y Atribuciones del Departamento de Ingenieros del 19 de abril de 1875, dice
“Habiendo cesado en virtud de la ley de Presupuesto el Departamento Topografico, créase en su lugar un Departamento
de Ingenieros” (RO-PBA 1875).
? La estructura base fue conformada por un Presidente, Francisco Lavalle; cuatro vocales ingenieros civiles, Carlos
Stegman, Rodolfo Butner, Luis Silveyra Olazabal y Jorge Coquet; tres vocales agrimensores, Carlos Encina, German
Kuhr y Edgardo Moreno que asistidos por un secretario, Félix Malato, debian proponer el personal auxiliar; formular el
reglamento de funcionamiento y la organizacion definitiva “presentandolas en oportunidad al Poder Ejecutivo para su
aprobacion”.
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reservandose el derecho de construir diques, muelles y demas obras que juzgase conveniente sin
perjudicar las construcciones de la provincia; expropiar las obras del puerto “en todo tiempo” v,
entre otros asuntos, aprobar los planos antes de dar principio a la ejecucién de las obras (RN-RA
1880, 6) (RN-RA 1882, 172).

El convenio fue celebrado en enero de 1883 con sujecion a las siguientes obligaciones por parte
de la provincia de Buenos Aires: presentar en el término de un afio los planos, generales y de
detalle, memorias descriptivas y presupuestos respectivos que serian sometidos a la aprobacién
del Poder Ejecutivo Nacional previa evaluacion del Consejo de Obras Publicas citado. Por su lado,
la Nacion ratificaba los derechos que le otorgara la ley que lo habia autorizado en 1882 para
contratar con el Gobierno de la Provincia de Buenos Aires la construccién de las obras de Puerto
La Plata, en el natural de la Ensenada (RN-RA 1883, 331).

Dos meses mas tarde, el 17 de marzo de 1883, ese Consejo elevaba al Poder Ejecutivo Nacional
un informe detallado sobre la evaluacion de los planos, presupuestos y memorias del proyecto de
Puerto para la Ensenada del Ingeniero J. Waldorp presentados por el Gobierno de la Provincia de
Buenos Aires que, con algunas observaciones del Departamento de Ingenieros Civiles de la
Nacién fue aprobado por decreto del 8 de abril del mismo afo. Para ese consejo, el plan general
para la construccién del puerto de la Ensenada estaba concebido “bajo las ideas de la practica
moderna en boga en ciertos puertos de Europa particularmente en los de Holanda, reuniendo
buenas condiciones de comodidad y abrigo bajo cuyo punto de vista general no puede menos que
aceptarselo” (RN-RA 1883a, 369) (Anexo 1.1y 1.2).

La aprobacion del proyecto de Puerto La Plata por el Consejo de Obras Publicas del
Departamento de Ingenieros Civiles de la Nacion desencadend, a la vez, un conjunto de
decisiones politicas, administrativas, técnicas y juridicas en la provincia de Buenos Aires que
autorizé su construccidon “con arreglo al contrato celebrado con el P.E. de la Nacién” el 6 de
agosto de 1883; nombrd el 7 de agosto a un comisionado para negociar en el extranjero un
emprestito para solventar las obras y, el 9 de agosto, contraté como Director Técnico al Ingeniero
Juan Abel Adrian Waldorp que el Poder Ejecutivo Nacional habia hecho “venir especialmente de
Europa para encomendarle varios estudios hidraulicos”. Se formd, ademas, la Comision
Administradora’ de los trabajos del Puerto, que operd desde el 28 de diciembre del mismo afio
hasta 1888 (RO-PBA 1883 a- b-c).

Los siguientes parrafos transcriptos de una nota fechada el 16 de febrero de 1884, firmada por
Luis Andrade presidente de esa Comision y dirigida al Ministro de Gobierno Doctor Don Faustino
Jorge nos ilustran sobre sus funciones:

“en el dia de ayer acompanado del Sefior Secretario de esta Comision he procedido a practicar
una visita de inspeccion a las obras del Puerto de La Plata encontrando que se han hecho en los
canales laterales tres mil metros de excavacion con dos metros sesenta centimetros de
profundidad, que varia de cinco metros veinte centimetros a cinco metros setenta centimetros.

El monte Santiago ha sido ya desmontado debiendo darse en breve principio a las
excavaciones para el gran canal.

Actualmente hay ocupados en aquellas obras mil doscientos hombres entre el personal
cientifico y operarios, pero asi como se dé principio a las excavaciones para el gran canal, este
numero sera aumentado me lo han manifestado los empresarios.

Mas adelante tendré el honor de pasar mensualmente al Sefior Ministro un estado
general que demuestre la marcha de aquellas obras” (AH-PBA 1884)

Los trabajos de construccion cientifica del puerto natural de la Ensenada comenzaron el 1° de
noviembre de 1883, constituyéndose en su propio terreno la Oficina de la Direccién Técnica
bajo la responsabilidad del Ingeniero Juan Abel Adrian Waldorp acompafado, en 1884, por dos

' La Comisién Administradora de los trabajos del Puerto La Plata se conformé en 1883 con Don Luis Andrade
(Presidente); los Directores Generales José M. Bustillo, Doctor Julian Fernandez, Juan Coque., Juan José Lanusse,
Javier Arrufé y Teodoro Serantes y, el Secretario Contador Adolfo Miranda Nadn, sumando en 1884 un Secretario don
Matias Pinedo y dos auxiliares escribientes Arturo Lescano y Justo P. Montero.
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ayudantes ingenieros Antonio Von Dosselaar y Ernesto Yeons; un auxiliar Teodoro Urcequi y
un empleado administrativo, Juan P. Brendis, que conformaron la primera planta de personal a
cargo, por si o por terceros, de las obras de Puerto La Plata. (fig. 16)

Departamento de Ingenieros
Provincia de Buenos Aires

Administracion General
Comision Administradora Puerto La Plata de Puerto La Plata
(1883-1887) (Ministerio de Hacienda)

| Oficina de la Direccion Técnica

(1883-1891)

Fig. 16 Primeros decisores técnicos y administrativos de las obras de Puerto La Plata.

El afio 1885 también fue testigo de la creacion del Ministerio de Obras Publicas que, con
multiples competencias en lo referente a canales, puertos, ferro-carriles, caminos generales,
municipales y vecinales, pero también en temas vinculados con la agricultura, la ganaderia, las
colonias y el comercio'’, se agregé a los preexistentes de Hacienda y de Gobierno de la provincia
de Buenos Aires (RO-PBA 1885)". El Departamento de Ingenieros pasé entonces a depender de
ese Ministerio, definiendo en 1890 su nueva estructura en cuatro secciones, Ferrocarriles e
Hidraulica a cargo de los ingenieros Julian Romero; Carlos M. Albarracin en Puentes y Caminos;
Benjamin Sal en Arquitectura y Dibujo, y José A. Lagos en Geodesia y Catastro (fig. 17).

Ministerio de Obras Publica de la
Provincia de Buenos Aires

Departamento de Ingenieros

Seccion Seccién Seccion Seccién
Ferrocarriles e Puentes y Caminos Arquitectura y Geodesia y Catastro
Hidraulica Dibujo

Talleres de Litografia, Grabados
Archivo y Biblioteca y Cartograficos

Fig. 17 Organigrama del Departamento de Ingenieros, 1890.

"' Dependian también del Ministerio de Obras Publicas el Consejo de Higiene, el Museo, la Biblioteca, el Observatorio
Astronémico, la Escuela de Santa Catalina y la Escuela de Artes y Oficios.
"2 La Comision Administradora de Puerto La Plata quedé suprimida en 1887 cuando se le atribuyeron sus funciones al
Ministerio de Obras Publicas de la provincia de Buenos Aires, creado en 1885.
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A la seccion Ferrocarriles e Hidraulica le correspondia “todo trabajo que se relacione con los
proyectos, construcciones, explotaciones de vias férreas, los puertos, canales, arreglos, régimen
de corrientes de agua, obras particulares sobre las mismas y toda obra que se considere incluida
en la ingenieria hidraulica, telégrafos y teléfonos”. Los directores de seccién estaban obligados a
formar parte del Consejo de Obras Publicas del nuevo Ministerio y a inspeccionar los trabajos y
obras de su ramo, por si o por encomienda a sus empleados que a esos efectos eran nombrados
como Ingenieros Inspectores. Completaron la estructura de 1890 los talleres de Litografia,
Grabados y Cartograficos vy, la planta administrativa, dos ayudantes y dos escribientes (RO-PBA
1890).

El Departamento de Ingenieros seria el encargado de redactar el primer Reglamento para el
Puerto La Plata en 1890 que, aprobado, le otorgd a una Jefatura de Dock y Muelles, dependiente
de la Administracion del Puerto, la responsabilidad de atender, decidir e informar sobre numerosas
cuestiones vinculadas con la supervision, control y vigilancia del funcionamiento y las operaciones
portuarias: higiene y seguridad; permisos de cargas y descargas, concesion de muelles para la
realizaciéon de operaciones, contravenciones, casos de varaduras, naufragios y averias; embarque
y desembarque de mercaderias inflamables, servicios nocturnos. Ademas junto al Ingeniero
Director de las Obras del Puerto debia determinar “el punto donde los buques deben arrojar el
lastre, siendo prohibido hacerlo hacia el interior de la entrada del canal” (PBA 1893, 5-35). En
1893 el personal de esa oficina estaba integrado por el jefe y un segundo jefe, un practico
amarrador, maquinistas para el vapor, un marinero, dos guardas puentes y dos faroleros.

La Administracion del Puerto o Administracién General del Puerto La Plata y Aduana,
dependiente de la Direccién de Rentas de la provincia de Buenos Aires y afios mas tarde,
directamente del Ministro de Hacienda, también ocupaba un lugar central en toda gestion
concerniente al relevamiento, control y seguimiento del funcionamiento, de los trabajos realizados
y de “los que convenia realizar’ en Puerto La Plata. Entre otros, los movimientos de mercaderias
de importacién y exportacion; de entradas de buques de ultramar y de cabotaje, de deudas por
derechos de depdsitos; de ingresos por servicios de limpieza en el puerto, los buques y los
canales con “embarcaciones a pique” y otros obstaculos a la navegacion, ademas de las
donaciones de lastre (piedra y arena) y el control de los derechos de Puerto a las flotas de las
empresas contratistas, extensivos a las numerosas embarcaciones de los Saladeros San Juan y
San Luis de la firma Berisso y Cia.

Sus responsabilidades alcanzaban, inclusive, a la solucidon de controversias entre el gobierno de la
provincia de Buenos Aires y los arrendatarios de los terrenos de las islas. En este sentido Victor F.
Sarmiento, Administrador General, en las memorias del aino 1894 de ese organismo expresaba su
pesar por no haber podido “conseguir el pago de alquileres de los terrenos de las islas, porque
casi todos los pobladores, aun cuando estan conformes en reconocer la propiedad del Fisco, se
resienten a pagar arrendamientos, pues desean comprar unicamente...Los terrenos de islas son
en general muy bajos e intransitables, las mareas los cubren diariamente, teniendo por lo tanto un
piso muy fangoso. Los plantios de alguna importancia sélo existen sobre el Rio Santiago, y
préximos a los canales del Puerto. El aspecto general de las islas es pobre, falta el movimiento
comercial a causa de la incertidumbre de los poseedores por falta de titulos de propiedad que les
garanta su trabajo y el capital que pudieran invertir en construcciones y plantios de porvenir. Todo
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se debe a la falta de titulos perfectos de propiedad de las tierras que poseen de un modo dudoso
desde largos afos” (AGPLP 1895, 10, 11).

En la misma memoria, daba cuenta del éxito de lo producido por el Puerto, cuyo movimiento
comercial habia superado en mas del doble al de 1893 teniendo que cuenta que, en este ultimo
aho, “el movimiento comercial del Puerto habia sido muy reducido a causa de la pérdida total de la
cosecha de maiz y lo escasa que fue la de trigo, como también las cuarentenas con motivo de la
fiebre amarilla que aparecio en la rada”. Por entonces, Puerto La Plata podia recibir “a la vez y
como maximum para operaciones de carga y descarga, 80 buques de ultramar y 100
embarcaciones de cabotaje que traigan o tomen carga de los mayores” (AGPLP 1895, 3-4).

Asimismo informaba sobre los accidentes que ocurrian al interior del area portuaria; la
recaudacién de impuestos; el estado y funcionamiento de los depodsitos fiscales y de los
embarcaderos para exportaciones de ganados en pie; el dragado, el alumbrado; la conservacién
de los elementos contra incendios a bordo o en los depdsitos fiscales; las averias en las obras del
Puerto; las causas de las demoras en las salidas y entradas de los buques y las varaduras
“ocasionadas en algunos casos por mal gobierno del timon, y otras, por haber entrado o salido del
Puerto sin el agua suficiente para salvar los bancos que se habian formado en algunas partes del
canal de acceso”; sin dejar de lado la evaluacion de los servicios prestados por la grua flotante y
las instalaciones hidraulicas y de las contravenciones al Reglamento del Puerto y la aclaracién de
dudas que surgian de la aplicacion de los impuestos que determinaba la Ley de Derechos del
Puerto (AGPLP 1899, 10-18). La rendicidon de cuentas era elevada a la Contaduria General de la
provincia, y el reporte de las obras o medidas, cursarlas a los organos ejecutores
correspondientes (RO-PBA 1896).

En los primeros anos de funcionamiento de Puerto La Plata, las oficinas de la Administracion
ocupaban en arrendamiento la tercera parte de un galpén fiscal que compartia con la Aduana
Nacional, con grave perjuicio para el comercio que, en cierta época del afio, carecia de sitio para
depositar mercaderias. Para otras oficinas, nacionales y provinciales, la provincia arrendaba
diferentes edificios particulares diseminados por el area operativa de Puerto La Plata. Por estas
razones en 1894 el Administrador del Puerto recomendaba la construccion de un edificio con
capacidad suficiente para ejercer con mayor eficacia sus multiples funciones in situ: el control e
inspeccion de muelles, depdsitos fiscales, guinches, cuadrillas de peones, vias férreas,
movimiento de vagones y el recibo y la entrega de mercaderias (AGPLP 1895, 9).

En diciembre de 1895, el Poder Ejecutivo aprobaba la ubicacion, planos y presupuestos
formulados por el Departamento de Ingenieros para la construcciéon de un edificio con locales
suficientes para que pudieran estar “reunidas en el punto mas aparente” las Oficinas Nacionales;
de la Administracion del Puerto; del Departamento de Ingenieros y las casas para el
Administrador de Aduana y el Jefe de la Estacién Dock. Asimismo autorizaba la adquisicion de
una casilla perteneciente a Don Miguel Barbara para oficina de Revisacién de Equipajes del
Resguardo Nacional. La construccién del edificio se haria directamente con personal del
Departamento de Ingenieros y utilizando materiales de propiedad del Estado Provincial
depositados en el Puerto (RO-PBA 1895¢, 1150-1151). (fig.18)
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Fig. 18 Plano con ubicacién del conjunto edilicio funcional a las actividades portuarias (aprox. 1897)
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Capitulo 3

La ejecucion de la infraestructura fundante de Puerto La Plata

“Recién en 1881, luego de revoluciones y debates parlamentarios, el gobernador Dardo Rocha, con
el poder politico en sus manos, dio forma a su idea: una nueva ciudad, ubicada en las Lomas de
Ensenada, con acceso a un nuevo puerto construido sobre el antiguo de la Ensenada. Esta seria la
“nueva” Buenos Aires, la que habria de rivalizar y superar a la antigua, basandose para ello en la
evidenteguperioridad que tendria el puerto “nuevo” sobre el “antiguo”, base del esplendor
portefio”

En 1884 el Dr. Dardo Rocha, gobernador entre los afios 1881 y 1884 y fundador de la ciudad de
La Plata en 1882, le trasmitia a los miembros de la Asamblea Legislativa que a pesar de la
excelente situacién geografica y de las extensas costas de la provincia de Buenos Aires, “hemos
estado casi en la condicidn de un pais mediterraneo, por el doble gravamen que soportamos en la
produccién y en el consumo, merced a la falta de puertos seguros y cémodos, o de facil
comunicacion con la parte poblada”. La construcciéon de Puerto La Plata, afirmaba, “respondera
ventajosamente a esta necesidad vital y en muy breve tiempo se remunerara con exceso el gasto
que demanden esas obras” (RO-PBA 1884).Técnicos, profesionales, y los hombres que lo
secundaban en diferentes areas del gobierno provincial, también reaccionaban positivamente ante
el potencial de desarrollo de ese puerto, hasta entonces natural de la Ensenada, que minimizaria,
en pocos afios, las amenazas de los puertos de Buenos Aires y Montevideo™.

Dardo Rocha les explicaba, ademas, que sancionada la ley “autorizando la emisién de un
Empréstito, a fin de ejecutar las obras necesarias para la realizacion de un puerto en la Ensenada,
se procedid sin pérdida de momento, el 23 de agosto del afio proximo pasado (1883), a los
trabajos preliminares de traza y limpieza de terreno” y de canalizacion a cargo de la empresa de
Don Guillermo Moores y Cia. que se habia comprometido a ejecutar las obras, bajo las mas
formales y amplias garantias y dentro de los plazos fijados por el Ingeniero Waldorp®.

El 1° de noviembre de 1883 comenzaron las obras que conformarian la infraestructura fundante
de Puerto La Plata a cargo de la empresa Lavalle, Médici y Cia' y “desde ese dia y a pesar de
las dificultades que todo principio de trabajos de esta magnitud trae consigo, y de dos meses
continuados de mal tiempo, el trabajo de excavacion de los (dos) canales laterales se ha hecho
con bastante rapidez”. Por entonces el material necesario ya estaba contratado en Europa y se
esperaba la llegada de la primera draga para el mes de julio de 1884.

A juicio del Gobernador, la puesta en marcha de una obra que “va a ser de los mas grandes
resultados para la Provincia en general y muy particularmente para el rapido desarrollo de esta
ciudad (La Plata)...todo esto sin tener en cuenta el resultado de estas obras sobre la prosperidad
general de la Provincia desde que estan destinados a abaratar el consumo y aumentar los
rendimientos de la produccién” (RO-PBA 1884, 456-457).

Para un mejor control de la inversion publica en las obras de la infra y super estructuras
fundantes de Puerto La Plata, la Direccion Técnica fue autorizada a revisar los libros y la

" Ver https://www.histarmar.com.ar/Puertos/LaPlata-Ensenada.htm

' Puerto Buenos Aires inici6 en 1887 su proceso de construccion con la contratacion del ingeniero Eduardo Madero y
el proyecto de los ingleses Hawkshaw Son and Hayter e inaugurd una importante seccion en 1890, mientras que Puerto
Montevideo, llamaba a concurso de anteproyectos en 1889 (Mignanego 1941, 6).

' La empresa G. Moore y Cia. ejecut6 las obras de canalizacion https://www.histarmar.com.ar/Puertos/LaPlata-
Ensenada.htm

' En 1884 comenzo6 a denominarse oficialmente “’La Plata” al nuevo puerto que tendria inicios y finales de obras en
diferentes cortes temporales y, por consiguiente, aperturas parciales: en 1885, terminaban las obras del Gran Dock; en
1886 comenzaba la construccion del Dique de Maniobras; en 1887 se produjo el primer desembarco en el Dique N° 1,
ubicado en la culminacion del Canal Oeste y a casi 10 cuadras del limite de la ciudad de La Plata y en 1889, la
habilitacion parcial de las operaciones en el Gran Dock. Las obras terminadas por la empresa Lavalle y Médiciy la
liberacion de los servicios de Puerto La Plata fueron inauguradas oficialmente el 30 de marzo de 1890.
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contabilidad de la empresa contratista Lavalle, Médici y Cia. y a supervisar las cuentas que el
Poder Ejecutivo debia abonar por pagos al personal y el mantenimiento de la flotilla, locomotoras,
vagones, dragas, bombas impelentes, etc. que, armados in situ 0 en Europa, eran necesarios
para la ejecucion de las obras.

La Comision Administradora de Puerto La Plata, por su parte, ejercia las funciones de inspeccion
de las obras e informaba al ejecutivo provincial sobre el estado de las mismas que, segun un
relevamiento realizado en 1884, contaba con la excavacion de “tres mil metros con dos metros
sesenta centimetros de profundidad” de los canales laterales y el desmonte de la selva marginal
de la Isla Santiago con el trabajo de “mil doscientos hombres entre el personal cientifico y
operarios” (AH-PBA 1884).

Desde el inicio de obras, resaltaba J.A.A. Waldorp, “los contratistas empezaron a hacer venir de
Europa las maquinas y planteles, etc. necesarios para su ejecucion”: locomoviles con bombas
centrifugas, remolcadores a hélice, chatas en hierro, gran cantidad de embarcaciones de
madera, botes y canoas; vaporcitos, grandes dragas, bombas flotantes e impelentes, excavadoras
a vapor, vagones para el transporte de tierra excavada, locomotoras, vias Decauville con sus
curvas; zorras en hierro, rieles y eclisas de acero, soleros, crampones, botones de eclisas,
bolones, tornillos y clavos para los muelles; maquinas a vapor de pilotar, grias flotante y a vapor,
maquinas para cepillar, limar, de perforar y hacer tornillos, tornos, martillo a vapor, ventiladores,
grua giratoria, sierra circular, fraguas, yunques, tornillos diversos y “un taller mecanico en hierro
para la casa, columnas, vigas, techo en hierro batido, con una maquina a vapor con
condensacion”.

Ademas de otros utiles y herramientas, el obrador de la empresa Lavalle y Médici contaba con
dos almacenes o depositos, y una numerosa planta de personal: administrativos (10), ingenieros
y ejecutantes principales (6); capataces o inspectores (15); dibujantes (4); carpinteros (264);
ajustadores, mecanicos y herreros (37); maquinistas (38); foguistas (36); patrones de
remolcadores, dragas y bombas impelentes (12); patrones de chatas y tripulacién (110) y 1250
peones. Con pocas excepciones, concluia J.A.A. Waldorp, “todo el material, como buques,
chatas, dragas, bombas impelentes, locomotoras, etc., se han armado en la obra, exigiendo gran
esfuerzo por parte de los contratistas, hallandose en circunstancias muy dificiles para la descarga
de las piezas llegadas de Europa de los buques de la rada hasta el lugar de las obras, y sufriendo
al mismo tiempo gran pérdida de tiempo y perjuicios a causa de las exigencias y formalidades
rigurosas de la administraciéon aduanera” (Coni 1885, 71-77).

Del Castillo (1885, 258, 262, 267) también daba cuenta del estado de construccion de Puerto La
Plata cuando comisionado por el Centro Naval inspecciond las obras “ya practicadas” por la
sociedad de ingenieros Lavalle, Médici y Cia., incluyendo sus oficinas y elementos para la
realizacion de lo que “sera dentro de pocos afios el gran puerto del Plata, el primer puerto artificial
de la América del Sur’. En su informe, describia las instalaciones provisorias realizadas en el
espacio de actividades de la empresa Lavalle, Médici y Cia.: dos talleres completos uno destinado
a la reparacion de material flotante y otro para el material terrestre; un depésito central; una sala
de dibujo donde se llevaban a cabo los trabajos relativos al puerto y otros como, por ejemplo, la
cartografia de nivelaciéon de la provincia de Buenos Aires. Asimismo, digno de mencion era
también “el material flotante que constituia una escuadrilla verdadera, tanto por el niUmero como
por la importancia y valor material” y de cuya organizacién se encargaban “los distinguidos
capitanes de Longo Corso”, Sefores Vianelli y Vadanno.

A un afo del inicio de las obras, Del Castillo observaba que el Gran Dock tenia “ya una extensién
excavada de consideracion y apenas le falta unos pocos metros para ponerse en comunicacion
con las aguas del Plata...Este canal llegara hasta el centro del Rio de La Plata, esto es hasta 2
kilbmetros de la costa, sus orillas van calzadas con un espléndido muelle de madera relleno de
piedra que constituira una poderosa muralla de una y otra banda que servira para impedir que los
vientos y las corrientes vacien las arenas en su fondo. Los muelles tendran una extensiéon de 4
kilbmetros por una y otra banda, de modo que partiendo de afuera penetraran dos kildémetros tierra
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adentro. El resto de los canales ira calzado con un buen faginage cuyos intersticios van rellenos
de piedra” (Anexo 2.1y 2.2).

La canalizacion del Gran Dock, proyectado con muelles a ambos lados, terraplenados, destinados
a la construccion de aduanas, depdésitos fiscales y particulares, vias férreas, etc., avanzaba con
la excavacion “a vapor y a mano”, el transporte con locomotoras de la tierra dragada a los
terraplenes, el desagote de la extensa excavacion por medio de grandes bombas centrifugas y
con la “del canal lateral que llega hasta la barranca sobre la cual esta situada la preciosa ciudad
de La Plata (que) en mas de su mitad tiene una profundidad en las mayores bajantes de 10 pies;
el resto aun no ha sido excavado por las dragas”. Como obras accesorias al Gran Dock, el
proyecto Waldorp contemplaba dos canales laterales (Este y Oeste) que se juntaban cerca de esa
barranca por medio de otro llamado de conclusién y dos canales de reunion para “refrescar las
aguas del gran dock dos veces por dia”.

Aclaraba Coni, en 1885, que en el proyecto Waldorp la comunicaciéon entre el Gran Dock vy la
profundidad natural de 21 pies en el rio de la Plata, se resolvia a través de un canal dividido en
tres partes: la primera, o canal exterior en el rio de la Plata, protegida en ambos lados por muelles
de madera, con escolleras de piedra; la segunda atraviesa el terreno anegadizo de la Isla
Santiago y, también protegida por dos terraplenes, se encuentra con el rio homénimo
normalizado y dragado; por ultimo la tercera o canal de acceso al gran dock enmarcado en
ambos lados por terraplenes.

Los avances de obra eran trasmitidos por Carlos Alfredo D’ Amico (1884-1887), gobernador
sucesor de Dardo Rocha en la provincia de Buenos Aires, en cada uno de los mensajes anuales
qgue dirigié a los miembros de la Asamblea Legislativa. En 1885 les comunicaba que las maquinas
habian empezado a funcionar y llamaban la atenciéon por su perfeccién; que los dos canales
laterales servian para refrescar las aguas del Gran Dock, dos veces al dia, y mantener la limpieza
e higiene y que, la competencia y actividad de los empresarios “han dejado satisfecho al
Ingeniero Waldorp que mantiene una incansable vigilancia por los intereses que le estan
confiados. Antes de cinco afios, este puerto sera el unico del Rio de la Plata que reuna las
condiciones para que acudan a él todos los grandes buques que traigan o lleven mercaderias de
la Republica” (RO-PBA 1885a. 668).

En el mismo ambito, D’ Amico compenetrado con el ideario de su antecesor el Dr. Dardo Rocha,
declamaba que de “La ciudad de La Plata que mandasteis levantar sobre las alturas en que esta
situada, mayores que cualquieras otras a veinte leguas de distancia sobre la costa del Rio de la
Plata, cabeme la satisfaccién de deciros que continua progresando, con el mismo impulso que le
imprimié la Administracion pasada y que no solo es asombro de los extrafios, sino que es el
asombro de los mismos que la levantan...Completa el cuadro asombroso de la ciudad de La Plata,
el Puerto que se construye al pie de la barranca...Antes de seis meses podra darse al servicio de
cabotaje, uno de los canales pequefos para buques de nueve pies en aguas bajas”. (fig. 19).En
palabras de Domingo F. Sarmiento (1885 cit. Barcia 1982, 70), “iVoyons! Un puerto excavado a
maquina, flanqueado de docks y como lo construye un holandés de nota, es claro que si la
Holanda contiene el mar que amenaza tragarsela siempre, nosotros podemos tener a nuestros
pies el Rio de la Plata, y mandarle que nos trague en los canales de dos leguas que habra de
recorrer hasta la gran Portada del Parque'’, donde sus mansas aguas aguardaran sumisas que se
reciba la carga de sus importadas mercaderias”. (fig. 19- 20) (Vifieta 2).

" Desde su génesis, la nueva capital necesit6 de tierras apropiadas para cumplir con el ideario higienista de su
fundacion y, con este proposito, el fisco realizo una serie de expropiaciones. Entre ellas las tierras del sector N.E. de la
estancia perteneciente a Antonia Iraola de Pereyra y Francisca Ocampo de Iraola, correspondientes a los jardines y el
monte del casco que exceptuado de ‘division y subdivision’ y sujeto a un proyecto de ‘mejoras y alteraciones necesarias
se convertiria en paseo publico’ (conocido como Paseo del Bosque), por decreto del 5 de junio de 1882.
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Fig. 20

Vistas de las obras de Puerto La Plata, 1883-1890
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V2

Ensenada, 8 de setiembre de 1885

“Las obras del Puerto La Plata consisten en un gran dock o dique de 1145 metros de largo, por 140
metros de ancho en el fondo, que se construye en la barranca de la Ensenada de Barragan, con
una profundidad de 6.40 metros (21 pies ingleses) bajo del cero, o sea el nivel de aguas bajas
ordinario en el rio de La Plata...El dock tiene de ambos lados muelles con una altura de 4.80 metros
sobre el cero. La extension total de los muelles, inclusive sus alas, es de 2290 metros lineales. A
cada lado del dock se preparara una superficie de terreno de 1175 metros lineales de frente por 345
metros de fondo terraplenado hasta la altura de 5.00 metros arriba de cero, destinada a la
construccion de Aduanas, depdsitos fiscales y particulares, vias férreas, etc.

La comunicacién con el gran dock y la profundidad natural de 21 pies en el rio de La Plata, queda
establecida por un canal de 7750 metros de largo, con la profundidad de 6.40 metros (21 pies)
debajo del cero...Este canal se divide en tres partes:

La primera parte o canal exterior, en el rio de La Plata, empieza a 4250 metros de la playa de la isla
Santiago, protegida de ambos lados por muelles de madera hasta 4.00 metros arriba del cero, con
escolleras de piedra hasta 1.00 arriba del cero en término medio. La distancia entre los muelles es
de 300 metros, y la anchura del fondo, o lecho del canal es de 150 metros desde la boca hasta el
kildbmetro 6.200, disminuyendo sobre 1500 metros hasta 50 metros cerca de la playa de Santiago.

La segunda parte del canal atraviesa el terreno anegadizo de la isla de Santiago, y esta protegida
por dos terraplenes de una altura de 4.00 metros arriba del cero, uno de otro a distancia de 200
metros; el canal tiene en su fondo 50 metros de anchura. Después de atravesar la isla de Santiago
el canal encuentra el rio Santiago, que sera normalizado y dragado hasta la profundidad de 6.40
debajo del cero para llegar a:

La tercera parte, o canal de acceso al gran dique o dock, atravesando el terreno anegadizo entre el
rio Santiago y el dock, protegido de ambos lados por terraplenes de 4.50 hasta 5.00 metros arriba
del cero. Como obras accesorias del puerto se construyen:

Dos canales laterales, destinados a depdsitos para refrescar las aguas del gran dock dos veces por
dia; estdan en comunicacion con este ultimo por dos canales de reunidn, y se juntan cerca de la
barranca de la ciudad La Plata, por medio del canal de conclusién. La extension de los canales
laterales, de reunion y conclusion, es de 14 kildmetros; todos tienen el mismo perfil de 12 metros de
anchura en el fondo, de 2.00 metros debajo del cero, que permite también la navegacién para
chatas.

En el interés de la ciudad La Plata se construye un dique de cabotaje en el extremo del canal Oeste,
largo de 300 metros por 50 metros de ancho y la misma profundidad de 2.00 debajo del cero”.

(firma) J. Waldorp, Director Ténico,

Fuente: Coni, Emilio R. (1885). Resena Estadistica y Descriptiva de La Plata. Capital de la Provincia de
Buenos Aires Buenos Aires (pp. 69-70). Establecimiento Tipografico La Republica, Especial para Obras.



La imponente obra del Puerto La Plata asombraba a propios y extranos y asi lo expresaba Alberto
Palomeque a fines del siglo XIX:

“Estabamos en lo que se llama Isla de Rio Santiago. Es aquello un punto de entrada al puerto, en el

que se ha construido un edificio de madera destinado para el alojamiento de viajeros. De aqui, en

un improvisado muelle, parten, a cada momento, vaporcitos que van y vienen en 25 minutos, hasta
La Plata. .. Sélo por ver este gran Dock vale la pena hacer un viaje a La Plata” (Alberto Palomeque

1888, cit. Barcia 1982, 155)

Para mantener la comunicacion terrestre, continia Coni (1885, 70) se construirian dos puentes
levadizos sobre los canales laterales Este y Oeste; dos puentes fijos sobre los canales de reunién
y otro sobre un canal de desague de “gran parte de las aguas llegadas en tiempo de fuerte lluvia
del lado de la Magdalena”, ubicado en el terreno fiscal al este del gran dock. Ademas se
necesitaban tres puentes fijos: sobre el canal de conclusién y los dos canales de reunién para
establecer la comunicacién del ferrocarril Oeste y de todas las lineas del sistema ferroviario
portuario. (fig. 21)
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Hacia 1885, se construia uno de los diques de cabotaje en el extremo urbano del canal lateral
Oeste que permitiria la navegacion de chatas y vaporcitos, y “cuando el aumento del trafico de la
ciudad lo requiera, otros tres diques iguales podran construirse al lado del primero”, ademas de
caminos de comunicacion entre la ciudad y el dock sobre los terraplenes de ambos canales
laterales que recorrian los pocos kildmetros de extensiéon que median entre el Parque Iraola, en
las lomas de la Ensenada, y el Rio de la Plata.

De los cuatro diques de cabotaje proyectados que arrancaban en el canal de conclusion
solamente se construyd uno, dejando de lado el ideario del fundador de la capital de la provincia y
del propio J. A. A Waldorp de acercar el rio a las puertas de la ciudad desde donde “se ven los
mastiles de los buques que parecen surgir en medio de praderas... estos barcos a vela y estas
gabarras estan anclados en el Dique, pequefio puerto provisto de lindos muelles de madera de
reciente construccion, con un depdsito para mercaderias y dos o tres casas de madera (Theodore
Child 1890, cit Barcia 1982, 181). (fig.22).

PUERTO LA PLATA—Dicuc px Casoraoe
NUELLES Y NALECONES EX/STEMTES
wSERs FiMD TEA—— wveeie
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Fig. 22 Dique de Cabotaje N° 1, Plano de Muelles y Malecones (sin fecha).y Canal Oeste, 1888- 2001.

El proyecto Waldorp de 1883 no contemplaba la construccion de un dique de maniobras como
ensanche de la cabecera del Gran Dock. La decisién de construirlo fue impulsada en 1886 por
“algunos marineros de profesién” que entendian que el puerto ofrecia ventajas considerables a la
navegacion, “siempre que fuera del sitio reservado en el rio Santiago para girar las
embarcaciones, se preparara otro espacio a la extremidad del gran Dock con idéntico objeto”. Esta
sugerencia fue bien recibida por J.A.A. Waldorp que, el 24 de julio de 1886, le presenté al Ministro
de Obras Publicas: un “proyecto para perfeccionar esa parte del puerto, de tal manera que queda
satisfecha la condicién enunciada aun para vapores de 150 metros de largo, lo que no es
exagerado si se tiene presente que siendo forzosamente limitada en hondura para los buques que
navegan el Rio de la Plata, los armadores podran solo variar el ancho y el largo de las
embarcaciones para conseguir el aumento del porte 6 tonelaje de que he hecho referencia” (AH-
PBA 1886).

No se puede negar, sefalaba el Director Técnico de las obras en la memoria técnica que
acompafé al proyecto, que “la comodidad de las maniobras de los grandes buques y vapores dara
una marcada reputacion al Puerto” y, “ciertamente debo admitir que una de las principales
comodidades sera la de permitir que un gran vapor, entrando al puerto encuentre al cabo del
digue una darsena de maniobra donde dara vuelta para atracarse después al muro del quai frente
al almacén que debe recibir la carga, y que mas tarde habiendo recibido su carga de los frutos del
pais, se halle en posicion de zarpar y tomar la mar sin previa maniobra de dar vuelta o salir
navegando popa atras hasta el rio Santiago para ejecutar alli la maniobra de dar vuelta. Ademas
facilitaria la darsena de maniobra la entrada y salida, porque la operacién de dar vuelta en el rio
Santiago constituiria entonces la excepcién y no la regla” (AH-PBA 1886)

En el plano presentado, uno de los 4 ramales del Ferro-Carril con su puente correspondiente
sobre el canal de reunidon Este se suprimia, exigiendo cambios en el sistema de accesos. La
ejecucion del dique de maniobras ofrecia la oportunidad de hacer nuevas plataformas para el
ferro-carril del puerto con la tierra y tosca excavada, que sumado a la supresion de uno de los dos
puentes sobre el canal de reunién Este, y una alcantarilla, disminuia considerablemente los
gastos de ese sistema de transporte (AH-PBA 1886). (fig. 23).
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Fig. 23 Plano de proyecto del Dique de Maniobras, 1886 (foto 2017)

Con esa darsena se establecia un servicio muy cémodo, con facilidades extraordinarias para la
navegacion, aumentado el trafico por las facilidades econémicas originadas por el puerto y las
dimensiones de los vapores de las compafiias de navegacion. Segun estas consideraciones
J.A.A. Waldorp proyectd un dique de maniobra a la profundidad general del Gran Dock, con muros
de defensa “para prevenir que los costados no caigan en el fondo durante la maniobra de vuelta.
Esta defensa consiste en muros, que permitiran sujetar los buques en sus evoluciones de todos
los lados de esta darsena. En los muros se colocaran las amarraderas necesarias”. En esa
memoria Waldorp también le informaba al Ministro de Obras Publicas la urgente necesidad de
excavar paralelamente a cada muro del gran Dock secciones de 1.100 metros, 32 de anchura y
7.75 de profundidad para evitar dafios en las quillas de los barcos en los dias de bajantes
extraordinarias del Rio de la Plata (Viheta V3).
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Ensenada, 27 de julio de 1886

Exmo Senor Ministro de Obras Publicas de la Provincia de Buenos Aires

Dr. Don Manuel B. Gonnet.

“... Oftra circunstancia hasta ahora olvidada debo poner en conocimiento de V.E.

Es la tosca, que forma el lecho o fondo del Dock, la cual puede danar a la buena reputacion
del puerto en los casos que el rio se baja mucho, como se observa en algunos dias del afno
por algunas horas. Sé bien que durante estas bajantes extraordinarias la navegacion en el
rio mismo sera impedida y que en estos casos no hay entrada ni salida de buques de
calado, pero los que se encuentran en el Dock al lado de los muros del quai, quedaran
entonces expuestos a sufrir dafios, descansando con sus quillas sobre la tosca, situacion
muy peligrosa para la buena conservacion de un buque.

Para remediar esta posicion se precisa que al lado de cada muro de quai del gran Dock se
hagan excavaciones longitudinales de 1.100 metros de largo y 32 metros de anchura en el
fondo, que debe fijarse a la profundidad de 7m, 75 abajo del 0, o 1.35 metros mas que el
fondo del Dock. Confieso que es de esperar que con el tiempo se llenaran esas secciones
de lodo, pero sera siempre lodo muy fluido que no podra causar dafio a los buques cuando
su calado exceda a los 6.40 metros abajo del 0, porque las quillas encontraran el lodo en un
lecho tan uniforme y blando como en el agua.

Segun estas consideraciones he proyectado:

Los dos (ilegible) paralelos a los muros de quai ofreciendo asiento a los buques
atracados en los muros de quai, aun en las mas fuertes bajantes del rio...

Como las Obras del Puerto y las de su ferro-carril se ha fijado en 6 afios o un afio mas,
siendo entonces el mismo plazo propuesto por mi en el pliego de condiciones, que tuve el
honor de enviar al Sefor Gobernador en Agosto de 1883, plazo que se modificé en el
contrato con los S.S. Lavalle y Médici y Cia solamente a causa de haber ofrecido el Sefior
G.U.Moores, contratista primitivo del puerto, ejecutar las obras en 5 afos.

Saludo al Senor Ministro con mi mas alta consideracion”

(firma) J. A.A. Waldorp, Director Técnico

V3

Fuente: Archivo Histérico de la Provincia de Buenos Aires. Ministerio de Obras Publicas (1886). Waldorp J.

eleva nota y presupuesto referente a la construccion de un Dique de Maniobras. Letra W-11 (Archivo N°

546).
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No falté en esos anos la ejecucibn de obras complementarias para garantizar el mejor
funcionamiento y la seguridad en la entrada al puerto artificial. Entre otras la colocacion de luces
fijas en los “muelles del Pueblo de Santiago” que, segun un comunicado del Jefe de la estacion
naval inglesa en las costas Sudeste “de la América”, se habian encendido en noviembre de 1886
en la extremidad de los muelles en construccion que “forman la entrada del puerto artificial
proyectado para la ciudad de La Plata. Una de las luces, colocada en la extremidad del muelle
oriental, es roja, y la otra, situada en la extremidad del muelle occidental, es blanca” (Anuario
Hidrogréafico 1888, 342)®.

La conclusion del Dique N° 1 de cabotaje en 1886, representaba para el gobierno de Carlos
Alfredo D’ Amico la oportunidad de instalar actividades comerciales al pie de la ciudad de La Plata
y “en un afo mas” ampliarlas con la puesta en servicio de las restantes las obras principales. Sin
embargo, en el mismo afo, lamentaba haber “interrumpido durante cuatro meses la conduccion de
piedra para los muelles de defensa del canal principal a causa de la clausura de los puertos de la
Republica vecina (Uruguay)” por la epidemia de célera que amenazo a la ciudad de La Plata y
“especialmente el local de las obras” en el verano de 1886-1887 (RO- PBA 1887, 174-175).

Las preocupaciones del gobernador Carlos Alfredo D’ Amico por no poder alcanzar los logros
programados desde el inicio de su gestion, se manifestaron con toda crudeza en su ultimo
mensaje a la Asamblea Legislativa. Centré entonces la atencion en el “empréstito que se hizo en
la administracion pasada” por la suma de 10.227.448,81 m/n que, si bien “calculado para que
alcanzase a la construccién total del puerto”, habia resultado insuficiente obligando al Estado a
‘pagar de rentas generales mas de un millon de pesos”. A su juicio, los siguientes hechos
explicaban “la diferencia mayor” de costos y, por consiguiente, las razones de tal preocupacion:

v' “La inconvertibilidad del papel, que ya cuesta al Estado por diferencia de cambio la
suma de 1.420.422,71 m/n”.

v' La expropiacion de los terrenos “que ha costado 3.617.842,20 y que estaba calculada
mucho mas baja en la creencia de que todos eran del Estado, y han presentandose los
duenos con sus titulos”.

v" La construccion del dique N°1 “para el servicio de la ciudad de La Plata, mientras se
concluye el Gran Dock”.

v' La construccion del dique de maniobras, “que ha sido indispensable llevar a cabo, para
que el puerto fuese una obra que no tuviera defecto alguno, y diera a las embarcaciones
trasatlanticas las mejores comodidades de entrada y salida”

v' La construccion del puerto intermedio, “que tiene el doble objeto de sanear los
alrededores del puerto, anegadizos y expuestos a producir fiebres palidicas, y a apreciar
las tierras del Estado, levantandolas mas arriba de las grandes mareas”.

Pero a pesar de todo, concluia el mandato con cierto optimismo: “esta gran obra, la de mayor
importancia hecha hasta ahora en nuestro pais sera ampliamente retribuida, porque con solo las
tierras que el Estado debe vender para que los particulares construyan todos los edificios
indispensables al comercio en un lugar de carga y descarga, podra sacar sin apuro, tres veces lo
que haya gastado en construirlo” (RO- PBA 1887, 174-175).

Hacia el 30 de mayo de 1888, ninguna obra reclamaba tanto la atencién de los Poderes Publicos
como las del Puerto La Plata. Asi lo comunicaba el Ministro de Obras Publicas Dr. Manuel B.
Gonnet a la Honorable Legislatura de la provincia de Buenos Aires en base a un informe que,
redactado por el Director Técnico Juan Abel Adrian Waldorp, versaba sobre los avances de los
trabajos efectuados durante la gestion del gobernador Carlos D’ Amico “para dotar a la Provincia
en el mas breve término de un puerto de cémodo abrigo y gran capacidad” y satisfacer las

'8 Seis afios mas tarde la Administracién General de Puerto La Plata solicitaba el cambio de los “faroles comunes de luz
blanca por otros de mayores dimensiones de luz roja y que la proyecten a 5 millas por lo menos”, aumentando la altura
de elevacion. La luz blanca en servicio no se veia “ni a dos millas” y su debilidad, argumentaba, hacia que se la
confundiera con la de las poblaciones vecinas (AGPLP 1895, 5).
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necesidades del comercio de exportacion e importacién. Afirmaba, ademas, que habiéndose
habilitado en 1886 “el dock N° 1 que recibe en sus muelles a los buques que le permite su
profundidad” y “si los trabajos continian en la forma y actividad que se les ha impreso, puede
asegurarse que el Gran Dock estara habilitado para efectuar sus operaciones de exportacion e
importacién a fines del afio préximo” (MOP-PBA 1888, 125-130). (Anexo 3)

El Poder Ejecutivo Provincial, encabezado desde 1887 por Don Maximo Paz (1887-1890), daba
cuenta de la importancia de las obras de la infraestructura fundante de Puerto La Plata y de los
beneficios que de ellas esperaba su gestion si le consagraba dedicacién preferente y “todos los
esfuerzos que exija su terminacion” (RO-PBA 1888d, 197).

Respecto a las obras del puerto, en 1889 les trasmitia a los legisladores que su gobierno las habia
continuado “en las proporciones colosales que exige su gran magnitud... con la preferencia que
merece, de manera que alcanza hoy una situacibn muy adelantada, a tal punto, que segun
comunicacion que he recibido del sefor Director Técnico de las obras el puerto sera habilitado
aunque no completamente antes del 1° de Julio del corriente. Dado ese adelanto de los trabajos y
segun manifestacion de los empresarios de las mismas obras, el gran dock estara terminado en el
mes de Agosto o Setiembre, es decir, algunos meses antes del plazo fijado en el contrato para la
conclusion de los trabajos. Habilitado todo el puerto y concluidos en parte los galpones que deben
ir al costado del gran dock, podra ofrecer todas las comodidades que esta llamado a prestar, tanto
al comercio de importaciéon como al de exportacion” (RO-PBA 1889b, 153-154, 165).

A Don Maximo Paz (1887-1890) le cupo el honor de inaugurar el dia 30 de marzo de 1890 las
obras de la infraestructura fundante de Puerto de La Plata. En breve sintesis la prensa local daba
cuenta de las ejecutadas hasta entonces por la Empresa de Lavalle, Médici y Cia.: “11.000.000 de
metros cubicos de movimiento de tierra, 110.000 metros de albafiileria, 200.000 de fajinage, 8500
metros de muelles con 9000 toneladas de piedra bruta para las escaleras de los muelles...el canal
de desaguie al este del puerto, el dique de cabotaje en la conclusién de los canales laterales y el
canal intermedio de la Isla Santiago. En esta obra se han excavado 2.000.000 de metros cubicos
de tierra y se han construido 700 metros lineales de muelles sobre el dique de cabotaje...Faltan
los accesorios del puerto, como ser almacenes, vias férreas, pescante, maquinas hidraulicas, etc.,
actualmente en construccion...En ellas ha trabajado un personal medio de 4500 obreros con sus
respectivos directores, jefes y capataces” (Diario La Nacion 1890). Quedaban a la espera las
inversiones publicas y privadas en obras complementarias, supra estructurales y de utillaje
portuario.

Inversiones publicas en obras de infra y supra estructuras

Dada la importancia que el gobernador Maximo Paz le atribuia a Puerto La Plata en el sistema
portuario del Rio de la Plata, no habia omitido “sacrificio alguno para terminarla” pero, también
reconocia que era necesario preocuparse por dotarlo de los depdsitos y demas obras que le eran
indispensables a su habilitacion. Por estas razones, en febrero de 1888, conformd una comision
encargada de informarle la mejor manera de construir los depodsitos y las vias férreas internas a la
plataforma portuaria y, como se ha sefialado, prorrogé el contrato de Juan Abel Adrian Waldorp
facultandolo, por un lado, a contraer un nuevo empréstito exterior con la finalidad de financiar las
construccién de galpones, vias férreas, puentes, carreteras, telégrafo, oficinas de Ia
Administracion y demas obras adicionales “que sean necesarias para la mas pronta habilitacion
del Puerto” (RO-PBA 18882-1888b). Por otro, para adquirir por licitacién en Europa los pescantes
y maquinas hidraulicas, tan necesarios para facilitar el embarque y desembarque de cargas
pesadas.

En diciembre de 1888 se encontraban aprobados los planos y el pliego de bases y condiciones
elaborados por J. A. A. Waldorp, y avalados por la comisién citada, para la construccién de un
muro de circunvalaciéon y de 32 galpones (RO-PBA 1888c). Los treinta y dos galpones estaban
destinados a varias usos previstos tanto funcionales a la organizacién de las obras, talleres de
carpinterias, herrerias y depdsitos de cemento como para habitaciones de los empleados,
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ajustadores, mecanicos, carpinteros, herreros, foguistas, maquinistas, capataces, inspectores y
peones; el guardado de locomoviles, bombas centrifugas y locomotoras, entre otras.

A la espera de esos 32 galpones que se forjarian en Europa, J.A.A. Waldorp presenté en 1889 al
Ministerio de Obras Publicas el proyecto, computo de materiales y presupuesto de un depdsito
fiscal provisorio de mercaderias que, segun la memoria técnica, tenia 120 metros de largo por
27.74 de ancho que “es mas o menos igual a la superficie de uno de los depésitos definitivos” para
instalar “en el lado Oeste del Gran Dock, en la misma fila de los otros depdsitos, y adonde el
terreno es reservado para la ubicacién de los silos” a construir por la Empresa de Lavalle, Médici y
Cia. (AH-PBA 1889).

Tampoco habian comenzado las obras para terraplenar los caminos y espacios laterales del Gran
Dock con la finalidad de ejecutar las plataformas de base de los depdsitos fiscales, aunque
Maximo Paz sostenia en 1890 “que su construccién estda muy adelantada y que en el término de
un afo mas, la provincia tendra dentro del puerto, treinta y dos depdsitos de fierro con una
extension media de ciento veinte metros por veinte y cinco de ancho cada uno y con amplias
comodidades para que las operaciones puedan efectuarse sin entorpecimiento alguno. Se ha
construido también por la Direccion General de los Ferrocarriles del Estado, las vias que dan
acceso a la estacion Rio Santiago, habiéndose habilitado para el servicio publico esa via” (RO-
PBA 1890a, 257, 265-266).

A la espera de las estructuras de hierro de esos treinta y dos galpones, en el mismo ano, se
habilitd un depdsito provisorio “al costado del Gran Dock”, necesario para todas las operaciones
de embarque, desembarque de mercaderias, quedando facultada la Administracion de Rentas de
la Ciudad de La Plata para proveer la instalacién de la Oficina de la Alcaidia y Resguardo y
construir una casilla de madera para el empleado encargado de ese servicio.

Julio A. Costa (1890-1893) que asumio el gobierno de la provincia de Buenos Aires el 1° de mayo
de 1890, un mes mas tarde de la fiesta de inauguracion de Puerto La Plata, en su primer mensaje
a la Asamblea Legislativa de 1891 hacia un balance, in extenso, sobre la situacién de las obras.
Por entonces, llegaba “a su término la construccién del muro de circunvalacion del gran dock,
faltando en el momento una pequefia parte al lado Oeste del canal de entrada” y se habia
aceptado “la propuesta del sefior Clark para proveer el material férreo necesario para habilitar las
vias que dan acceso al Puerto”, bajo la direccion inmediata del Departamento de Ingenieros.

Aseveraba, ademas, que a la espera del montaje de la estructura de hierro de los 32 galpones
contratados en Europa, en 1891 se encontraba terminada “en su mayor parte” la obra de
mamposteria de las plataformas base, para continuar sefalando que “las dificultades por las que
atraviesa el Erario, han impedido al Poder Ejecutivo tomar las medidas tendentes a activar la
terminacion total de esta obra, que representa para el Erario una gran erogacién. Dado este
antecedente, y teniendo en cuenta que el movimiento del Puerto no exigird en mucho tiempo la
habilitacion para el servicio publico de todos los galpones contratados, creo que seria
conveniente, por ahora, reducir a lo mas estrictamente necesario su construccion” (RO-PBA
1891b, 786-787, 801-802).

Los galpones cubiertos, fiscales o privados, estaban destinados al almacenamiento y proteccién
de diversas mercaderias, cereales, inflamables, etc., pero la construccion de unos y otros,
respondian a una misma necesidad: dotar urgentemente a Puerto La Plata de la supra estructura
mas moderna. Con este fin, el Departamento de Ingenieros proyectdé en 1896 un “tipo de galpén
econdmico” sobre la base de aprovechar las plataformas que se habian construido y los
materiales reservados para los 32 galpones, “si asi conviniese, o en su defecto para ubicarlos
donde puedan llenar mas satisfactoriamente las necesidades a que estan destinados” (RO-PBA
1896b, 643). En junio del mismo afo, el gobierno provincial aprobaba el proyecto del
Departamento de Ingenieros y autorizaba la construccion inmediata por administracion de tres
galpones sobre la base de emplear los materiales propiedad del Estado (RO-PBA 1896¢, 855-
856).
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Los tres galpones se construyeron con suma celeridad y, en setiembre, se nombré al personal
necesario para poder entregarlos al servicio publico, como también a los guincheros para manejar
los guinches recién armados en el costado Este del Gran Dock por la Sociedad Dirks y Dates, en

nombre de la Casa Luther. (fig. 24 y 25)

Fig. 24 Guinches y galpones en el Dock Central
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Fig. 25 Depésitos y Talleres en Puerto La Plata, 1888-2001 (plano 1886)
47



Los materiales como madera, carbdn, piedra, hierro y arena y demas articulos que no requerian
estar al abrigo de la intemperie eran depositados en un terreno contiguo al muelle del ala derecha
del Gran Dock. Esos depdsitos al aire libre eran protegidos con lonas provistas por empresas
particulares, previa licitacion convocada por el Departamento de Ingenieros. Las lonas, debian
reunir las condiciones técnicas establecidas por ese departamento; en un contrato para la
provision de cien lonas destinadas a tapar cargas, leemos: “Cada lona sera alquitranada en dos
partes de alquitran de Suecia, y una parte de cebo comun; constaran de una superficie de sesenta
y siete metros veinte centimetros cuadrados, o sea diez metros de largo por seis metros setenta y
dos centimetros de ancho. Seran cosidos con doble costura, con relingo en contorno, y diez ojales
con sus correspondientes chicotes de dos metros, uno en cada angulo, uno en cada centro de
cada cabecera, y dos equidistantes en cada costado” (RO-PBA 1891a, 424). (RO-PBA 18964,
621-623). Otros rubros que demandaron fuertes inversiones publicas, fueron las instalaciones
hidraulicas contratadas en Europa por el Ingeniero Director J.A.A. Waldorp, y el mantenimiento de
las escolleras.

Respecto a las obras hidraulicas, Julio A. Costa (1890-1893) sostenia que parte de los materiales
y maquinarias contratados para la construccién de “una casa central de maquinas con dos
acumuladores, 24 gruas moviles, 14 puentes y 17 cabrestantes” estaban depositados en los
puertos de Hamburgo, Amberes y Glasgow, “listos” para ser enviados a Puerto La Plata y que
también, en el viejo continente, estaba en construccién “una grua flotante, a vapor, de treinta y
cinco toneladas de fuerza”. Ademas, informaba que “no obstante carecer el Puerto de los
elementos complementarios que son indispensables para que quede habilitado totalmente para el
servicio publico, su movimiento ha sido ya de alguna importancia”; que se habian formulado las
bases y condiciones para la consolidacion de las escolleras en el Rio de la Plata y que los
sondajes periddicos de los diques y canales del Puerto habian demostrado que su profundidad era
muy estable y “que el gasto de dragaje para su mantenimiento no sera de gran importancia”.

Recordemos en este punto que la gestién de obras publicas entre 1890 y 1894 transcurri6 en el
marco de la profunda depresion derivada de la crisis econdémica y financiera que afectd
a Argentina durante la presidencia de Miguel Juarez Celman y que, en ese contexto, las obras de
Puerto La Plata exigian una mayor consagracion del gobierno provincial para continuar con las
contratadas. En 1891, Julio A. Costa compartia esta preocupacién con la Asamblea Legislativa
expresandoles que a pesar de haber autorizado en noviembre de 1888, “un empréstito externo por
valor de 18.500.000 pesos oro” destinado, en parte, a la terminacién de la obras de Puerto La
Plata, la operacion no se habia realizado y la crisis de 1890 habia imposibilitado la renegociacién
bajo condiciones admisibles. Por falta de esos recursos especiales, las crecientes erogaciones de
la obra contratada habian sido atendidas “con rentas generales, o con letras de Tesoreria, hasta
que agotados los medios de que el Gobierno disponia, quedaron paralizadas” (RO-PBA 1891b,
786-787, 801-802.).

En 1892 ratificaba lo antedicho, manifestando que “los grandes capitales alli invertidos, su bondad
indiscutible, la importancia que tiene como primer factor de desenvolvimiento de esta ciudad (La
Plata), y de engrandecimiento de la Provincia”, imponian “como un deber patriético la terminacion
de esta obra, para que ella de los frutos que debe producir. Hay que hacer un ultimo esfuerzo,
pues es imprescindible su terminacion. La inercia en este caso irriga un grave perjuicio. No se
puede dejar de hacer, hay necesidad de gastar, pero es tan reproductivo este gasto, que han de
haber elementos para realizarlo” (RO-PBA 1892, 465-467).

Por entonces estaban en construccion algunas obras indispensables bajo la direccion de los
profesionales del Departamento de Ingenieros. Se habian “colocado 20.830 metros de via con la
correspondiente dotacién de cambios y cruzamientos, construccién de depdsitos para agua, una
bascula y una mesa giratoria”; realizado el balastaje de las vias y la aplanacién de la plataforma
del Gran Dock; terminado el muro de circunvalacion y en construccion tres galpones para
depdsitos.

El gobierno admitia, ademas, que se necesitaban realizar trabajos tendentes a la conservacion del
Puerto “pues actualmente la insuficiencia de las escolleras que guardan y protegen las estacadas,
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producen un debilitamiento notable en ellas y, a la vez, son la causa de los rellenamientos y
depdsitos que se forman en los canales, y es por consiguiente indispensable reforzar estas
escolleras”. En cuanto a las instalaciones hidraulicas, contratadas con la Casa Luther y tan
indispensables para el funcionamiento del Puerto, proponia activar las gestiones conducentes a su
terminacion a la mayor brevedad “mediante los arreglos necesarios que faciliten el pago, que por
el contrato debe hacerse en gran parte al contado y en oro, lo que es un serio inconveniente,
teniendo en cuenta entre otras razones la depreciacién de nuestra moneda” '° (RO-PBA 1892,
465-467).

El estado de las obras de la infraestructura fundante, y de aquellas complementarias y supra
estructurales a cargo de las empresas constructoras o practicadas por administracion, le fue
informado a los miembros de la Asamblea Legislativa por el mismo Julio A. Costa en 1893, ultimo
ano de su gestion de gobierno:

“Vias férreas, se han construido 6 km 550 metros de vias auxiliares en el Puerto de La
Plata. Se ha balastado 9 km 800 de via en conchilla y 6 km en tierra formando un total de
10 km 400 metros. Se han colocado 30 cambios simples y 5 aparatos especiales para la
comunicacion con las dos vias principales.

Estacion del Puerto: Se ha terminado la construccion de esta estacion de pasajeros; se
ha abierto un camino que permita el acceso de carros y coches a ella y se han construido
dos andenes que permiten el paso a los peatones y preparado los caminos con conchilla a
fin de establecer un parque frente a la estacion.

Embarcadero de animales en pie: se ha ampliado esta construccion de manera que
pueda con toda facilidad embarcarse gran numero.

Embarcadero local: se ha construido un embarcadero local para el trafico del Puerto y
Ensenada. Maredgrafo: se ha construido una casilla e instalado un mareografo habiéndose
mantenido las aguas a una altura de 22 pies durante el afio.

Desagiie del Puerto: se han ejecutado las obras de desagles quedando una pequefia
parte que hacer al costado Oeste.

Superestructura de los galpones: ha sido completamente terminada la de los galpones
restantes de los cuatro que se mandaron preparar.

Instalaciones hidraulicas: se han construido: los asientos de las maquinarias y bombas,
dos aljibes de 6m3 (60m3) (sic) de capacidad, se ha recibido parte del material y
maquinaria con seis guinches completos, se espera el correspondiente para habilitar cinco
mas, y se ejecutan las demas obras necesarias para que funcionen para que funcionen a
la brevedad.

Empresas radicadas en el Puerto: Man George y Cia., tienen establecido un depésito de
carbén con grandes instalaciones para carga y descarga del mismo; Wilson Sons y Cia.,
también tienen establecido un depdsito de no menos importancia que aquél. Se ha hecho
otra concesion a Worms Josse y Cia., con el mismo objeto e idénticas condiciones a la de
Man George y Cia.

Ferrocarriles que concurren al Puerto: el Ferrocarril Ensenada empalmoé con la linea del
Puerto; el Ferrocarril del Oeste tiene su entrada independiente por Tolosa; solo falta el del
Sud que tenga su entrada por Chascomus o Altamirano. El P. E. tratara de que esto se
lleve a cabo a la mayor brevedad”.

' El Capitulo 4 presenta las diferentes propuestas elaboradas durante la gestion de gobierno de Julio A. Costa para
reactivar y terminar las obras de Puerto La Plata: acuerdos con los mismos contratistas o arrendamiento por licitacion
(1891) y en 1893 la venta como solucién de pago de la deuda publica acumulada.
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Don Julio A. Costa agregaba, ademas, que con el fin de perfeccionar y mejorar el Puerto “se han
tomado las disposiciones siguientes: se ha celebrado un contrato con una empresa particular a fin
de que la carga y descarga de wagones, buques, etc., se haga convenientemente. Asi mismo se
ha contratado el servicio de limpieza del Puerto. Se ha autorizado al Departamento de Ingenieros
para la construccion de una via suplementaria al Oeste del Gran Dock... Se han sacado a
licitacion: la colocacion de piedras en las escolleras; a conservacion en buen estado de uso de los
muelles de madera; la conservacion de los riberones de fajinage; la conservacion de los grandes
canales y diques del Puerto y el balizamiento de sus canales”. Para que los buques “tomen la hora
exacta del Observatorio, se ha colocado un aparato especial, que los marinos pueden ver desde el
Puerto para arreglar sus crondémetros (y) Se ha iluminado a luz eléctrica todo el Gran Dock, lo que
al mismo tiempo que garantiza los depésitos, facilita el trabajo durante la noche en las épocas en
que sea necesario” (RO-PBA 1893d, 194-196, 209-211).

Entre los afios 1894 y 1896 la ejecucidon de obras transcurrié durante el gobierno de Guillermo
Udaondo (1894-1898), consciente de que Puerto La Plata en “su estado actual satisface las
necesidades mas inmediatas, pero siendo indudable que esta llamado a ser uno de los mas
importantes puertos de exportacion de la Republica, es evidente que su desarrollo material tiene
que ser paralelo con su creciente movimiento comercial, y es deplorable, por tanto, que la
situacion financiera de la Provincia no permita dedicarle los recursos que son de todo punto
indispensables para conseguirlo”, cuando en tiempos de una crisis econdmico-financiera la unica
posibilidad de pagar las obras imprescindibles era a través de las rentas generales (RO-PBA
1895i, 643-645)..

Por falta de recursos, las obras publicas para mejorar la infraestructura y los servicios del puerto,
se limitaria durante su gestion a la ejecucion de aquellas licitadas por su predecesor: la instalacién
del aparato eléctrico para sefialar la hora del meridiano y del servicio telefonico, la definitiva de
los guinches hidraulicos en el costado Oeste del Gran Dock, la terminacion de las preparatorias
para la instalacién de pescantes hidraulicos en su costado Este y el establecimiento del
alumbrado eléctrico,. Completaron esas obras, que Guillermo Udaondo calificaba “de relativa
importancia” en inversién publica, la construccion de 4043 metros cuadrados de solados
empedrados, el arreglo de los maredgrafos, el mejorado de las vias férreas vy, el libramiento al
servicio publico de las maquinarias hidraulicas.

Con la misma conviccion reiteraba, en 1896, que en Puerto La Plata se habia realizado “en primer
lugar el dragado en el antepuerto o canal de entrada, ejecutado con una draga y dos chatas
cedidas por el Gobierno Nacional y otros elementos alquilados para ese fin” y establecido seis
plataformas al aire libre para depdsito de cereales que, cubiertos por cien lonas, remediaban
“provisoriamente la absoluta insuficiencia de los galpones fiscales”. Ademas de colocar una
bascula para pesar vagones, realizar diversos trabajos de saneamiento, seguridad e higiene, tales
como remocion y alineamiento de casillas, zanjas para desagles e instalacion para apagar
incendios y atender, finalmente, las reparaciones mas indispensables en las escolleras.

El relleno de las escolleras y el dragaje del canal de entrada eran parte de esas obras
indispensables, pero inabordables para la gestion de gobierno de Guillermo Udaondo. El relleno
porque “para que no sea inutil requiere la inversién de 400 a 500.000 pesos anuales, de que es
muy dificil disponer en la actualidad”; el dragado porque pese a encontrar “en ejecucion un
contrato celebrado por la Intervencion Nacional (1893-1894)" habia decidido rescindirlo por
considerarlo oneroso. Con este mismo propésito, y a fin de proveer a la conservacion constante
de los canales, le habia solicitado a la Asamblea Legislativa “autorizacién para adquirir un tren de
dragado”. De la adquisicion de este equipo dependia la terminacion definitiva de las escolleras
“que es de todo punto de vista indispensable para mantener la profundidad del Canal de entrada,
sin la cual estara siempre en peligro la existencia del Puerto mismo” (RO-PBA 1897a, 573-574).

En vista de esas dificultades, la falta de recursos fiscales y la insuficiencia de “las comodidades
que el puerto ofrece para las operaciones de depésito, carga y descarga”, el poder ejecutivo
provincial se habia preocupado por “arbitrar los medios de salvarlas, y es posible que en breve
pueda emprenderse la construccion de algunos nuevos depositos para cereales y otras obras no
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menos indispensables”. Discernia ademas sobre la necesidad de estimular y conceder el
establecimiento de depdsitos particulares que, a la vez de aliviar los depositos fiscales,
“contribuirian poderosamente al mayor desenvolvimiento y crédito del puerto, introduciendo al
mismo tiempo importantes mejoras que el Estado no podria acometer por el momento, tales como
elevadores y secadores de granos, que tan grande influencia estan llamados a tener en la
exportacion de los mismos” (RO-PBA 1896i, 608-610).

En ese sentido Guillermo Udaondo admitia frente a la Asamblea, no haber logrado “el éxito que
podia esperarse, en razon de la falta de alicientes suficientes para los capitales a invertir y que
casi sin excepcion se hace consistir en privilegios y monopolios mas o menos exclusivos, y por
tanto inconvenientes...Unicamente la casa de los sefiores Bemberg y Cia., solicité y obtuvo la
concesion de una pequefa area de terreno para establecer un depdsito con las mas modernas
instalaciones para clasificar, mezclar, secar y cargar automaticamente los cereales, todo lo cual
representa un progreso notabilisimo... Puedo asegurar a V. H. que no hay en la concesion ni visos
de un privilegio, ni franquicias que no estén concedidas por las mismas leyes vigentes”.

El nimero de depdsitos fiscales durante su gestion habian aumentado “a tres grandes galpones
de 120 por 20 metros, de manera que con los anteriormente existentes hay capacidad para
almacenar bajo de techo 45 a 50.000 toneladas de cereales. Esos tres nuevos galpones fueron
construidos directamente por la Administracion “habiéndose pagado asimismo la suma que se
adeudaba por los cuatro construidos en administraciones anteriores, con la condicién de poder ser
ocupados y explotados por la empresa constructora para con su producto amortizar deudas”.

En sus ultimos informes a la Asamblea Legislativa, Guillermo Udaondo resumia los logros
alcanzados durante su gestion de gobierno en la realizaciéon de varias obras de importancia al
servicio de Puerto La Plata: las reparaciones efectuadas en el extremo Norte de las escolleras
para asegurar la entrada al antepuerto “y que en breve quedara terminada mediante la colocacion
de mas de 30.000 toneladas de piedra”; el dragado de 95.000 metros cubicos en el Canal de
entrada que requeria “toda la atencién de los poderes publicos, porque no estando concluidos las
escolleras y malecones que lo defienden, estd expuesto a embancamientos que pueden llegar a
inutilizarlo, inutilizando por consiguiente todo el Puerto. Su profundidad ha sido mantenida hasta el
ano anterior mediante un dragado de 304.917 metros cubicos, efectuado con una draga que
obtuve en préstamo del Gobierno de la Nacién”, como sefialamos, a la espera de la adquisicién de
un tren de dragado cuya autorizacion de compra fue sancionada en febrero de 1898 (RO-PBA
1898c, 628-629)..

Asimismo, se habia terminado y ampliado la instalacién hidraulica para el servicio de las gruas y
cabrestantes con la colocacion de una segunda maquina en la Casa Central y cinco guinches
hidraulicos al costado Este del Gran Dock y, recibido y pagado una gran grua flotante contratada
con la empresa alemana de G. Luther en 1894. En cuanto a las lineas férreas del Puerto, después
de detenido estudio, Guillermo Udaondo habia resuelto “poner en subasta su arrendamiento, a fin
de concluir con la forma inconveniente en que se hacia su explotacion y en vista de la falta de
medios con que hacerla directamente por la Administracién”. ElI Ferrocarril del Puerto, de
propiedad del Estado, fue arrendado a la Empresa del Ferrocarril Oeste del mismo modo que la
Estacion terminal de La Plata. Finalmente, se habian construido todos los edificios necesarios
para las oficinas de la administracién y las autoridades nacionales (RO-PBA 1898c, 628-629)..

En su ultimo mensaje a los miembros de la Asamblea Legislativa, no evité trasmitirles el estado
financiero en que se hallaba la Administracion de la Provincia: “Como os he manifestado en mis
anteriores Mensajes, se han hecho gastos de consideracion en el Puerto de La Plata, a fin de
dotarlo de las comodidades mas indispensables. Si faltan aun algunas, como depdsitos de
liquidos y mercaderias de importacion, es porque no he dispuesto de los recursos necesarios para
proveerlas; pues no sélo ha sido necesario invertir gran parte de los disponibles para atender ante
todo a la conservacion del Puerto, sino que he tenido que hacer frente a una deuda anterior al 1°
de mayo de 1894 que subia a cerca de dos millones de pesos moneda nacional (RO-PBA 1898c,
628-629)...

51



Les informaba ademas que “muy pronto” el Departamento de Ingenieros le entregaria los estudios
para el ensanche de Puerto La Plata, entendiendo que “si uno de los extremos estuviera en las
proximidades de la ciudad; si hubiera terrenos apropiados para ser enajenados con fines
comerciales que tuvieran conexién con las operaciones del mismo; si se tuviera un sistema de
vias férreas que lo ligaran al resto de la Provincia convenientemente y con el menor recorrido; si
se construyeran depésitos apropiados tanto para la exportacion como para la importacion, y si los
caminos de acceso entre la ciudad y el puerto respondieran a las exigencias de un buen servicio
de vialidad”, La Plata se transformaria “en un periodo no muy largo, en una ciudad comercial e
industrial de importancia, que seria el centro obligado de operaciones con una gran parte del resto
de la Provincia y aun de la Capital Federal” (MOP-PBA 1898, 10-12). Bajo esa 6ptica el proyecto
de ensanche retomaba el ideario del fundador Dr. Dardo Rocha y del ingeniero Juan Abel Adrian
Waldorp de acercar ‘los extremos del puerto’ a La Plata, teniendo en cuenta que la cabecera del
Gran Dock distaba, sélo, seis kildbmetros de la trama urbana de la ciudad capital (RO-PBA 1897a,
573-574).

Los profesionales del Ministro de Obras Publicas, por su parte, consideraban “un serio problema a
resolver la cuestion relativa al ensanche del Puerto” frente al creciente desarrollo de las
operaciones que demostraban la insuficiencia del Gran Dock para atender, debidamente, la carga
y descarga de los buques, el fondeadero de los mismos y otras necesidades propias de todo
Puerto. No ocultaban, tampoco, que en las circunstancias financieras que atravesaba la Provincia
era dificil pensar en realizar ese ensanche, pero era “a todas luces conveniente iniciar el estudio
previo de esa obra, teniendo en cuenta que su realizacidon se impondra en término mas o menos
préximo y que dicho estudio ha de requerir algun tiempo para efectuarse”. Sugerian entonces,
trabajar en un estudio que aprovechara la experiencia adquirida, teniendo en cuenta las
excelentes condiciones de navegabilidad y la facilidad y seguridad que tenian los buques que se
servian de él.

El proyecto, elevado por el Departamento de Ingenieros al Ministerio de Obras Publicas el 14 de
enero de 1898, contemplaba tres alternativas: una basada en el ensanche del canal de acceso
desde “Rio Santiago hasta donde terminan los muros de piedra del Gran Dock, a fin de obtener
mayor capacidad para la colocacion de los buques” que, a juicio del Consejo de Obras Publicas,
no satisfacia “la condicion de aproximarse a la ciudad, que es el inconveniente que tiene el dock
actual”. La segunda, proponia la prolongacién del “Gran Dock en direccion a la ciudad de La Plata”
sobre los terrenos reservados para su expansion vy, la tercera, la conveniencia “de aprovechar
para el ensanche los canales Este u Oeste hasta el canal de conclusién” y los diques N° 1
(construido) y N° 2 (a construir). Todas tenian en cuenta, ademas, las obras complementarias
necesarias para el mejor funcionamiento del futuro puerto: expropiacion de nuevas tierras para
fines comerciales; la construccion de depdsitos, la extensién de las vias férreas para “poner en
comunicacion directa al Puerto con toda la Provincia” y el mejoramiento de la viabilidad, entre
otras intervenciones (MOP-PBA 1898, IV-V).

Ninguna de las propuestas seria ejecutada

Inversién publica en obras de dragado y reparacion de escolleras.

A pocos anos de inaugurado Puerto La Plata, comenzaron los reclamos de los agentes maritimos,
comerciantes y propietarios que advertian sobre la urgencia de realizar obras, por un lado de
conservacion, mantenimiento e inclusive reparacion de las escolleras en el Rio de la Plata que
protegen el antepuerto para asi “evitar el peligro que existe de que se destruyan y se esterilicen
por completo los sacrificios hechos por la Provincia para llevar a buen término su gran puerto”. Por
otro, obras de dragado en partes embancadas que, si bien, no constituian peligro inminente “era
de buena administracion organizar el servicio de dragado que restablezca constantemente y en
toda su extension las profundidades”. Los considerandos de un llamado a licitacion de 1893,
explica la urgencia de invertir en obras de dragado “por haberse formado algunos bancos de
arena, lo que perjudicaba la navegacion y, por tanto, la exportaciéon de frutos del pais y ganado
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que en casi su totalidad se realizaba por Puerto La Plata, mas cuando se esperaba una exitosa
cosecha y, por consiguiente, mayor movimiento en el area portuaria (RO-PBA 1893a, 132-135).

Embancamientos y deterioro de los muelles de madera de los malecones Este y Oeste de
entrada al Puerto y la reparacion de escolleras se convirtieron entonces en los temas mas
recurrentemente tratados por el Departamento de Ingenieros en la redaccién de pliegos de bases
y condiciones para los llamados a licitacion con fines de reparacién y conservacion durante el
periodo comprendido entre el afio de inauguracion de Puerto La Plata y los albores del siglo XX.

En 1895, ambos malecones, se encontraban “bastante maltrechos” a causa de un temporal que
se habia llevado una gran cantidad de madera dadas las pésimas condiciones en que se
encontraban ambos muelles. La Administracion General del Puerto La Plata aconsejo entonces al
Departamento de Ingenieros para que procediera al relleno con piedra de las partes de las
escolleras que “mas hubieran sufrido” con la finalidad de evitar tanto el embancamiento del Canal
como de sustituir la “madera perdida”. La empresa adjudicataria Lacaze y Cia. seria la beneficiaria
para proveer ese material desde las canteras de la Republica Oriental del Uruguay (PBA 1896).

La Sociedad Lacaze y Cia. tenia domicilio en la ciudad de Buenos Aires y explotaba las canteras
de piedra “Minauro”, de los “Arenales” y “Puerto del Sauce” ubicadas en el Departamento de
Colonia de la Republica Oriental del Uruguay. Se ocupaba ademas de otras operaciones
comerciales y de la construccion de obras que, directa o indirectamente, se relacionaban con la
explotacién de canteras y arenales “siempre que convenga a la Sociedad a juicio de ambos
socios”. Ese otro socio era Juan Médici que también tenia uso de la firma en todos los actos de la
empresa.

Entre la preparacién de los pliegos de bases y condiciones; el llamado a licitaciéon sustanciado en
1893 pero aplazado por la Intervencion Nacional del momento porque “su misidon no es ejercer
actos administrativos” y la revision de esta medida, en noviembre del mismo afio se aprobod y
contraté a la Sociedad Lacaze y Cia., reconociendo que aunque su propuesta era onerosa, no
solamente habia resultado las mas beneficiosa para la provincia sino, fundamentalmente, porque
contaba con los elementos y equipos “que el estado del puerto exige” (RO-PBA 1893b, 322-
324)(RO-PBA 1893c).

En paralelo, y a los efectos de reducir costos en el marco del malogrado presupuesto provincial
y a la espera de la adquisicién de un tren completo de dragado, el Gobierno de la provincia de
Buenos Aires gestion6 ante la Nacién, en préstamo o arrendamiento, una draga “con su
correspondiente dotacién de chatas” (RO-PBA 1895a, 188). Sobre la base del empleo de la draga
cedida por la Nacion, se resolvio realizar las obras de dragado por administraciéon segun cémputo
y presupuesto formulado por el Departamento de Ingenieros que incluia, ademas, los salarios
para un capitan de draga, un capataz de balizamiento, un maquinista, dos foguistas, 5 marineros y
8 mas para las chatas, del personal de sondajes y 45 toneladas de carbon, grasa, estopa, cabos,
defensas, boyas, botes, y un remolcador alquilado (RO-PBA 1895d, 563). A partir de entonces los
trabajos de dragado se realizarian con los elementos facilitados por Nacion que, ante una solicitud
del Departamento de Ingenieros prorrogé el beneficio de utilizados para asegurar “el movimiento
que se produciria en el puerto ante el aumento considerable de la exportacién de cereales y otros
productos entre enero y marzo del ano 1900 (RO-PBA 1899a, 1015).

La ley destinando fondos para la adquisicién de un tren de dragado con destino a los canales de
Puerto La Plata, fue sancionada en febrero de 1898 y en el mismo afio, aprobado el pliego de
bases y condiciones y las especificaciones técnicas para la construccion de una Draga Marina a
Godets (a baldes) formulados por el Departamento de Ingenieros para el llamado a licitaciéon que
recién se sustancio en el afo 1901, cuando fue aceptaba la propuesta de F.R. Rojas y Compafiia
para “la provision y venta a la Provincia de un tren de dragado”’(RO-PBA 1898a, 193)(RO-PBA
1898b, 551) (RO-PBA 1901, 409). (fig. 26)
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Fig. 26 Especificaciones técnicas para la construccion de una Draga Marina a Godets (aprox. 1897)

A partir de su adquisicion el 16 de junio de 1901, comenzé a funcionar el tren de dragado
suministrado por F.R. Rojas para regularizar la profundidad de los canales del puerto y, por
consiguiente, la autorizacion de gastos al Departamento de Ingenieros para cubrir su
funcionamiento, si bien continuaria trabajando la draga cedida por el gobierno de la Nacion antes
de ser reclamada para otras necesidades. En marzo de 1902, por ejemplo, con esta ultima se
priorizd la prosecucion del dragado del Canal de Entrada “‘como obra mas necesaria que
cualquiera otra para favorecer el movimiento del puerto” (RO-PBA 1902d, 139). La asignacion de
recursos economicos al Departamento de Ingenieros de la Provincia de Buenos Aires para
atender los gastos de dragado de los canales como de conservacion de vias y estacadas se
sucedieron constantemente durante los afios previos a la venta de Puerto La Plata al Gobierno de
la Nacion.

La Sociedad Lacaze y Cia que habia orientado sus estrategias a la ejecucion de obras de
reparaciéon de las escolleras también fue contratada, en noviembre de 1895, para reparar las
averias causadas por el vapor “W.C. Mitchel” en la escollera Este del Puerto, de acuerdo con las
bases y condiciones elaboradas por el Departamento para la provision y colocacion de tres mil
trescientos setenta y dos toneladas de piedras de granito duro, aunque esta cantidad fue
recalculada a 3.000 toneladas en base a los recursos econdmicos disponibles en ese afio (RO-
PBA 18969, 1134-1135, 1137-1138).

En marzo de 1896, Lacaze y Cia gand la licitacién y signd, junto a su socio Juan Médici, el
contrato para rellenar con piedra la parte de los malecones de madera de entrada al puerto que
mas habia sufrido las consecuencias de un temporal: la cantidad de madera perdida alcanzaba a
ciento cincuenta y dos metros cubicos. El Departamento de Ingenieros consideré inutil reponer el
dafo con el mismo material “dadas las pésimas condiciones que en general se encuentran ambos
muelles”, y sefialé en cambio la conveniencia de disponer de tres mil toneladas de piedra para
“‘echar mensualmente cierta cantidad”, en la medida que el presupuesto fijjado lo permitiera. A
juicio del Ministro de Obras Publicas, la Sociedad Lacaze y Cia, sumaba ademas la ventaja de
estar “actualmente” colocando piedra en el extremo de la escollera Este lo que no solamente
facilitaba el reconocimiento de los elementos y equipos y las operaciones de esa empresa in situ,
sino también garantizaba la misma calidad de granito “procedente también del Puerto del Sauce”
(RO-PBA 1896g, 372-373, 376).(Vifeta V4)
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La Plata, 9 de Enero de 1896

Pliego de condiciones para la provision de 3000 toneladas de piedra
en las escolleras del puerto La Plata,

“Articulo primero. Sacase a licitacion publica la provisién y colocacion de tres mil toneladas
de piedra en la escollera Este del Puerto La Plata.

Articulo segundo. Las propuestas seran hechas en el papel sellado correspondiente,
debiendo indicar el precio por tonelada y venir acompafadas de un certificado de depésito
hecho en el Banco de la Provincia a la orden del sefor Presidente del Departamento de
Ingenieros, por valor de quinientos pesos moneda nacional en efectivo, como garantia de la
escrituracion del contrato.

Articulo tercero. La piedra a colocarse sera de granito duro y su peso no sera menor de cien
kilos, ni mayor de tres mil kilos.

Articulo cuarto. La recepcion de la piedra sera hecha por el Departamento de Ingenieros y
su cantidad sera determinada midiendo el desplazamiento de agua antes y después de la
descarga del buque o bien pesandola directamente.

Articulo quinto. La descarga se hara por medios adecuados y sera colocada de acuerdo con
las indicaciones que haga el empleado encargado de la recepcion.

Articulo sexto. Los proponentes presentaran una lista del material destinada a la ejecucion
del trabajo, asi como indicar la procedencia del granito.

Articulo séptimo. El contratista proporcionara los elementos y personal necesario para hacer
los sondajes y demas verificaciones que el Departamento de Ingenieros crea conveniente
practicar.

Articulo octavo. El contratista respondera de los desperfectos que lleguen a sufrir los
muelles por cualquier embestida o choque de sus chatas o remolcadores, debiendo sujetarse
respecto & la navegacion dentro de los canales, a los reglamentos que rigen en el Puerto.
Articulo noveno. La piedra, asi como las embarcaciones destinadas al transporte de ella,
seran libres de derechos.

Articulo diez. A los cuatro meses de firmado el contrato, que debera serlo dentro de los diez
dias de aprobada la propuesta, quedara terminado el trabajo. En caso contrario, el contratista
incurrira en una multa de doscientos pesos por cada semana de retardo, la cual le sera
descontada parcialmente del importe de los certificados por trabajos ejecutados, después de
su vencimiento.

Articulo once. El adjudicatario, al firmar el contrato, debera presentar un certificado de
deposito por el cinco por ciento del valor de aquél, hecho en el Banco de la Provincia a la
orden del sefior Ministro de Obras Publicas. Este depésito es garantia del fiel cumplimiento de
las estipulaciones del contrato, perdiéndose en caso contrario, y sélo podra ser retirada una
vez que las retenciones del quince por ciento de que habla el articulo doce igualen por lo
menos su valor.

Articulo doce. Los pagos se efectuaran por el Gobierno de acuerdo con los certificados
mensuales que expedira el Departamento de Ingenieros, reteniéndose de cada uno el quince
por ciento y su total sera devuelto en el Ultimo certificado”.

(firmas) G. Udaondo Gobernador, Emilio Frers Ministro de Obras Publicas y
Alberto H. Almirén en representacion de Lacaze y Cia.

Fuente: Pliego adjunto al Contrato celebrado entre el P. E. y los sefiores Lacaze y Cia. para la provision
y colocacién de 3000 toneladas de piedra en las escolleras del Puerto, 4 de marzo de 1896. En Registro
Oficial de la Provincia de Buenos Aires, enero — junio 1896. La Plata: Talleres de Publicaciones del
Museo, 1896. (pp. 371 — 377)



Resuelta la emergencia, en agosto de 1896, se presentaron a una nueva licitacion las empresas
Lacaze y Cia, la propia de Juan A. Waldorp (hijo) y la finalmente contratada de Andrés Traverso y
Miguel Lagleyse, en 1897, para la prosecucion de las obras con la finalidad de reforzar, consolidar
y fortificar los muelles en los extremos de la entrada del Puerto. Para esta nueva obra el pliego de
bases y condiciones exigia: la provisidon y colocacién de 25.000 toneladas de piedra y 2.500
metros cubicos de fajinas en las escolleras de Puerto La Plata; piedra de granito duro y primera
calidad con un peso no menor a cien kilogramos ni mayor a tres toneladas “con excepcion de tres
mil toneladas que se destinan a formar el faginaje” en el “risberme Este del Puerto”, cuyo peso
seria indicado por el Departamento de Ingenieros. La fajinas debian conformarse “en colchones
de cuarenta centimetros de espesor por tres o cuatro metros de ancho con la capa de barro
correspondiente” y, entre otros considerandos, la empresa debia indicar la procedencia del
granito “acompafando una muestra” y presentar una lista del material, los elementos y el personal
con el que contaba para la ejecucion de los trabajos (PBA 1896a) (RO-PBA 1896h, 1051-1052)
(Anexos 2.1.-2.2.) (fig. 27).

Fig. 27 Escollera de faginaje y Muelle de madera en las entradas de Puerto La Plata, 1888.

La empresa de Andrés Traverso y M.C. Lagleyse ofrecia las canteras de “Conchillas o Martin
Chico, Republica del Uruguay” para la provision de piedras; la disponibilidad de una flota
integrada por un vaporcito y el personal destinado a practicar los sondajes y, para el trabajo
directo, los buques: “Plaza de Mayo (750 toneladas, calado 7 con 2 guinches a vapor); Villa del
Salto y Don Placido (ambos de 600 toneladas, calado 9 con 1 guinche a vapor); Hugo Carlos y la
Chata N° 21 (ambos de 500 toneladas, calado 9 con 1 guinche a vapor); el Increible Argentino
(500 toneladas, calado 10 con un guinche a vapor) y el del Ferro Carril del Oeste (600
toneladas, calado 13 con un guinche a vapor). Ademas de los vapores “Castells”, “Lavalle” y

“Linda Elisita” con los cuales formaban el total de la flota disponible (PBA 18962). (Anexo 4).

Dos afos mas tarde, 1898, el Ingeniero Julio B. Figueroa en un estudio realizado sobre todos los
puertos en la provincia de Buenos Aires daba cuenta con gran precision de detalle del estado de
cada una de las partes que componian el Puerto de Ultramar y los Canales y el Dique de Cabotaje
en un momento en que el trafico habia disminuido notablemente por carecer Puerto La Plata “de
vinculacién ferroviaria y econdmica con las areas productivas de la Provincia” que justificaba, sin
lugar a duda, la falta de estabilidad de su régimen comercial. La zona portuaria conformada por:
el Antepuerto; el Canal Santiago; el Canal de Acceso; el Gran Dock; el Dique de Maniobras y el
Rio Santiago constituian el Puerto de Ultramar; mientras que el llamado Dique de Cabotaje
destinado, en origen, al comercio local de la Ciudad de La Plata, comprendia un conjunto de
canales, Este y Oeste, el Dique N°1, el Canal de Conclusién y los canales de reunion (MOP-PBA
1898a, 250).

En ese estudio Julio B. Figueroa sefalaba que en el Puerto de Ultramar los canales, desde el
acceso en aguas hondas del Rio de la Plata hasta su conclusién en el Dique de Cabotaje
inmediato a la Capital de la Provincia de Buenos Aires se hallaban totalmente “endilgados” (sic),
salvo en la travesia del rio de mareas denominado Santiago”; que los ejes de los distintos canales
abiertos artificialmente se “suceden desde el antepuerto hasta el dique de maniobras” con rumbo
Sud Oeste “con excepcion de dos canales de reunidon dispuestos convenientemente entre ese
dique y los canales laterales con el propdsito de desahogar y ampliar las corrientes de marea, a la
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vez que establecer en esa parte un circuito mojado que facilite la renovacion del agua. Los
canales laterales y paralelos se comunicaban “libremente con el canal principal por el rio
Santiago”, otro agente activo de renovacion del agua. (fig. 28).

Fig. 28 Puerto La Plata en una Carta Nautica de 1898

Al analizar el funcionamiento del proyecto Puerto de Cabotaje, conformado por los canales Este y
Oeste reunidos en el término Sud por un canal de conclusién, Figueroa destacaba sus atributos
para evitar “los inconvenientes de las vias muertas y permitir la circulacién de las embarcaciones y
la renovacion de las aguas por el juego de la marea”, a la vez que lamentaba que tanto el canal
Este como el de conclusién habian quedado “inconclusos y por tanto inhabilitados para el servicio
maritimo”. El canal Oeste y su dique correspondiente habian sido entregados al servicio publico
aunque, la navegacion de cabotaje “habia decaido por muchas razones, una de ellas por la falta
de conservacion”®. Entonces sentenciaba:

“Virtualmente quedan anulados los propdsitos que se tuvieron en vista al construirlo. Asi
como se hallan, en terrenos bajos del litoral agazapados al pié de la eminencia (sic) que
encumbra la Ciudad de La Plata y distanciados del ambiente de sus calles y depdsitos
comerciales, no es facil que tengan vida propia” (MOP-PBA 1898a, 201-204).

Las construcciones e inversiones realizadas entre 1886 y 1888, permitieron el trabajo portuario
con indicadores positivos de participacion en el valor total de las importaciones del pais. Se inici6
recibiendo mercaderias del exterior por valor de 100.000 pesos oro, equivalentes al 0,1 % y sigui6
creciendo constantemente hasta alcanzar el 3,3% en 1893. Por su parte el movimiento de
exportacion iba también en continuo aumento, y desde su inicio en 1888 crecié hasta alcanzar en
1894 el 7% del total del pais (Garcia 1976).

% Las construcciones e inversiones realizadas entre 1886 y 1888, permitieron el trabajo portuario con
indicadores positivos de participacion en el valor total de las importaciones del pais. Se inici6 recibiendo
mercaderias del exterior por valor de 100.000 pesos oro, equivalentes al 0,1 % y siguid creciendo
constantemente hasta alcanzar el 3,3% en 1893. Por su parte el movimiento de exportacion iba también en
continuo aumento, y desde su inicio en 1888 crecio hasta alcanzar en 1894 el 7% del total del pais (Garcia
1976).
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En una Memoria de la Administracion General del Puerto La Plata correspondiente al afio 1898, el
Administrador Victor F. Sarmiento relevaba y describia algunas de las instalaciones, publicas y
privadas, en estos términos:

v' El Dock Central tenia un embarcadero oficial para la exportacion de hacienda en pie,
con 16 corrales para hacienda mayor, con capacidad para encerrar 4000 cabezas, y 8
corrales para lanares con capacidad para 6000, provision de agua, bretes, boxes y
bafos de los sistemas mas adelantados que se conoce. “Ocupa 300 metros sobre los
muelles, lo que le permite operar con tres vapores a la vez” con el sistema de guinches
a vapor. Su explotacién estaba concedida a los Senores Samuel Zabala y Cia., que lo
habian construido”.

v" Ocho grandes depoésitos fiscales, de fierro y zinc, de 120 metros de largo por 20 de
ancho cada uno, con capacidad para almacenar 600.000 bolsas de cereales que
aseguraban las necesidades de exportacion. Sin embargo, se sentia “la necesidad de
depositos de aduana, de material, con sétanos y entrepisos, para favorecer la
importacién de mercaderias de Ultramar, que sufren descomposicién y merma en los
depdsitos de zinc”.

v' A orillas del Rio Santiago se ubicaba un embarcadero propiedad de la Compaiia de
Muelles y Depésitos “con 4 corrales cubiertos y 3 a la intemperie con capacidad para
3000 vacunos y 6000 lanares” que, como el del Gran Dock reunia todas las
comodidades necesarias y estaba dotado de buena agua y bafios de los sistemas mas
modernos y, asimismo de guinches a vapor.

Completaba el informe con la existencia de una bascula para pesar vagones, un Semaforo de
Sefales (o de Mareas) que indicaba la altura de las aguas en el canal de acceso, varios
elementos contra incendios como mangueras especiales de goma forradas en lona; una grua
flotante a vapor al servicio del Puerto y el Apostadero Naval; instalaciones hidraulicas y un
mareégrafo que “ha funcionado sin interrupciéon todo el afo, marcando en las hojas las
oscilaciones de las mareas, dando con toda exactitud la altura de las aguas que el Semaforo de
Senales indica a los buques que llegan o salen del Puerto” (AGPLP 1899, 10-18).(fig. 29)

Fig. 29 Chalet de la Prefectura Maritima y Semaforo de Mareas, 1905.

Pero pese a las pocas sefales positivas sobre su funcionamiento, a principios del siglo XX se
ponia en evidencia la decadencia de la infraestructura de Puerto La Plata que hacia prioritarias
varias obras: la reparacion de las instalaciones hidraulicas que ademas del servicio de guinches
prestaba el de cabrestantes con los cuales se hacia el movimiento de vagones sobre los muelles y
en la bascula oficial del Puerto y, nuevamente, de conservacion de los diques de fajinage
existentes sobre los lados Oeste y Este del Canal de Entrada o Antepuerto y la prolongacion de
los mismos en el Gran Dock (AHG-PBA 1900).
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La memoria de proyecto, los computos y presupuestos adjuntos a un proyecto del afio 1900
detallaban la extension, el volumen y el costo de las obras a realizar y, también, indicaban el
sistema constructivo a utilizar segun se tratara de la conservacién o la prolongacion de los diques.
Para la conservacion de los existentes, se utilizarian los perfiles y técnicas expresadas en los
planos de detalle con los numeros 1, 2 y 3. (fig. 30)

Fig. 30 Perfiles tipo, proyecto de conservacion y prolongacién de Diques de Fajinage, 1900.
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En las obras de prolongacion se utilizaria el sistema constructivo indicado en el perfil N° 4.
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También urgia la necesidad de reparar los destruidos muelles del Dique N° 1 que “en poco tiempo
mas quedara inutilizado para la navegaciéon de toda embarcacion, aun las de menor calado”. Un
afno antes del traspaso de jurisdiccion de Puerto La Plata a la Nacion tanto el movimiento de
cabotaje como el de ultramar habian alcanzado la maxima depresién (AGPLP 1904, 14, 23).
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Inversiones privadas en obras de infra y supra estructuras

A pocos meses de inaugurado el ‘gran emprendimiento’, numerosas empresas y particulares
apostaron al crecimiento econdmico del puerto, la ciudad y la regién que lo contenia, solicitando
permisos para concesionar tierras con destino a diferentes actividades comerciales y construir
diversas instalaciones como depésitos y utillajes para cargas y descargas de mercaderias, bajo la
atenta mirada del Departamento de Ingenieros en ejercicio de la Direccion Técnica de Puerto La
Plata a partir de 1891.

Desde entonces la empresa Lavalle, Médici y Cia. no seria la Unica contratada para ejecutar cuota
parte de las obras, infra y supra estructurales, funcionales a las actividades comerciales, si una de
las mas adelantadas al solicitar en 1886 el “derecho exclusivo de remolcar las embarcaciones en
el Canal Oeste” mientras duraran los trabajos del puerto y la propiedad, en 1887, de “parte de los
anegadizos situados al Este del Canal de Entrada al Gran Dock”, a cambio de terraplenarlos por
cuenta propia.

Jorge Gaedecke, por la Sociedad Mann George y Cia., en 1891, solicitaba el permiso para instalar
un depdsito de carbon en el Gran Dock y la concesion de ocho hectareas para fundar y explotar
un establecimiento industrial para la fabricacién y elaboracion de productos en base a los residuos
de los saladeros. En el mismo afio, Armando Vatraché, un area de terreno para establecer un
hotel y restaurante, entre otros (AH-PBA 1891).

Segun sus propias palabras, Guillermo Udaondo (1894-1898) habia hecho todos los esfuerzos
posibles para que Puerto La Plata prestara los servicios a que estaba destinado, alentando
durante su gestion de gobierno el desarrollo industrial con la seguridad de que contribuiria
“‘notablemente a su desenvolvimiento”. En este sentido, afirmaba en 1895, varias empresas
privadas esperaban establecer en el puerto industrias tan importantes como barracas o depdsitos
de frutos del pais, mercados para los mismos, lavaderos de lana y fabricas de tejidos,
establecimientos para la conservacion y exportacion de carnes, etc. Entre ellas las empresas de
Samuel Zavalla para la construccion de un embarcadero de ganados en pie, por entonces “en
vias de ejecucion” y, del ingeniero Pedro J. Dirks que habia celebrado un contrato ad referéndum
para el establecimiento de un dique de materiales inflamables (RO-PBA 1895i, 643-645).

A Luis Malato, en 1896, le concedian el permiso para construir un galpén con destino a depdsito
de forrajes, con una superficie de 600m2 fuera de muros entre el canal de desague y la calle
publica sobre la via de acceso al Gran Dock. La Administracion del Puerto, junto al Departamento
de Ingenieros seria la encargada de senalar el sitio donde debia colocar el galpén y controlar su
construccién en madera y hierro; su exclusivo destino “a esa clase de negocio”; y la carga y
descarga que “no podra ser hecha sin la intervencién de la Empresa de cargas y descargas” y de
esa administracion. Grapiolo y Ferro, por su parte, en 1897 solicitaban el permiso para instalar
una secadora de granos sistema Borgaselli, la primera en su género en la Republica Argentina,
gue hasta entonces no existia ocasionando perjuicios tanto al comercio de exportacién como a la
industria en general cuando al momento del embarque aquellos resultaban humedos (RO-PBA
1896f, 1230.1231) (RO-PBA 1897, 71-72).

A fines del siglo XIX, la apuesta al crecimiento de Puerto La Plata la impulsarian Mariano Andrieu
con la propuesta de construir un Astillero en la Isla Santiago Oeste y, la Compania de Crédito del
Rio de la Plata con las instalaciones de una nueva Sociedad titulada Compania Docks de Transito
del Puerto La Plata. Ademas de las oficinas fiscales, el alojamiento de los empleados y las lineas
férreas en su predio, esta compania debia construir un puente sobre el Rio Santiago segun planos
confeccionados por “el Ingeniero Waldorp, director de la construccién del Puerto de La Plata”. En
todos los casos las tarifas para el uso de docks, guinches a vapor, ferro-carriles, carga, guias, etc.
eran fijadas entre el gobierno y las empresas (RN-RA 1889b, 207-208).

Con el mismo énfasis que los anteriores, particulares y empresas, y en pos de darle mayor
dinamica al movimiento portuario de fines de siglo, José Sganzini impulsé la construccion de un

60



Dique Seco “en un terreno de 90.000m2 con un frente de 300 metros sobre la margen Sur de Rio
Santiago (territorio de la Ensenada), comprendido entre los arroyos Ignacio y Joaquina, lo mas
inmediato posible del primero”. La concesion lo obligaba a construir, ademas de un dique seco
donde pudieran entrar buques vacios de 18 y 19 pies de calado, talleres y edificios
complementarios a ese establecimiento industrial (RO-PBA 1899, 465-466) %'.

Como a todos los concesionarios que debian proveerse de materiales y utiles importados para la
construccién de sus establecimientos y/o plataformas portuarias, el gobierno de la provincia de
Buenos Aires les gestionaba ante la Nacion su libre introduccion y, también como en todos los
casos, al Departamento de Ingenieros le cabia el derecho de inspeccionar las obras hasta su
completa terminacion y, en caso de incumplimiento, proceder jpso facto a la caducidad de la
concesion asi como a la pérdida del depédsito de garantia y de las obras e instalaciones
realizadas.

Los parrafos siguientes, nos acercan a algunos de los procedimientos empleados por diferentes
gobiernos de la provincia de Buenos Aires atraer inversores privados, sociedades y particulares, y
autorizar concesiones de uso del territorio portuario en las que se materializarian obras de infra y
superestructuras:

La Sociedad An6énima Mercado de Frutos del Puerto de La Plata (1887)

En 1887, el gobierno nacional le otorgd a los empresarios Lavalle, Médici y Cia., constructores de
la infraestructura fundante de Puerto La Plata, el permiso para establecer un mercado de frutos
tomando en cuenta la economia que, ese emprendimiento, reportaria en los precios de embarque
de productos del pais. EI mercado que se instalaria en los terrenos anegadizos con los que
contaba la empresa desde setiembre de 1885, seria construido por su “cuenta exclusiva” y “sin
gravamen alguno para el Estado”, segun los planos generales y de la infraestructura ferrovial
aprobados por el Departamento de Ingenieros y los particulares de las habitaciones para la
instalacion de las oficinas fiscales, el alojamiento de los empleados que fueran necesarios para un
mejor servicio dentro de los limites del predio.

El terreno, comprendido entre el Canal de Entrada, el Rio Santiago y el Canal Oeste?, en virtud
de un convenio de enero de 1886 habia sido concedido en propiedad a Lavalle, Médici y Cia a
cambio de “terraplenar una mayor area de anegadizo que el Gobierno pudiera utilizar con ventaja
para almacenes, depésitos, etc.”. El plazo de terminacién de las obras, y la puesta en
funcionamiento del mercado estaba estipulado para “dentro de los tres afios siguientes a la fecha
en que fuera entregado al servicio publico el puerto de La Plata”. El Estado, por su parte, lo
habilitaria como puerto de embarque y desembarque de productos y mercaderias (RO-PBA
1886a, 925-927) (RN-RA 1897, 347).

Dos afnos mas tarde, en 1889, constituido y aprobado el estatuto de la “Sociedad Andénima
Mercado de Frutos del Puerto de La Plata”, Lavalle, Médici y Cia. la transfieren a la Compania
Muelles y Depositos del Puerto de La Plata que, en 1890, obtuvo la habilitacién de sus muelles
como puerto de embarque y desembarque y de los depédsitos de mercaderias construidos “al
costado del Gran Dock”, ademas de hacerse cargo de la construccién de una casa cémoda y con
piezas suficientes para la Oficina de la Alcaidia y Resguardo y habitaciones para los empleados y
una casilla de madera para el empleado encargado de ese servicio. (RN-RA 1889, 1027) (RN-RA
18904, 212, 609).

Ante la imposibilidad de cumplir con los fines de su creacion y las necesidades y conveniencias
del comercio exterior y de cabotaje para ese tipo de productos, en 1904 la Sociedad Andnima

*! Los arroyos denominados La Joaquina Grande y La Joaquina Chica, presentes en la cartografia del territorio de la

Ensenada hasta principios del siglo XX, fueron cegados en su desembocadura al Rio Santiago por la construccion del

Arsenal y Astillero Naval Rio Santiago https://www.histarmar.com.ar/Puertos/LaPlata-Ensenada.htm

22 En estos terrenos se construirian en 1911 las instalaciones de laSociedad Anonima Frigorificos Armour de La Plata,
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Mercado de Frutos del Puerto de La Plata fue desautorizada y pasible de disolucion (RO-PBA
1905¢, 631-632). (fig. 31).
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Fig. 31 Ubicacion del Mercado de Frutos (1887) en Plano general de Puerto La Plata, 1891.

G. Luther Machinen Fabrik? y la Razén Social Dirks y Dates (1890)

Hemos sefalado que, cuando parte de las obras del puerto contratadas con Lavalle, Médici y Cia
estaban por concluirse y cuatro galpones fiscales erigidos al borde del Canal Oeste del Dock
Central de Puerto La Plata, el gobierno provincial comisioné al Director Técnico J.A.A. Waldorp
para hacer confeccionar en Europa los proyectos y presupuestos detallados de las instalaciones
hidraulicas, uno de los medios indispensables para proceder a la carga y descarga mecanica de
los buques (RO-PBA 1889a, 319-320).

Con el mismo fin, Waldorp fue facultado para licitar en forma privada y por contratos separados,
la construccién de una grua flotante de 35 toneladas que, recibida el 1° de octubre de 1891, no
habria de depositarse en Puerto La Plata hasta el 8 de agosto de 1897. El segundo contrato se
referia a la dotacién completa de la instalacion hidraulica con los elevadores hidraulicos y con
todos los accesorios exigidos para su funcionamiento; los edificios para la instalacién de los
acumuladores, las maquinas a vapor con sus calderas y la chimenea. Ademas, fue facultado para
pedir precio “por lo menos a tres fabricantes de los mas acreditados en el ramo” que debian
entregar todas las maquinas montadas y garantir su buen estado y funcionamiento por el plazo de
un ano de esta importante infraestructura aplicada a las operaciones de carga y descarga de
mercaderias y la movilizacién en vagones (Figueroa 1894, 97).

Seis meses mas tarde, Waldorp le comunicaba al Ministro de Obras Publicas de la provincia de
Buenos Aires haber realizado el pliego de condiciones, definido el objeto de la licitacién e invitado
a diversos fabricantes para enviar sus ofertas. Las empresas presentadas fueron ”...tunter-
English (ilegible en original); Bon (Londres); John Birk (Liverpool y Londres); Appleby Brothers
(Londres); Armstrong, Mitchell & Co. (Newcastle); G. Luther (Braunschweig); A.F. Smulders
(Utrecht) y P. Guedicoop (Harlem).

** La Razon Social G. Luther Machinen Fabrik estaba cargo, por entonces, del ‘habil y concienzudo’ ingeniero y
director general Hugo Luther, hijo del fundador de una empresa constructora y financiera de la ciudad de
Braunschweig, Alemania, hacia 1870. Esta empresa que reunia ingenieros de primer orden y jugaria, también, un
importante papel en el proceso de construccion cientifica de Puerto Montevideo, se ocupaba de todo lo relacionado con
las obras en torno al funcionamiento de un puerto como por ejemplo: puentes, grandes instalaciones maritimas,
maquinarias, graas, dragas y, entre otras, la de destruccion de obstaculos en el fondo de un rio (Ministerio de Fomento
1895, 9).
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A juicio de J. A. A. Waldorp siendo la propuesta de G. Luther Machinen Fabrik “la mas completa y
al mismo tiempo la mas barata”, firmé el contrato en calidad de representante del Gobierno de la
Provincia de Buenos Aires el dia 15 de abril de 1890, recomendando, a la vez, “empezar
inmediatamente la obra, porque necesitan mucho trabajo estas construcciones complicadas” para
erigirlas en el borde Oeste del Dock Central de Puerto La Plata (Vitalone, Delgado 2004, 5-7).

Por los términos del contrato, la Empresa de G. Luther se comprometia por si o por terceros a la
instalacion de una grua flotante, eligiendo el sistema mas moderno; la entrega y el montaje
completo de los elevadores hidraulicos con todos los accesorios para su buen funcionamiento y la
construccién de una Casa de Maquinas o Estacion Central Hidraulica (1889-1892) para la
instalacién de los acumuladores y las maquinas a vapor con sus calderas y chimenea (UNLP-
PBA 1982, 201).

El 6 de abril de 1895 el Departamento de Ingenieros era autorizado para redactar el pliego de
condiciones y llamar a licitacién la construccién de las obras preparatorias de la instalacion
hidraulica al costado Este del Gran Dock. El articulo primero del pliego de condiciones establecia
la ejecucion, entre otras, de las obras siguientes:

v La colocacién de setecientos ochenta y cuatro metros lineales de cafios de barro de
cuatro pulgadas de diametro, barnizados interiormente (material del pais) y colocados
en zanjas paralelas al gje.

v La construccién de seiscientos treinta y dos metros cuadrados setenta decimetros de
adoquinado, a los lados del Gran Dock, sobre una capa de conchilla de treinta y cinco
centimetros de espesor.

v La construccion de una banqueta detras de los muros de quai, con traviesas de

madera quebracho de cuarenta centimetros de largo por veinte y cinco centimetros por

qguince centimetros de seccién, y una viga de madera pitch pine de quince centimetros
por quince centimetros del lado exterior del riel.

La colocacion de los rieles para las gruas hidraulicas.

La construccion de ochenta y ocho pozos para los hidrantes de las gruas y doce para

desague.

<]

Esas obras serian ejecutadas por la empresa bajo la supervision del Departamento de Ingenieros
que, en caso de no concluirlas en el plazo de dos meses, después de firmado el contrato, podia
hacerlas efectuar a su costa descontandolas del valor de la garantia. La razéon social de los
ingenieros holandeses Pieter Jacobus Dirks y Willem Hendrik Johannes Dates, Dirks y Dates en
nombre de la Casa Luther, fue la beneficiada y contratada en 1895 para construir las obras
preparatorias de la instalacion hidraulica, y determinar de qué modo se colocarian y
transformarian cinco guinches hidraulicos donde no existian todavia los galpones ni la caferia de
presion en el lado Este del Gran Dock, desde la Casa de Maquinas hasta el kilbmetro 0 (RO-PBA
1895f, 162, 165).(Anexo 5).

El Dique de Inflamables de Pedro J. Dirks (1892)

Para aumentar el movimiento maritimo y al mismo tiempo el bienestar de la Ciudad de La Plata, y
de toda la Provincia, se consideraba de “buena politica” que los poderes publicos fomentaran la
iniciativa particular para atraer al Puerto ramos especiales de comercio, como los de inflamables
que, por entonces, no estaban radicados en ningun Puerto de la Republica por falta de las
instalaciones necesarias para su desarrollo.

El 18 de abril de 1892, Pedro J. Dirks se dirigia al Ministro de Obras Publicas de la Provincia
exponiéndole lo siguiente: “Aunque el Puerto de La Plata ha dado un resultado muy bueno por lo
que se refiere a sus condiciones maritimas, que permiten la entrada en cualquier momento de los
mayores buques que navegan el Rio de la Plata, sus resultados comerciales no se corresponden
todavia a los inmensos sacrificios hechos por la Provincia en su construccion, lo que debe ser
atribuido en parte a la crisis comercial y financiera que agobia al pais desde la inauguracion del
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Puerto; y por otra parte a la falta de grandes Empresas comerciales en la Capital de la Provincia”
(AHG-PBA 1892).

Guiado por esas consideraciones, Pedro J. Dirks le solicitaba al gobierno de la provincia de
Buenos Aires, la concesiéon de un terreno para la construccion de un Dique de materiales
inflamables, las vias férreas y demas instalaciones para su explotacién. Los planos, computos y
presupuestos presentados a evaluacién del Departamento de Ingenieros contemplaban la
construccion de las siguientes obras, incluyendo las oficinas de la empresa y las habitaciones
para el personal: la excavacion y el dragaje; las entradas al dique con vigas flotantes, y defensas
de maderas; escaleras, amarraderas, boyas, etc.; cuatro depdsitos para “caldos” y las vias férreas
al servicio de este dique de inflamables. La propuesta ofrecia en beneficio de la provincia, un
dragado de 1200 metros por 50 de ancho y una hectarea de terreno terraplenado a la cota de 4
metros sobre cero.

Le solicitaba ademas la libre introduccion de materiales importados, que le fue denegada por el
Jefe de la Seccion Hidraulica Don Benjamin Sal del Departamento de Ingenieros de la Provincia
de Buenos Aires, en estos términos: “creo que es tiempo de poner cortapisas a esta costumbre de
traer todo del extranjero, hasta productos que la misma naturaleza fabrica con igual perfeccion en
ambos continentes, la piedra...Como los taludes y obras de mamposteria llevaran alguna piedra
creo que el Tandil podria suministrarla...Puede solamente otorgarse la libre introduccion del
cemento Portland. Todas las demas construcciones, incluidas las de fierro, pueden hacerse en el
pais” (AHG-PBA 1892) (fig. 31)
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Fig. 31 Plano de proyecto de Depdsito de -Caldos” (liquidos inflamables, sin fecha)

El 18 de Mayo de 1892, Don Benjamin Sal le sugeria al Ministro de Obras Publicas aprobar el
proyecto presentado y también la conveniencia de respetar la ubicacion propuesta por el Sefior
P.J. Dirks “lo mas apartada posible de las demas obras del Puerto”, en un paraje entre los arroyos
“La Fama” y La Joaquina”. Recién en abril de 1894, la Intervencion Nacional autoriz la concesion
solicitada por el ingeniero Pedro J. Dirks bajo las siguientes obligaciones contractuales: construir
un dique de inflamables con sus depdésitos, vias férreas y demas instalaciones necesarias para su
explotacién y explotar, en los mismos terrenos, una refineria de kerosene (RO-PBA 1894,
304)(Navarro Viola 1894, 75-76) (Vineta V5).
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V5

18 de abril de 1892

De la memoria descriptiva del Proyecto Dique de Inflamables de P. J. Dirks

“El Dique para Materiales Inflamables tendra un largo en el fondo de 250 metros por ancho de
80 metros...Como los objetos inflamables son embalados generalmente en bultos de poco
volumen y peso, no es necesario que los buques atracan al muelle, haciéndose la descarga por
medio de planchadas, Por esta razén se ha evitado la construccion de muros de quai o muelles
costosos, limitandose el proyecto a taludes y banquinas revestidas con empedrado de granito en
pedregullo y faginaje cubierto con piedra. Para amarrar los buques e impedir que encallen sobre
los taludes, seran colocadas amarraderas en tierra y otras d’albas (estructuras de amarre
aisladas) en el pie del talud. Con las dimensiones dadas al Dique, facilmente seis buques pueden
hacer sus operaciones a la vez, mientras que en el fondo queda disponible terreno para aumentar
el Dique hasta el doble de su dimension si el aumento del trafico lo exige”.

La entrada al Dique con vigas flotantes y defensas de madera: el objeto de esta entrada, de
treinta metros de ancho y formada por dos estribos de material es Unicamente la localizacion de
un incendio eventual en el Dique. La entrada entre los estribos puede ser cerrada completamente
por dos vigas flotantes de fierro, cubierto con concreto, que impide en absoluto la salida del Dique
de cualquier liquido incendiario flotando sobre sus aguas, como aguardiente, kerosene, etc.

Los depésitos: al costado del Dique hay lugar para la construccion de 4 grandes depositos, de
100 metros de largo por 30 metros de ancho, que deberan ser construidos por supuesto segun las
materias que deben ser guardadas en ellos...

Las vias férreas: 5.500 metros de lineas férreas, incluidos terraplenes y puentes. El ramal del
Ferro Carril de Buenos Aires y Puerto de la Ensenada empalmara con dicha via cerca de la
Antigua Estacion Ensenada, cruzara el arroyo “Caravana de las Mulas”, cerca de la barranca, por
medio de un puente fijo se dividira en dos ramales que necesitaran algunos puentes mas sobre
arroyos y zanjas y finalmente llegaran sobre los terrenos al lado del Dique, formando dos ramales
en cada costado.

En vista de la falta absoluta de instalaciones especiales en otros puertos, y de las dificultades que
debe encontrar el comercio de inflamables sin ellos, por esta Unica razén es casi seguro que por
medio de la construccion del Dique proyectado, el Puerto de La Plata obtendra la mayor parte de
dicho comercio lo que dara lugar a un aumento considerable de las entradas directas del Puerto,
pero sobre todo del movimiento comercial de La Plata”.

(firma) P. J. Dirks

Fuente: Notas de P.J. Dirks al Ministro de Obras Publicas de la Provincia de Buenos Aires, 18 de abril de
1892 y del Jefe de la Seccion Hidraulica Benjamin Sal, 18 de mayo de 1892. En Archivo Histérico de
Geodesia. Ministerio de Infraestructura y Servicios Publicos de la Provincia de Buenos Aires.
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Las carboneras: The La Plata Cock Depot, Cardiff Coaling y Wilson Sons y Cia (1893-1896)

Indudablemente, sefialan Cabrera Armas y Diaz de la Paz (2008), uno de los pilares que hizo
factible la nueva division internacional del trabajo fue la expansion del transporte maritimo en
buques de vapor vy, relacionado con ello, la disponibilidad de una red de abastecimiento del
preciado combustible, el carbon. En este sentido, los indicadores del papel jugado por los puertos
lo proporcionan las importaciones de carbon britanico desde numerosas instalaciones distribuidas
en los principales puertos del mundo.

En Puerto La Plata, The La Plata Cock Depot habia recibido en 1893 todos los materiales
necesarios para la instalacién de un depésito de carbén, una de las materias exonerada de pago
por ley de derechos aduaneros y, la compafia Cardiff Coaling Ld. o la multinacional carbonera
Cory Brothers and Company Limited, con casas centrales localizadas en ciudades galesas,
desarrollaban sus actividades importadoras en sus depésitos de carbén de Puerto La Plata,
fiscalizadas por la Aduana.

Otra empresa inglesa, la Wilson, Sons y Cia tenia establecido en la Isla Santiago, hacia 1896, un
depdsito de carbén “indebidamente asimilado” en el pago de impuestos de entrada y estadia a los
que fiscales se hallaban situados sobre el Gran Dock que, por la ley de “Derechos de Puerto y
Muelles”, gozaban de ciertas franquicias como abonarlos “con arreglo a la cantidad de carbén que
carguen, cualquiera sea su tonelaje de registro” (RO-PBA 1895b, 1221). Por el contrario los
buques a vapor que entraban a proveerse de carbén en la carbonera de Wilson Sons and
Company Limited, debian ajustarse a la obligacién de abonar el impuesto de entrada y salida de
acuerdo con el tonelaje de registro (RO-PBA 1896e, 986). En la ultima década del siglo XIX esta
empresa fundada por Edward Pellew Wilson en 1837, en San Salvador de Bahia, Brasil, habia
separado las dos ramas del negocio carbonero: la produccioén, creando la Wilson Coal Company y
el suministro, con la expansion de la Wilson Sons Company, duefa de numerosos depdsitos de
carbon en el mundo, incluidos los de Puerto La Plata..

La Cantina de la Estaciéon Central del Dock (1894)

El 9 de febrero de 1894, el Ministerio de Obras Publicas de la Provincia de Buenos Aires inici6 los
procedimientos para licitar la construccion de una confiteria y restaurante en Puerto La Plata
anexa a la Estacién Gran Dock, de acuerdo con los planos y el pliego de bases y condiciones
confeccionado el Departamento de Ingenieros y supervisada por la Administracion del Puerto y la
Direccion de Rentas de la provincia de Buenos Aires.

Las obras a ejecutar y los materiales a utilizar estaban especificados, detalladamente, en la
documentacion licitatoria: excavacion de sétano y cimientos; mamposteria de elevacion de ladrillo
y arena del rio; revoques exteriores e interiores con mezcla de cal del Azul, arena del rio y
Portland; maderas de pino tea para pisos, cielorrasos y cenefas “segun el modelo existente” en la
Estacion Dock; puertas, ventanas y claraboyas y tirantes de techos; cubiertas de hierro
galvanizado; canaletas y cafios de bajada para desagues de cinc; construccién de un sumidero y
otros. El funcionamiento de la cantina, como parte integrante de la Estaciéon Gran Dock, estaria
sujeto a las disposiciones generales sobre Cantinas de Estacion de la Compania del Ferrocarril
Oeste, en cuanto al aseo, horas de permanencia abiertas al publico, clases de articulos que se
expenderian y precios de los mismos.

Una vez adjudicada la obra en mayo del mismo afio a Don Vicente Calzetta, vecino del lugar, el
Departamento de Ingenieros procedié a la delineacién y entrega del terreno para construir y
explotar el emprendimiento por diez afios a partir de la firma del contrato que, vencido, debia ser
entregado en perfecto estado al Gobierno provincial, aunque el concesionario guardaba el
derecho de ser el “preferido en igualdad de condiciones para el arrendamiento de la cantina”
(AHG-PBA 1894).

Dos anos mas tarde, Vicente Brocchi en calidad de concesionario de los derechos que le habian
reconocido a Vicente Calzetta, se presentaba ante el gobierno de la provincia manifestando que
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“siete meses de incesante trabajo no habian bastado para desagotar completamente el sétano,
que “por disposicion del ingeniero del puerto y bajo su vigilancia, se exigid hacer en toda la parte
baja de la cantina, donde debian instalarse la cocina y depdsitos del negocio”. Le informaba
ademas que no habia logrado conseguir un piso firme y seco, “a pesar de haber levantado el
pavimento mas de ochenta centimetros con afirmados de concreto de piedra, cal y tierra romana”
lo cual le habia ocasionado gastos enormes, incalculables perjuicios y convertido la concesion en
un negocio ruinoso.

Esas y otras razones fueron mas que suficientes para solicitar “por equidad, el uso (gratuito) de
ciento cuarenta y siete metros cuadrados de terreno al lado de la cantina, con un frente de diez
metros veinte centimetros al Sur, por catorce metros cuarenta centimetros al Oeste” contiguo a la
estacion del ferrocarril para construir la cocina y demas dependencias que, al finalizar el contrato
de concesion otorgado por diez afios, pasarian a poder del Gobierno de la provincia de Buenos
Aires (RO-PBA 1896d, 425-426)

Sin embargo, a pocos afios de finalizar el contrato, en 1903 Vicente Brocchi presenté una
solicitud de prérroga por cinco afos del plazo de la concesién transferida a su nombre en 1896,
bajo las siguientes argumentaciones: los gastos que le ocasionara la construccion de la cocina y
dependencias de la Cantina y, la reducciéon de sus ganancias ante la decisién del gobierno de
promover la localizacién de negocios analogos en el area portuaria. La prérroga le fue autorizada
con caracter gratuito y con la obligacién de entregar, en término, las construcciones efectuadas en
perfecto estado y servicio (RO-PBA 1903, 109-110).

Embarcaderos de animales en pie: Samuel Zavalla y Cia (1894) y Wilson y Cia (1896)

La Empresa de Samuel Zavalla y Cia, fue la primera en solicitar en concesién de uso un terreno
para el establecimiento de un embarcadero de ganado en pie, siendo autorizada por la
Intervencion Nacional el 21 de noviembre de 1894, y por la provincia de Buenos Aires en enero de
1895, para ocupar una superficie de doscientos cincuenta metros de frente al costado Este del
Gran Dock por noventa y nueve con noventa de fondo; a mas, reza el contrato, una faja de terreno
en el fondo, compuesta de veinte metros de ancho en toda su longitud, incluyendo la via férrea
que alli existia, “que podran utilizar, bajo la condicién de que seran desalojadas” cuando el Poder
Ejecutivo lo estimara conveniente®. La obra se inicié retirada de la linea del murallén, cincuenta y
nueve metros, a la entrada por el Canal, y a partir de los ochenta centimetros de las vias férreas
tendidas al costado del mismo.

En esa fraccion de terreno, deslindada en concesién por diez anos, la empresa ejecuto las obras
a su cargo, segun planos de proyecto aprobados de acuerdo con las bases y condiciones
establecidas por el Departamento de Ingenieros y bajo su control y seguimiento. Por su parte el
gobierno de la Provincia de Buenos Aires fijé la tarifa por “el derecho de piso o almacenaje y
también por los guinches si los proporcionara”. La Empresa, se reservaba el derecho de construir
otros galpones en una extension no mayor de dos mil metros cuadrados para depodsitos de
forrajes y obligaba a mantener tanto las instalaciones como los animales, tener los bebederos con
suficiente agua limpia y de buena calidad y suministrarles alimento. EI gobierno el derecho de
expropiar las construcciones y de rescindir el contrato “en caso de venta del Puerto de La Plata”
(RO-PBA 18944, 586)(RO-PBA 18959).

En enero de 1895, fue firmado el contrato con la empresa para construir el embarcadero en dos
etapas o secciones. La primera de forma inmediata y la segunda sujeta a los requerimientos del
“‘movimiento de exportacion de animales” (RO-PBA 1895h, 431). Las obras de la primera seccion
fueron inauguradas vy libradas al servicio publico en noviembre de ese mismo afio, aunque en
1896 ya recaia sobre las mismas la mirada de la intervencidon nacional porque no reunian las
condiciones establecidas para ese tipo de establecimientos. La Oficina Inspectora de ganados en

** En esos terrenos se coloco en 1903 la piedra fundacional del frigorifico The La Plata Cold Storage (Compaiiia Swift
de La Plata S. A. Frigorifica a partir de 1907).
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pie, intim6 entonces a los empresarios para que en el término de seis meses realizaran las
siguientes obras, ademas de la construccidon de una casilla de madera adecuada a sus funciones:

v" Colocacién de pisos impermeables, cuya superficie tenga un declive, en el centro que
de facil salida a las aguas...

v" Colocacién de un depdsito de hierro de capacidad de 2000 litros para la preparacién de

antisarnico;

Construccion de un piso de material impermeable en los antecorrales;

Ensanche del escurridero y colocacion de contrapiso de hierro de canaleta

galvanizado;

v Construccion de una casilla convenientemente situada para la vigilancia del bafio
antiséptico, y

v' Construccién de una vereda de ladrillo, de dos metros de ancho, que conduzca al
banadero y otra igual que de acceso al secadero y embarcadero”.

AN

Cuatro anos mas tarde Zavalla y Cia solicitaban autorizacién para construir un brete mas, obra
que el Departamento de Ingenieros y la Administracion de Puerto La Plata consideraron de gran
importancia porque “si no lo hicieran, una vez que venciera el contrato, tendria que hacerlas la
Provincia para asegurar un buen servicio a la exportacion de hacienda” (RO-PBA 1899b, 453-
454). (Vifieta V6). (fig. 32).
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Fig. 32 Plano de Puerto La Plata (sin fecha). Ubicacion del Embarcadero de Samuel Zavalla y Cia.

Para operar en el mismo rubro comercial, también, Roberto Wilson y Cia., le propuso al gobierno
de la provincia de Buenos Aires, la “planteacién y explotacién” de un embarcadero de animales en
pie, vacunos, yeguarizos, lanares y porcinos en un sitio adecuado de tres hectareas de tierra fiscal
con “frente minimo al canal de acceso” de Puerto La Plata, asi como de un depdsito de forrajes,
cereales y otros productos del pais destinados a la exportacion. Los compromisos a los que se
obligaba esa empresa quedarian expresados en la ley de concesion de diciembre de 1896 (RO-
PBA 1896e, 1323-1326).

Su contenido giraba en torno a aspectos relacionados con la calidad tanto de la construccion de
las instalaciones y el agua de los bebederos; la higiene de los corrales y animales y general del
establecimiento; el mantenimiento del interior del depésito de forraje, como de las maniobras de
embarque de los animales que se haria por “bretes portatiles y guinches que los conduciran
desde los galpones de los embarcaderos hasta el buque de exportacion”, supervisados por el
servicio veterinario “bajo cuya direccién se hara la desinfeccién de los animales y vagones”.
Roberto Wilson fue autorizado, también, a establecer en el area elevadores, secadoras y
depdsitos de cereales como complementos necesarios al objeto principal del emprendimiento.
Todas las construcciones quedarian de exclusiva propiedad del Estado al finalizar el término del
contrato, que ademas se reservaba el derecho de expropiarlas con todos sus enseres y utiles en
caso de venta del Puerto.
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V6

La Plata, 9 de Enero de 1895

Bases y condiciones
para la construccion de un embarcadero de animales en pie.

“Primera. Los corrales seran construidos con durmientes de madera dura, clavada a un metro
y medio de distancia, con cinco batientes horizontales de palma asegurados con tornillos de
tuerca de hierro. Las puertas serdn todas de madera de pino de tea, con sus herrajes de
hierro sobre pilares de madera dura. El piso de los corrales y bretes se hara con trozos de
ceibo rustico de treinta y cinco a cuarenta centimetros de altura en una extension no menos
de mil quinientos metros cuadrados en cada seccion. Las mangas tendran una balanza cada
una para pesar los animales.

Segunda. Cada una de las secciones tendra un galpén con una superficie de quinientos
metros cuadrados, y éste sera construido sobre pilares de madera dura en la parte que va
bajo de tierra y de pino de tea arriba. Todos los tirantillos en las costaneras y en el techo
seran de pino de tea. El galpén sera cubierto todo el techo, y las paredes por zinc de
canaleta. El piso sera de madera de pino spruce de una y media pulgada de espesor,
asentado sobre tirantillos de tres por cuatro de la misma madera. En el intermedio de los
galpones se construira una casilla con paredes de madera y techo zinc, de dos a tres piezas
destinadas a escritorios de la Administraciéon y de empleados publicos que la Administracion
Nacional o Provincial crea conveniente designar para la vigilancia del Establecimiento.

Tercera. Construira también una casilla de madera para el Mayordomo.

Cuarta. Construira también un deposito de agua de quince metros cubicos de capacidad y
una bomba para extraer el agua, ya sea del dique si fuera buena, o de un pozo semi-
surgente. Se construiran también los corrales bebederos de madera de pino de tea y
pesebres para los animales.

Quinta. Cada uno de los galpones tendra diez boxes o pesebres, o mas si fuera necesario,
destinados a los animales de importacién. La Empresa proveera de su cuenta todos los
elementos de embarque y Utiles, etcétera, que sean necesarios.

Art. 4° El Departamento de Ingenieros intervendra en la ejecucion de estas obras, las que
seran hechas con arreglo a los planos definitivos y el pliego de condiciones aprobadas”.

(firmas) G. Udaondo Gobernador, Emilio Frers Ministro de Obras Publicas,

Samuel Zavalla y Cia.

Fuente: Contrato celebrado entre el P. E. y D. Samuel Zavalla y Cia. para el establecimiento de
embarcaderos de animales en pie en el puerto La Plata. La Plata, 9 de enero de 1895. En Registro
Oficial de la Provincia de Buenos Aires 1895. La Plata: Talleres de Publicaciones del Museo. (pp. 427 —
432).



Samuel Zavalla y Cia (1900) y el primer frigorifico The La Plata Cold Storage (1902-1904)

La innovacién tecnolégica que se produjo a fines del siglo XIX en relacién a la conservacion de
carnes y productos alimenticios para la exportacion, promovio el interés de la misma empresa de
Simén Zavalla y Cia. por establecer, en 1900, “una fabrica congeladora de carnes y conservas”
contigua al predio donde tenia instalado el embarcadero de animales en pie al costado Este del
Gran Dock (RO-PBA 1900a, 802).

Con esa finalidad el gobierno de la provincia de Buenos Aires le concedié a Simoén Zavalla y Cia.
una fraccion de terreno de 136 metros por noventa y nueve de fondo que, sumados a los 250 m
que ya concesionaba, destinaria a la instalacion de una industria frigorifica. Por el uso del terreno,
los muelles y guinches del estado provincial, con la correspondiente fuerza motriz, la empresa
debia entregar al fisco, por intermedio de la Oficina de Recaudacién del Puerto, un canon
preestablecido por cada animal sacrificado, lanares, porcinos y vacunos y, mientras se
construyera el frigorifico, continuar con las obligaciones contractuales de funcionamiento del
embarcadero hasta tanto se librara al servicio publico la totalidad o partes de esas nuevas
instalaciones.

La concesién en uso del terreno les fue renovada por un plazo de cuarenta afos que, finalizado, y
si no se prorrogaba por igual término, la empresa tenia el derecho a retirar las instalaciones del
frigorifico, salvo las construcciones existentes del embarcadero de animales en pie, asi como las
nuevas obras con que lo hubieran ampliado que quedarian en beneficio de la Provincia. Otro
factor no menos importante estaba vinculado con las medidas a adoptar para mantener la higiene
de un establecimiento industrial que debia construirse con “todos los adelantos modernos, no
solamente para la preparacién de sus productos, sino también, con las instalaciones sanitarias
mas perfeccionadas”. Los sistemas de saneamiento de la fabrica congeladora de carnes, debian
garantizar “no ser contaminantes del medio exterior, aire, suelo y agua, ni por el desprendimiento
de gases, ni por hacinamiento de residuos sélidos, ni por estancamiento o arrojamiento de
residuos liquidos”. Con este fin la empresa, sometié un proyecto a evaluacion del Departamento
de Ingenieros y el Departamento Nacional de Higiene que, dias mas tarde, fue autorizado para
establecer una estacion sanitaria en Puerto La Plata (RO-PBA 1900b).

La nueva concesion, reducida a escritura publica el 19 de marzo de 1902, fue rubricada por
Samuel Zavalla que en nombre de todos los socios de la compafiia y en el mismo acto, la
transfirié a favor de John Tergidga, comerciante inglés residente en Londres, por intermedio de su
representante local Daniel Kingsland, conocido exportador de ganado en pie. Se conformé
entonces una nueva empresa integrada “por capitalistas ingleses...que daran gran impulso a la
industria ya tan prospera de los frigorificos, contribuyendo de forma excepcional al progreso de la
ganaderia”. Para la prensa local, Puerto de La Plata readquiriria “el movimiento que ha perdido o
que no ha logrado atraer, asi en lo que se refiere a las operaciones del comercio maritimo, como a
lo que llamaremos recursos indirectos y que consisten en el aumento de la poblaciéon, del
comercio y de la industria” (Diario El Dia 21-12-1902).

En forma inmediata, John Tergidga le solicité al gobierno de la provincia de Buenos Aires, dejar
sin efecto el derecho de utilizar los 136 metros otorgados en origen para reemplazarlos por “350
metros sobre el Canal de Acceso a partir del arranque del costado noreste, de los 250 metros de
la primera concesion hecha a los sefiores Samuel Zavalla y Cia para embarcaderos de animales
en pie”. Ademas le fueron autorizadas la apertura de un porton de acceso en el muro de
circunvalacién; el completamiento de las lineas férreas existentes para adecuarlas a las
necesidades funcionales de un nuevo establecimiento industrial y, meses mas tarde, la de
remover, una parte de la caferia de la instalacién hidraulica. La solicitud de clausurar el
embarcadero para la exportacién de hacienda en pie, le fue denegada porque “importaria cerrar el
puerto de La Plata a la exportacion ganadera, con perjuicios evidentes a la industria pecuaria y a
los intereses de la Provincia con ella vinculados” (RO-PBA 1902a, 725).
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La prensa local acogia con beneplacito esa decision entendiendo que la concesién de los sefiores
Tregidga y Compania, emanaba de una ley contrato de 1894 que les imponia la continuacion de
las actividades del embarcadero de animales en pie, ley contrato que “establecida en la anterior
concesion a los sefiores Zavalla y Cia... no puede alterarse por el P.E., ni aun en el caracter
evidentemente malicioso, de provisorio 0 momentaneo”. Ademas, por los reglamentos nacionales
sobre exportacién y embarque de animales en pie era obligatorio el bafio y la inspeccién sanitaria
de los que se embarcaban para el consumo, y ese bafo sélo podia efectuarse en el embarcadero
‘como garantia exigida en esas operaciones para evitar el posible embarque de animales
enfermos” (RO-PBA 1902c, 722-723) (Diario El Dia 11-12-1902a).

A juicio de ese matutino, la pretensién de los sefiores Tregidga y Cia no se apoyaba en razén
alguna de interés publico, tanto mas cuando disponia “de un area de tierra que excede a la
indispensable para la construccién del frigorifico y las industrias anexas de conservacion de
carnes, cremeria, etc., demostrando estas mismas industrias que sobra terreno para el frigorifico y
que, por consiguiente, no debe permitirse la supresion del embarcadero de animales en pie”.
Otras voces sostenian, al mismo tiempo, que la fabrica aun no proyectaba en el espacio “espesas
columnas de humo por la boca de la chimenea y no exporta al extranjero carnes congeladas”
debido al “pesado procedimiento administrativo, tan lleno de formalidades inutiles, de trabas de
“vayas” y “vuelvas” de “vistas” e “informes” y de “entradas” y “salidas” (comillas en original) (Diario
El Dia 4-12-1902b).

La piedra fundacional del frigorifico Sociedad Andénima The La Plata Cold Storage Company
Limited fue colocada el dia 15 de enero de 1903 con la presencia del Ministro de Obras Publicas,
ingeniero Etcheverry, y el Ministro de Hacienda, sefior Ortiz de Rozas, en representacion del
sefior gobernador Marcelino Ugarte; John Tregidga en representacion de los directores y
accionistas de esa sociedad y Daniel Kingsland, gestor exitoso de las negociaciones con los
sefiores Samuel Zavala y C°. En ese acto, después de visitar el amplio terreno donde se
instalaria el frigorifico, “el sefior Kingstand entregd al ministro Etcheverry una cuchara de plata,
con la cual debia aplanar el cimiento de la piedra fundamental” (Diario El Dia 16-1-1903).

El Ministro de Obras Publicas exaltaba la inversion de “buenos miles de libras esterlinas, después
de haber explotado por varios afios un capital argentino que dio origen al embarcadero de
animales en pie iniciado por los sefiores Samuel Zavalla y C°. para transformarse en la poderosa
empresa del frigorifico formada por el gran capitalista Juan Tregidga” que, a juicio del gobierno de
la provincia de Buenos Aires, no solamente le abriria nuevos horizontes a Puerto La Plata sino,
también, impulsaria “la radicacion en este mismo puerto de capitales ingleses y norteamericanos
que vendran a hacer la explotacién en grande escala del petréleo y todos sus derivados,
produciendo también una provechosa revolucion en el uso del combustible con destino a un
sinnumero de industrias que necesitando del calor para tener fuerza motriz y el movimiento, que
impulsan con el menor costo los émbolos y las bielas, han de trasponer los rios y montafias para
llegar triunfante a los mercados de consumo”.

John Tergidga, invirtio en la nivelacion del terreno entre 30 y 35.000 metros cubicos de conchilla
ya que por entonces el predio era inundable y, construyd y habilitd las primeras construcciones
‘ligeras y de caracter transitorio” en el terreno donde se echarian los cimientos de una gran
industria frigorifica en Puerto La Plata, de acuerdo con los planos de proyecto y memorias
descriptivas realizados por el ingeniero argentino J.M. Sagastume y, aprobados a mediados de
diciembre de 1902, por el Departamento de Ingenieros de la provincia de Buenos Aires. Las
primeras instalaciones comprendieron: un departamento de maquinas, de condensadores, de
calderas, matadero de vacunos, matadero de lanares, fabrica para la elaboracién de sebo y
depdsito; fabrica y depdsito de guanos, carpinteria y depdsito general, intercomunicados con vias
férreas también construidas por el concesionario a la red general del puerto.

En aquella oportunidad quedaron pendientes de aprobacion, los planos y memorias descriptivas
del departamento de maquinarias y extracto de carne, toneleria y curtiembre; las oficinas de la
administracion y el alojamiento para los ingenieros de la empresa; la instalacion para la provision
de aguas, y el sistema de desaglie de los residuos liquidos. Con esta ultima finalidad la empresa
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sometidé un proyecto a evaluacién del Departamento Nacional de Higiene para el control de esa
problematica. El sistema consistia en el montaje de una caferia desde el embarcadero hasta un
punto situado a 2.500 metros, aproximadamente, aguas abajo del canal de entrada al Puerto.
“Dicha caferia arrancara del embarcadero en angulo recto al Dock hasta la proximidad del canal
existente, y de alli seguira en linea paralela al mismo, cruzara el Rio Santiago por medio de un
sifon y seguira por la isla Santiago y playa del rio, hasta la boca de desagie. Sera de fierro
fundido de 23 centimetros de didmetro y capaz de resistir una presion de seis atmosferas” (RO-
PBA 1902b, 133-134).

El terreno donde se habilitaron las primeras construcciones seria el depositario de la gran
confianza de la Compania The La Plata Cold Storage en el progreso de la industria de la carne
congelada en Argentina y de la materializacion de un magnifico establecimiento a cargo de la
empresa Coxon & Cuthbert, ingenieros de los frigorificos de los puertos de Sydney, Nouvelle
Galles du Sud, Australia. La prensa local reafirmaba que esa industria no solamente prepararia
carnes congeladas y refrescadas para enviar a Europa con destino a los mercados ingleses y a
los del Cabo sino, también, y “en gran escala conservas y embutidos, queso y manteca y otros
muchos derivados de la principal industria que motiva su instalacion y de la lecheria” (Diario El Dia
1-7-1904).

A juicio del Departamento de Ingenieros y la Administracion del Puerto, en 1904 John Tergidga
habia cumplido con todas las obligaciones que estipulaba el contrato y, al unisono, el ingeniero
director de las obras manifestaba que el establecimiento mas grande del mundo reunia los ultimos
adelantos cientificos en la materia. Su construccion habia insumido grandes cantidades de
materiales: ladrillos (7.000.000 de unidades); cemento (20.000 Barriles); cal (1.500 toneladas);
hormigén (6.000 m3); hierro (1.200 toneladas) y madera (5.000.000 de pies). Todos los peones
que trabajaron eran “australianos como el sefior Tregidge, que los trajo consigo” para iniciar las
actividades en 1904, afo de su inauguracion (Diario El Dia 1-7-1904a)

La poblacion de la ciudad de La Plata y especialmente las del entorno inmediato del puerto,
Ensenada y Berisso, esperaron con verdadera esperanza el comienzo de las operaciones que, a
modo de ensayo, se realizaron meses antes de la inauguracion oficial con la faena de 100
animales vacunos y 300 novillos, para continuar con esta proyeccion hasta fines del mes julio de
1904 en que “se efectuara en grande escala, para la exportacion. Entonces se sacrificaran 3000
capones y 250 novillos” (Diario El Dia 4-7-1904b).

Tras dieciocho meses de obras la inauguracién del conjunto edilicio del nuevo frigorifico tuvo lugar
el dia 11 de julio de 1904, con la presencia de los ministros Ortiz de Rosas y Etcheverry en
representacion del poder ejecutivo, el subprefecto del puerto Seriurento Rodolfo Lagos; el
presidente del directorio de The La Plata Cord Storage sefior Graff y, entre muchos otros, del
representante local del directorio David Kingsland y los directores Mr. Cook y Tregidga y, Mr.
Ross, socio y representante de una compania de trasatlanticos de Liverpool.

La expresa voluntad de los miembros del directorio de “favorecer en todo sentido a los gremios
locales, prefiriendo emplear en él sus elementos, trabajo y productos” y preferir “en igualdad de
competencia y laboriosidad a todo otro personal (al) compuesto de trabajadores avecindados en
La Plata”, no evitaron que, a cuatro meses de su inauguracion, los obreros del frigorifico
decidieron suspender las operaciones y reclamar por mejores condiciones laborales.
Pacificamente solicitaron “primero que se les aumente el jornal, luego que no se admita para las
faenas del establecimiento a menores de 14 afios y por ultimo, que se les provea de agua buena
para beber, de la misma que usan los empleados superiores” (Diario El Dia 14-7-1904b)(Diario El
Dia 16-11-1904c) (Vineta 7).
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Puerto La Plata, 15 de enero de 1903

The La Plata Cold Storage, discurso del sefior Daniel Kingsland
en la fiesta de colocacion de la piedra fundacional

“...Es materia conocida de todos la forma como fue suspendida la exportacion de ganado en pie a
causa de la clausura de los puertos ingleses. Inmediatamente después, se me ocurrié que debia
encontrarse otra salida al ganado que estaba reproduciéndose en tan grandes cantidades; en seguida
me puse en campafa para buscar un sitio adecuado...Sin demoras entré en negociaciones con los
sefiores Samuel Zavala y C°. quiénes, a su vez, obtuvieron la concesion del gobierno provincial, con
resultado de que, después de un periodo de casi tres afos, tengo la satisfaccion de ver mi propdsito
convertido en hecho.

Cuando fui a Inglaterra, casi inmediatamente después de la clausura de los puertos, tenia plena
esperanza de poder llevar el asunto a feliz término, y de ver el establecimiento funcionando dentro de
un ano; en efecto, hice apuestas en ese sentido, pero desgraciadamente perdi y a causa de la fuerte
oposicion que fue hecha al proyecto en ciertos lugares, tuve finalmente que renunciar a la idea de
conseguir el capital necesario en Londres.

Viendo que no podia llevar a cabo el negocio en Inglaterra, fui a Sud Africa donde entablé
negociaciones con el African Cold Storage Company, y consegui que ellos se interesaran en el asunto,
dando por resultado la formaciéon con todo éxito de la compania subsidiaria de los intereses mas
fuertes en negocios de frigorificos existentes, los que cuentan con varios millones de libras de capital, y
lo que es mas, manejadas por hombres practicos, capaces de obtener brillantes resultados, y si afiado
confidencialmente que su determinacidn es hacer de este establecimiento el mas completo y mejor no
solamente en toda la republica, sino en todo el mundo, ello dard a ustedes alguna idea de nuestros
propositos. También puedo agregar que no solo he tomado personalmente un interés considerable en
la empresa, sino que he aceptado el cargo de la direccidn por un periodo de cinco afios...

Indudablemente este establecimiento dara a la industria ganadera del pais nuevo impulso, y estimulara
la cria de animales propios para la exportacion.

En resumen, para darles una idea de la cantidad de trabajo y viajes que el éxito de mis proyectos ha
necesitado, les diré que hice tres viajes de aqui a Inglaterra, uno a Sud Africa, uno a Norte América,
uno a Monte Carlo y regreso a Londres, y también tuve que ir a Londres mas de doscientas veces
antes de concluir el negocio... Debo aprovechar esta oportunidad para dar las mas expresivas gracias
al doctor Pellegrini, quien, siempre con toda generosidad y sin reparar en las molestias se ha dignado a
ayudarme a fin de tratar de llevar a cabo el proyecto y también al gobierno nacional y provincial por la
parte que les corresponde”.

Asimismo a los presentes: ministros Ortiz de Rosas y Etcheverry, el diputado nacional doctor Federico
Pinedo, los sefores Berner, vice cénsul inglés, J. Haigies, F. Simpson, A. Rookant, M. Cartelezzi, L.
Wilson, M. Ruas de Tolomé, T. Fowler, S. Daws, N. S. King, Jorg Bright, E. D. Peredd, R. A. Turburhn,
E. D. Drabble, J. A. Barrera, E. A. Meara, W. Burt, de la redaccion del Buenos Aires Herald...

M. Blomberg, F. D. Harford, J. F. Wilmont, J. J. Rivero, F. M. Maumurg, M. Hearne, J. N. Hint, S. A.
Dawes, N. Curtibert, J. Cook, J. M. Sagastume, J. Llanos, V. F. Sarmiento, J. Pio Sagastume, W.
Wilson, J. A. Parry, C. Sockwood, R. Palor, J. O. Anderson, John Tregidga, representante de la casa
del mismo nombre, duefia del frigorifico,

Ernesto Kollmeyer, William Ayton, C. C. Hellboch, G. Thormey, V. Weires, R. Kingsland, Frank
Henderson, F. Vasquez Barreiro, P. J. Saporiti, F. Vasquez, N. Mussi, J. Sonnes, Young A., M.
Pasman, G. Kingsland, A. A. Goldin, S. Herbet, Pulesion, Damiani, Ugside, D. Bernier, C. Hopli. G. T.
Drumont, Sal, Ringuelet, Fletcher, Canaveri, Mongiardino, Rodriguez, y varios representantes de la
prensa local y bonaerense”

Fuente: Diario El Dia de La Plata, El frigorifico Kingsland. La fiesta de ayer, 16 de enero de 1903.
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El conjunto edilicio del frigorifico The La Plata Cold Storage se construyé ocupando una fachada
de aproximadamente 600 metros de longitud incluyd, finalmente, la superficie de los terrenos del
embarcadero de animales en pie (250m), mas la correspondiente de 350 metros “sobre el canal
de acceso, a partir del costado noreste” con fondo en linea paralela al muro de circunvalacién que
John Tergidga solicito para ser utilizada en 1902. En el trabajo Frigorifique du Port de La Plata,
editado en 1905, Henry Carmona describe con gran precision las instalaciones de The La Plata
Cord Storage al momento del traspaso de Puerto La Plata al gobierno de la Nacién y la magnitud

alcanzada por este establecimiento (fig. 33):
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Fig. 33 Instalaciones del Frigorifico The La Plata Cold Storage (Carmona 1905)

Depésito general.

Oficinas principales.

Departamento de congelacion y de motores.
Departamento de maquinas y valvulas y de Ingenieros.
Taller de Ingenieros y depésito.
Departamento de calderos.

Departamento de calderos.

Chimenea.

9. Taller de herreria.

10. Carniceria de ganado vacuno.

11. Despacho —Puente

12. Fabricacion de aceites, extractos, etc.

13. Carniceria de ovejas.

14. Depdsito de sebo.

15. Depdsito de estiércol.

16. Taller de trabajo de cueros.

17. Taller de carpinteria.

18. Toneleria.

19. Limpieza y lavado de lanas.
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Carmona senala que los directivos de la empresa “habiendo decidido instalar sus oficinas
principales en Argentina” (2.), las construyeron con todas las comodidades incluyendo lineas
telefénicas de contacto permanente con la administracion general la cual, al mismo tiempo, estaba
conectada con todos los jefes de las diversas divisiones del establecimiento. En el primer piso del
edificio se ubicaban los departamentos de la administracion general, los ingenieros y los jefes de
seccion y, comunicados con el departamento frigorifico, la oficina y el taller del ingeniero en jefe.
Otro edificio de dos plantas de 100 metros de largo y 15 de ancho, estaba destinado a tiendas o a
bocas de expendio de los productos elaborados en el frigorifico.
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De todas las instalaciones de The La Plata Cold Storage el departamento frigorifico (3.) era la
mas importante del tipo en Sudamérica. Convenientemente ubicado en el centro del predio sobre
el lateral este del Dock central, para el traspaso rapido de los productos congelados a los buques
de carga, ocupaba una superficie de 5.500 metros cuadrados, los muros eran de ladrillos y todas
las obras de carpinteria estaban sélidamente ejecutadas. Especial atencion recibioé la construccion
de la camara frigorifica: paredes de ladrillos, recubiertas en su interior con una segunda pared de
madera, permitiendo entre ambas generar una capa aisladora, compuesta a su vez de dos capas:
una de carbon para la cual se emplearon 12.000 m3 y otra de ruberoid, con una superficie de
200.000 metros cuadrados y pisos de hormigén en planta baja. Este departamento contenia tres
refrigeradores Hércules de 130 toneladas cada uno provistos por la Casa C. A. Maldonald de
Sydney; los tanques para la salazén de la carne; dos bombas y sus conductos para el amoniaco y
la salmuera. También poseia un gran compartimento con capacidad para depositar 3.500
toneladas de carne congelada, y cuatro secciones donde podian suspenderse 350 reses en cada
una.

Los departamentos de congelacion (3.) estaban ubicados en el primer piso. Una combinacion
de cinco cintas sin fin, eléctricas y colocadas a una altura conveniente, permitian conducir la carne
desde las manos del matarife hasta el depdsito y de alli, muy rapidamente, a las gruas de
embarque del Dock Central. La temperatura en los depésitos y departamentos frigorificos variaba
entre el punto de congelacion y los ocho grados Fahrenheit. Sus instalaciones eléctricas, los
generadores y los motores estaban provistos por las casas Belles & Morecon y Mather & Platt y
los instrumentos y cables por la Silverthown Rubler Company de Inglaterra, representada por la
India Rubber and Gutta-Percha Telegraph Works Company Limited.

El gran edificio destinado a la fabricacion de aceite (oleo-margarinas) y otros derivados era de
dos plantas (12.), en planta baja los departamentos refrigerantes para el aceite, la grasa y las
lenguas, siendo el sector para derretir el sebo el mas completo de todos los frigorificos de la
empresa. Otras instalaciones estaban destinadas a la preparacion de cueros (17.), limpieza de
lanas (19), o a grandes maquinas trituradoras, refinerias, recipientes colectores y centrifugadoras
para el tratamiento de los detritos animales y su comercializacion como fertilizantes (15.)
Completaban las instalaciones edificios construidos para depdsitos generales y de sebo (1., 14),
salas de maquinas y valvulas (4.), talleres de herreria (9.,16.), carnicerias (10., 13.), calderas y
una chimenea de casi 80 metros de altura que destacaba la presencia del primer frigorifico en la
jurisdiccion de Puerto La Plata (6.,7.,8.), Entre otras complementarias para su buen
funcionamiento. el conjunto contaba con varios corrales, instalaciones sanitarias (water closed),
distribuidos en distintos puntos de la planta, y sobre uno de los margenes del predio, se
localizaban los viejos cobertizos de la antigua instalacion para exportacién de ganado a pie junto a
oficinas y varias edificaciones anexas.

De esta forma, concluye Sanucci (1983, 113-114), se habia montado el frigorifico “mundialmente
mejor ubicado en todos los de su clase” en paralelo con la gestién del ejecutivo provincial de
vender Puerto La Plata y dos meses antes, agregamos, de su transferencia al Gobierno Nacional
que le reconocié a The La Plata Cold Storage la concesion de uso de ese “lieu choici pour I
emplecement de cet établissemente est, sans contredit, un des meilleurs de la République. Ce
frigorifique peut étre comparé a n’importe quel autre existant dans le monde. IL ocuppe prés de
90.000 metres de superficie avec une fagade sur le bassin Dock Central de 670 metres de
longueur” (Carmona 1905, 34) (foto Escariz, 1905).
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Capitulo 4

Venta de Puerto La Plata en pago de deuda externa (1893 y 1904)

Recordemos en este punto que el gobierno del Doctor Dardo Rocha (1881-1884) habia
comisionado, en 1883, a Don Gabriel S. Martinez para negociar en el extranjero un empréstito de
once millones de pesos fuertes con la finalidad de construir cientificamente Puerto La Plata en el
natural de la Ensenada y que, contraido, habia aumentado considerablemente la deuda publica. Al
31 de marzo de 1884 el total de la deuda publica de la provincia de Buenos Aires ascendia a
32.271.290 pesos oro, de los cuales 11.000.000 correspondian al empréstito para las obras de la
infraestructura fundante de Puerto La Plata.

Cuatro afios mas tarde, Argentina era afectada por una profunda depresion. Las politicas del
gobierno nacional de Miguel Juarez Celman (1886-1890) la llevaron a un periodo de especulacion
que derivo en una crisis econdmica y financiera. En ese contexto el pago de la deuda publica era
insostenible y se constituiria en la principal preocupacion del gobierno de Maximo Paz (1887-
1890), y subsiguientes, mas cuando al concluir su mandato ascendia a “setenta millones de pesos
oro, de los cuales mas de la mitad deben cargarse a los Ferrocarriles y al Puerto de La Plata”
(RO-PBA 1884, 450-451) (RO-PBA 1889b, 165).

El gobernador que lo sucedio, Don Julio A. Costa (1890-1893) recibié una provincia “con un
tesoro exhausto, con las rentas fiscales en un retroceso alarmante, detenida bruscamente la
marcha del Banco de la Provincia y critica, hasta ser casi desesperada la situacién del Banco
Hipotecario (y) suspendido el servicio de intereses y amortizacién de todos los empréstitos,
externos e internos”, justificado en “la alta depreciacion de la moneda fiduciaria de curso legal; la
enorme desvalorizacion de la propiedad raiz; la crisis financiera que ha venido consumiendo al
pais, haciendo imposible la realizacién inmediata de la cartera del Banco de la Provincia y el retiro
de los depdsitos del mismo Banco que detuvo de un golpe la marcha de su establecimiento” (RO-
PBA 1891b, 786-787, 801-802).

Habia llegado el momento de detener las obras de progreso e introducir dolorosas economias vy,
en este escenario, las obras de la infraestructura fundante de Puerto La Plata, contratadas en su
mayor parte. Por ello, a un afo de la inauguracion de Puerto La Plata, Julio A. Costa le presentaba
a la Asamblea Legislativa dos propuestas que facilitarian el capital necesario para terminar las
obras empezadas: por acuerdos con los acreedores o por arrendamiento, bajo la condicién de que
sean terminadas por la empresa arrendataria. A su juicio la entrega en arrendamiento a los
mismos acreedores para su explotacion por un nimero determinado de afos era “una solucién
facil, econdmica y de muy buena fe administrativa” (RO-PBA 1892, 465-467).

Un afio mas tarde, el mismo Julio A. Costa presentaba a discusion de la Asamblea Legislativa una
tercera propuesta: enajenar el bien provincial Puerto La Plata como solucién al pago de la deuda
externa. Esa solucion consistia en la venta del puerto, valorizado en treinta y cinco millones m/n,
“a la compafia que se forme con los tenedores de titulos de los empréstitos...quedando la
Provincia a deber una suma que puede perfectamente servir con los recursos que al objeto le
dejan sus rentas del ano” (RO-PBA 1893d, 170, 194-196, 209-211).

Las bases para la venta de Puerto La Plata como “arreglo de la deuda externa”, sefialaban por
una parte que la empresa adquirente completaria las obras, por otra que la provincia se reservaba
el derecho de readquirir el Puerto durante el término de 30 afios “por el mismo precio pagado por
la compania mas el importe de lo que empleara en las obras de conclusion”. Esta negociacién
que, a juicio del gobierno, redundaria en grandes beneficios para Puerto La Plata y los intereses
comerciales a él vinculados consultaba tanto los derechos de los acreedores del exterior como los
intereses de la provincia al sostener “la conveniencia de que la operacién que se proyectara,
estuviera basada en la adquisicion del Puerto de La Plata, en una forma que permitiera la
readquisicion del mismo por la Provincia, dentro de un término equitativo” (Anexo V6).
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La propuesta de Julio A. Costa quedaria archivada por varios anos y, aunque Bernardo de
Irigoyen (1898-1902) al tomar la envestidura de gobernador a fines del siglo XIX recibiria
“concisas indicaciones para el arrendamiento del Puerto”, no creyd conveniente discutirlas porque
“ningln cambio eficaz anunciaban” y procedian de empresas cuyos intereses se armonizaban
débilmente con los de la provincia de Buenos Aires. También aseguraba que al estudiar en 1883
el movimiento progresivo del trafico en el Puerto de Buenos Aires, habia adquirido la conviccion
de que “en veinte afos mas de paz, aquella obra no tendria capacidad bastante para el comercio
exterior de la Republica. Parece que el tiempo viene a justificar aquél recelo, y es posible que los
poderes nacionales piensen en la adquisicion del puerto (La Plata) en el concurso que, por medio
de combinaciones meditadas, puede prestar a los intereses generales del pais” (RO-PBA 1902e,
284-286).

También su sucesor, Marcelino Ugarte (1902-1906), estudid6 un proyecto para licitar la
enajenacion de Puerto La Plata pero, persuadido de que su porvenir exitoso estaba proximo,
desecho la idea basandose en la importancia de los emprendimientos que se estaban realizando:
la construccion de un gran establecimiento frigorifico The La Plata Cold Storage y las
concesiones a dos empresas de los terrenos necesarios para establecer tanques de petréleo. Se
trataria de la citada de Pedro Dirks, autorizada en 1894 para instalar un “depdsito de caldos”, y la
de Roberto Carlos Drumond autorizado en 1903 para establecer un depésito de petréleo en bruto
“en terrenos de su propiedad particular conocidos como de “Muelles y Depdsitos” con frente al
canal lateral Oeste”. Abrigaba, ademas, “el propédsito de construir vias férreas tributarias del
puerto” por secciones sucesivas de una red provincial, porque “siempre he creido que las grandes
vias de transporte son medios de gobierno y simpatizo con la idea de construirlas por cuenta del
Estado” (RO-PBA 1903a, 722, 729-730)(RO-PBA 1903b, 276-278) (Anexo 7).

El 7 de Mayo de 1904, en su ultimo mensaje previo a la venta de Puerto La Plata al Gobierno de
la Nacién, Marcelino Ugarte sostenia que “Las liberalidades con que la ley favorece a los
exportadores de frutos y cereales, estdn dando excelentes resultados y me estimulan a
proponeros mayores facilidades que redundaran en beneficio del comercio de esta ciudad (La
Plata) y de la renta fiscal. Me preocupo igualmente, de los medios adecuados para reducir los
gastos de los buques que vengan a nuestro puerto a proveerse de carbon. Creo que estamos en
condiciones favorables para convertirlo en el gran mercado de carbdn del Rio de la Plata.

Por entonces dos comisiones estudiaban sobre terreno el trazado de una linea ferrovial provincial
que arrancando en Puerto La Plata, cruzaria los partidos de San Vicente, Monte, Saladillo,
Veinticinco de Mayo y Nueve de Julio, bifurcandose en este punto en dos ramales: uno al
Meridiano 5°, internandose en los partidos de Pinto y Villegas y otro paralelo a la linea existente
de Trenque Lauquen y la Flora (sic) al citado meridiano. El desarrollo de esta linea de 700
kilbmetros, ampliaria la zona de influencia para asegurar su rendimiento y, ademas, acrecentaria
la renta publica, “volcando considerable movimiento sobre el Puerto de La Plata, aun cuando se
adoptaran tarifas infimas, de amparo a la agricultura, y sin perjuicio para el fisco” (RO-PBA 1904c,
420-423).

No obstante las argumentaciones esgrimidas a favor del desarrollo de Puerto La Plata bajo la
administracion de la provincia de Buenos Aires, Scarfo (1998) resume las razones de su
decadencia que entre otras, fundamentalmente econémicas, conllevan la decisién de transferirlo
por venta a la Nacién en 1904

v'la prohibicién de entrada de los ganados en pie argentinos, desde el afio 1900, a varios
mercados del exterior que obligo la sustitucién del embarcadero de hacienda de la
empresa de Samuel Zavalla y Cia., por un establecimiento destinado a la preparacion
de carnes congeladas.

v"la prohibicién por parte del Poder Ejecutivo Nacional de operar cargas y descargas en
rada y espacios abiertos del Rio de la Plata, debiéndose efectuar en muelles y diques
de la capital (Buenos Aires). En Puerto La Plata sélo lo podian hacer aquellos que no
operaran en la rada portena.
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v el cese de la jurisdiccidn provincial sobre el ferrocarril con precios preferenciales para
el transporte de cereales que, por un lado, produjo una considerable disminucion del
movimiento portuario entre 1896 y 1904 y, por otro, el traspaso de los rieles al dominio
nacional que recalculé el costo en funcion de las distancias recorridas. Esto
beneficiaba al puerto de Buenos Aires, ya que los empalmes se encontraban mas
cerca de la capital argentina, y los costos de transporte se reducian notablemente.

v las inadecuadas instalaciones de Puerto Madero que resultaba pequefio en tamafio y
calado y, de no acondicionarse, los trasatlanticos entrarian directamente al Puerto de
Montevideo y trasladarian sus mercaderias a la capital argentina en pequefnos vapores.
Una solucion era ampliar Puerto Madero, la otra convertir a Puerto La Plata en
antepuerto del de Buenos Aires.

Puerto La Plata, su transferencia por venta de Provincia a Nacion.

“Es del dominio publico la propuesta de venta que ha hecho el gobierno de la Provincia, del puerto
de La Plata al Gobierno Nacional, indudablemente esto seria para el primero un excelente negocio,
terminando de una vez con ese puerto que no cubre ni los gastos de su exigua manutencion, debido
a la falta de movimiento que si para el de Buenos Aires es de 150 vapores, término medio,
dificilmente alcanza a 20 en el de La Plata” (Maveroff 1904).

En los albores del siglo XX, el gobierno de la provincia de Buenos Aires no cesaba en su empefio
por mejorar las condiciones fisicas y funcionales del territorio de Puerto La Plata, como tampoco
en promover una legislacién que posibilitara un mayor rendimiento econémico. El 30 de diciembre
de 1903, la Asamblea Legislativa fijo, con fuerza de ley, varios impuestos, que regularian las
condiciones de pago segun tipo de embarcaciones y cargas, y los recargos y multas por
incumplimiento de los plazos. La ley establecia, tanto para buques de ultramar como de cabotaje,
las tarifas de entrada, de permanencia y muellaje, de carga, descarga y almacenaje en los muelles
y depdsitos del Estado, ademas de las tarifas de uso de guinches y servicios de limpieza y, de
igual forma para los particulares en cuyos depésitos de mercaderias, muelles, embarcaderos, se
realizaban operaciones de carga y descarga con elementos propios. La exoneracion de una o
mas tarifas aplicaba a buques “en desarme, abrigo y reparacién de averias” en el Rio Santiago y
el Puerto Intermedio, y a aquellos que entraran a “astilleros a carenarse”, previa notificacion a la
Administracién del Puerto, dependiente del Ministerio de Hacienda, del motivo de la entrada del
buque y de la especificacion de las reparaciones a realizar (RO-PBA 1904, 53-56).

No fueron los unicos intentos del Gobierno de la provincia de Buenos Aires por arbitrar algunas
medidas con la finalidad de reactivar comercialmente Puerto La Plata, relevar y sanear el estado
legal de los terrenos arrendados, vendidos o cedidos gratuitamente y/o hacer cumplir los
procedimientos autorizados de ocupacion y explotaciéon en la zona portuaria. Pocos meses antes
de su transferencia por venta al Gobierno de la Nacién, el Ministerio de Obras Publicas solicitaba
recursos para atender los “gastos de personal, compra de materiales, carbon, lubrificantes,
composturas, etc.” con la finalidad de continuar con el dragado del puerto y la conservacion de
sus vias y estacadas; mientras que, el Ministerio de Hacienda “con el propésito de afianzar, por
un acto publico de dominio, el derecho de propiedad que corresponde a la Provincia sobre las
tierras comprendidas en la isla de Santiago (y en) los bafados y anegadizos de la margen
izquierda del rio del mismo nombre”, intimaba a sus ocupantes para que ante la Oficina de Tierras
Publicas legalizaran el arrendamiento de las poseidas.

Esa oficina auxiliada por un agrimensor del Departamento de Ingenieros establecia asimismo “los
mojones necesarios para deslindar cada posesion”. Si bien esa medida fue protestada por varios
pobladores que aducian perjuicios en sus derechos como poseedores, en mayo de 1904 el
gobierno de la provincia de Buenos Aires la sostuvo, argumentando que atendia la defensa y el
respeto de “los ocupantes que reconozcan el dominio exclusivo del fisco, y comprueben la
poblacion y cultivo de extensiones racionales bajo su amparo” (RO-PBA 1904a, 326-327) (RO-
PBA 1904b, 289-290, 432-433).
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Otros ejemplos bastan para comprender las ultimas tentativas de la provincia de Buenos Aires por
consolidar su interés en la reactivacion de Puerto La Plata, pocos meses antes de su venta a la
Nacion: la habilitacion del frigorifico The La Plata Cold Storage; la concentracion en la Oficina de
Tierras Publicas, citada, de todas las cuestiones relacionadas con el cuidado, vigilancia y la
regulacién de las tierras fiscales y la revision de los contratos entre actores publicos y privados. En
este orden el Departamento de Obras Publicas le denegaba a los sefiores Arrol, Brothers limited y
Mac Billing y Cia. la posibilidad de dar cumplimiento a un contrato celebrado en 1898 por haber
desaparecido las causas de interés publico que lo habian motivado y, le retiraba la autorizacién a
la sociedad anénima Mercado de Frutos del Puerto La Plata para continuar actuando como
persona juridica (RO-PBA 1905, 1905 a-b-c).

Pero pese a esos esfuerzos, el debate sobre la necesidad del gobierno de la provincia de Buenos
Aires de desprenderse de Puerto La Plata ya habia comenzado. El mensaje de 1902 del
Gobernador Don Bernardo de Irigoyen (1898-1902) ponia en evidencia, tempranamente, que a
pesar de promover elementos de actividad a Puerto La Plata que contribuirian al desarrollo del
comercio y de las industrias locales y provinciales, se hacia necesario acometer importantes
trabajos en infraestructuras, viales y ferroviales, de ingreso y egreso de productos sin disponer de
los recursos para iniciarlos (RO-PBA 1902e).

Marcelino Ugarte (1902-1906), su sucesor, ratificaba tales debilidades al enfrentarse con el
dilema de sostener, bajo la érbita de la provincia de Buenos Aires, un puerto “que sélo produce
pesos 300.000 m/n al afio; gasta en administracion 140.460 m/n, y ha costado mas de veinte
millones de pesos oro” o estudiar un proyecto para enajenarlo y aunque en 1903 habia desechado
“la idea, persuadido de que su porvenir esta préximo”, al mismo tiempo, designaba al legislador
doctor Federico Pinedo para que gestionara “la cesién a la Nacién del Puerto de La Plata”, junto a
la nacionalizacion del Observatorio Astronémico, la Facultad de Agronomia y Veterinaria y el
Museo de la ciudad de La Plata. Los fundamentos politicos de tal decisién se encontraban, por un
lado, en la imposibilidad de “distraer los recursos indispensables” dada la situacién de las
finanzas de la provincia de Buenos Aires, por otro en la creciente corriente de opinidon que
aprobaba la venta de Puerto La Plata para resolver con un gasto reducido el problema del puerto
de la Capital de la Republica (Buenos Aires). Recordemos que en este puerto desde principios
del siglo XX, se debatian alternativas de reconversion de Puerto Madero que, a seis afos de su
terminacion en mayo de 1898, era considerado obsoleto (RO-PBA 1902f, 370-371) (RN-RA,
1884).

El Gobierno Nacional estaba ante la disyuntiva de agrandar el Puerto de Buenos Aires o comprar
el de La Plata para distribuir entre los dos tanto la importacion como la salida de los productos,
ademas de sumar infraestructura y ventajas de competitividad frente a “Un puerto como lo sera el
de Montevideo, con 28 pies normales que seran 30 en altas mareas y a algunas horas de viaje
menos que el de Buenos Aires para la navegacion de ultramar (que) tiene que forzosamente
convertirse en terminal para la mayoria de las lineas trasatlanticas”. Escariz Méndez (1905, 83-
85), destacaba las opiniones de la prensa local que sostenian la necesidad de la ciudad de
Buenos Aires de contar con un gran puerto de ultramar “no sélo para servir su rango, sino para
defender su vida, para salvar su economia de la decadencia que todo el mundo, técnicos y
hombres de buen sentido, ven venir, con la habilitacion de un gran puerto de aguas hondas en la
margen oriental del estuario”.

El Puerto de Montevideo, traeria la ruina del de Buenos Aires si no se lo ponia en condiciones de
competencia. Puerto La Plata como complemento seria entonces el punto obligado de entrada y
salida de carbdn e inflamables y otros productos, o en otros términos La Platahaven se convertiria
“en antepuerto de Buenos Aires sobre el tipo de los antepuertos de Bremerhaven y Cuxhaven,
antepuertos, verdaderos puertos, respectivamente de Bremen y Hamburgo, cuyo activisimo y
prospero comercio maritimo es un hecho conocido” (Escariz Méndez 1905, 86) (Vifieta V9).
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V9

Junio de 1904

El problema del “Puerto de La Plata”

“Yeamos a grosso modo el estado del puerto: los canales laterales para la circulacion de
las aguas en el puerto, algunos cegados otros poco les falta, del km. 4 al 5 del canal de
entrada 21 pies en marea baja, sonda igual al cero reglamentario del puerto. Del km. 5
hasta la cabeza de los malecones el agua sigue aumentando hasta 24 pies; desde el
km. 4 para adentro hasta el dique de maniobra, las profundidades varian entre 21 y 22
pies, a la entrada del dique mencionado, cabecera interior de las Obras del Puerto, hay
alrededor de un pie, menos de agua debido a la acumulacion de fango que en algunas
partes llega hasta mas de tres pies, y nétese que la profundidad primitiva del dique de
maniobra era de 28 pies en marca baja media.

El ancho del canal de entrada era de 60 m. hoy esta reducido todo a 40 y en algunas
partes a 30 m. sobre todo en la entrada de los tajamares a consecuencia del
embaucamiento que trabaja constantemente en ese punto. Los malecones podridos,
destruidos, idem los muelles, los guinches deteriorados, consumidos, la mayor parte. El
Dock de 1450 m. de largo y 140 m. ancho tenia en sus costados, cerca del murallén,
zanjas de 1,20 m. con el objeto de que los buques nunca pudieran vararse ahi, por
cualquier bajante que se produjera; hoy dia toda la zanja esta llena de barro lo que ha
salvado un poco la parte central del Dock que sino, en lugar de dos pies de barro
tendria quien sabe cuantos.

Al Gobierno de la Provincia le convendra de cualquier manera venderlo, pues entre no
producirle nada, sino acarrearle gastos, serd mejor que se deshaga de él, de manera
que si no hace un negocio de dinero hara un negocio de economia. Encontrar otro
comprador es un poco dificil, el rechazo por parte del Gobierno Nacional coloca el
puerto en una situacion mas dificil aun pues si este no se atreve, él, que tiene la via libre
de muchos escollos, menos se atreveran empresas particulares.

Es muy posible que ante una negativa del gobierno nacional para la compra, el
Gobierno Provincial reaccione como se conviene y piense seriamente en el problema y
arbitre medios para levantar su puerto, reconociéndole sus esfuerzos, pues la
Honorable Legislatura en los primeros dias de este afo ha votado la Ley sobre las
franquicias acordadas al comercio de exportacion para el corriente afio, ademas de
existir el proyecto de reconsiderarla a fin de ampliarla y favorecer, mas todavia, a los
que utilicen el puerto de La Plata”.

Fuente: Maveroff, José Otto (1904) El Problema del Puerto de La Plata. En Boletin del Centro Naval. Tomo
XXII' N° 247 Junio de 1904. Buenos Aires: La Harlem (pp. 144-152)
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La Ciudad de Buenos Aires necesitaba “un gran puerto de aguas hondas” que convertiria a
Puerto La Plata en antepuerto de aquél. La nacionalizacion por venta de Puerto La Plata en 1904
se constituyé entonces en el primer paso para autorizar la instalacion de un dique de inflamables,
una “necesidad, tanto tiempo postergada” que la situacién tan aislada de su perimetro “hace
singularmente factible” salvando del “grande y peligroso error de tenerlo ya construido en puerto
Madero, como una constante amenaza de la metrépoli”. Por otra parte, se autorizaba la
concentracion de depésitos de carbon en la seccidon Ensenada del puerto para “desobstruir la
seccion puerto Madero y facilitar los aprovisionamientos al punto de que sélo en La Plata pueden
proveerse de combustible los barcos de la escuadra...otra de las regalias que obtendra la nacion
en la adquisicion del puerto de la Ensenada, donde podra sostener con absoluta economia su
apostadero naval y mantener en desarme todos sus barcos” (Escariz Méndez 1905, 86, 92-93).

Politico y técnico, inclusive social, el debate impulsado por la prensa escrita local®® discurria entre
posiciones favorables y adversas a la decisién del gobierno provincial de traspasar por venta el
bien Puerto La Plata a la Nacion. Unos lamentaban la pérdida de la ventaja que significaba poseer
“semejante puerto” sintiéndose capaces de reactivarlo y hacerlo producir; otros le anticipaban un
porvenir dudoso, “pues es necesario reconocer que todos los negocios por ventajosos que sean
no son siempre seguros en absoluto; si se abandonan o no se atienden como es debido no
producen mas que pérdidas, pero si decididos a adelantarlo, nuestro gobierno dicta leyes sobrias,
otorga franquicias y toma providencias justas y necesarias, se llegara al fin, obteniéndose de ese
puerto el provecho del cual es capaz” (Maveroff 1904).

El gobierno nacional, por su parte, habia advertido que al Puerto de Buenos Aires le faltaban las
instalaciones adecuadas para manejar inflamables y las necesarias para almacenar el carbdn
destinado no solo al consumo general de la poblacion sino, también, para los ferrocarriles, las
fabricas de gas y las de embarque de hacienda. Asimismo, los Talleres de Marina le ocasionaban
entorpecimientos en el uso de los muelles y estadia de numerosos barcos de guerra conteniendo
explosivos que, ademas de constituir un peligro, producian una importante reduccion en el area
aprovechable de diques. “Todas estas actividades se propone el Poder Ejecutivo trasladarlas al
puerto de Ensenada constituyéndolo en una dependencia del de Buenos Aires, como solucion
mas econdémica para aliviar su exceso de trabajo que la de ejecutar alli obras de ampliacion o
construir otro puerto al sur del mismo" (Garcia 1976)

A partir de entonces se aceleré el proceso técnico y legal de venta de Puerto La Plata:

Comenzé el 29 de agosto de 1904 con la firma de un contrato entre Marcelino Ugarte, Gobernador
de la Provincia de Buenos Aires y el ingeniero Emilio Civit, Ministro de Obras Publicas de la
Nacion que en representacion del Poder Ejecutivo Nacional alentaba la esperanza de resolver el
problema argentino de los puertos de aguas hondas, sin detrimento de la Ciudad de Buenos Aires,
ni de su puerto: "Buenos Aires, con su indeclinable fuerza centralizadora, no podia soportar la
competencia de un puerto eficiente como el flamante de La Plata; por tanto, éste quedd
irremediablemente desconectado de la red de circulacion general del transporte nacional, salvo
una linea del Ferrocarril del Sur; el ‘gigante’ portefio habia triunfado nuevamente" (Difrieri cit
Scarfo 1998).

El primer articulo de ese contrato detallaba el conjunto de bienes, muebles e inmuebles,
sometidos a la venta: “diques, canales, escolleras, malecones, puentes para vias férreas y
carreteras, siete galpones definitivos y un galpdon provisorio; infraestructura para veinticinco
galpones; muro de circunvalacion; cuarenta y ocho kildmetros y seiscientos sesenta y seis metros
de vias férreas con ciento ochenta cambios” y, la instalacién hidraulica con todos sus accesorios,
sobre y bajo tierra. Asimismo, todas las obras existentes en la zona de terreno que la ley de 3 de
setiembre de 1883 destind para la construccion de Puerto La Plata hasta el Rio de la Plata, con
excepcion de aquéllas que hubiesen sido construidas en los terrenos concedidos a Lavalle y

%3 Escariz Méndez (editor), en el capitulo “La Puerta del Plata” de “Hacia las Cumbres”, transcribe algunas paginas de

El Diario, periodico de la Ciudad de Buenos Aires, que mantuvo un rico debate con el Diario La Nacion sobre la

nacionalizacion de Puerto La Plata y su conversion a antepuerto del de Buenos Aires. (Escariz Méndez 1905, 81-106).
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Médici, a la empresa de Muelles y Depdsitos, al Frigorifico The La Plata Cold Storage, al Mercado
de Frutos y “a los demas vendidos o enajenados de otro modo a particulares” (RO-PBA 1905d,
648-649). Ese contrato también especificaba las superficies de los terrenos comprendidos en la
transaccion de venta y de aquéllos exceptuados:

Quedaban comprendidos en la venta los terrenos:

v’ situados dentro de las lineas denominadas en plano “limites de la expropiacion”y
sus prolongaciones hasta el Rio de la Plata, lindando por el fondo con la calle
llamada “limite del ejido”,

v los denominados “anegadizos” entre el Rio Santiago y el pueblo de la Ensenada,
limitados al oeste por el arroyo Dofia Flora (2.200.000 m2), sin perjuicio de
legitimos derechos de terceros.

v los fiscales comprendidos en la Isla y Monte Santiago (13.000.000 m2), sin perjuicio
de legitimos derechos de terceros. “Esta zona esta limitada al este por una linea
paralela al canal Santiago que arranca de la desembocadura del arroyo Laureles en
el Rio Santiago”.

Quedaban exceptuados de la venta:
v los concedidos a Lavalle y Médici por escrituras publicas de los afios 1886 y 1887
(2.400.000 m2).
v los concedidos en 1889 a la empresa de Muelles y Depésitos de La Plata (152.410
m2),

los permutados a don Manuel Giménez (84.370 m2).

las seis manzanas vendidas en remate a nombre de Botet y Aravena (aprox.

70.000 m2).

v la manzana donada al doctor Dardo Rocha que figura en plano con el nombre de
“Wilson, depdsito de carbon” y otra entre el canal Santiago y el puerto intermedio
(23.233 m2).

v varias manzanas Y lotes de los terrenos intermedios al Dique N° 1 de cabotaje y
proximos al limite del ejido de la Ciudad de La Plata (40.000 m2).

v" “los terrenos comprendidos dentro de la zona propia del puerto y que no hayan sido
expropiados aun por la provincia” (RO-PBA 1905e, 647-651). (fig. 34).
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Fig. 34 Limites del territorio Puerto La Plata adquirido por la Nacién, 1904.

Cuando el 24 de setiembre de 1904 el Senado y la Camara de Diputados de la Nacion Argentina,
reunidos en Congreso, sancionaron la ley (N° 4436) que autorizd al Poder Ejecutivo para adquirir
el “Puerto de La Plata con todos sus terrenos, instalaciones y accesorios”, establecieron ademas
una de las principales condiciones sobre el dominio del territorio a enajenar. Para la Nacidn esa
transferencia por compra no suponia “el reconocimiento como propiedad privada de los terrenos e
instalaciones existentes en poder de particulares sin titulo legal”.
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Bajo esos y otros términos, el 4 de octubre de 1904 el Senado y la Camara de Diputados de la
provincia de Buenos Aires aprobo la ley de transferencia de Puerto La Plata al Gobierno de Ia
Nacién ratificando los contenidos del contrato del 29 de agosto de 1904, citado, en virtud del cual
la Nacion tomaba a su cargo una parte de la deuda externa provincial. EI 5 de octubre de 1904,
Marcelino Ugarte firmé un decreto que comisionaba al Administrador del Puerto para que,
auxiliado por personal de la oficina técnica y en unién con funcionarios del Gobierno Nacional,
procediera a practicar un inventario del Puerto, con todas sus dependencias y accesorios, antes
de su recepcion definitiva prevista para el dia 9 del mismo mes y afio (RO-PBA 1905f-g).

Respecto al precio del puerto, aclaraba Maveroff, el asunto era mas serio, “porque el puerto ha
sido muy bueno, bien ideado, bien distribuido su eficiencia puede ser grande, pero el precio debe
ser muy inferior al de costo por varias razones: 1° por negocio; 2° porque no esta en las
condiciones de sus primeros tiempos, es nuevo y viejo: nuevo por lo poco que ha sido usado y la
fecha de construccion, viejo por la accidon del tiempo durante el cual ha sido abandonado; 3° el
Gobierno Nacional comprandolo debera gastar muchos millones para su reparacion, y concluir lo
que ha sido suspendido, volviéndolo nuevamente a hacer, no pudiéndose mas hoy dia aprovechar
lo existente, debido a su mal estado de conservaciéon” (Maverof 1904).

La recepcion definitiva de Puerto La Plata por parte del gobierno nacional se realizé el 9 de
octubre de 1904, dia que declarado Fiesta del Progreso veria consagrar “una de las soluciones
mas positivas y trascendentes del progreso material de la Republica Argentina”, constatada por
estadistas y hombres de ciencia ante la ventaja de ubicar alli “la puerta grande del Rio de la
Plata...en la cabecera del que inevitablemente es, por naturaleza, y tiene que ser por el influjo
incoercible de las fuerzas avasallantes, el organismo portuario del Plata, la gran puerta de entrada
y salida del comercio argentino” (Escariz Méndez 1905, 95).

La Oficina de Servicio y Conservaciéon del Puerto de la Capital (Buenos Aires) dependiente del
Ministerio de Hacienda de la Nacién, se hizo cargo entonces de Puerto La Plata, y de realizar los
estudios, relevar el estado de la infraestructura recibida y proponer las obras e inversiones
necesarias para su mejor aprovechamiento y funcionamiento para el afio 1905. Entre las primeras
intervenciones de la Nacion la adquisicion de cuatro locomotoras; de 100 lonas para cubrir las
bolsas de cereales estacionadas a la intemperie en las plazoletas por falta de depdsitos; de
articulos y materiales para satisfacer las exigencias del servicio, previa redaccion de las bases y
condiciones para los llamados a licitacion en el afio 1905 y de una embarcacién a vapor destinada
al servicio del puerto dada “la urgencia que existe” de realizar los sondajes, el cuidado de las
boyas y la reparacion del fajinage del canal de entrada (RN-RA 1904, a,b,c,d).

Puerto La Plata, nacionalizado, ingresaria entre 1904 y 1991 en un proceso de reconversion de su
funcionamiento y de sus infra y supra estructuras, internalizando nuevamente su historia en
sinuosos ciclos de prosperidad econémica y decadencia; procesos de planificacion y modelos de
gestion sin agotar ideas ni recursos de la provincia de Buenos Aires para proyectarlo a futuro.
(Vifeta V10). (fig. 35).

Fig. 35 Puerto La Plata, en el Dia de la Fiesta del Progreso, 9 de octubre de 1904.
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V10

9 de octubre de 1904
La Fiesta del Progreso

“La adquisiciéon del Puerto de La Plata por la nacion, es un hecho légico y necesario, tan
favorable para aquélla como para la provincia. Lo es para la nacion, pues ella tiene el deber y
los medios de complementar esfuerzos y obras anteriores y suplir las deficiencias de las que
ayer parecian superiores a nuestras necesidades, porque ella no puede asistir indiferente a la
transformacion que sufren los puertos maritimos del resto del mundo y debe ponerse en actitud
de satisfacer las nuevas exigencias del comercio y de la navegacion.

La transferencia conviene a la provincia, porque la descarga de una deuda que para ella
resulta onerosa y puede aplicar los dineros invertidos en su servicio a realizar su plan de
educacion y de obras publicas, a que habéis atribuido la importancia que realmente tiene, en el
presente y en el porvenir.

La transferencia de este puerto a la nacion se imponia, porque la provincia no cuenta
inmediatamente con los recursos indispensables para mejorarlo, profundizarlo y ofrecerlo mas
amplio y comodo a la navegaciéon universal, estando en gran parte fuera de su dominio y
jurisdiccion; y esta transferencia no seré un recargo para el erario nacional, dado el crecimiento
del pais y el extraordinario aumento de nuestros articulos de exportacion, que tendran que
buscar forzosamente otras salidas a mas de las que actualmente tienen.

Se cree que no pasaran 20 afios sin que haya gran numero de vapores de dimensiones
considerables. Ya los astilleros ingleses y alemanes han suministrado ejemplares de esa flota
del porvenir y los puertos tendran que irse acomodando a sus dimensiones, bajo pena de
perder la baratura del flete que ellas significan... La nacién, por medidas administrativas y
llevando a cabo obras complementarias con sus propios elementos podra facilmente darle a
este puerto la vida y la importancia que le corresponde.

Esta obra es eminentemente nacional, porque esta vinculada a los mas vitales problemas de
que dependen la expansién y el porvenir de nuestras industrias fundamentales. Sera
necesario, pues, hacer cuanto dependa de la accién publica para que ella sea fecunda en
beneficios y se cumpla el pensamiento inicial que presidié6 a la fundacion de esta capital,
dejando de ser ella una ciudad puramente oficial, para convertirse en otro emporio comercial y
manufacturero de la Republica...”

(firma) Julio A. Roca, Presidente de la Republica (1898-1904).

Fuente: “Discurso del Presidente Teniente General Julio A. Roca en la solemne entrega a la Nacién del
Puerto de La Plata”. En Escariz Méndez, F. (1905). La Puerta del Plata (pp. 81-106) Hacia las Cumbres,
Jornadas del Progreso Argentino. La Plata: Talleres Heliograficos de Ortega y Radaelli.
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Anexo 1.1

Buenos Aires, Marzo 17 de 1883
Aprobacion del proyecto Waldorp para Puerto La Plata

“El Consejo de Obras Publicas ha examinado los planos, presupuestos y memoria
descriptiva del proyecto de Puerto para la Ensenada, del Ingeniero Sr. J. Waldorp, remitido por V. E.
a los efectos de articulo 1° de las bases del convenio celebrado con el Superior Gobierno de la
Provincia de Buenos Aires, con fecha 28 de Enero del presente afio. El plan general del puerto
desarrollado en todas sus partes esta concebido bajo las ideas de la practica moderna en boga de
ciertos puertos de Europa particularmente en los de Holanda, reuniendo buenas condiciones de
comodidad y abrigo bajo cuyo punto de vista general no puede menos que aceptarsele.

Las obras consisten esencialmente en un canal exterior, protegido lateralmente por dos
muelles sumergibles y paralelos, separados por una distancia de 300 metros, que arrancando en la
extremidad de la Punta de Santiago terminen en las aguas hondas del Rio de |la Plata. La
profundidad general del canal es de 6m 40 (21) abajo del nivel de aguas bajas ordinarias. La
direccion Nord-Este esta bien justificada por razones que se exponen. Observaciones de vientos,
corrientes y mareas han militado en favor de esa direccion. No obstante, se podria permitir una
observacion en esta parte del proyecto, sugerida solamente por los resultados de las obras que se
ejecutan en el Riachuelo y que respecto al canal exterior estan mas o menos en iguales condiciones.
Esta es sobre la posibilidad de suprimir, sin grave perjuicio para la navegacion y para la
conservacion del canal, los dos muelles laterales de proteccion que representaria una economia de
$ 2.277,000.

Después del canal exterior sigue el canal de entrada al través de la Isla de la Punta de
Santiago, de direccion poco diferente del primero y protegido por diques de tierra insumergibles de
5m de altura sobre el nivel de aguas bajas ordinarias y que se formaran con la tierra proveniente de
las excavaciones y dragajes. El ancho y longitud de este canal son dimensiones obligadas por la
navegacion y la hidrografia del lugar, su profundidad responde siempre a los 6m 40 (21) adoptando
para todo el area de agua destinada al movimiento de los buques de Ultramar y limitada por la
profundidad general que se encuentre en los canales del Rio de la Plata entre Buenos Aires, y
Montevideo. En esta segunda parte del proyecto, puede hacerse una observacion, y es que si el
cero de la escala al que corresponde el nivel de aguas bajas ordinarias en aquel punto es el mismo
que se observa en la Capital, resultaria que la altura de los diques presentados es una excepcién y
que por motivos de economia habria conveniencia en reducirla, teniendo en cuenta que las mayores
crecientes observadas en la Capital, han alcanzado solo a 3m 85, sobre el nivel de aguas bajas
ordinarias, fijado & 19m inferiormente a la estrella del peristilo de la Catedral.

Viene enseguida el puerto en el Canal Grande, que se construira en el cauce del Riacho de
Santiago; el area agua que se habilitara susceptible de aumentarla, en lo futuro, responderd a las
necesidades actuales. A esta parte del proyecto debe observarse, que es muy posible haya
inconveniente en que se intercepten los varios brazos de desagle al Plata del Riacho de Santiago,
como lo propone el sefior Waldorp, en consideraciéon: 1° De que el exceso de corriente que esto
produciria, puede perjudicar a las maniobras de los buques que deban efectuar sus operaciones de
carga y descarga en el puerto y Dock; 2° Esta obstruccién puede dar origen @ un aumento
considerable de depdsito en dicho puerto, que obligaria a una limpieza continua y costosa. Estos
puntos que pueden tomarse como secundarios en ciertos casos, en otros tienen grande importancia
y seria conveniente que antes de ejecutar las obras, se tengan en cuenta para adoptar lo que la
observacion detenida aconsejare.

Respecto del dique de comercio 6 Dock, por sus dimensiones, forma y direccion, satisfara
bien a las exigencias de la navegabilidad y del comercio; pero hay que observar respecto de la altura
de sus malecones, que si no ha habido otra razén que la de ponerlos a cubierto de las grandes
crecientes, se tendria que indicar lo mismo que se dijo respecto de los diques insumergibles del
canal de entrada, a menos que consideraciones de otro érden, no mencionadas, tales como la de
prestar facilidad para la carga y descarga de buques de alto bordo, hayan obligado a adoptarla en
cuyo caso no habria observacién que hacer. De los canales de limpieza 6 de refrescar para
embarcaciones menores, no hay que observar respecto de su disposicion y objeto” (continta en
1.2.).
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Anexo 1.2

Respecto de depdsitos para mercaderias no hay nada proyectado; no obstante, se
determinan las areas que se destinaran con ese objeto al rededor del Dock, situacién de indiscutible
preferencia sobre cualquier otra. La darsena y diques de carena tampoco se han proyectado,
fundado en las desventajas que hay para el erario en construirlas y explotarlas por su cuenta,
comparado con los beneficios que reportara el Gobierno si se hace por empresas privadas. Sobre
este punto, el Departamento se abstiene de dar opinion, desde el momento que no forma parte del
proyecto y que podra hacerse en cualquier tiempo en la forma que se juzgue mas ventajosa. Sobre
las areas destinadas para vias, ramales y Estaciones de Ferro-Carriles, no hay tampoco que
observar, y son al parecer los puntos obligados y mas aparentes para el objeto... En lo que se refiere
al Presupuesto, él da una idea general y en conjunto de lo que las obras costaran aproximadamente.
Sin embargo, para darse cuenta pronta y precisa de los valores consignados, habria sido necesario
establecer precios por unidades de cada clase de materiales; asi por ejemplo, en las maderas por
unidades cubicas, para los fierros por unidades de peso, etc.; ademas algunos precios establecidos
como en las excavaciones a draga; en el monto que se consigna por unidad cubica, debe
considerarse ya incluido el interés del capital del tren de dragar 6 el valor de composturas, asi como
en otras partidas del presupuesto...Para completar el presupuesto 6 costo total de las obras, habria
sido necesario agregar el valor de los terrenos que deberan expropiarse y una suma para vigilancia é
inspeccién, no comprendiendo imprevistos por estar ya incluidos en el capitulo X del presupuesto.

En conclusién, el Departamento de Ingenieros (Civiles de la Nacién) es de opiniéon que, vista
la urgencia que el Superior Gobierno de la Provincia tiene en dar principio a estas obras, y por los
perjuicios que le podria traer la demora que exija la presentacion inmediata de los datos aludidos,
pueden aceptarse los planos y presupuestos de este proyecto, & condicién de tenerse presente antes
de darse principio a las obras del puerto, las observaciones expuestas por este Departamento, y en
cuanto al costo efectivo, a los efectos del articulo 8° del Convenio de 23 de Enero de 1883, se
reconocera lo que legitimamente corresponda con arreglo a la obra ejecutada y precios corrientes en
el tiempo de la construccion.

(firma) Guillermo White, Director del Departamento de Ingenieros Civiles de la Nacion

Departamento del Interior. Buenos Aires, Abril 3 de 1883.

Atento lo informado por el Departamento de Ingenieros Civiles. sobre los planos y
presupuestos para la construccion del Puerto de la Ensenada, presentado por el Gobierno de la
Provincia de Buenos Aires, a los efectos del Convenio de 23 de Enero ultimo; resultando que aquella
Oficina considera convenientes algunas modificaciones que a su juicio no obstan a la aprobacién del
proyecto presentado, y que podrian tenerse presentes antes de darse principio & las obras; y
considerando que interesa tanto a la Nacién como a la Provincia de Buenos Aires, la pronta ejecucion
de las obras de que se trata; el Presidente de la Republica, Decreta:

Art. 1° Apruébanse los planos y el presupuesto del Proyecto de Puerto de la Ensenada, presentados
por el Gobierno de la Provincia de Buenos Aires.

Art. 2° Trascribanse a dicho Gobierno las observaciones del Departamento de Ingenieros Civiles,
para que las tome en consideracion antes de principiarse la ejecucion de las obras, debiendo
comunicar al Ministerio del Interior cualquier resoluciéon que adopte sobre ellas.

Art. 3° Comuniquese, publiquese, insértese en el Registro Nacional y vuelva al Departamento de
Ingenieros”

(firma) Roca, Presidente de la Republica

Fuente: Presupuesto General de los trabajos proyectados para un Puerto en la Ensenada
y Decreto aprobandolo. En Registro Nacional de la Republica Argentina, Tercera Parte, Enero de 1874-
Diciembre de 1890. Disponible en http://cdi.mecon.gob.ar/pdf
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Construccion de enfaginados en Puerto del Rosario, 1908.

“Los dos elementos de construccion a que ha habido que recurrir son: el dragado y los
enfaginados; de estos Ultimos quiero hablar especialmente, por tratarse de los primeros trabajos
realizados en esta escala en el pais, por las muchas aplicaciones a que puede tener destino en la
ingenieria hidraulica y por haber sido en el caso del puerto del Rosario, el poderoso auxiliar o
elemento que ha permitido llevar a buen fin la tan anhelada correccion del rio.

En su mayor parte, casi puede decirse en su totalidad, los fajinados efectuados en el Rosario, han
sido colocados debajo del agua, razén por la cual han tomado la forma de colchones sumergibles y
s6lo en las defensas de extremidades de las dos islas y en su parte superior al nivel de aguas
bajas, los enfaginados se ejecutaron directamente sobre el terreno que debian proteger-...

El elemento esencial en este género de construcciones, es el colchén de fajinas que no es otra
cosa que un tejido grosero de ramas de sauce o de -otra planta analoga, de dimensiones que
pueden alcanzar a 25 metros de ancho por 50 de largo, con un espesor de un metro, el cual recibe
el lastre de piedra que lo fijara en el suelo o fondo del rio, por cuya razén y la forma que afecta se le
da bastante propiamente el nombre de colchén.

El colchén esta constituido, en su parte central y seguin toda su superficie por un macizo de ramas
sueltas, de sauce en tres capas de 0,10 m de espesor cada una; una de las capas, la inferior, por
ejemplo, tiene las ramas dispuestas en el sentido longitudinal del colchén, la siguiente
trasversalmente, y la tercera, superior, dispuesta paralelamente a la inferior. Este cuerpo central
esta fijo y aprisionado, diremos, entre dos reticulados compuestos de ramas de sauce, dispuestos
también en plano horizontal y de la misma superficie del colchdn con un espesor, cada uno de ellos,
de 0,10 m, situado uno inferiormente al macizo y el otro en la parte de arriba, y ambos ligados entre
si verticalmente por cada punto reticulado por medio de cuerdas.

Este reticulado o cuadro, esta formado por chorizos (o salchichones) de 0,10 m de diametro
y de una longitud igual al largo o ancho del colchén segun sea su disposicion; estos chorizos a la
vez estan constituidos por ramas finas de sauce, formando un atado del diametro indicado y tejido o
armado de tal modo que se le pueda dar la longitud que se quiera; ese manojo para que no se
suelte, va atado cada 0,20 m por mimbre o alambre fino. Los chorizos van dispuestos
longitudinalmente a distancia de 0,90 m uno de otro y sobre ellos, otros trasversalmente guardando
la misma separacion y unidos en cada punto de interrupcion por una ligadura.

Asi se tiene completo el reticulado inferior; sobre él se colocan las 3 capas de ramas sueltas de que
ya se ha hablado, las que van superpuestas por el otro reticulado superior. Cada interrupcién de
esta red o marco va ligada a la interrupcién correspondiente del reticulado inferior por medio de una
cuerda bien tirante y en cada uno de esos puntos se clavan estacas de 0,90 cm de largo, también
de sauce, que atraviesan el cuerpo central y sobresalen al exterior una cierta cantidad formando
una serie de filas - longitudinales y otras trasversales. Sobre estas filas y contorneando las estacas,
en una altura de 0, 15 se colocan ramas mas gruesas de sauce, de tal modo que presenta el
aspecto de compartimentos abiertos superiormente de 0,90 m X 0,90 X 0,15 de alto y que sirven
para alojar o. contener la piedra que se echara sobre el colchén para fondearlo; esta piedra puede
ser calcarea o granitica de 0,15 m a 0,40 m y se emplea a razén de 50 Kg el metro cuadrado. Para
la elaboracion de los colchones se empled exclusivamente el sauce sobre el que se tenian pruebas
experimentales de su larga duracion, cuando esta constantemente sumergido en el agua, siendo
ademas esta madera o planta la que mejor satisface a las condiciones de flexibilidad, resistencia,
necesarias para un buen trabajo.

La ejecucion de los colchones. no- es tan facil como parecerla; se requiere para ello personal
competente y adiestrado que en el Rosario, tuvo que ser casi todo él de procedencia holandesa,
por no haber en el pais elementos de esa clase; que cuando los haya permitira esta condicion, que
las obras puedan realizarse con un costo mucho menor” (continda en 2.2.).
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Operacion de fondear un colchén. Es la segunda parte del trabajo, y la mas dificil muchas veces,
sobre todo en rios como- el Parana, de fuerte correntada, de grandes profundidades; tan dificil es en
ciertos casos, como el que se presentd, por ejemplo, en la isla del Espinillo, que obliga a la
ejecucion de ciertas obras preparatorias, que permitan presentar aguas mas tranquilas; mas
adelante se explicara la forma en que se opero en esa isla. El colchén ha sido fabricado en la orilla
del rio y se encuentra flotando una vez terminado; en esa situacién- y por medio de un remolcador
se le conduce hasta el lugar a que ha sido destinado. Tiene generalmente por dimensiones 15 m de
ancho y 40 m de largo; poco antes de llegar al punto preciso de ubicacion, se sueltan cuatro anclas
de proa que quedan fondeadas aguas arriba del colchon y ligadas a éste por sus respectivos cabos
los que se recogen o aflojan de tal modo que el colchdn se situe en el punto determinado.

Para los movimientos trasversales se fondean otras cuatro anclas, dos de cada costado y asi se
consigue tener fijo el colchdn, en una forma parecida a la que se emplea para manejar las dragas.
Acto seguido, el mismo remolcador, conduce dos chatas cargadas de piedra a cada costado del
colchén y los hombres van repartiendo la piedra, uniformemente por toda la superficie,
manteniéndose a flote el colchdn a pesar de la carga de piedra, gracias a unas amarras o cabos
sujetos a los bordes de las cuatro chatas; cuando la carga de piedra estd completa, a una sefial
dada por el conductor de la operacion, se aflojan simultaneamente todos los cabos, lo que hace
descender con suavidad el colchén que queda acostado sobre el fondo del rio; en ese momento del
descenso- es cuando mas se activa la echada de piedra para facilitarlo en la mayor medida; y se
continua aun por un rato después del completo descenso, para asegurar mas la adaptacion del
colchén en el lecho del rio.

Si sobre este colchdn se han de colocar otros superpuestos para la formacién de diques, por
ejemplo, se completa la operacion descargando sobre él una 0 mas chatas de arena o arcilla
provenientes de dragados con el fin de llenar los intersticios que entre si dejan las ramas y obtener
una capa de espesor de un metro comprendiendo colchén y arena.

w&.

Operacién de fondear un colchén

Fuente: (extracto) Carrique, Domingo (1908), Puerto del Rosario. Correccion del Rio. Actas del IV Congreso
Cientifico, Primero Pan-Americano. Santiago de Chile 1908. (pp. 489-506). Disponible en:
www.core.ac.uk/download/pdf/46553699.pdf
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Anexo 3

Ensenada, Abril 3 de 1888
PUERTO LA PLATA. Progreso de las obras hasta el 1° de marzo de 1888.

. Canal exterior en el Rio de La Plata.

Con excepcioén de la colocacion de los tablones de proteccion en las partes donde falta todavia
piedra en las escolleras, los dos muelles de madera estan concluidos. En las escolleras se han
descargado 307,668 toneladas de piedra bruta. Ademas se construyeron para conservar los
taludes del canal por la playa del Rio de la Plata, risbermes (bermas) de un largo total de 2
kildbmetros, en cuya construccion se emplearon 57,508 metros cuadrados de colchdn de fajina 'y
16,968 toneladas de piedra bruta. Entre los muelles se han dragado en el Rio de la Plata 458,000
metros cubicos.

Il Canal de Entrada en la Isla Santiago

El dragaje de este canal esta casi concluido, habiéndose excavado 1.290,140 metros cubicos.
lil. Rio Santiago

El dragaje en el rio Santiago se eleva a 854,200 metros cubicos, de los cuales 307,100 metros
cubicos se dragaron en el afio pasado. Los trabajos de fajinage para la normalizacion del rio
Santiago estan concluidos.

Iv. Canal de Acceso al Gran Dock

Se han dragado en todo 470,450 metros cubicos, de los cuales 5,500 metros cubicos se
excavaron en el afio trascurrido. Para su conclusién se construyé un gran tajamar de madera en
el kilbmetro | al Norte. Actualmente una bomba centrifuga esta ocupada en sacar el agua para
concluir la excavacién en seco.

V. Gran Dock

La excavacion efectuada se eleva a 1.614,962 metros cubicos, de los cuales 471,000 metros
cubicos son tosca. El trabajo del afio es de 508,000 metros cubicos. Se empez6 la construccion
de los muros de quai.

VL. Dique de Maniobras

La excavacion efectuada se eleva a 299,172 metros cubicos, inclusive 19,951 metros cubicos de
tosca. El trabajo del afio es de 187,000 metros cubicos, habiéndose empezado la construccion del
muro de defensa.

VIL. Canales laterales

La excavacion en total es la misma del afio anterior, siendo 1.615,875 metros cubicos. No se ha
concluido la excavacion porque se esta esperando la resolucion del Superior Gobierno sobre el
ensanche del canal lateral Este.

VIIL. Obras accesorias

En este ano se construyo el puente de fierro de tres tramos cada uno de 10 metros sobre el canal
de reunion al Este.

IX. Canal Intermedio

La excavacion total se eleva a 243,500 metros cubicos, de los cuales 82,000 metros cubicos
corresponden al afio pasado. Esta cantidad y lo dragado en el rio Santiago se empled para elevar
el terreno a ambos lados del canal. El terraplén al Este ya es elevado hasta 3 metros arriba del
cero, habiéndose hecho aproximadamente dos terceras partes de los terraplenes.

X. Canal de desagiie

El canal de desagulie con su puente de 6 tramos de 10 metros cada uno, se construyé en el afio
trascurrido. El terraplén entre este canal y las obras del puerto esta formado, nivelado y dividido
en manzanas.

XL Ferrocarril del Puerto

Entre el canal de conclusion y los canales de reunién se han formado los terraplenes para el ferro-
carril. El puente de tres tramos de 10 metros cada uno sobre el canal de conclusion esta
concluido, como también el puente carretero a su lado, con excepcién de los pisos.

El puente oblicuo de tres tramos de 10 metros cada uno sobre el canal de reunién Oeste, esta
concluido con excepcion del piso. La infraestructura de igual puente al lado del dock esta
concluida.

(firma) J.A.A Waldorp, Director Técnico

Fuente: Ministerio de Obras Publicas de la Provincia de Buenos Aires (1888) Memoria presentada a la
Honorable Legislatura de la Provincia por el Ministro de Obras Publicas Dr. Manuel B. Gonnet el 30 de mayo
de 1888. Buenos Aires: Establecimiento Topografico El Censor.
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Anexo 4

La Plata, Marzo de 1895

Pliego de Bases y Condiciones, obras preparatorias de la Instalaciéon Hidraulica
en el costado Este del Gran Dock.

“... Articulo segundo. Los pozos seran hechos con ladrillos de mesa con mezcla de un
volumen cemento portland por tres de arena oriental. Los rieles seran clavados con dos clavos
de un peso de 0.20 kilégramos, sobre durmientes de quebracho distantes Om 75 uno de otro.
Articulo tercero. Todos los materiales que serviran para las obras seran de primera calidad y
los que tengan que introducirse del extranjero lo seran libres de todo derecho e impuestos. —
Articulo cuarto. Los rieles a colocarse con las eclisas (bridas) correspondientes seran
entregados por el Gobierno en los depdsitos existentes dentro del Puerto. El contratista tiene
que transportarlos y colocarlos poniendo los clavos y ganchos necesarios.

... Articulo séptimo. El contratista tendra la obligacion de conservar las obras ejecutadas y en
vias de ejecucion hasta su completa recepcion.

Articulo octavo. Mensualmente el Departamento de Ingenieros extendera un certificado por el
trabajo ejecutado y valor de materiales depositados para las obras, descontandose el diez por
ciento de cada uno, como garantia de la buena ejecucién de los trabajos. Las cantidades
retenidas por este concepto, seran devueltas al recibirse de las obras.

Articulo noveno. Las propuestas seran presentadas en papel sellado de cinco pesos,
acompanadas de un certificado de depésito, valor de trescientos pesos moneda nacional en
efectivo, hecho en el Banco de la Provincia y a la orden del Sefior Presidente del Departamento
de Ingenieros como garantia de la escrituracion del contrato, la que sera devuelta cuando éste
haya sido firmado 6 no hubiese sido aceptada su propuesta.

Articulo diez. El proponente que resulte adjudicatario deberd firmar el contrato dentro de los
diez dias de la aprobacion de su propuesta debiendo acompanar en el acto un certificado de
deposito en el Banco de la Provincia a la orden del Sr. Ministro de Obras Publicas valor del diez
por ciento del importe total que arroje la propuesta aceptada. Este depésito lo perdera el
adjudicatario por falta de cumplimiento o inejecucion del contrato.

Articulo once. Las propuestas especificaran en letras y numeros los precios unitarios en
moneda nacional. Por metro cubico de excavacién y rellenamiento. Por metro cubico de
mamposteria de ladrillo de mesa con mezcla de un volumen de cemento Portland y cuatro de
arena oriental. Por metro cibico de mamposteria de ladrillos de mesa con mezcla de un
volumen cemento y tres de arena oriental incluso la picadura del muro para sentar la
mamposteria. Por metro cuadrado de revoque con mezcla de un volumen cemento Portland y
tres de arena oriental. Por metro cubico de quebracho colorado para durmientes del riel al lado
del Dock. Por metro cubico de pich fine para guardas del riel. Por metro lineal de cafio de barro
de cuatro pulgadas puesto en su lugar. Por metro cuadrado de adoquinado incluso la capa de
conchilla de treinta y cinco centimetros de espesor. Por metro cuadrado de alquitranaje con tres
manos de bleck. Arreglo y costo de durmientes a ambos costados de los hidrantes que se hallan
frente a los cruzamientos dobles. Por metro lineal de colocacion del riel. Por kilo de bolones y
clavos ganchos. Por perforacion superficial del muro para el cafio de desague.

(firma) Angel Etcheverry, Ministro de Obras Publicas.

Fuente: Contrato celebrado con los sefiores Dircks y Dates para la ejecucion de las obras preparatorias
para la instalacion hidraulica al costado Este del Gran Dock del Puerto de La Plata, 17 de julio de 1895.
En Registro Oficial de la Provincia de Buenos Aires, Julio- Diciembre 1895. La Plata: Talleres de
Publicaciones del Museo, 1895. (pp. 850 — 857)



Anexo 5

La Plata, 30 de Agosto de 1896

Pliego de Bases y Condiciones: conservacion de escolleras, provision y colocacion
de piedra y fajinas

“Articulo primero. Sacase 4 licitacion publica la provisién y colocacion de veinticinco mil toneladas
de piedra en las escolleras del puerto La Plata y dos mil quinientos metros cubicos de fajina a
colocarse en el risberme Este del antepuerto.

Articulo segundo. Las propuestas seran hechas en el papel sellado correspondiente, acompafadas
de un certificado de depdsito hecho en el Banco de la Provincia a la orden del sefior Presidente del
Departamento de Ingenieros por valor de dos mil pesos moneda nacional en efectivo, como garantia
de la escrituracion del contrato.

Articulo tercero. Toda la piedra a colocarse sera granito duro y de primera calidad, y su peso no
sera menor de cien kildgramos, ni mayor de tres toneladas, con excepcion de tres mil toneladas que
se destinan a formar el fajinaje y cuyo peso sera indicado por el Departamento. Las fajinas seran
formadas en colchones de cuarenta centimetros de espesor por tres a cuatro metros de ancho, con la
capa de barro correspondiente.

Articulo cuarto. La recepcion de la piedra sera hecha por un empleado del Departamento y su
cantidad sera determinada midiendo el desplazamiento de agua antes y después de la descarga del
buque, o bien pesandola directamente.

Articulo quinto. La de descarga de piedra y fajina sera hecha por medios apropiados, y el punto y
forma en que se colocaran asi como la cantidad de piedra a echarse con un peso comprendido entre
los limites establecidos en el articulo tercero, sera indicado por el empleado encargado de su
recepcion, debiendo seguirse en lo posible, el perfil de escollera que esta a disposicién de los
interesados.

Articulo sexto. Los proponentes presentaran una lista del material que destinan para la ejecucion del
trabajo, é indicaran la procedencia del granito, acompanando una muestra del mismo.

Articulo séptimo. El contratista proporcionara a mas de un vaporcito, los elementos y personal
necesario para hacer los sondajes y verificaciones que el Departamento crea conveniente practicar.
Articulo octavo. El contratista respondera de los desperfectos que lleguen a causar a los muelles
sus embarcaciones, debiendo sujetarse respecto a la navegacion dentro de los canales & los
reglamentos que rigen en el puerto.

Articulo noveno. La piedra, asi como los buques y chatas destinados al transporte y ejecucion del
trabajo, estaran libres de derechos.

Articulo décimo. A los siete meses de firmado el contrato, que debera serlo dentro de los quince
dias de aprobada la propuesta, quedara terminado el trabajo. En caso contrario, y salvo caso de
fuerza mayor, el contratista incurrira en una multa de doscientos pesos moneda nacional por cada
semana de retardo, que sera descontada parcialmente del importe de los certificados por trabajos
ejecutados después de su vencimiento.

Articulo once. El adjudicatario, al firmar el contrato, debera presentar un certificado del depdsito por
el cinco por ciento de su valor, hecho en el Banco de la Provincia & la orden del sefior Ministro de
Obras Publicas. Este depdsito es garantia del fiel cumplimiento del contrato, perdiéndose en caso
contrario. Podra ser retirado una vez que las retenciones del quince por ciento que establece el
articulo doce igualen por lo menos su valor.

Articulo doce. Los pagos se efectuaran por el Superior Gobierno, de acuerdo con los certificados
mensuales, por un valor no mayor de treinta mil pesos moneda nacional, que expedira el
Departamento de Ingenieros, reteniéndose de cada uno el quince por ciento que sera devuelto con el
ultimo certificado.

Articulo trece. Los interesados indicaran precio (oro) por tonelada de piedra colocada y por metro
cubico de fajina...”

(firman) G. Udaondo Gobernador, Emilio Frers Ministro de Obras Publicas,
Andrés Traverso y M. C. Lagleyze.

Fuente: Pliego adjunto a Contrato para la provision y colocacion de piedra en el puerto La Plata, celebrado
entre el Gobierno y los sefores Traverso y Lagleyze, 30 de agosto de 1896. En Registro Oficial de la
Provincia de Buenos Aires. Julio - Diciembre de 1896. La Plata: Talleres de Publicaciones del Museo, 1897.
(pp. 1044 — 1065).
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Anexo 6

9 de marzo de 1893
“Bases para el arreglo de la Deuda Externa

Art. 1°. Los tenedores de titulos de los cuatro empréstitos que reconoce la Provincia, renunciaran a
las garantias especiales que se afectaron al servicio de cada una de ellas.

Art. 2°. Una vez hecha la renuncia, se consolidara la deuda reuniendo el importe del capital
adeudado y los intereses devengados hasta Enero 1° de 1894.

Art. 3°. A la compaiiia que se forme con los tenedores de titulos de los cuatro empréstitos, la
Provincia le hara transferencia de la propiedad del Puerto de la Ensenada por la suma de treinta y
cinco millones de pesos moneda nacional en titulos de los mencionados empréstitos.

Art. 4°. Esta cesion quedara sujeta a las condiciones siguientes:

A. La compafia quedara obligada a concluir las obras del puerto proyectadas dentro del término
de cuatro anos...

B. La Provincia se reserva el derecho de readquirir el puerto en cualquier tiempo durante el
término de 30 anos por el mismo precio pagado por la compafiia, mas el importe de lo que se
emplee en las obras de conclusion...

C. No haciendo uso la Provincia del derecho de readquirir el Puerto en el término de 30 afos, no
podra hacerlo en lo sucesivo, sino en la forma determinada por las leyes generales, pero
después de 99 afios, el puerto con todas sus obras y accesorios pasara a dominio de la
Provincia sin desembolso ninguno por parte de ésta...

Art. 7°. La transferencia de la propiedad del Puerto comprendera el canal de entrada, el ante-puerto
del Rio Santiago, el Gran Dock y dique de maniobras, los canales de cabotaje, de desagie y demas
que hubiese; los puentes, muros y defensas de dichas obras los depdsitos, muelles, gruas,
instalaciones de carga y descarga, y en general todas las construcciones, obras y trabajos de
cualquier naturaleza, de propiedad de la Provincia, y que ésta solo reservara los terrenos adyacentes
al Puerto, que no sean absolutamente indispensables para el funcionamiento del mismo.

Art. 8°. La cesidén comprendera el Ferro-carril desde la estacion Central de La Plata hasta el Rio
Santiago y ramal del dique N° 1, con todos sus ramales, desvios, estaciones, depésitos, etc., pero la
Provincia se reserva el derecho de conceder acceso al Puerto a las empresas ferro-carrileras que no
lo tengan.

Art. 9°. La cesién comprendera igualmente los derechos de explotacion del Puerto, incluyéndose los
de entrada, estadia, muelles, faros, carga y descarga, almacenaje y estilaje que se cobran
actualmente, y cualquieras otros que se establezcan en lo sucesivo en el puerto de Buenos Aires.
Art. 10°. La compafiia gozara de todas las franquicias, beneficios o privilegios que correspondan a la
Provincia en virtud del contrato celebrado con la Nacion con fecha 23 de enero de 1883.

Art. 11°. La compafiia estara exenta de todo impuesto provincial o municipal, creado o a crearse,
comprendiéndose en la exoneracion, el de sellos de escrituracidon y aprobacién e inscripcion de
estatutos, obligandose la Provincia a solicitar de las autoridades nacionales la exoneracion de todo
impuesto nacional creado o a crearse.

Art. 12°. La Provincia se obliga a no hacer a terceros nuevas concesiones para la construccion en el
Puerto de La Plata de canales, docks, diques de carena u otros, darsenas, astilleros, depésitos,
muelles y demas obras que se relacionen con la explotacién del puerto.

Art. 13°. La Provincia afectara a la compafiia los terrenos de su propiedad comprendidos dentro de la
zona expropiada para la construccion del puerto, y que se reserva de acuerdo con lo establecido en la
ultima parte del articulo 7° de estas bases.

Art. 14°. Los terrenos a que se refiere el articulo anterior, seran vendidos en remate publico por la
compania, durante los primeros diez afos, contados desde el otorgamiento de la escritura definitiva...
Art. 19°. Mientras no sean enajenados los terrenos que se reserva la Provincia, la compania tendra
amplias facultades para arrendarlos o ceder de otro modo su explotacién, incorporandose lo que asi
se obtenga a las entradas generales del puerto en beneficio de los accionistas” (por los articulos 15° y
16° la Provincia podia adquirir titulos o acciones de la compaiiia).

Fuente: “Mensaje del Gobernador de la Provincia de Buenos Aires Don Julio A. Costa”, 1° de mayo de 1893.
En Registro Oficial de la Provincia de Buenos Aires. La Plata: Talleres de Publicaciones del Museo, 1893.
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Anexo 7

La Plata, Marzo 2 de 1903
Instalaciéon de un depdsito de petréleo en bruto en Puerto La Plata.

“Vista la gestion practicada por el doctor Miguel Pifiero Sorondo, en representacion de don
Roberto Carlos Drumond, pidiendo autorizacion para establecer un depésito de petréleo en bruto,
en terrenos de propiedad particular, situados en el canal lateral del puerto de La Plata; vy,
resultando de lo informado por el Departamento de Ingenieros, que no existe inconveniente en
acceder a lo solicitado, el Poder Ejecutivo

Resuelve:

1° Conceder autorizacién a don Roberto Carlos Drumond para practicar en el Puerto La Plata, en
los terrenos conocidos por de «Muelles y Depdsitos» y con frente al canal lateral del Oeste, las
instalaciones necesarias para establecer un depésito de petréleo en bruto.

2° La carga y descarga de petroleo, sélo podra hacerla el sefior Drumond por el canal lateral
Oeste y por medio de cafierias que permitan la unién del buque con los tanques de petréleo.

3° Las vias férreas del puerto podran ser conexionadas con las vias internas del depdsito de
petréleo, quedando éste en su transito por las primeras, sujeto a las leyes y reglamentos de
ferrocarriles sobre materiales inflamables que al respecto rigen en todo tiempo.

4° El superior gobierno se reserva el derecho en todo tiempo de exigir se aumenten las
seguridades del depdsito de petroleo.

5° El depésito de petrdleo estara sujeto al pago de todo impuesto o patente que en todo tiempo
rija para esta clase de industrias y abonara también todos los derechos de puertos y muelles que
le correspondan...

8° Dentro de los ocho meses a partir de la fecha del contrato, debera el sefior Drumond presentar
por duplicado a la aprobacion del Poder Ejecutivo los planos definitivos y explicaciones, de
acuerdo con los cuales seran ejecutadas las obras, no pudiendo por ningun caso darse principio a
éstas hasta tanto el Poder Ejecutivo haya aprobado dichos planos.

9° En el caso que el sefior Drumond no presente los planos definitivos en el plazo estipulado,
quedara por solo dicho hecho y sin mas tramite rescindido el contrato y caduca la autorizacion.
10° El Poder Ejecutivo hara inspeccionar por el departamento de Ingenieros la ejecucion de las
obras para verificar si se efectian segun los planos y especificaciones aprobadas y en todo
conforme con la autorizacién otorgada, no pudiendo hacerse modificaciones o ampliaciones sin
intervencién del Departamento de Ingenieros y la autorizacion del Poder Ejecutivo, asi como
tampoco podran ser libradas las construcciones al servicio hasta tanto el mismo Departamento
expida un certificado de que han sido construidas de acuerdo con el plano aprobado.

11° Dentro de los ocho meses siguientes a la fecha de la aprobacién de los planos debera darse
comienzo a las obras, las que deberan quedar terminadas en el término de veinte meses a partir
de la fecha en que se empezaron.

12° En el caso de no quedar terminadas las obras en el plazo sefialado de veinte meses, se
declarara caduca la autorizacion otorgada, salvo que el Superior Gobierno prolongara el plazo,
por caso de fuerza mayor u otra justificada a su juicio.

13° Todos los materiales que se empleen en las obras que comprende el depdsito de petrdleo,
seran de primera calidad.

14° Esta autorizacién no implica privilegio, reservandose el Gobierno el derecho de acordar otras
analogas...

(firma) Marcelino Ugarte, Gobernador de la Provincia de Buenos Aires.

Fuente: Se autoriza la instalacion de un depdsito de petroleo en bruto en el Puerto de La Plata. En Registro
Oficial de la Provincia de Buenos Aires, 1903. La Plata.
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