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Introduccion

La dinamica socio econémica de la Region Capital de la provincia de Buenos Aires dificiimente
pueda explicarse sino en relacion con la historia de Puerto La Plata depositaria, a la vez, de la
propia del puerto natural de la Ensenada de Barragan descubierta en 1520. “Puerto La Plata, un
Pasado con proyeccion de Futuro” (1883-1956), recorre ese derrotero centrando la atencion en
dos de los momentos clave de construccion de las infra y supra estructuras funcionales a sus
actividades: la primera parte bajo la orbita del Gobierno de la provincia de Buenos Aires entre los
anos 1883 y 1904 vy, la segunda desde su traspaso por venta al Gobierno Nacional hasta la
creacion de la Administracion General de Puertos (AGP) en 1956. Es la historia de construccion
de ese enclave portuario en un intervalo temporal de siete décadas signado por tensas relaciones
politicas y econdmicas entre los gobiernos de dos estados, pero también cientificas y tecnolégicas
para mejorar el desarrollo de Puerto La Plata y competir con los de Buenos Aires, en la costa
occidental del Rio de la Plata, y en la oriental con el Puerto de Montevideo.

Tras el proceso de independencia politica de Argentina y de las Republicas Oriental del Uruguay,
Paraguay, Bolivia y Brasil, todas beneficiarias del potencial econémico de los puertos de la
Cuenca del Rio de la Plata, esos paises encararon estudios de reconocimiento de nuevos
enclaves portuarios o de ampliacion y adecuacion de las infra y supra estructuras de los existentes
a fin de insertar sus economias en el conocido modelo agroexportador de los ultimos cincuenta
anos del siglo XIX.

Cuando en 1882 se fundé La Plata como Capital de la Provincia de Buenos Aires que
reemplazaria a Buenos Aires cedida a la Nacion para convertirse en Capital Federal, también
nacié una ciudad que descanso en la hipétesis de construir un gran Puerto que “le daria vida”. Un
puerto que se convertiria en el motor de la organizacién 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 Region Capital.

Puerto y Ciudad, se imbrican entonces en el proyecto urbano-territorial 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 protagdnica en el sistema de
plataformas portuarias del Rio de la Plata. El 19 de noviembre de 1882 se colocé la piedra
fundamental de la Ciudad de La Plata y el 1° de noviembre de 1883 comenzaron las obras de las
infra y supra estructuras fundantes del racionalmente organizado Puerto La Plata en el otrora
natural de la Ensenada.

Sin embargo, en la construccién de su pasado fundacional tan s6lo dos décadas bastaron para
condensar los momentos de mayor desarrollo y decadencia de la actividad portuaria. La
nacionalizaciéon 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, aunque por décadas sin perder la esperanza de su tan ansiada reactivacion.

La estructura argumental de la primera parte de esta historia de Puerto La Plata aporta nuevos
datos y conocimientos sobre las ideas cientificas y tecnoldgicas de los profesionales que
orientaron su concepcion proyectual e intervinieron en su materializacion; la descripcion en detalle
de algunas de sus instalaciones infra y supra estructurales de inversién publica y privada; los
organismos de planificaciéon y gestién que interactuaron en la ejecucién de las obras fundantes y
los procesos licitatorios y sus protagonistas.

La segunda parte retoma la estructura argumental de la primera y se desarrolla en el periodo
comprendido entre el afio 1904, primero del proceso de gestion y ejecucion de obras de supra e
infraestructuras a cargo del Gobierno Nacional y 1956 cuando se cred la Administracion General
de Puertos (AGP), en el seno del Ministerio de Obras Publicas de la Nacion.



Por mas de cinco décadas este recorrido transita por la historia de las obras publicas visibilizando
tanto los procesos de avances y retrocesos de las politicas portuarias como los logros y malogros
de diferentes gobiemos por fortalecer las infra y supra estructuras de esa plataforma.

El modelo econémico agroexportador quiebra con la crisis econdmico-financiera de 1929, dando
lugar a cambios profundos en la asignacion de recursos publicos por parte de la administracion
nacional a favor de la realizacién de obras, en general, concentradas en el fortalecimiento del
Puerto de Buenos Aires. En este lapso temporal, el gobierno provincial recentraria la atencién en
las inversiones en obras que sus presupuestos anuales le permitian para realizar sobre su
territorio,  infraestructuras ferroviales y viales de conexion con Puerto La Plata o impulsar
numerosos litigios para recuperar parte de la jurisdiccion perdida en 1904.

También, entre los anos 1904 y 1930, Puerto La Plata fue forjando un renovado perfil con la
construccion, reconstrucciéon y mantenimiento de sus infra y supra estructuras, pero
fundamentalmente con el establecimiento de nuevos emprendimientos para reconvertirse en un
territorio portuario que podemos calificar multipropdsito: naval-militar con la Armada en la Isla
Santiago; industrial-comercial con astilleros, fabricas congeladoras de carne o frigorificos; puerto
libre con la localizacién de un frustrado proyecto de Zona Franca y puerto de inflamables con la
Destileria La Plata de Yacimientos Petroliferos Fiscales.

Después de la crisis econdémico-financiera de 1929, la segunda parte continda indagando en los
planes y realizaciones de obras publicas y privadas cuando la reorganizacién, reconstrucciéon y
reactivacion de Puerto La Plata iba conformando cuota parte de la planificacion del transporte del
pais, la provincia de Buenos Aires y su Regién Capital. El Estado Nacional llevaria a cabo
importantes obras publicas para el mejoramiento de las condiciones de navegabilidad, apertura de
canales aptos al movimiento de barcos cada vez mas grandes; dragados a ritmos constantes y
mejoras tecnoldgicas en materia de seguridad de la navegacion y puertos de inflamables, entre
otras acciones, fiscalizadas por la Direccion General de Navegacién y Puertos creada en el
Ministerio de Obras Publicas de la Nacién en 1918.

En 1949 esa direccién se transformo en la Direccion Nacional de Construcciones Portuarias y Vias
Navegables con la misién de proyectar y ejecutar las obras de infra y supra estructuras en el
marco de politicas integrales del transporte. Dos anos antes, en 1947, el Gobierno Nacional habia
creado la Direccion General Naval dependiente del Ministerio de Marina y, en su seno, la
Direccion General de Construcciones e Industrias que serviria de base para la inauguracion en
1953 de la empresa Astilleros y Fabricas Navales del Estado (AFNE) integrada por el Astillero Rio
Santiago (ARS). Un astillero en territorio de Puerto La Plata al servicio de un ambicioso plan
estratégico de industrializacion con el objetivo de fortalecer la industria pesada y fomentar el
desarrollo del entramado industrial nacional.

Clausura la segunda parte el ano 1956 con la creacion de la Administracion General de Puertos
(AGP), Sociedad del Estado, dejando abierto el camino para profundizar en las consecuencias de
la administracion, el control, la explotacién y la ejecucion de obras y servicios del sistema portuario
argentino. A juicio de propios y extrafios, esos procesos centralizados en ese organismo y en el
Puerto de Buenos Aires produjeron el profundo estancamiento de los puertos bonaerenses y de
Puerto La Plata, en particular, hasta el comienzo de otra historia para proyectarlo a futuro a partir
de su transferencia, en 1991, a la provincia de Buenos Aires junto a los puertos de Mar del Plata,
San Nicolas, San Pedro, Zarate, Campana, Tigre, Ramallo, San Isidro, Baradero, Olivos y Carmen
de Patagones.

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, afio de
inauguracion de Puerto La Platay su pertenencia a la administracion nacional entre 1904 y 1956.



Asimismo, ese derrotero es entretejido con las miradas politicas de los gobernadores de la
provincia de Buenos Aires que debieron abordar diferentes problematicas de organizacion fisica y
funcional de Puerto La Plata, generalmente, en contextos de inestabilidad econémica, carencia de
recursos para financiar las obras, crecimiento del endeudamiento externo y debilidades de gestién
que, progresivamente, conllevaron al abandono del puerto provincial y su transferencia por venta
a favor de la Nacion.

En el proceso de elaboracion 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; Bibliotecas 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 Informacion Nacion y la
Biblioteca del Congreso Nacional. Para sostener la estructura argumental, comun a ambas partes,
nos internamos en repositorios digitales destacando, en esta introduccion, las paginas del Centro
de Informacion y Documentacion del Ministerio de Economia de la Nacion; de la Honorable
Camara de Diputados de la Nacién; INFOLEG; Documentacion Legislativa del Ministerio de
Justicia y LANIC Latin American Network Center, entre muchos otros. El material fisico y digital
obtenido fue clasificado y registrado gracias a la colaboracion de la Licenciada Cinthia Vargas.

Agradezco muy especialmente a la Gerencia General del Consorcio de Gestion de Puerto La Plata
en la persona del ingeniero Rodolfo Rocca, impulsor de este nuevo rencuentro con su pasado, sin
dejar de pensarlo proyectado a futuro

Cristina E. Vitalone

La Plata, febrero de 2023



PRIMERA PARTE
1883-1904

Medalla recordatoria Inauguracion Puerto La Plata 1890.
Anverso Escudo del Municipio de La Plata



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 Espafa puede examinarse siguiendo un orden légico de
operaciones militares progresivas que, subordinadas unas a las otras, construyeron el proceso de
posesion, ocupacién 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 explotacion 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 relacién a factores
naturales de localizacion.

Las ciudades con puerto de Veracruz (México, 1519) en el Virreynato de la Nueva Espafia, 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 econdmica de Espafia privilegio algunos por sobre otros. Asi
ocurrio 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 produccién azucarera. (fig 1)
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El rol que les fue asignado a las entradas o puertas de la tierra de la red de puertos sudamericana
para consolidar la colonizacion 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 Peru", 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 colonizacién 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 espafiol 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 patagoénica teniendo en cuenta las siguientes pautas: erigir un fuerte provisorio en
Bahia Sin Fondo o Punta de San Matias y, en Bahia San Julidn 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 espafiola 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, comenzo6 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 espafioles 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.

Espana en América, privilegid el reconocimiento y ocupacion 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 faciimente, 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”.
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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 poblacién 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 g en
tiempo de necessidad se puedan favorecer las unas a las otras" (Vitalone 2013, 25-51). (fig. 2)

Fig. 2 Modelos tedricos, 1573.
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La aplicacion 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 localiz6 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 tamafo y la importancia de los anteriores, fue una estacion 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, derivo entre 1580 y 1590 en la aplicacién 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 soélo 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 economico. Alli tenian sus sedes los grandes negocios y
los grupos econdémicos 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 pequefias 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 econémica 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 espanola del siglo XVII, se basé fundamentalmente en
la pujanza material, social y politicas que sus ciudades puerto fueron concentrando. El aislamiento
con respecto de Espana, el contacto directo con otras metropolis 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 XVIIl. 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)

Fig. 3 Ciudad Puerto de Buenos Aires, Argentina 1713.
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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 Revolucion Industrial que
progresivamente exigia puertos apropiados para carga y descarga de las materias primas y
productos elaborados, mayor tonelaje activo en navegacién 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 Bretana, Francia y, mas tarde, Alemania al nuevo contexto econdmico 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 volumenes de materia prima
hacia los puntos mas alejados del mundo. La busqueda de nuevos horizontes implicaba, ademas,
adecuar las instalaciones portuarias en relacién 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
modernizacién 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 divisiéon internacional del
trabajo, la influencia de los mercados exteriores y la geopolitica de la Revolucién 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
montafas, se introdujo el ferrocarril y la navegacion 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
espafolas, 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 Y, 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 demandaba, 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 construccion de importantes calles de acceso al propio puerto, al sistema
ferroviario y de carreteras con el interior de los territorios. La relacién inseparable entre
infraestructuras portuarias y ferroviarias se constituy6 en la primera imagen de las ciudades de la
revolucién 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 sefialaban 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 "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, cuya construccion contemplaban como una importante
oportunidad 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 posicion 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 contratd 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 participacién 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 las propuestas de mejoramiento de las
instalaciones portuarias y de los indicadores econdémicos 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 construccion de sus obras de adaptacién a buques de 10
metros de calado, 200 metros de eslora y 25 metros de manga”, ademas, del relevamiento de los
anchos de los malecones, espigones y darsenas existentes y la construccion de una nueva; la
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”. En esas
propuestas los expertos de la Haya incluyeron la construccion de un nuevo dique de carena
(dique seco) de mayor capacidad y 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 préximo desarrollo
del tréfico 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 habilitacion al trafico maritimo en 1913 de un Puerto y Aduana en los Arroyos de Mantua, se
fundamentd entonces en la disminucion de los gastos de transporte; la facilidad de exportacion de
frutos y tabaco de la regidn 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 tecnoldgicos para
habilitar “en forma” al Puerto: limpieza, dragado, construccién de almacenes para depdsitos de
mercaderias, playas de carga y descarga y 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 reorganizacién de los grandes puertos histdricos
centro y sudamericanos fue acompafado por diferentes exploraciones cientificas con el fin de
relevar los territorios mas adecuados para la fundacién de nuevos puertos y el fortalecimiento de
las vias navegables de la Cuenca del Plata. La creciente preocupacién 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 un claro ejemplo de inversién en
proyectos de ingenieria hidraulica que garantizaran el eficaz desenvolvimiento del comercio con
destino a la exportacion e importacion de productos y mercaderias, el poblamiento vy 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 desenvolvia 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 designacién del paraje mas adecuado para la fundacion de un
puerto en la Ensenada de la Laguna Gaiba, fue realizada por el capitan de marina Enrique Bolland
que, hacia 1900, reconocié 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 comunicacion 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
procedié el 21 de noviembre de 1900 a levantar el acta de fundaciéon 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 concitdé desde el siglo XVI
la atencién tanto de la Corona de Espafia como de Portugal y, en el decurso de la historia, vio
reflejados en sus aguas los acontecimientos politico-militares, econdmico-productivos, socio-
culturales y fisico-ambientales de formacién y consolidacion de dos Estados Nacién, Argentinay
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 reconversiéon cientifica para posicionarlos en un
escenario caracterizado por la mistica progresista del modelo econdmico 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 protagdnicos dispositivos del proceso modernizador y, en consecuencia, de la profundizacion
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 construccién 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 construccion de la Aduana nueva proyectada por Eduardo Taylor en forma de hemiciclo
y, el 27 de octubre de 1882 el gobiemo nacional autorizaba la contratacién del ingeniero Eduardo
Madero para la construccién de canales de acceso, diques y almacenes para depésitos de
mercaderias. La primera seccién 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 portenos”. (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
construccion 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 distribucion 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 relaciéon
puerto-ciudad, el Consejo General de Obras Publicas destaco 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
extension, (y) la hermosearan, a la par de los puertos mas favorecidos” y, la prevision 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 Estacion Central de ferrocarriles “comun a todas las vias
férreas del interior” que centralizaria “el movimiento de pasajeros y mercaderias en un punto
préximo 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 distribucidon 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 navegacion 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 posiciéon 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 faciimente 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 ocaso del puerto natural de la Ensenada

“Comenzé la obra un afo 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 realizacion de una larga serie de
gestiones con la finalidad de obtener el permiso del Rey de Espafa para la habilitacion 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
ano 1618, cuando a Don Bartolomé Lopez se le adjudicé una suerte de estancia y bafado, de
una legua de frente sobre el gran rio por cuatro de fondo, adquirida anos mas tarde por Don
Antonio Gutiérrez Barragan que bautizé con su nombre a la Ensenada.

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

El Cabildo de Buenos Aires ordend entonces la construcciéon 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).

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. 7)
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Fig. 7 Ocupacion de la Ensenada de Barragan, esquema de Agustin Pinedo 1767.
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En 1787 el Consulado produjo un sucinto informe argumentando 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 regidon para la
habilitacion del puerto no serian aprovechadas, ni difundidas. Entre ellas los primeros
asentamientos poblacionales estables de orden militar, productivo y comercial; la instalacion en
1731 de una pesqueria, del saladero de A. Wright en 1789 y de un matadero y una salazén hacia
1800.

En los albores del siglo XIX, el poder politico y los comerciantes de la regién insistieron ante la
Corona de Espania 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 gedgrafo 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 relacion 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 ubico las Casas Capitulares y el solar del Concejo y
al sudoeste la Iglesia. (fig. 8)

Fig. 8 Plano del Pueblo de la Ensenada, 1855.

“Habiendo reconocido el terreno para una poblacién maritima”, Pedro Cerviio describia en los
siguientes términos la relacién entre el rio, la ensenada y 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 propdsito para muelle y entrada de las lanchas... me sefialaron un puente
de madera que esta cerca de la boca del dicho arroyo, por lo que lo tomé de mojén 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 sanciéon de un
decreto de la Primera Junta de Gobierno, independiente de Espafia, que habilité definitivamente el
puerto natural de la Ensenada. Con esta decision se abria la esperanza de convertirlo en el
principal del Rio de la Plata.

El periodo comprendido entre 1810 y 1881 estd 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 potenciacién del area portuaria de la Ensenada. Los saladeros de
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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 al decreto del 9 de agosto de 1815 que obligaba a “todo bugue 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 afiadirse a los que la misma naturaleza presenta” (RN-RA 1810a-b) (RN-RA 1815).
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Fig. 9 Puerto natural de la Ensenada de Barragan (aprox. 1789) y Ocupacion de la Rivera de la

Ensenada de Barragan entre 1838-1848.
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Los siguientes son claros ejemplos del acelerado proceso de consolidacién de la economia de una
region que contenia un puerto de naturaleza probada: la creacion 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 construccidon del ferrocarril Buenos
Aires- Ensenada (1871), la fundacion del pueblo de Tolosa (1871) y la instalacion, 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
que asolé en 1871 a la ciudad de Buenos Aires, darian origen y nombre a un caserio que nacié y
evolucioné estrechamente ligado al desarrollo de la industria de la carne para exportacion,
actividad productiva que también fortalecio 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 “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 que
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 comodo y seguro, tan tranquilo, quieto y
suave como el Parana, capaz en extension 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 al extremo Oeste de
la Ensenada y, a la espera que “amarraran alli buques para descargar sus cargamentos en
vagones de tren que conducira los efectos inmediatamente a la capital (Buenos Aires)”, sefialaba
que cuando se mejorara el puerto de la Ensenada “las facilidades existentes seran 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 funciéon subordinada al funcionamiento del puerto de la
Ensenada. Tenia unos 600 m de espigdén y una capacidad de amarre de 4 buques de ultramar.
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Por entonces la Ensenada de Barragan estaba practicamente cegada por acumulacion de
sedimentarios ligados a la dinamica natural del Rio de la Plata (D’ Amico et al. 2016, 157). La
desaparicion de la ensenada, histéricamente usada como puerto natural con una entrada angosta
que permitia resguardar los barcos y barcazas de corrientes y mareas, vientos y tormentas, no
significd la propia de un sitio o rada exterior donde los buques podian fondear con una seguridad
razonable y amarrar en espigones o diques creados artificialmente. (fig.11)

Fig. 11 Transformaciones por sedimentacion de la Ensenada de Barragan
Fuente grafica: D’ Amico et al (2016)

La construccion cientifica de Puerto La Plata (1880-1890)

La historia 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 Optica, el plan de gobierno para la fundacién de
una ciudad “destinada a ser uno de los principales mercados del mundo, para proveerlo de
ganados en pie, de cames conservadas y de granos” reunio todos los atributos de un proceso de
planificacion que complementd objetivos a corto y mediano plazo con una gran capacidad de
gestion publica urbana vy territorial. Entre los hitos principales de ese proceso destacan:

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

¢ |a gestion de grandes emprendimientos y obras estratégicas impulsoras del desarrollo y
de los cuales la materializacion del trazado urbano, su ejido y el puerto fueron los primeros
de envergadura por sus obras urbanisticas, arquitecténicas e ingenieriles.

e la creacién de la estructura juridica y administrativa necesaria para la consolidacion de la
idea;

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

¢ 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 econémico agroexportador (1860-1930)
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En el ano 1880 la ciudad de Buenos Aires, hasta entonces capital de la provincia homoénima, 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
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 situacién geo-estratégica de la Ensenada y las posibilidades de contar con un puerto exterior
de buen calado, fue considerada por el Gobernador Dr. Dardo Rocha en su mensaje a la
Asamblea Legislativa de 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 sélo 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 por 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. Ambos consideraban que el
paraje costero del partido de la Ensenada seria el gran puerto de la provincia de Buenos Aires v,
por consiguiente, sus lomas “el punto mas adecuado para establecer una gran ciudad que sirva, a
la vez y sin mayores inconvenientes, de centro administrativo y politico”. Si, agregaba Rocha en
1882, la Capital de la Provincia “en el puerto indicado, mejorado éste, como se propone y dotado
de todas las condiciones y elementos necesarios para facilitar y abreviar las traslaciones
comerciales” (Rocha 1882, 90-93) (Coni 1885, 2- 4) (fig. 12).

Fig. 12 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 que se fijara como Capital de la Provincia al
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 veintidds céntimos dividida y amojonado en solares, quintas y
chacras (RO-PBA, 1882). A pocos afos de su fundacion, la imagen del territorio de una ciudad
con puerto podia ser comparada con un “campamento en su movimiento en accion, en sus
construcciones, en sus remociones, en el desorden mismo y en el caos, en fin, de donde brotara
el fiat lux”, laluz, por la fiebre del trabajo de una poblacién compuesta en su mayoria por obreros
emigrados de distintas partes del globo” (Coni 1885, 38) (La Plata 1832-1932, 52).

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 un puerto “con capacidad suficiente
para recibir bugues 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 1882a y 1882b).
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En ese contexto, el frente fluvial del partido de la Ensenada era considerado uno de los “puntos
mas aparentes para dirigir a ellos nuestras cosechas y nuestros animales gordos, si a las
comodidades del puerto unimos las facilidades para la expedicidén” por la ejecucion 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 transformacién del otrora 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 al ingeniero holandés Juan Abel Adrian Waldorp (1824-1893) para la
materializacion, entre 1883 y 1890, de un proyecto de puerto que 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 configuracion del trazado de la nueva capital para acercarlo a
las puertas de 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 construccién 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 vinculacion con la capital
nacional, el interior bonaerense y el pais y, a dos ciudades en fuerte proceso de crecimiento y
consolidaciéon, Tolosa y Ensenada. También a un pequefio caserio en tomo a los saladeros de
Juan y Luis Berisso y, a una poblacion nativa e inmigrante de diversas nacionalidades
relacionadas, directa o indirectamente, con las actividades portuarias, la industria de la carne y la
construccion de los edificios publicos de la nueva ciudad de La Plata.

En un plano del proyecto conocido como primitivo, 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
educacion, el culto, el gobierno, local y provincial, la cultura, la seguridad y el avance tecnologico
significado por la Casa de Maquinas o Estacion 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 gruas de Puerto La Plata (clausurada en 1962). (fig. 13)
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Fig. 13 Esquema con la primera ubicacion de la Estacion de Ferrocarril y Estacion Central hidraulica
(foto 2001)
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De acuerdo con Alain Garnier (1989, 49) ese eje, conocido como monumental, es el elemento mas
importante de composicion 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. 14)

Fig. 14 Plano del Ejido de La Plata, 1885 y ubicacion 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 comunicacion terrestre de
vinculaciéon hacia el interior de la provincia de Buenos Aires y 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
estacidon 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. 15)
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Fig. 15 Proyecto de Puerto La Plata
Fuente grafica: Coni (1885)
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En enero de 1883 se aceleraron las gestiones para la construccion cientifica del puerto con la
celebracion de un convenio entre los gobiernos de la provincia y la nacion. Este ultimo, aprobo 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
direccidn técnica de las obras que comenzaron el 1° de noviembre de 1883 bajo la administracion
de una Comisién 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 1883a, 1883b, 1883c,
1883d).

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

“La Plata es un efecto; su puerto una causal!”

El grupo Waldorp en el Rio de la Plata

Entre los afos 1880 y 1883 la administracién nacional del Puerto de la Ensenada, inicié el
proceso de elaboracion de los planos para su construccion 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
otras.

Un decreto del 9 de agosto de 1883 que rubricado por el fundador de la ciudad de La Plata,
gobernador Dardo Rocha, formalizé la intervencion del titular de la empresa Juan Abel Adrian
Waldorp' (J.A.A. Waldorp 1824-1893) en la construccidn 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 “ndémbrase 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”. Sin
embargo, es usual encontrarlo citado tan solo 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 que 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®. (RO-PBA 1883b).

Poco se conoce sobre la intervencion de sus hijos en los procesos de construccién 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 de su empresa cuando presentd
en 1889 el anteproyecto al concurso de reconversion del Puerto de Montevideo.

" En el trabajo titulado Profesionales que intervinieron en la Fundacion de La Plata (1935), 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.
2 Sabemos que mientras en Argentina el ingeniero holandés Jan Abel Adrian Waldorp (J.A.A. Waldorp, 1824—1893)2
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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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 posicién sobre
la construccion de puertos como el de la Ensenada “relegados a cierta distancia de ciudades muy
ocupadas”, como Buenos Aires, compartié su opinidn con los miembros de la compania “en una
conversaciéon 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
realizacion 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 dudé cuando en una de sus vifietas parafrased a Santiago
Estrada y agreg6 que uno de sus hijos, lo habia acomparfado explicandole “los trabajos titanicos
que se realizan con afanosa celeridad”. No dud6 tampoco Lia Sanucci (1982, 87), al mencionar
que “las obras fueron concebidas, planeadas y contratadas por el ingeniero holandés Juan Abel
Adrian Waldorp3”, como sefnala 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), continiua 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 afos 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
dirigié entre 1883 y 1889” (Farro 2008, 275).

Otras fuentes sefalan que Puerto La Plata fue “construido con todos los trabajos y accesorios
bajo la direccion del Ingeniero en Jefe J.H.A. Waldorp” o, simplemente, por el ingeniero H.
Waldorp, recentrando la atencion 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 ocasién de elevar
a la Contaduria General un expediente conteniendo un plano rubricado por su padre J.AA.
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)*.

Otra 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, “apoderado en
Europa del Director Técnico del Puerto”, habia oficialmente inspeccionado y recibido una grua
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 ese ultimo afio 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 Direccion Técnica” (AHG- PBA, 1893) (Vitalone 2021) (fig. 16)

? De la investigacion realizada a partir del entrecruzamiento de datos genealégicos dispersos y no sistematizados surge
que Jan Abel Adriaan Waldorp (J.A.A.W. 1824-1893), casado con Louise Margaretta Petronella Ten Kate (1829-;7?)
habria tenido dos o tres hijos varones (si se lo incluye a Antonio Waldorp, 1855-;?): Ingeniero Civil Jan Herman Mari
(J.HM. Waldorp, 1850-1913) e Ingeniero Hidraulico Johannes Abel (J.A. Waldorp, 1859-1930).
4 Ninguna mencioén encontramos acerca de la participacion de un tercer hijo, sélo 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. 16 Firmas de Juan Abel Adrian Waldorp, y de su hijo Juan Herman Waldorp (AH-PBA 1889).

La participacion del grupo Waldorp, o de parte de sus integrantes en el concurso de anteproyectos
para el Puerto de Montevideo, quedd acreditada en la documentacion escrita elaborada en cada
una de las instancias de consustanciacion del mismo. En un informe del Ingeniero Carlos Honoré
(1890), miembro del Consejo General de Obras Publicas del Ministerio homonimo, 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 participacion
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) senalaba 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 anos después del fallecimiento de J.A.A. Waldorp (1893), una comision que evaluaba un
nuevo anteproyecto para el Puerto de Montevideo, concluia, en 1895, en que éste 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 Zufiiga (1932, 206)° despeja esta
incognita 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 Zufiga 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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V1

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 sefor Waldorp, quien conociendo el propdsito
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:

“Sefor 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: Exposicién del sefior Ministro de Fomento al Poder Ejecutivo en ocasion de concluir las
gestiones para obtener antecedentes relativos a ingenieros que estuvieran en condiciones de integrar
la Comisién 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
Integracién de la Comision Especial (pp. 88-90). Montevideo: Imprenta y Litografia “La Razén”.
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Los primeros decisores politicos y técnicos en la construccion de Puerto La Plata

El proceso de construccion del nuevo puerto fue acompafado 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, gestion y ejecucion de las obras de la 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 exportacion
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 de la Nacion con “todo lo que
atienda a la habilitacién o supresién” de esas plataformas, de las aduanas y los caminos (RN-RA
1856). Aflos mas tarde, la Oficina de Ingenieros Nacionales (1869-1875), creada y dependiente
del Ministerio del Interior de la Nacién, concentré6 y ampli6 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 Nacién, fue reemplazada por el Departamento de
Ingenieros Civiles (1875-1898)6 del que dependia un Consejo de Obras Publicas de singular
actuacién 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 region 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
Cérdoba, 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 internalizé sus atribuciones para
proyectar, gestionar y ejecutar obras publicas sobre el territorio bonaerense (D’ Agostino y
Banzato 2015).

%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 perdid 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 permanecio en un segundo plano hasta la creacion del Ministerio de Obras
Publicas de la Nacion (Salerno 1998, 8)
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En el ambito provincial, un decreto del 19 de abril de 1875’ definié la estructura y atribuciones de
su Departamento de Ingenieros bajo la responsabilidad de profesionales congregados en una
Seccion 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 reorganizd 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 seccién de Obras Publicas. Asimismo se
conformé la primera planta del personal que, fortalecida, un afno mas tarde, intervendra en los
procesos y procedimientos de planificacion, gestion y ejecucion de todas las obras publicas de
caracter de la nueva Ciudad Capital y entre muchas otras de gran envergadura, en las de
infraestructura de Puerto La Plata® (RO-PBA 1881) (Vitalone 2014, 10). (fig. 17)

Fig. 17 Edificio del Departamento de Ingenieros de la provincia de Buenos Aires (foto 1883).

En el reestructurado Departamento de Ingenieros provincial de 1881 recayeron las incumbencias
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 division y
distribucion 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 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 autorizé entonces al gobierno nacional para “contratar con el Gobierno de la
Provincia de Buenos Aires la construccidén por cuenta y bajo la direccion de éste de las Obras del
Puerto de la Ensenada”, 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” y, entre otros asuntos, aprobar los planos antes de dar principio a la
ejecucion de las obras (RN-RA 1880, 6) (RN-RA 1882, 172).

" 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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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 aprobacion
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.A.A. Waldorp presentados por el Gobierno de la
Provincia de Buenos Aires que, con algunas observaciones del Departamento de Ingenieros
Civiles de la Nacion fue aprobado por decreto del 8 de abril del mismo ano. Para ese consejo, el
plan general para la construccion 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 1y 1.1.).

La aprobacion del proyecto de Puerto La Plata por el Consejo de Obras Publicas del
Departamento de Ingenieros Civiles de la Nacién desencadend, a la vez, un conjunto de
decisiones politicas, administrativas, técnicas y juridicas en la provincia de Buenos Aires que
autorizé su construccion “con arreglo al contrato celebrado con el P.E. de la Nacion” el 6 de
agosto de 1883; nombré el 7 de agosto a un comisionado para negociar en el extranjero un
empréstito 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 operé desde el 28 de diciembre del mismo afio
hasta 1887 (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 ilustran sobre sus funciones:

“en el dia de ayer acompanado del Serfior 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 de Puerto La Plata comenzaron el 1° de noviembre de
1883, constituyéndose en su propio terreno la Oficina de la Direccion Técnica bajo la
responsabilidad del Ingeniero Juan Abel Adrian Waldorp acompafiado, en 1884, por dos
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. (Cuadro 1)

? La Comision Administradora de los trabajos del Puerto La Plata se conformé en 1883 con Don Luis Andrade
(Presidente); los Directores Generales José M. Bustillo, Doctor Julidn Fernandez, Juan Coque., Juan José Lanusse,
Javier Arruf6 y Teodoro Serantes y, el Secretario Contador Adolfo Miranda Naén, sumando en 1884 un Secretario don
Matias Pinedo y dos auxiliares escribientes Arturo Lescano y Justo P. Montero.
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Ministerio de Gobierno
Provincia de Buenos Aires

Departamento de Ingenieros

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

‘ Oficina de la Direccion Técnica

(1883-1891)

Cuadro 1 Primeros decisores técnicos y administrativos de las obras de Puerto La Plata.

El ano 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 agreqc’) 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. (Cuadro 2)

Ministerio de Obras Publicas
Provincia de Buenos Aires

Departamento de Ingenieros

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

Talleres de Litografia, Grabados
Archivo y Biblioteca y Cartograficos

Cuadro 2 Organigrama del Departamento de Ingenieros, 1890.

' Dependian también del Ministerio de Obras Pablicas el Consejo de Higiene, el Museo, la Biblioteca, el Observatorio
Astronémico, la Escuela de Santa Catalina y la Escuela de Artes y Oficios.

' E1 1887 quedé suprimida la Comisién Administradora de Puerto La Plata cuando se le atribuyeron sus funciones al
Ministerio de Obras Publicas y en 1891 se le dio por terminado el contrato de Direccion Técnica al ingeniero J.J.A.
Waldorp (RO-PBA 1891).
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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). (Cuadro 3) (fig.18)

;;7’2& A =073

P
Fig. 18 Sellos del Departamento de Ingenieros, 1893.
Oficina Técnica Seccion Oficina de
de Puerto La Plata Ferrocarriles e Servicio y
- Hidraulica —>| Conservacion del
1883-1891 Puerto de la
1891-1904 Capital yde La
I I Plata
Departamento de Ministerio de 1904-1910
Ingenieros de la Obras Publicas de
Provincia de la Provincia de
Buenos Aires Buenos Aires
Ministerio de
Hacienda de la
Nacién
Cuadro 3. Organismos intervinientes en la toma de decisiones (sintesis 1883-1904)

El Departamento de Ingenieros seria el encargado de redactar el primer Reglamento para el
Puerto La Plata en 1890 que, aprobado, le otorgé 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
realizacion de operaciones, contravenciones, casos de varaduras, naufragios y averias; embarque
y desembarque de mercaderias inflamables, servicios noctumos. Ademas junto al Ingeniero
Director de las Obras del Puerto debia determinar “el punto donde los buques deben arrojar el
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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 Administracion General del Puerto La Plata y Aduana,
dependiente de la Direccion 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 (RO-PBA 1896). Entre otros, los movimientos
de mercaderias de importacion y exportacion; las entradas de buques de ultramar y de cabotaje,
las deudas por derechos de depdsitos; los ingresos por servicios de limpieza del 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 solucién 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 afio 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 solo existen sobre el Rio Santiago, y
préoximos 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
se debe a la falta de titulos perfectos de propiedad de las tierras que poseen de un modo dudoso
desde largos anos” (AGPLP 1895, 10, 11).

En la misma memoria, Victor F. Sarmiento 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 afo, “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 aparecié 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, 34).

Asimismo informaba sobre los accidentes que ocurrian al interior del area portuaria; la
recaudacion de impuestos; el estado y funcionamiento de los depdsitos fiscales y de los
embarcaderos para exportaciones de ganados en pie; el dragado, el alumbrado; la conservaciéon
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 timoén, 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”. Tampoco dejaba de lado la evaluacién de los servicios prestados por la grua
flotante y las instalaciones hidraulicas y las contravenciones al Reglamento del Puerto o la
aclaracion de dudas sobre la aplicacién de los impuestos que determinaba la Ley de Derechos del
Puerto (AGPLP 1899, 10-18). La rendicién de cuentas era elevada a la Contaduria General de la
provincia, y el reporte de las obras o medidas, a los 6rganos 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 galpon fiscal que compartia con la Aduana
Nacional, con grave perjuicio para el comercio que, en cierta época del afo, 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
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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, cuadrilas 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 construccion 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 Estacion Dock. Asimismo autorizaba la adquisicién de
una casilla perteneciente a Don Miguel Barbara para oficina de Revisacion de Equipajes del
Resguardo Nacional. La construccion de los edificios se haria directamente con personal del
Departamento de Ingenieros, utilizando materiales de propiedad del Estado Provincial depositados
en el Puerto (RO-PBA 1895¢, 1150-1151). (fig.19-20)

Fig. 19 Casillas de madera para oficinas de personal en Puerto La Plata
(foto 1888)
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Fig. 20 Plano con ubicacion del conjunto edilicio funcional a las actividades portuarias (aprox. 1897)
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Capitulo 3

La ejecucidn 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
evidente superioridad que tendria el puerto “nuevo” sobre el “antiguo”, base del esplendor portefio”
(Histarmar, web).

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 situacion geografica y de las extensas costas de la provincia de Buenos Aires, “hemos
estado casi en la condicidon de un pais mediterraneo, por el doble gravamen que soportamos en la
produccion y en el consumo, merced a la falta de puertos seguros y cémodos, o de facil
comunicacion con la parte poblada”. La construccion 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 que minimizaria, en pocos anos, las amenazas de los
puertos de Buenos Aires y Montevideo'?.

Dardo Rocha les explicaba, ademas, que sancionada la ley “autorizando la emision de un
Empréstito, a fin de ejecutar las obras necesarias para la realizacion de un puerto en la Ensenada,
se procedié 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 Ciay “desde ese diay 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 excavaciéon 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 produccion” (RO-PBA 1884, 456-457).

Para un mejor control de la inversion publica en las obras de la infra y supra estructuras
fundantes de Puerto La Plata, la Direccién Técnica fue autorizada a revisar los libros y la
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 o en Europa, eran necesarios
para la ejecucion de las obras.

La Comisién Administradora de Puerto La Plata, por su parte, ejercia las funciones de
inspeccionar las obras e informar 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

"2 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).
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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 ejecucién”. locomdviles 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, gruas flotante y a vapor,
maquinas para cepillar, limar, 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 depdsitos, 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 vy 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 administracién 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 afos 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 reparacién de material flotante y otro para el material terrestre; un depdsito central; una sala
de dibujo donde se llevaban a cabo los trabajos relativos al puerto y otros como, por ejemplo, la
cartografia de nivelacion de la provincia de Buenos Aires. Asimismo, digno de menciéon era
también “el material flotante que constituia una escuadrilla verdadera, tanto por el nimero como
por la importancia y valor material” y de cuya organizacion se encargaban “los distinguidos
capitanes de Longo Corso”, Sefiores Vianelli y Vadanno.

A un afno 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 extension de 4
kilbmetros por una y otra banda, de modo que partiendo de afuera penetraran dos kildbmetros tierra
adentro. El resto de los canales ira calzado con un buen faginage cuyos intersticios van rellenos
de piedra”.

La canalizacion del Gran Dock, proyectado con muelles a ambos lados, terraplenados, destinados
a la construccion de aduanas, depdsitos fiscales y particulares, vias férreas, etc., avanzaba con
la excavacién “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 (Oeste) 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
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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 comunicacion entre el Gran Dock y 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 homoénimo
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, a través de cada uno de los mensajes
anuales que 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 perfeccion; 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 parlamentario, 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 satisfaccion de deciros que continda progresando, con el mismo
impulso que le imprimio la Administracion pasada y que no solo es asombro de los extrafnos, 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 pequefios para bugues de nueve pies en aguas bajas”.

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 nofta, 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. 21-22)(Vifieta 2).

Fig. 21 Usina Hidraulica (1889) y “Portada del Parque” (1884) sobre plano Puerto La Plata (1886)
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Fig. 22

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, depdésitos fiscales y particulares, vias férreas, etc.

La comunicacion 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
kilémetro 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 depésitos para refrescar las aguas del gran dock dos veces por
dia; estan 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 pemite también la navegaciéon 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). Resefa 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.



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 reunion
y otro sobre un canal de desagile 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 comunicacion del ferrocarril Oeste y de todas las lineas del sistema ferroviario
portuario. (fig. 23)
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Hacia 1885, se construia uno de los diques de cabotaje en el extremo urbano del canal lateral
Oeste que pemitiria 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 extensién que mediaban entre el Parque Iraola, en
las lomas del territorio del partido de la Ensenada y el Rio de la Plata.

En 1886 ese primer Dique estaba concluido y el Poder Ejecutivo Nacional decreto, el 8 de abril
del mismo afo, la habilitacién del Canal Oeste para las operaciones de cabotaje de importacion y
exportacién, haciendo uso de la partida presupuestaria correspondiente a la creada Aduana de
La Plata hasta “tanto se construyen los edificios y depdsitos apropiados a su objeto” (RN-RA
1886).

La conclusion del Dique N° 1 en 1886, representaba para el gobierno de Carlos Alfredo D’ Amico
(1884-1887) la oportunidad de instalar actividades comerciales al pie de la ciudad de La Plata y
‘en un afno mas” ampliarlas con la puesta en servicio de las restantes obras principales. Sin
embargo, en el mismo afo, lamentaba haber “interrumpido durante cuatro meses la conduccién 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 amenazé a la ciudad de La Plata y
“especialmente el local de las obras” en el verano de 1886-1887 (RO- PBA 1887, 174-175).

En la cabecera del Canal Oeste fueron construidos dos grandes galpones para descanso de los
tripulantes, guincheros y administrativos asi como para resguardo de mercaderias y herramientas
y una casilla para oficina de inspeccion de Aduana. Esa Oficina estaba integrada por un Jefe
Administrador, un Vista Contador, un Escribiente y cinco Guardas que solo podian verificar
operaciones de importacion y exportaciéon de cabotaje, mientras que un Inspector de Rentas
Nacionales intervendria en la instalacion de esa oficina, mobiliario, libros, faluas, etc. “asi como
del destacamento de Resguardo de la entrada del canal”.

En 1887, se produjo el primer desembarco en esa terminal urbana de Puerto La Plata, ubicada a
solo diez cuadras del limite de la ciudad Capital de la provincia de Buenos Aires y desde entonces
hasta la década de 1960, El Dique cumplria con la funcién de cabotaje recibiendo frutos, lefa,
maderas, arena y canto rodado de Uruguay y la provincia de Entre Rios."

De los cuatro diques de cabotaje proyectados solamente se construyé 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

3 En 1884 comenz6 a denominarse oficialmente *’La Plata’ al nuevo puerto de tres ciudades 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 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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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.24).
La imponente obra del Puerto La Plata asombraba a propios y extrafos 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. .. Solo por ver este gran Dock vale la pena hacer un viaje a La Plata” (Alberto Palomeque
1888, cit. Barcia 1982, 155)
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Fig. 24 Plano de Muelles y Malecones y Dique de Cabotaje N° 1 (fotos 1888- 2022)
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El proyecto Waldorp de 1883 no contemplaba la construccion de un dique de maniobras como
ensanche de la cabecera del Gran Dock. La decision 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 condicion 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, sefialaba el Director Técnico en la memoria que acompané 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 dique 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 posiciéon 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 operacion de dar vuelta en el rio Santiago constituiria entonces la
excepcion 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 reunion 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 de una alcantarilla, disminuiria considerablemente los
gastos de ese esencial medio de transporte. (fig. 25)
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Fig. 25 Plano de proyecto del Dique de Maniobras, 1886 (foto 2017)
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Con esa darsena se establecia un servicio muy comodo, con facilidades extraordinarias para la
navegacion, aumentado el trafico por las facilidades econdmicas 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. (Vifeta V3)
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Ensenada, 27 de julio de 1886

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

Dr. Don Manuel B. Gonnet.

“Otra 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 afio
por algunas horas. Sé bien que durante estas bajantes extraordinarias la navegacién 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 conservacién 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 dafo a los buques cuando
su calado exceda & 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 Sefior 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 Sefior 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 faltd en esos afos la ejecucion 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 construccién 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
Hidrografico 1888, 342)™.

Las preocupaciones del gobemador 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 administracién pasada” por la suma de 10.227.448,81 m/n que, si bien “calculado para que
alcanzase a la construccion 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
duefios 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 paludicas, 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 atencion 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 comodo abrigo y gran capacidad” y satisfacer las
necesidades del comercio de exportacion e importacion. Afirmaba, ademas, que habiéndose
habilitado en 1886 “el dock N° 1 que recibe en sus muelles a los buques que le pemite su
profundidad” y “si los trabajos contindan 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
importacion a fines del afio proximo” (MOP-PBA 1888, 125-130). (Anexo 2)

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

' Seis afios mas tarde la Administracion 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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beneficios que de ellas esperaba su gestion si le consagraba dedicaciéon 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 situacion muy adelantada, a tal punto, que segun
comunicacion que he recibido del sefior Director Técnico de las obras el puerto sera habilitado
aunque no completamente antes del 1° de Julio del corriente”. Dado el adelanto de los trabajos, a
J.A.A. Waldorp se le prorrogo el contrato de Direccién Técnica a partir del 25 de julio de 1889, y
segun manifestacion de los empresarios de las obras, el gran dock estaria terminado en el mes de
Agosto o Setiembre, es decir, algunos meses antes del plazo fijado para la conclusién de las
mismas: “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
importacion como al de exportacion” (RO-PBA 1889-1889b, 153-154, 165).

Al gobernador de la provincia de Buenos Aires Don Maximo Paz 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
albanileria, 200.000 de fajinage, 8500 metros de muelles con 9000 toneladas de piedra bruta para
las escaleras de los muelles...el canal de desagle 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).

Sobre el dia de inauguracion “del magnifico puerto de La Plata, prestigiado por un concurso
inmenso de concurrencia, con asistencia de las primeras autoridades de la nacion y de la
provincia”, un Boletin del Centro Naval reproduce la siguiente crénica de un periodista del Diario
La Nacién que recorre en un buque imaginario las infraestructuras realizadas entre 1883 y 1890.

“Supongamos por un momento que estamos embarcados en un buque que viene por el rio de La
Plata y que entramos en el puerto. Nos recibiran primero dos muelles distantes 300 metros y
formados con fuertes pilotes, entre cuyos pies se han colocado 350.000 metros cubicos de piedra
que a fuerza de dinero se han traido de las costas penascosas del Uruguay, y que aseguran los
muelles contra los impetus de los mas violentos pamperos. Este canal exterior que empieza en la
costa de la isla Santiago, parece echar sus dos inmensos brazos a 4500 metros dentro del rio,
para recoger en él los barcos, llevarlos al seno del puerto y protegerlos contra la intemperie. En
estos 4500 metros en que el rio tiene de 1 a 6 metros de profundidad, ha sido necesario, a fin de
tener el calado suficiente para dar entrada a los mayores steamers, excavar en la tierra hasta siete
metros, con poderosas dragas, un canal que tiene mas de 50 metros en su punto mas estrecho.
Tal como esta tiene hoy dia 7 metros de agua en el centro y de 3 a 4 metros al pie de los dos
muelles. Mas de 20.000 fuertes maderos han sido necesarios para formar los pilotes de los dos
brazos de estos espléndidos muelles.

Después de recorrer los 4500 metros del canal exterior, nuestro buque entrara en el canal
Santiago, que divide la isla en dos partes casi iguales. El canal tiene 2000 metros de largo y 180
de ancho, con faldas oblicuas. De siete metros en el centro como en el resto del puerto es su
profundidad, y su ancho es de 50 metros. Para cavarlo ha habido que extraer mas de 700.000
metros cubicos de tierra.

Al llegar al rio Santiago, que en aquel sitio tiene 400 metros de ancho, se puede decir, que se ha
llegado al puerto. Para que este estuviese a la altura del resto, se ha tenido que excavarlo con
dragas. La sociedad Muelles y Depdsitos ha construido hace tiempo en la tierra firme, muelles y
galpones, y ha creado el puerto llamado de Tacamas, en donde atracan actualmente los buques,
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esperando tener libre entrada en el gran dock. Después de atravesar el rio Santiago, el buque, si
no se detiene en el puerto de Tacama, entra en el canal de la entrada de 1200 metros de largo y
120 de ancho. En este sitio puede decirse que es donde empezaron las obras verdaderamente
grandes. Para hacerlo ha habido que extraer 150.000 metros cubicos de tierra. Los muelles no
existen mas que en unos 400 metros. En el resto faginas y estacas profundamente enclavadas en
el piso de las costas oblicuas, mantienen las tierras.

Por fin llegamos al gran dock; magnifica obra de 1500 metros de largo y 180 de ancho, con
paredes cimentadas de arriba abajo con fuerte albanileria de 10 metros de alto. Esta colosal
albanileria ha exigido mas de 150.000 cubicos de pedazos de roca dura, y ha utilizado un numero
casi igual de barriles de cemento. Termina por un dique de maniobras de 250 metros cuadrados.
La parte vacia del gran dock tiene una capacidad total de cerca de dos millones setecientas mil
toneladas, contando hasta el nivel de los muelles que estan a 3 metros de altura sobre el nivel del
agua. Con su completo de agua en su situacion normal, contiene dos millones de toneladas de
agua, poco mas 6 menos. Por estas cifras puede verse la cantidad de bugues mercantes que
podra recibir en su seno.

Toda la extensién de sus inmensos muelles (3250 metros) esta ya guarnecida de escaleras y
mojones de amarra, y pronto lo estaran de rails en los que podran trabajar 32 gruas moviles. De
cada lado habra dos filas de galpones, o sea un total de 32, cuya construccién esta ya empezada,
de 120 metros de largo, 25 de ancho y de una altura de 10 metros. Dos calles de 15 metros de
ancho los separaran, y en ellas vias férreas que haran comunicar el puerto con el ferrocarril.
Puede decirse que por este método ingenioso, los barcos recibiran o cargaran directamente sus
mercancias en el tren. Para asegurar el servicio de aduana con regularidad, todo el puerto esta
rodeado por una muralla de circunvalacion situada a 400 metros de los muelles. Todos los detalles
mas minuciosos de esta obra han sido previstos con una concepcién admirable, pensando en lo
que seria mas tarde.

No bastaba pensar en el puerto; habia que pensar en la ciudad de La Plata, que esta situada a 9
kilometros del rio Santiago y a 6 del fondo del gran dock. A 4 kildmetros de este ultimo, casi en las
puertas de la ciudad, se ha hecho un puerto de cabotaje que comunica con dos canales de 7
kilbmetros de largo, que salen del rio Santiago y siguen, dos de ellos paralelos al gran dock a 500
metros de distancia. Dos canales laterales los unen al dique de maniobras, y en su terminacion los
canales que salen del rio Santiago, se unen delante de la ciudad, con dos ramificaciones que se
dirigen hacia La Plata. Gracias a estas se podra obtener una gran sencillez en las maniobras del
cabotaje, porque los que entren por el canal oeste podran salir por el del este, y las mercancias
podran salir directamente del gran dock para ir al puertecito de la ciudad. Las ramificaciones de
los canales laterales, que tienen poca profundidad cuando la marea esta baja y 50 metros de
ancho nada mas, son verdaderos ensanches que forman puertecitos de 100 metros de ancho y
800 de largo cada uno.

Acabaremos esta rapida excursion por el puerto actual, diciendo que ademas de lo ya explicado
existen dos canales laterales, uno de ellos, el del saladero de Berisso, de 1200 metros de largo
que hace el servido de aquel pueblecito industrial; el otro llamado puerto y canal intermedio, mide
2000 metros y se abre sobre el rio Santiago al oeste del canal de acceso. Afadiendo a esto el rio
Santiago, que corta el puerto de este al oeste, tenemos todo lo que existe hoy dia, pero ya se
trabaja en su mayor extension. Hemos visto lo que existe” (BCN 1889-1890).

Inversiones publicas en obras supra estructurales

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 depédsitos y demas obras que le eran
indispensables a su habilitacién. Por estas razones, en febrero de 1888, conformd una comision
encargada de informarle la mejor manera de construir los depdsitos y las vias férreas internas a la
plataforma portuaria y, como se ha sefalado, prorrogé el contrato de Juan Abel Adrian Waldorp
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facultandolo, por un lado, a contraer un nuevo empréstito exterior con la finalidad de financiar las
construccion de galpones, vias férreas, puentes, carreteras, telégrafo, oficinas de la
Administracién y demas obras adicionales “que sean necesarias para la mas pronta habilitacién
del Puerto” (RO-PBA 1888a-1888b). Por otro, para adquirir por licitacion 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 circunvalacion y de 32 galpones (RO-PBA 1888c). Los treinta y dos galpones estaban
destinados a varias usos previstos tanto funcionales a la organizaciéon de las obras, talleres de
carpinterias, herrerias y depdsitos de cemento como para habitaciones de los empleados,
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 depédsito
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 depositos 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 ubicacion 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 estd muy adelantada y que en el término de
un afno 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
habilité 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 instalaciéon 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 asumié el gobiemo 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 construccion del muro de circunvalacién 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 sefialando 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 erogacion. Dado este
antecedente, y teniendo en cuenta que el movimiento del Puerto no exigira 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).
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Los galpones cubiertos, fiscales o privados, estaban destinados al almacenamiento y proteccion
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 proyectd en 1896 un “tipo de galpén
econémico” sobre la base de aprovechar las plataformas que se habian construido y los
materiales reservados para los 32 galpones, “si asi conviniese, 0 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 elaborado por el
Departamento de Ingenieros y autorizaba la construcciéon inmediata por administracion de tres
galpones sobre la base de emplear los materiales propiedad del Estado (RO-PBA 1896¢, 855-
856).

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. 26 y 27)
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Fig. 26 Guinches y galpones en el Dock Central (foto Escariz Méndez 1905)
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Fig. 27 Depositos y Talleres en Puerto La Plata (plano 1886-fotos 2001-1888).

Los materiales como madera, carbon, 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, el Gobernador Julio A. Costa (1890-1893) sostenia que parte de
los materiales y maquinarias contratados para la construccion de “una casa central de maquinas
con dos acumuladores, 24 graas 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

55



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 consolidacién 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 gestion de obras publicas entre 1890 y 1894 transcurrié en el
marco de la profunda depresion derivada de la crisis econdmica 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 consagraciéon 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 operacién no se habia realizado y la crisis de 1890 habia imposibilitado la renegociacion
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 terminacién. 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 dotacion de cambios y cruzamientos, construccién de depésitos 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 circunvalacién y en construccion tres galpones para
depositos.

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,
producen un debilitamiento notable en ellas y, a la vez, son la causa de los rellenamientos y
depodsitos 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 depreciacion de nuestra moneda” (RO-PBA 1892, 465-
467) (ver Capitulo 4).

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
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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 maredgrafo habiéndose
mantenido las aguas a una altura de 22 pies durante el afio.

Desaglie del Puerto: se han ejecutado las obras de desaglies 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 gran 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 a la brevedad.

Empresas radicadas en el Puerto: Man George y Cia., tienen establecido un depésito de
carbon 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 empalmé 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”.

Don Julio A. Costa agregaba 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 cronémetros (y) Se ha iluminado a luz eléctrica todo el Gran Dock, lo que
al mismo tiempo que garantiza los depdsitos, 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 ejecucion de obras transcurrid 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 exportacién 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 pemita 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 las infra y supra estructuras y los servicios
del puerto, se limitarian durante su gestién a la ejecucion de aquellas licitadas por su predecesor:
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la instalacion del aparato eléctrico para sefialar la hora del meridiano y del servicio telefénico, la
definitiva de los guinches hidraulicos en el costado Oeste del Gran Dock, la terminacion de las
obras preparatorias para la instalacion de pescantes hidraulicos en su costado Este y el
establecimiento del alumbrado eléctrico. Completaron esas obras, que Guillermo Udaondo
calificaba “de relativa importancia” en inversion publica, la construccion de 4043 metros cuadrados
de solados empedrados, el arreglo de los maredgrafos, el mejorado de las vias férreas y, 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 desaglies 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 propdsito, y a fin de proveer a la conservacion constante
de los canales, le habia solicitado a la Asamblea Legislativa “autorizacion 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 depdsito, 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 construccién de algunos nuevos depdsitos para cereales y otras obras no
menos indispensables”. Discernia ademas sobre la necesidad de estimular y conceder el
establecimiento de depdsitos particulares que, a la vez de aliviar los depésitos 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 pequefia area de terreno para establecer un depésito 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 numero 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 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 gestién de gobierno en la realizacion de varias obras de importancia al
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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 colocacién
de mas de 30.000 toneladas de piedra”; el dragado de 95.000 metros cubicos en el Canal de
entrada que requeria “toda la atencion de los poderes publicos, porque no estando concluidos las
escolleras y malecones que lo defienden, esta 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”, a la espera de la adquisicién de un tren de
dragado cuya autorizacién de compra fue sancionada en febrero de 1898 (RO-PBA 1898c, 628-
629).

Asimismo, se habia terminado y ampliado la instalaciéon 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, el gobernador 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 Administracion”. El 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 administracion y las autoridades nacionales (RO-PBA 1898c,
628-629)..

En su ultimo mensaje a los miembros de la Asamblea Legislativa, no evitd 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 depodsitos de
liquidos y mercaderias de importacion, es porque no he dispuesto de los recursos necesarios para
proveerlas; pues no solo 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).

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 conexion 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 depdsitos 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 Optica 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 kilbmetros de la trama urbana de la ciudad capital (RO-PBA 18974,
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 realizacion se impondra en término mas o menos
proximo 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
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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 condicién de aproximarse a la ciudad, que es el inconveniente que tiene el dock
actual’. La segunda, proponia la prolongacién del “Gran Dock en direccién 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 conclusion” 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 extension 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

Inversion publica en obras de dragado y reparacion de escolleras.

A pocos afos 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
conservacién, mantenimiento e inclusive reparacién 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 administracién 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 navegacioén y, por tanto, la exportacién de frutos del pais y ganado
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 reparaciéon de escolleras se convirtieron entonces en los temas mas
recurrentemente tratados por el Departamento de Ingenieros en la redaccion de pliegos de bases
y condiciones para los llamados a licitacion con fines de reparacion y conservacion durante el
periodo comprendido entre el aio 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 Administraciéon 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 (RO-PBA
1895c) (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 construccidén 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 preparacion de los pliegos de bases y condiciones; el llamado a licitaciéon sustanciado en
1893 pero aplazado por la Intervencién Nacional del momento porque “su misién no es ejercer
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actos administrativos” y la revision de esta medida, en noviembre del mismo afio se aprobd 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 de la
provincia de Buenos Aires y a la espera de la adquisicién de un tren completo de dragado, el
Gobierno gestiond ante la Nacion, en préstamo o arrendamiento, una draga “con su
correspondiente dotacion 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 carbén, 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 prorrogo el beneficio de utilizados para asegurar “el movimiento
que se produciria en el puerto ante el aumento considerable de la exportacion de cereales y otros
productos entre enero y marzo del afio 1900 (RO-PBA 1899a, 1015).

La ley destinando fondos para la adquisicion de un tren de dragado con destino a los canales de
Puerto La Plata, fue sancionada en febrero de 1898 y en el mismo afo, 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 licitacién que
recién se sustancié en el afno 1901, cuando fue aceptaba la propuesta de F.R. Rojas y Compaiiia
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. 28)
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Fig. 28

Especificaciones técnicas para la construccion de una Draga Marina a Godets
(aprox. 1897, foto 1903 en Histarmar web)
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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 autorizacibn de gastos al Departamento de Ingenieros para cubrir su
funcionamiento, si bien continuaria trabajando la draga cedida por el gobiemo de la Nacién 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 asignacién de
recursos econémicos 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 afnos 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 ejecucién de obras de
reparacion 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 afo (RO-
PBA 18969, 1134-1135, 1137-1138).

En marzo de 1896, Lacaze y Cia gand la licitacion y signo, 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 considerd inutil reponer el
dafio con el mismo material “dadas las pésimas condiciones que en general se encuentran ambos
muelles”, y sefialé6 en cambio la conveniencia de disponer de tres mil toneladas de piedra para
‘echar mensualmente cierta cantidad”, en la medida que el presupuesto fijado 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 18964, 372-373, 376). (Vifieta V4)

Resuelta la emergencia, en agosto de 1896, se presentaron a una nueva licitacién 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 provision y colocacion 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 excepcién 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 “acompanando 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)
(Anexo 3) (fig. 29).
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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 provisidn 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 depdsito
hecho en el Banco de la Provincia a la orden del sefior 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 a 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, deberd presentar un certificado de
depdsito 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 deposito es garantia del fiel cumplimiento de
las estipulaciones del contrato, perdiéndose en caso contrario, y s6lo 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 dltimo certificado”.

(firmas) G. Udaondo Gobernador, Emilio Frers Ministro de Obras Publicas y
Alberto H. Almirén en representacién 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 (RO-PBA
1896g) Registro Oficial de la Provincia de Buenos Aires, enero — junio 1896. La Plata: Talleres de
Publicaciones del Museo, 1896. (pp. 371 —377)



Fig. 29 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 afios 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
vinculacion 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 vy 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
18983, 250).

En ese estudio Julio B. Figueroa sefialaba 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
‘encajados’), 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 reunion dispuestos
convenientemente entre ese dique y los canales laterales con el propdsito de desahogar y ampliar
las corrientes de marea, a la 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. 30).
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Fig. 30 Puerto La Plata en una Carta Nautica de 1898

Al analizar el funcionamiento del proyecto Puertos de Cabotaje, conformado por los canales Este y
Oeste reunidos en el término Sud por un canal de conclusion, Figueroa destacaba sus atributos
para evitar “los inconvenientes de las vias muertas y permitir la circulacion 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 propésitos 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 depositos
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 participaciéon 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 crecidé hasta alcanzar en
1894 el 7% del total del pais (Garcia 1976).

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 exportacién 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 explotacion estaba concedida a los Sefiores Samuel Zabala y Cia., que lo
habian construido”.
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v" Ocho grandes depositos 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
depdsitos de aduana, de material, con soétanos y entrepisos, para favorecer la
importacion de mercaderias de Ultramar, que sufren descomposicion y merma en los
depdsitos de zinc’.

v' A orillas del Rio Santiago se ubicaba un embarcadero propiedad de la Compafiia de
Muelles y Depdsitos “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 Yy, asimismo de guinches a vapor.

Completaba el informe con la existencia de una bascula para pesar vagones, un Semaforo de
Sefiales (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
mareografo que “ha funcionado sin interrupcion todo el ano, marcando en las hojas las
oscilaciones de las mareas, dando con toda exactitud la altura de las aguas que el Semaforo de
Sefiales indica a los buques que llegan o salen del Puerto” (AGPLP 1899, 10-18).(fig. 31)

Fig. 31 Chalet de la Prefectura Maritima y Semaforo de Mareas (fotos Escariz Méndez, 1905).

Pero pese a las pocas sefiales 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 conservacién de los diques de fajinage
existentes sobre los lados Oeste y Este del Canal de Entrada y Antepuerto vy, la prolongacién de
los mismos en el Gran Dock (AHG-PBA 1900).

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 prolongacién de los diques.
Para la conservacion de los existentes, se utilizarian los perfiles y técnicas expresadas en los
planos de detalle con los numeros 1,2y 3. (fig. 32)
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Fig. 32 Perfiles tipo, proyecto de conservacioén y prolongacion de Diques de Fajinage, 1900.

“Dique de fajinas, fagotes, salchichones, arcilla
compacta y piedras granito, con proteccion de
piedras, cuyos intervalos interiores son rellenados
con arcilla, comprendiendo plantaciones de
sauces y mimbres.

Cubos de piedra sacada del fajinage actual para
su aprovechada en el fajinage nuevo

Piso de piedra granito a comprar y puesta al pié de
la obra.

Dique de proteccién de piedra granito, con arcilla
compacta, fajinas, fagotes y salchichones,
comprendiendo plantaciones de sauce y mimbres”.

£ a7
Yol L

r.l}-

Ll a -

En las obras de prolongacion se utilizaria el sistema constructivo indicado en el perfil N° 4.
‘Dique de fajinas, fagotes, salchichones, 4
colchones, arcilla compacta y piedra granito, con
proteccion de piedras, cuyos intervalos interiores e
son rellenados con arcilla, comprendiendo . g . :

. . X
plantaciones de sauces y mimbres. 1
Piso de piedras granito a comprar puesta al pié de—;—==pi=doins T Tl o i e ot

la obra’.

Construccion de enfaginados (foto en Carrique 1908).
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“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 colchon...

El colchén esta constituido, en su parte central y segun 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 colchén 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 colchon 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 separacién y unidos en cada punto
de interrupcién 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 interrupcion de esta red o
marco va ligada a la interrupcion 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 0,175 m a 0,40 m y se emplea a razén de 50 Kg
el metro cuadrado.

Si sobre este colchén se han de colocar ofros superpuestos para la formacién de diques, por ejemplo, se
completa la operaciéon descargando sobre él una o 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” (Carrique 1908).

También urgia la necesidad de reparar los destruidos muelles del Dique N° 1 que “en poco tiempo
mas quedara inutilizado para la navegacién de toda embarcacion, aun las de menor calado”. Un
ano antes del traspaso de la 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).

Inversiones privadas en obras supra estructurales

A pocos meses de inaugurado el “gran emprendimiento”, numerosas empresas y particulares
apostaron al crecimiento econémico del puerto, de las ciudades y la regién que lo contenian,
solicitando permisos para concesionar tierras con destino a diferentes actividades comerciales y
construir diversas instalaciones como depodsitos y utillajes para cargas y descargas de
mercaderias, bajo la atenta mirada del Departamento de Ingenieros en ejercicio de la Direccidon
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
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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 (RO-PBA 1886a).

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) (RO-PBA 1891a).

Segun sus propias palabras, el Gobernador 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 exportaciéon 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 1894-1894a, 643-645).

A Luis Malato, en 1896, le concedian el permiso para construir un galpdon con destino a depdsito
de forrajes, con una superficie de 600m2 fuera de muros entre el canal de desagule y la calle
publica sobre la via de acceso al Gran Dock. La Administracién del Puerto, junto al Departamento
de Ingenieros seria la encargada de sefialar el sitio donde debia colocar el galpon y controlar su
construccion 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,
que hasta entonces no existia ocasionando perjuicios tanto al comercio de exportacion 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, entre otros,
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
Comparniia 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 compafia debia construir un puente sobre
el Rio Santiago segun planos confeccionados por “el Ingeniero Waldorp, director de la
construccion 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
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”. Autorizado por la ley de industrias del 27 de mayo de 1896, se le
concedidé “en venta” la extensién solicitada con la obligacién de construir un dique seco, talleres y
edificios a fin de permitir el acceso de buques vacios de 18 y 19 pies de calado. En este punto
cabe senalar que 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
(RO-PBA 1899, 465-466) (Histarmar, web). (fig.33).
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Fig. 33 Arroyos La Joaquina

Como a todos los concesionarios que debian proveerse de materiales y utiles importados para la
construccion de sus establecimientos y/o plataformas portuarias, el gobierno de la provincia de
Buenos Aires les gestionaba ante la Nacion su libre introduccién 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 ipso 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 para 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 Anénima Mercado de Frutos del Puerto de La Plata (1889)

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. El 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 infraestructura ferrovial
aprobados por el Departamento de Ingenieros y los particulares para la instalaciéon de las oficinas
fiscales y el alojamiento de los empleados que fueran necesarios para un mejor servicio dentro de
los limites del predio (RO-PBA 1887).

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, depdsitos, etc.” (en estos terrenos se construirian en 1911 las instalaciones de la
Sociedad Andénima Frigorificos Armour de La Plata). El plazo de terminaciéon 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
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parte, lo habilitaria como puerto de embarque y desembarque de productos y mercaderias (RO-
PBA 1886a, 925-927) (RN-RA 1897, 347).

Dos afios mas tarde, en 1889, constituido y aprobado el estatuto de la “Sociedad Anénima
Mercado de Frutos del Puerto de La Plata”, Lavalle, Médici y Cia. la transfieren a la Compainia
Muelles y Depdsitos del Puerto de La Plata. Mucho antes de la inauguracion de Puerto La Plata,
esta Compania habia abierto sus muelles y docks al comercio maritimo pero considerandolos
insuficientes “va a construir del otro lado del canal de entrada el mercado de frutos del pais, y
pronto hara al oeste del canal lateral oeste, el dock occidental al cual rodeara de galpones. Este
puerto, que debe tener 800 metros de largo y 100 de ancho, sera el verdadero puerto especial de
Ensenada que tendra entonces una importancia y un desarrollo considerables” (BCN 1889-1890).

En 1890, la Compafiia obtuvo la habilitacion de sus muelles como puerto de embarque y
desembarque y de los depdsitos de mercaderias construidos “al costado del Gran Dock”, ademas
de hacerse cargo de la construccion de una casa comoda 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. Por entonces tenia construidos 1500 metros de quai con 21
pies de agua, 46.000 metros superficiales de almacenes cubiertos y 14 kildmetros de vias férreas
con 22 pescantes para descarga, estando en obra otros trabajos de analoga importancia (RN-RA
1889, 1027) (RN-RA 1890a, 212, 609)..

Cada uno de esos instrumentos técnico-legales ratificaban, a la vez, los términos del contrato por
el cual la provincia de Buenos Aires le habia otorgado ese terreno anegadizo a cambio de
terraplenar, no solamente, el area solicitada sino una mayor al “Este del Canal de Entrada” que
“‘quedarian de exclusiva propiedad del gobiemo” para construir “obras de importancia que las
necesidades futuras del puerto reclamaran”. Estas fracciones estaban delimitadas, una entre el
Canal de Entrada, el Rio Santiago, el Canal Oriental (Este), la Compania de Electricidad de La
Plata y la perteneciente a Lavalle y Médici y Cia., lindante con el Frigorifico Swift. Otra por el
Canal Oriental (Este), el Rio Santiago, el Canal del Saladero y al Oeste con una propiedad
perteneciente a Jackson, probablemente propietario de depdsitos de cereales (RN-RA 1911). (fig.
34).
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Fig. 34 Ubicacion del Mercado de Frutos (1889) en Plano general de Puerto La Plata, 1891.

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 Andénima
Mercado de Frutos del Puerto de La Plata fue desautorizada y pasible de disolucién (RO-PBA
1905c¢, 631-632).
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G. Luther Machinen Fabrik y la Razén Social Dirks y Dates (1890)

Hemos sefialado 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 dotacion completa de la instalacion hidraulica con los elevadores hidraulicos y con
todos los accesorios exigidos para su funcionamiento; los edificios para la instalacion 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 afo 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 licitacion 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).

A juicio de J. A. A. Waldorp y 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).

La Razén Social G. Luther Machinen Fabrik estaba a 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 se ocupaba de todo lo relacionado con las obras en torno al
funcionamiento de un puerto como por ejemplo: puentes, grandes instalaciones maritimas,
maquinarias, gruas, dragas Yy, entre otras, la de destruir obstaculos en el fondo de un rio
(Ministerio de Fomento 1895, 9).

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 (1889-1892-1962) para la
instalacion de los acumuladores y las maquinas a vapor con sus calderas y chimenea (UNLP-
1982, 201).

El 6 de abril de 1895 el Departamento de Ingenieros fue autorizado para redactar el pliego de
condiciones y llamar a licitaciéon la construccion 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 eje.

v La construccion 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.
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v La construccién 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 seccidn, 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.

AN

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 razén 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 la Estacién Central o Casa de Maquinas hasta el
kilometro 0 (RO-PBA 1895f, 162, 165) (Anexo 4). (fig. 35).

Fig. 35. Estacion Central o Casa de Maquinas de la instalacién hidraulica (foto Escariz Méndez 1905)

Grua Flotante (foto Bradley 1885)

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
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 concesion de un terreno para la construccidon de un Dique de materiales
inflamables, las vias férreas y demas instalaciones para su explotacion. Los planos, computos y
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presupuestos presentados a evaluacion del Departamento de Ingenieros contemplaban Ila
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 depésitos 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 Seccién 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 perfeccién 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 introduccién del
cemento Portland. Todas las demas construcciones, incluidas las de fierro, pueden hacerse en el
pais” (AHG-PBA 1892). (fig. 36).
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Fig. 36 Plano de proyecto de “Depésito 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 Sefor
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 autorizé la concesion
solicitada por el ingeniero Pedro J. Dirks bajo las siguientes obligaciones contractuales: construir
un dique de inflamables con sus depdsitos, 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). (Vifieta 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 construccién 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, facilimente 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 dimensién 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 localizacién 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 depdésitos, 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 Estacién 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 (AHG-PBA
1892).
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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 interacional 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 carbén. En este sentido, los indicadores del papel jugado por los puertos
lo proporcionan las importaciones de carbdn 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 carbdn, 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 depdsitos de carbdon 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
depodsito de carbdn “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 carbon en la carbonera de Wilson Sons and
Company Limited, debian ajustarse a la obligacion 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 produccion, creando la Wilson Coal Company y
el suministro, con la expansion de la Wilson Sons Company, dueia de numerosos depdsitos de
carbon en el mundo, incluidos los de Puerto La Plata.

La Cantina de la Estacion Central del Dock (1894)

El 9 de febrero de 1894, el Ministerio de Obras Publicas de la Provincia de Buenos Aires inicio los
procedimientos para licitar la construccién de una confiteria y restaurante en Puerto La Plata
anexa a la Estacion 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
documentacidn 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
Estacién Dock; puertas, ventanas y claraboyas y tirantes de techos; cubiertas de hierro
galvanizado; canaletas y cafnos de bajada para desagties de cinc; construccion de un sumidero y
otros. El funcionamiento de la cantina, como parte integrante de la Estacion Gran Dock, estaria
sujeto a las disposiciones generales sobre Cantinas de Estacion de la Compafiia 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 delineacion 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).
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Dos afios mas tarde, Vicente Brocchi en calidad de concesionario de los derechos que le habian
reconocido a Vicente Calzetta, se presentaba ante el gobiemo de la provincia manifestando que
“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 exigié 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 afos, pasarian a poder del Gobierno de la provincia de Buenos
Aires (RO-PBA 1896d, 425-426).

Sin embargo, a pocos afos de finalizar el contrato, en 1903 Vicente Brocchi presentd una
solicitud de prorroga por cinco afios del plazo de la concesion 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 reduccion de sus ganancias ante la decision del gobierno de
promover la localizacion 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 concesiéon 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 condiciéon de que seran desalojadas” cuando el Poder
Ejecutivo lo estimara conveniente. La obra se inicid 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 (RO-PBA 1895g). En estos terrenos se colocd en 1903 la piedra
fundacional del frigorifico The La Plata Cold Storage, Compariia Swift de La Plata S. A. Frigorifica
a partir de 1907. (ver Segunda Parte).

En esa fraccién de terreno, deslindada en concesion por diez afios, la empresa ejecutd 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 fijo 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 depdsitos 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).

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 y 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
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condiciones establecidas para ese tipo de establecimientos. La Oficina Inspectora de ganados en
pie, intimd entonces a los empresarios para que en el término de seis meses realizaran las
siguientes obras, ademas de la construccion de una casilla de madera adecuada a sus funciones:

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

v" Colocacion de un depdsito de hierro de capacidad de 2000 litros para la preparacion 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 Construccién 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
bafiadero y otra igual que de acceso al secadero y embarcadero”.

AN

Cuatro anos mas tarde Zavalla y Cia solicitaban autorizaciéon 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 exportacién de hacienda” (RO-PBA 1899b, 453-
454). (fig. 37)

Pumars La Poari

Fig. 37 Plano de Puerto La Plata (sin fecha). Ubicaciéon 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 explotacion” 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 depdésito 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 tomo 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 depdsito de forraje, como de las maniobras de
embarque de los animales que se haria por “bretes portétiles y guinches que los conduciran
desde los galpones de los embarcaderos hasta el buque de exportacion”, supervisados por el
servicio veterinario “bajo cuya direccion se hara la desinfeccion de los animales y vagones”.
Roberto Wilson fue autorizado, también, a establecer en el area elevadores, secadoras y
depodsitos 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. (Vifeta V6).
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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 seran 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 extensién 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 galpdén serd 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 Administracion y de empleados publicos que la Administracién
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 depésito 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 importacion. 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 (RO-PBA 1895h). 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 relacion a la conservacién de
carnes y productos alimenticios para la exportacion, promovio el interés de la misma empresa de
Samuel Zavalla y Cia. por establecer, en 1900, “una fabrica congeladora de cames 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 Samuel Zavalla y Cia.
una fraccion de terreno de 136 metros por noventa y nueve de fondo que, sumados a los 250 m
qgue 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 Recaudacion 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 concesion en uso del terreno les fue renovada por un plazo de cuarenta afios 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 modemos, no
solamente para la preparacion 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, sometid 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) (RO-PBA 1902).

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 compaiia 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 conformd
entonces una nueva empresa integrada “por capitalistas ingleses...que daran gran impulso a la
industria ya tan préspera 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 poblacion, 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
circunvalacion; 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 cafieria de la instalacién hidraulica. La solicitud de clausurar el
embarcadero para la exportacion 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 Compaiiia emanaba de una ley contrato de 1894 que les imponia la continuacién 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 exportacion y embarque de animales en pie era obligatorio el bafo y la inspeccién sanitaria
de los que se embarcaban para el consumo, y ese bano 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 pretension 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 exportaba al extranjero carnes congeladas
debido al “pesado procedimiento administrativo, tan lleno de formalidades indutiles, 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 de la Sociedad Anénima 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, sefor 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 afos 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”. A juicio del gobierno de la
provincia de Buenos Aires, esta inversion no solamente le abriria nuevos horizontes a Puerto La
Plata sino, también, impulsaria “la radicacién de capitales ingleses y norteamericanos que vendran
a hacer la explotacién en grande escala del petrdleo 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 montanas para llegar triunfante a los
mercados de consumo”.

John Tergidga, invirtié en la nivelacion del terreno entre 30 y 35.000 metros cubicos de conchilla
ya que por entonces el predio era inundable y, construyé y habilité 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 elaboracion de sebo y
deposito; 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 aprobacién, los planos y las 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 provisidon de aguas, y el sistema de desague de los residuos liquidos. Con esta ultima finalidad
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la empresa sometid un proyecto a evaluacion 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 cafieria 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 sifén y seguira por la isla Santiago y playa del rio, hasta la boca de
desague. Sera de fierro fundido de 23 centimetros de diametro y capaz de resistir una presiéon de
seis atmodsferas” (RO-PBA 1902b, 133-134).

El terreno donde se habilitaron las primeras construcciones seria el depositario de la gran
confianza de la Companiia 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, afno 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 inauguracién oficial con la faena de 100
animales vacunos y 300 novillos, para continuar con esta proyeccién hasta fines del mes julio de
1904 en que “se efectuara en grande escala, para la exportacién. Entonces se sacrificaran 3000
capones y 250 novillos” (Diario El Dia 4-7-1904b).

Tras dieciocho meses de obras, la inauguracion 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 compaiiia 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...en igualdad de
competencia y laboriosidad a todo otro personal compuesto de trabajadores avecindados en La
Plata”, no evitaron que, a cuatro meses de su inauguracion, los obreros del frigorifico decidieran
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 afos 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). (Vifieta 7).
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Puerto La Plata, 15 de enero de 1903

The La Plata Cold Storage, discurso del seior 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 propésito
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 formacion con todo éxito de la compafia 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 determinacion 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
propdsitos. También puedo agregar que no solo he tomado personalmente un interés considerable en
la empresa, sino que he aceptado el cargo de la direccidén por un periodo de cinco anos...

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 sefiores 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. Pereda, 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, duefa 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 que 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
circunvalacion que John Tergidga solicitd 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
Nacion y la magnitud alcanzada por este establecimiento.
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Fig. 38 Instalaciones del Frigorifico The La Plata Cold Storage (Carmona 1905)

Depésito general.

Oficinas principales.

Departamento de congelacién y de motores.
Departamento de maquinas y valvulas y de Ingenieros.
Taller de Ingenieros y depdsito.
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. Depésito de sebo.

15. Depésito de estiércal.

16. Taller de trabajo de cueros.

17. Taller de carpinteria.

18. Toneleria.

19. Limpieza y lavado de lanas.
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Carmona sefala que los directivos de la empresa “habiendo decidido instalar sus oficinas
principales en Argentina” (2.), las construyeron con todas las comodidades incluyendo lineas
telefonicas 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 recibié la construccién
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 carbdén para la cual se emplearon 12.000 m3 y otra de ruberoid, con una superficie de
200.000 metros cuadrados y pisos de hormigon 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 came congelada, y cuatro secciones donde podian suspenderse 350 reses en cada
una.

Los departamentos de congelaciéon (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 depdsitos 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 comercializacién 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 instalacién para exportacion 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 nimporte 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”

“El lugar elegido para la ubicacion de este establecimiento es, sin duda, uno de los mejores de la
Republica. Este frigorifico se puede comparar con cualquier otro existente en el mundo.

Ocupa cerca de 90.000 metros de superficie con una fachada

sobre la Darsena Central de 670 metros de longitud” (Carmona 1905, 34).
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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 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 derivd en una crisis econdmica y financiera. En ese contexto el pago de la deuda publica era
insostenible y se constituiria en la principal preocupacién 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 sucedid, 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 situacion del Banco
Hipotecario (y) suspendido el servicio de intereses y amortizacion 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 v,
en este escenario, las obras de la infraestructura fundante de Puerto La Plata, contratadas en su
mayor parte. Por ello, a un afio de la inauguracién 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 condicion 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 solucion
facil, econdémica 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 soluciéon al pago de la deuda
externa. Esa solucion consistia en la venta del puerto, valorizado en treinta y cinco millones m/n,
“a la compania 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 afno” (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 comparfia 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 Platay 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
readquisicién del mismo por la Provincia, dentro de un término equitativo”. (Vifieta 8).
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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 compafiia 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 cesién quedara sujeta a las condiciones siguientes:

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

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
afios, no podra hacerlo en lo sucesivo, sino en la forma determinada por las leyes
generales, pero después de 99 afos, 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 desagle
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 soélo reservara los terrenos
adyacentes al Puerto, que no sean absolutamente indispensables para el funcionamiento del
mismo.

Art. 8°. La cesion 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, depdsitos, 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 explotacién 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 compania gozara de todas las franquicias, beneficios o privilegios que correspondan a
la Provincia en virtud del contrato celebrado con la Nacidn con fecha 23 de enero de 1883.

Art. 11. La companiia estara exenta de todo impuesto provincial o municipal, creado o a crearse,
comprendiéndose en la exoneracion, el de sellos de escrituracién y aprobacion 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 construccién en
el Puerto de La Plata de canales, docks, diques de carena u otros, darsenas, astilleros, depdsitos,
muelles y demas obras que se relacionen con la explotacion del puerto.

Art. 13. La Provincia afectara a la compania los terrenos de su propiedad comprendidos dentro de
la zona expropiada para la construccién 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
compaiia, durante los primeros diez afios, contados desde el otorgamiento de la escritura
definitiva...

Art. 19. Mientras no sean enajenados los terrenos que se reserva la Provincia, la compafia tendra
amplias facultades para arrendarlos o ceder de otro modo su explotacion, 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 compafiia)

Fuente: Registro Oficial de la Provincia de Buenos Aires (RO-PBA 1893d)
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La propuesta de Julio A. Costa quedaria archivada por varios afos 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
“ningun 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 convicciéon
de que “en veinte anos 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), estudi® 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 petroleo. Se
trataria de la citada de Pedro Dirks, autorizada en 1894 para instalar un “depésito de caldos”, y la
de Roberto Carlos Drumond autorizado en 1903 para establecer un depdsito de petréleo en bruto
“en terrenos de su propiedad particular conocidos como de “Muelles y Depédsitos” con frente al
canal lateral Oeste”. Abrigaba, ademas, “el propdsito 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 5).

El 7 de Mayo de 1904, en su ultimo mensaje previo a la venta de Puerto La Plata al Gobierno de
la Nacion, Marcelino Ugarte sostenia que “Las liberalidades con que la ley favorece a los
exportadores de frutos y cereales, estan 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 carbon 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°, intemandose 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
administraciéon de la provincia de Buenos Aires, Scarfo (1998) resume las razones de su
decadencia que entre otras, fundamentalmente econémicas, conllevan la decision de transferirlo
por venta a la Nacion en 1904

v"la prohibicién de entrada de los ganados en pie argentinos, desde el afio 1900, a varios
mercados del exterior que obligd 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 solo lo podian hacer aquellos que no
operaran en la rada portefia.
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v el cese de la jurisdiccion 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 vy, 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 pequefios vapores.
Una solucién 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 nilos 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 fij6, 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 depdsitos 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 reparacion de averias” en el Rio Santiago y
el Puerto Intermedio, y a aquellos que entraran a “astilleros a carenarse”, previa notificacion a la
Administracion 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 explotacién 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, carbén, lubrificantes,
composturas, etc.” con la finalidad de continuar con el dragado del puerto y la conservacién 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 bafiados 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 (RO-PBA 1904d).

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 a 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
poblacién 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
Nacién: la habilitacion del frigorifico The La Plata Cold Storage; la concentracién en la Oficina de
Tierras Publicas, citada, de todas las cuestiones relacionadas con el cuidado, vigilancia y la
regulacion 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 sefores 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 anonima 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 econdmicos para iniciarlos (RO-PBA 1902e).

Marcelino Ugarte (1902-1906), su sucesor, ratificaba tales debilidades al enfrentarse con el
dilema de sostener, bajo la 6rbita de la provincia de Buenos Aires, un puerto “que soélo produce
pesos 300.000 m/n al afo; 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 estda proximo”, al mismo tiempo, designaba al legislador
doctor Federico Pinedo para que gestionara “la cesiéon a la Nacion del Puerto de La Plata”, junto a
la nacionalizacion del Observatorio Astrondmico, la Facultad de Agronomia y Veterinaria y el
Museo de la ciudad de La Plata. Los fundamentos politicos de tal decision se encontraban, por un
lado, en la imposibilidad de “distraer los recursos indispensables” dada la situacion de las
finanzas de la provincia de Buenos Aires, por otro en la creciente corriente de opinion 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 afios de su
terminacién en mayo de 1898, era considerado obsoleto (RO-PBA 1902f, 370-371) (RN-RA,
1884).

Por su parte, 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
exportacion de productos, ademas de sumar infraestructuras 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 contar con un gran puerto de ultramar “no soélo 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 habilitacién 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 carbon 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
préspero comercio maritimo es un hecho conocido” (Escariz Méndez 1905, 86) (Vineta 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 digue de maniobra, las profundidades varian entre 21y 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 acumulaciéon 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 murallon,
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, sera mejor que se deshaga de él, de manera
gue si no hace un negocio de dinero hara un negocio de economia. Encontrar otro
comprador es un poco dificil, el rechazo por parte del Gobiemno Nacional coloca el
puerto en una situacién 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 afio 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) EI 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 constituyd entonces en el primer paso para autorizar la instalacién 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
concentracién de depdsitos de carbdén en la seccion Ensenada del puerto para “desobstruir la
seccién 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 nacién
en la adquisiciéon 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 decision del gobierno provincial de traspasar por venta el
bien Puerto La Plata a la Nacién. 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 carbon
destinado no sélo 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 reduccién 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 economica 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:

Comenzo 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 galpdn provisorio; infraestructura para veinticinco
galpones; muro de circunvalacion; cuarenta y ocho kilbmetros y seiscientos sesenta y seis metros
de vias férreas con ciento ochenta cambios” y, la instalacion 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 construccién 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

'* 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 Nacidn 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 Depésitos, 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
transaccién 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 expropiaciéon” 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 Dofa 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 carbdn” 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
préximos 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. 39).
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Fig. 39 Territorio Puerto La Plata adquirido por la Nacion y el Dock Central en 1904

Fuentes: Escariz Méndez 1905

Cuando el 24 de setiembre de 1904 el Senado y la Camara de Diputados de la Nacién 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 Nacién esa
transferencia por compra no suponia “el reconocimiento como propiedad privada de los terrenos e
instalaciones existentes en poder de particulares sin titulo legal”.

Bajo esos y otros términos, el 4 de octubre de 1904 el Senado y la Camara de Diputados de la
provincia de Buenos Aires aprobd la ley de transferencia de Puerto La Plata al Gobierno de la
Nacion ratificando los contenidos del contrato del 29 de agosto de 1904, citado, en virtud del cual
la Nacién 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 accion 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 conservacion” (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).
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La Oficina de Servicio y Conservacion del Puerto de la Capital (Buenos Aires) dependiente del
Ministerio de Hacienda de la Nacion, 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 afno 1905. Entre las primeras
intervenciones de la Nacién 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 redaccién de las bases y
condiciones para los llamados a licitacion en el afno 1905 y de una embarcacion 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 econdémica y decadencia; procesos de planificaciéon y modelos de
gestion sin agotar ideas ni recursos de la provincia de Buenos Aires para proyectarlo a futuro.
(Vineta V10). (fig.40).

Fig. 40 Puerto La Plata en el Dia de la Fiesta del Progreso, 9 de octubre de 1904
(en Escariz Méndez 1905)
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V10

9 de octubre de 1904
La Fiesta del Progreso

“La adquisicién del Puerto de La Plata por la nacion, es un hecho logico y necesario, tan
favorable para aquélla como para la provincia. Lo es para la nacién, 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
transformacién 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 nacién se imponia, porque la provincia no cuenta
inmediatamente con los recursos indispensables para mejorarlo, profundizarlo y ofrecerlo mas
amplio y comodo a la navegacion universal, estando en gran parte fuera de su dominio y
jurisdiccion; y esta transferencia no sera 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 afos sin que haya gran nuimero 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 expansion 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 presidié 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 Nacion 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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Capitulo 5

Fortalecimiento de Puerto La Plata, entre logros y malogros

El ano 1902 dio inicio a un prolongado debate sobre la necesidad del gobierno de la provincia de
Buenos Aires de enajenar Puerto La Plata con la finalidad de saldar parte de la deuda contraida
para su construccién, imposible de atender con los recursos del Estado. Esta coyuntura le ofrecié
al Gobierno de la Nacion la oportunidad de complementar con un entrepét el Puerto de Buenos
Aires que, en opinién de legisladores, funcionarios, profesionales y técnicos, no respondia a las
demandas del comercio internacional, al numero creciente de barcos de considerables
dimensiones, a mayores calados y aumentos de tonelaje, sumados al peligro que encerraba la
construccion de un puerto nuevo de 28 pies de profundidad en la bahia de Montevideo, Republica
Oriental del Uruguay.

Desde la inauguracién de Puerto La Plata, destaca Oitavén (1944, 3), varias fueron las razones
que tuvo el Gobierno de la Nacién para efectuar esa compra: la sofocacion que experimentaba el
puerto de Buenos Aires por el aumento de las operaciones de importacion y exportacion; la falta
de instalaciones adecuadas para inflamables, el almacenamiento de carbén y el embarque de
hacienda. Por otra parte los talleres del Ministerio de Marina y la estadia de los barcos de guerra
con sus materiales explosivos ocupaban buena parte de los espacios para las operaciones
comerciales constituyendo un peligro para el puerto y la ciudad de Buenos Aires. Mas, para
Oitavén una era la fundamental: “Desde la fundacion de La Plata, Buenos Aires presumié siempre
que el puerto de la Ensenada podria restarle en actividad la importancia del cabotaje”.

Cuando Marcelino Ugarte, se dirigié a los miembros de la Asamblea Legislativa en su ultimo
discurso como gobernador de la provincia de Buenos Aires (1902-1906), sintetizd los logros
alcanzados en sus cuatro afios de administracion que habian respondido al “criterio esencial de
reintegrar a la Provincia en su prestigio y en todas las funciones de su vida interna y de relacién,
dentro de un concepto francamente nacional”. Centré la atencidon entonces en la promocién del
desenvolvimiento de la ciudad de La Plata “a fin de completar la personalidad politica de la
provincia truncada por la federalizacién de la gran ciudad” (Buenos Aires 1880) y entre otras
actuaciones de verdadera trascendencia en “la venta del Puerto de La Plata a la Nacion” (RO-PBA
1906).

A principios del siglo XX, las exigencias del comercio de entrada y salida de los “barcos de gran
tonelaje que resuelven el problema del flete barato” traeria aparejada la necesidad de llevar los
puertos de ultramar a la hondura precisa para recibirlos: “Magno problema” cuya solucion
fundamenté la compra de Puerto La Plata por parte del Gobiemo Nacional y la esperada union
con el de Buenos Aires por una linea férrea que sera “el medio de conexién de las dos partes, el
vehiculo de relacién y armonia entre la cabeza y el cuerpo, entre el antepuerto y el puerto de la
Capital” (Escaris Méndez 1905, 98).

Puerto La Plata se convertiria entonces en plataforma para el establecimiento de una puerto
naval militar; un puerto industrial-comercial con un gran astillero, embarcaderos de animales
en pie, y fabricas congeladoras de carnes; un puerto de inflamables, en inicio con inversiones
de capital ingleses y norteamericanos para la explotacién en gran escala del petréleo y todos sus
derivados; y, un puerto franco con una zona libre de derechos de aduana que, en conjunto,
despejarian la Darsena Norte del Puerto de Buenos Aires.

El ingeniero Elmer L. Corthell, consultor del Gobiemo Nacional sugeria, ademas, la construccion
de obras complementarias para ampliar las capacidades de Puerto La Plata: el dragado en docks
y canales de acceso, ensanches de muelles e instalaciones y mantenimiento de los existentes, en
fin, todas obras integrantes de un plan cuyo objetivo era desarrollar un puerto de aguas hondas
que se desenvolveria en jurisdiccion nacional desde 1904 hasta 1992.
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Principales acciones del gobierno provincial

“Suefio herido de muerte en el primer momento de convertirse en realidad, o sea cuando el
gobernador don Maximo Paz abrié esta obra a la navegaciéon y el comercio... Buenos Aires
construia simultaneamente su puerto y lo inaugurd en 1889. Fue un golpe decisivo; lo absorbid todo,
desbaratando los calculos y las esperanzas provinciales (Arrieta 1935, 21).

La venta de Puerto La Plata al Estado Nacion, no dej6 de lado la preocupacion del gobierno de la
provincia de Buenos Aires por gestionar tres de los temas que consideraba funcionales al
progresivo proceso de fortalecimiento de esa plataforma fuera de su jurisdiccion a partir de 1904
el transporte ferrovial de materias primas desde el interior bonaerense; la creacién de un
mercado de frutos y la formacién de una zona industrial en su entorno inmediato, como
asimismo su injerencia en varias cuestiones legales sobre asuntos de jurisdicciéon en disputa
entre ambos Estados y/o de propiedad publica o privada de las tierras enajenadas.

Un tema de fundamental importancia que el “Estado no debia abandonar” se centré en el sistema
de transportes de la provincia de Buenos Aires integrado por caminos generales, arterias de
concentracion, ferrocarriles o canales y puertos donde, dificimente, se encontraban “reglas de
armonizacion entre el interés de los accionistas y el de la produccién”. En este sentido, en 1906
durante la gestion del gobernador Marcelino Ugarte se habia verificado sobre terreno el proyecto
de una linea que arrancando de Puerto La Plata se internaria hacia el Oeste hasta el Meridiano V,
limite con la provincia de La Pampa, y realizado los estudios financieros para concretar su
construccion. Amplias areas de ese recorrido eran disputadas por la Empresa Ferrocarril del
Oeste que, en agosto de 1906, sufrid el rechazo del gobierno provincial a una solicitud para
construir la linea entre la estacién French, partido de Nueve de Julio, “o sus cercanias, (que) tome
en direccion Suroeste, en una extensién aproximada de ciento cincuenta kildometros” (RO-PBA
1906a).

El gobernador Ignacio D. Irigoyen (1906-1910) sostuvo las argumentaciones de su predecesor al
desestimar el proyecto de la Empresa Ferrocarril del Oeste, entendiendo que esa extensiéon de
territorio bonaerense quedaba “dentro de la parte de la red de ferrocarriles que piensa construir el
gobierno” desde Puerto La Plata al Meridiano V y que su desarticulacion “con el fin de satisfacer
necesidades y cuestiones del momento, seria impedir los saludables beneficios que aquella
proporcionaria una vez concluida”, entre ellos: el abaratamiento de los fletes con positivas
ventajas para las zonas productivas y los intereses fiscales (RO-PBA 1906a).

En octubre de 1907, el Honorable Congreso de la provincia de Buenos Aires sancioné una ley
que autorizaba al Poder Ejecutivo para construir una red de ferrocarriles con dos lineas principales
y diferentes ramales. La linea Oeste se extenderia desde el Puerto de La Plata hasta las
proximidades del Meridiano 5°, pasando por la ciudad de La Plata y los partidos de Brandsen,
Monte, Saladillo, Veinticinco de Mayo y Nueve de Julio y desde un punto conveniente entre Monte
y Saladillo, un ramal se bifurcaria en direccién a la provincia de La Pampa. La misma ley facultaba
al gobierno para contratar con los sefores Otto Bemberg y Compainiia, o con la sociedad que ellos
representaran, el estudio del financiamiento de la construccion de la linea férrea por secciones y
la provisiébn del material rodante de acuerdo con los estudios, proyectos y especificaciones
técnicas, confeccionados por el Departamento de Ingenieros del Ministerio de Obras Publicas de
la provincia de Buenos Aires, y segun las bases, pliego de condiciones y presupuestos redactados
por el ingeniero Julio B. Figueroa (RO-PBA 1907).

Vista la documentacion, Otto Bemberg y Compafiia acordaron con el gobiemo la idea de ejecutar
la traza de la nueva linea en trocha angosta, considerada la mas conveniente para el transporte
de la produccién, en general, y el trafico de cargas hacia el Puerto La Plata desde toda su zona de
influencia. La trocha angosta, a mas de tener caracter internacional, estaba adoptada en casi la
totalidad de las lineas férreas nacionales que, penetrando en el territorio de la provincia, “nos
vincula en estos momentos con el Rosario” y con otras de empresas privadas que, por entonces,
tenian en vias de ejecucion una red no menor a dos mil kilbmetros al amparo de la ley provincial
de ferrocarriles econdmicos.
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Por la misma ley, el gobierno de la provincia de Buenos Aires aprobd la propuesta técnica y
economica para la ejecucion de las obras presentada por la firma Bemberg, aunque bajo las
mismas condiciones, el Poder Ejecutivo recibiria, un aflo mas tarde, las de otras empresas de
reconocida capacidad financiera: Walker y Cia., Geyer y Cia., The Pan American Transcontinental
Railway Cia., Pruniéres y Cia., Hopkins y Gordon y, la propuesta de los ingenieros Dirks y Dates,
que fueron sometidas a evaluacion del Departamento de Ingenieros y del Consejo de Obras
Publicas del Ministerio homonimo de la provincia de Buenos Aires (RO-PBA 1908) (RO-PBA
1909).

A posteriori de un meditado estudio de todas las propuestas, tanto en su faz técnica como
financiera, la ejecucion y la direccion de las obras le fueron adjudicadas a los ingenieros Dirks y
Dates que, asociados con las casas bancarias de los sefiores O. Bemberg y Cia., Louis Dreyfus y
Cia. de Paris, y Emilio Erlanger y Cia. de Londres, se comprometieron a entregar concluidos los
cien primeros kildmetros de via de la linea antes del 1° de junio de 1910. Los trabajos se iniciaron
en julio de 1909 con los movimientos de tierra y la expropiacion de terrenos para establecer las
plataformas de las vias, construir depdsitos de materiales, durmientes, rieles, accesorios,
materiales de telégrafo y alumbrado, material rodante de talleres; obras de arte, puentes,
estaciones y alambrados. Los cien kildmetros prometidos fueron entregados el 1° de mayo de
1910 (RO-PBA 1910). (fig. 41)

:
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Fig. 41. Traza del Ferrocarril Provincial a Meridiano 5° Estacion La Plata Meridiano 5° (1934) y
Estacion Dock Central Puerto La Plata (1935) Fuentes gréficas: Archivo MISP-PBA.

La realizacion de esa obra generd grandes expectativas, tanto en los ambitos publicos de
gobierno como privados vinculados con las empresas de transporte, los productores, los
consignatarios y con el funcionamiento del Mercado General de Frutos existente en el partido de
Avellaneda. Asi lo expresaba la administracion provincial de José Ignacio Arias (1910-1912) que le
atribuy6 a ese ferrocarril una importancia fundamental, mas cuando alcanzados los primeros cien
kilbmetros quedarian terminados los estudios relacionados con la prolongacion hacia el sur de la
linea a Meridiano V, con el propésito de extender la zona de influencia del puerto y la ciudad de La
Plata y abaratar los transportes. La construccion de estos ramales se apoyaba en razones
politicas de fomento armdnico de ciertas regiones del territorio provincial, pues todo hacia suponer
que en caso “de que la cosecha de maiz fuera de algun rendimiento, ella podria conducirse por el
ferrocarril provincial” (RO-PBA 1911).

Ese propdsito se vinculd con la idea de instalar en Puerto La Plata un Mercado de Frutos donde
concentrar a consignacion cereales, lanas, cueros, etc., pues mientras ese mercado no se
habilitara servido por vias férreas que convergieran en Puerto La Plata, se encontraban en una
situacion desventajosa con relacion a las zonas de influencia de otros ferrocarriles. El proyecto del
mercado le fue encargado por el gobierno de la provincia de Buenos Aires al Directorio del
Ferrocarril La Plata a Meridiano V en 1911, con la conviccidon de que ese emprendimiento
constituia el complemento indispensable para asegurar el movimiento e intercambio, regular y
permanente, entre el territorio bonaerense y Puerto La Plata (RO-PBA 1911a) (RO-PBA 1922).
(ViReta V11)
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V11

La Plata, 1° de Mayo de 1906
Ferrocarriles
Mensaje del Gobernador de la Provincia de Buenos Aires, Doctor Marcelino Ugarte.

“He tenido siempre la conviccion de que las lineas férreas, por la naturaleza de la funcién que
desempefian, eminentemente pobladora y creadora de riqueza, deben de ser, en principio general,
un medio de gobierno. Para probar tal aserto, podrian aducirse estas razones:

12 Conceder en la actualidad una linea en ciertas zonas donde la riqueza esta creada, equivale a
donarla en plazo cierto, desde que el trafico costea con exceso el interés y la amortizacion del
capital, dejando, ademas, un remanente. Prueba: el Ferrocarril del Sud o del Oeste.

22 Porque no hay conveniencia en aceptar tarifas elevadas, cuando bastarian, otras mas reducidas,
aun para pagar integramente las lineas del Estado.

32 Porque estas empresas de transporte ejercen influencia decisiva en el desarrollo de la
produccion agricola, que es base de nuestra prosperidad; y, ésta, a su vez, sobre la inmigracion,
que es problema fundamental de la nacion.

42 E| régimen de los transportes comprende tres términos: 1° caminos generales; 2° arterias de
concentracion, ferrocarriles o canales; 3° puertos. Si los tres términos dependieran del Gobierno, su
accion seria mas eficaz...

52 Porque, dada la forma de estas operaciones, dificil es encontrar practicamente reglas de
armonizacion entre el interés de los accionistas y el de la produccion...

62 Porque no deben ampliarse las concesiones acordadas en otro estado econémico del pais,
ahora que es infinitamente superior.

72 Porque hay contradiccion en sostener la conveniencia de convertir los empréstitos de la Nacion,
a un tipo mas reducido de interés, porque el crédito ha mejorado, y en pemitir que la produccién
que no es otra cosa que la naciéon econémicamente considerada, pague hasta diez por ciento de
interés.

En concordancia con estas opiniones, se verificd en el terreno el estudio de una linea que arranca
del Puerto de La Plata y se interna hacia el Oeste, y se iniciaron también gestiones financieras para
hacer la construccion. Este plan fue, sin embargo, aplazado por la presentacion conjunta de las
empresas del Sud y del Oeste, que aspiraban a extender sus respectivos sistemas, asegurandose,
al propio tiempo, el dominio completo de una zona.

Adheri en general, a esta idea, en la esperanza de que la desviacion seria temporaria y propuse
aceptarla sobre la base de que la Provincia habria de quedarse con ambas, dentro de un plazo
cierto, preestableciendo el precio y forma de pagarlo.

Este plan no pudo, desgraciadamente, consumarse.

Busqué, en el anhelo de llegar a un acuerdo, otra férmula, reconociendo que el enunciado tiene
dos excepciones: 12 cuando el estado carece de eficacia financiera; 22 cuando pueden concertarse
tarifas equivalentes a las que el mismo Gobierno cobraria; y propuse, en consecuencia, que se
sometieran a un régimen comprensivo de estos puntos capitales: reduccion de la tarifa;
intervencién del Gobierno cuando produjeran cierto porcentaje bruto, sobre un capital claramente
establecido; fiscalizacién de toda ampliacion de capital, y reconocimiento, a favor de la Provincia,
de una suma dada, por kildmetro, que deberia de aplicarse a la construccién de caminos
carreteros.

Las compafiias observaron que no podian salir del régimen que les atribuye la legislacion nacional,
sin haber, tampoco, coincidido en la totalidad de los puntos”.

Fuente: “Mensaje del Gobernador de la Provincia de Buenos Aires, Doctor Marcelino Ugarte, leido en la
Asamblea Legislativa el 1° de Mayo de 1906”. En Registro Oficial de la Provincia de Buenos Aires. Enero —
Junio. La Plata: Taller de Impresiones Oficiales, 1907.
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A la necesidad de instalar un Mercado de Frutos provincial en Puerto La Plata bajo jurisdiccién
nacional, las gestiones de los gobernadores Ezequiel de la Serna (1912-1913) y de su
reemplazante Eduardo Arana durante el afio 1913, sumaron una iniciativa a favor de la radicacion
de industrias “merced a las ventajas que ofrecen su puerto y la buena comunicacién con el
interior” para una ciudad como La Plata, con escaso comercio y esencialmente burocratica,
ubicada a poca distancia de Buenos Aires. El establecimiento de una nueva zona industrial llevaba
implicita la conveniencia de atraer a la poblaciéon ofreciéndole viviendas en condiciones mas
ventajosas que en la ciudad de Buenos Aires y partidos aledafios (RO-PBA 1913).

En ese contexto, el Congreso de la provincia de Buenos Aires precipité en 1911 la sancién de una
ley que facultaba al Poder Ejecutivo para formar una Zona Industrial en las cuatrocientas
hectareas de tierra fiscal, entre el Camino Blanco (Camino Rivadavia) y el Puerto La Plata,
inmediatas a la ciudad de Ensenada. Ese documento determinaba las modalidades de acceso a la
tierra por compra, arrendamiento o en usufructo para establecer industrias locales “en grande y
pequefia escala”, derivadas de la ganaderia, la agricultura, la alimentacion, la construccién, el
vestido “asi como las que exporten sus productos por el Puerto de La Plata”. Industrias de las que
podrian derivarse otras como las de hilados, tejidos, preparacién de subproductos como jabones,
grasas, abonos, etc. (RO-PBA 1912). (fig. 42).

Fig. 42. Ubicacién de la Zona Industrial proyectada en 1911
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José Inocencio Arias, gobernador de la provincia de Buenos Aires entre 1910 y 1912, destacaba el
espiritu liberal de la ley de formacion de una zona industrial que, a su juicio, tendria una
provechosa aplicacion a juzgar por el interés despertado en grandes firmas como la Compafiia
Peletera Argentina o la Campomar y Soulas especializada en lavaderos de lana. Estas industrias
habian iniciado las gestiones para instalarse en la nueva zona industrial de jurisdiccién provincial
si el gobierno nacional les acordaba “ciertas liberalidades aduaneras para la importacion y
exportacién de sus productos por el Puerto de La Plata”. Sin embargo, el Ministerio de Hacienda a
cargo de la administracion de la zona industrial lamentaba que, a cuatro afos de su creacion, las
empresas no habian concretado ninguna radicacion (RO-PBA 1912a).

Por la misma ley, el Poder Ejecutivo Provincial quedaba autorizado a extender las obras de
salubridad, agua corriente, alumbrado, pavimentacion y desagles en esa zona industrial, mientras
que las empresas y los particulares, beneficiados por distintas franquicias y facilidades, estarian
sujetos, exclusivamente, a su jurisdiccién en lo que respecta al sistema impositivo, la vigilancia e
inspeccion de salubridad, y el contralor o fiscalizacion sobre el cumplimiento de las disposiciones
legales y administrativas. Entre los beneficios, las empresas que construyeran viviendas para los
trabajadores de sus fabricas “en un numero no menor a diez casas” quedarian exentas del pago
de todo impuesto municipal y provincial.

Disputas de dominio y jurisdiccion en territorio portuario

‘Declarase que los establecimientos instalados dentro de la zona del Puerto de La Plata se
encuentran sometidos a la jurisdiccion nacional” (Cia. Swift 1925, 12).

Entre los terrenos no comprendidos en el convenio de venta de Puerto La Plata, estaban los
donados al doctor Dardo Rocha que figuraban, uno, a nombre de Wilson, depésito de carbon, y
otro ubicado en el monte de la Isla Santiago delimitado por el Canal Santiago (Canal de Entrada o
de Acceso a Puerto La Plata) y el Canal Intermedio (23.233 m2); los concedidos por escrituras
publicas de 1886 y 1887 a la Empresa Lavalle y Médici (2.400.000 m2); y a la Compafiia Muelles y
Depositos en 1889 (152.410 m2); otro a don Manuel Giménez (84.370 m2); seis manzanas,
vendidas en remate a nombre de Botet y Aravena (aprox. 70.000 m2). Por ultimo las 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). Del convenio surgia, ademas, que la Provincia de Buenos Aires
vendia a la Nacién una serie de inmuebles, utiles y enseres “con excepcion de ciertas obras y
terrenos vendidos o enajenados de otro modo a particulares” (RO-PBA 1904b).

El texto de la ley que habia facultado la venta del puerto, tampoco suponia el reconocimiento
como propiedad privada de los terrenos e instalaciones existentes en poder de particulares “sin
titulo legal”’, todas cuestiones que fueron materia de prolongados debates y planteos legales y
técnicos al momento de definir los alcances de la jurisdiccion nacional sobre terrenos de dominio
privado en Puerto La Plata (Galli 1924, 34). De acuerdo con Ferro y Amoedo (1941, 87), esas
problematicas se complicaban aun mas con otro de los aspectos que afectaban a cuantiosos
intereses desde el momento de su transferencia: “la legitimidad de los titulos de propiedad” que
empresas Yy particulares disputaban sobre terrenos sitos en zona portuaria, a la vez, inherentes a
los de saneamiento de titulos y consolidacion de los derechos de propiedad.

Constan entre los valiosos antecedentes para dirimir esas cuestiones y, por consiguiente, los
alcances de la injerencia de la Nacion o la Provincia sobre terrenos de Puerto La Plata, las
sucesivas presentaciones de los frigorificos The La Plata Cold Storage, y de su sucesora Cia.
Swift de La Plata S. A. y de la Sociedad Andénima Frigorifico Armour de La Plata, aunque tras el
traspaso por venta en 1904 parecia haber quedado en claro que, el terreno del primero “ha sido
siempre de la Provincia” en virtud de una “concesion precaria” mientras que, el segundo,
“constituye una propiedad particular, tanto el edificio como el suelo, habiendo sufrido una serie de
traslaciones de dominio” (Cia Swift 1925).
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Un interesante documento publicado en 1925 trataba de disipar dudas al analizar el proceso legal
que conllevé una demanda presentada en 1914 por la Compaiia Swift de La Plata para dilucidar
si “la inspeccién de los motores de los frigorificos instalados en el Puerto de La Plata, en terrenos
de propiedad de la Nacion”, le correspondia a la autoridad nacional o a la municipalidad de La
Plata. Varias fueron los temas discutidos en el contexto de ese proceso judicial: entre otros, sila
jurisdiccioén politica “va anexa a la propiedad de la tierra”, sin otra condicién de destinarse a fines
de utilidad nacional y, en este sentido, no cabia la menor duda que el adquirido Puerto La Plata en
1904 era funcional a ese requisito; si la vigilancia policial, el cobro de impuestos, la inspeccion de
las instalaciones le correspondia al estado municipal, provincial o nacional; o si la “propiedad
nacional en virtud del convenio oportunamente celebrado con la Provincia de Buenos Aires”
abarcaba desde los atracaderos de buques e instalaciones fiscales de carga y descarga hasta las
“particulares que en toda la zona del mismo se asientan y que a la par facilitan su buena
explotacion” (Cia Swift 1925)..

Centrando la atencion en la legitimidad del titulo de propiedad del terreno del Frigorifico Swift y,
por consiguiente, a qué jurisdiccion estaba sometido cuando la provincia de Buenos Aires le
reclamoé el pago de un impuesto en virtud de las leyes de comercio e industria, Galli (1924, 9)
sostiene que la Companiia habia alegado en su defensa “estar eximida del pago de todo impuesto
provincial, como sucesora de los sefiores Samuel Zavalla y Cia.”, titulares de una concesién de
uso y de este beneficio a partir de 1895.

En ese afo, la empresa de Samuel Zavalla y Cia, habia sido contratada para instalar un
embarcadero de animales en pie en un terreno de doscientos cincuenta metros de frente por
noventa y nueve con noventa al costado Este del Gran Dock, mas veinte metros de fondo para
ubicar los corrales, reservandose la provincia de Buenos Aires los derechos de expropiar las
instalaciones construidas y rescindir el contrato de concesion en caso de venta de Puerto La Plata
(RO-PBA 1894) (RO-PBA 1895).

El contrato de concesion de uso a favor originalmente de Samuel Zavalla y consolidado por ley
de la provincia de Buenos Aires el 24 de setiembre de 1900, fue reducido a escritura publica el 19
de marzo de 1902, firmada por él mismo en nombre de todos los socios de la compania y
transferido, en el mismo acto, a John Tergidga que, en 1903, colocé la piedra fundacional del
Frigorifico Sociedad Anénima The La Plata Cold Storage Company Limited, e inauguré las
instalaciones en 1904. En términos de transferencia de una concesion de uso se expresaba el
decreto por el cual el Poder Ejecutivo Nacional concesion6 ese amplio terreno a favor de la
Compania Swift de La Plata S. A. Frigorifica en 1907 (RN-RA 1910).

El origen del titulo de propiedad de los terrenos del frigorifico Armour era muy diferente:

El 25 de setiembre de 1885 la Empresa Lavalle y Médici le solicitaba al gobierno de la provincia de
Buenos Aires una extension de terreno anegadizo “a terraplenar” comprendida entre el Canal de
Entrada (300 m), el Rio Santiago (355m) y el Canal del Oeste (320) que, aprobada por decreto el
13 de noviembre de 1885, fue reducida a escritura publica el 26 de abril de 1887 y vendida en
1889 a la Sociedad Muelles y Depdsitos.

Cada uno de esos instrumentos ratificaban, a la vez, los términos del contrato por el cual la
provincia de Buenos Aires le habia otorgado ese terreno anegadizo a cambio de terraplenar, no
solamente, el area solicitada sino una mayor al “Este del Canal de Entrada” que “quedarian de
exclusiva propiedad del gobierno” para construir “obras de importancia que las necesidades
futuras del puerto reclamaran”. Estas fracciones estaban delimitadas, una entre el Canal de
Entrada, el Rio Santiago, el Canal Oriental (Este), la Comparia de Electricidad de La Plata y la
perteneciente a Lavalle y Médici y Cia., lindante con el Frigorifico Swift. Otra por el Canal Oriental
(Este), el Rio Santiago, el Canal del Saladero y al Oeste con una propiedad perteneciente a
Jackson, probablemente propietario de depdsitos de cereales (RN-RA 1911a) (Filgueira 1999, 41).

Sobre esos terrenos Lavalle y Médici redoblaron entonces la apuesta. En 1889 le solicitaron al
gobierno de la provincia de Buenos Aires la aprobacion del estatuto de una “Sociedad Anénima
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Mercado de Frutos del Puerto de La Plata” para instalar ese emprendimiento con todos los
derechos y obligaciones adquiridos por aquel contrato de 1885. Sin embargo, durante muchos
anos esa sociedad permanecio paralizada: por un lado la crisis econédmica de 1890 detuvo su
desenvolvimiento, por otro se agregaron las denuncias ante el Congreso Provincial sobre los
procedimientos traslativos y legitimidad de los titulos de dominio que imposibilitaron toda iniciativa
para hacer valer esas grandes extensiones de territorio portuario o emprender negociaciones a los
fines de atraer los capitales necesarios para ejecutar las obras del Mercado de Frutos (RO-PBA
1886) (RO-PBA 18809).

Las administraciones provinciales de Guillermo Udaondo (1894-1898) y Bernardo de Irigoyen
(1898-1902), concitaron no pocas observaciones sobre esos procedimientos. Argumentaban que
“del estudio practicado sobre las tierras que por ley del 3 de setiembre de 1883 se expropiaron
con destino a la construccion del puerto de La Plata (...) resulta que una gran parte de ellas se
hallan hoy detentadas por los sefores Lavalle y Médici y la Sociedad Muelles y Depdsitos en
virtud de concesiones hechas por el P.E. en administraciones anteriores”. Para la Escribania
Mayor de Gobierno la sustraccién del dominio del fisco de gran parte de las tierras mejor situadas
del puerto adolecian de “nulidad manifiesta ab initio”.

Si bien esas empresas carecian de mandato por no existir una ley o poder que las autorizasen v,
por tanto, los terrenos en disputa eran pasibles de ser retrotraidos al dominio de la provincia de
Buenos Aires, la Sociedad Anénima Mercado de Frutos del Puerto de La Plata conservod las
propiedades en sus casi veinte afos de inactividad y tras su disolucién, en 1908, las vendio a la
Sociedad Anénima Frigorifico Armour de La Plata en 1911.

En 1924, la sentencia de un juicio que inici6é ese frigorifico contra la Provincia de Buenos Aires a
fin de que ésta sea condenada por reclamarle una gran deuda en concepto de impuesto a la
industria y el comercio, ratificé la propiedad de los terrenos a nombre Sociedad Andénima
Frigorifico Armour de La Plata, mientras que al unisono varias voces se alzaban, sin éxito, para
reclamarle al gobierno que “haga constar, una vez mas, sus derechos” sobre los que ilegalmente
“fueron donados a la compania de Lavalle y Médici”, acordados gratuitamente a titulo de servicios
y con un alto margen de beneficios para la empresa constructora del puerto, sin previamente
desafectarlos de su caracter publico (Frigorifico Amour c/PBA, 1928).

El proceso de transferencia a la Nacion de Puerto La Plata, también fue acompanado por la
elaboracion de disposiciones legales que clarificaban complejos temas de jurisdiccién sobre el
territorio portuario y, particularmente, sobre sus terrenos y actividades. Hipdlito Yrigoyen,
presidente de la Republica (1916-1922), sancion6 en 1917 una de las primeras al declarar que
todos los establecimientos industriales y casas de comercio instalados dentro de Puerto La Plata
estaban sometidos a la jurisdiccion nacional. Por tanto, el gobierno nacional ejerceria en Puerto La
Plata “la legislacion exclusiva que como tal le conviene, sin que esa legislacién excluya la
soberania de la Provincia de Buenos Aires porque no transforma el bien publico en territorio
politico” (RO-PBA 1917).

Los casos de la Sociedades Anonimas Frigorifico Swift y Armour de La Plata desencadenaron, en
paralelo, una rica construccion de argumentaciones y jurisprudencia para dirimir el conflicto
jurisdiccional entre la Nacion y la Provincia sobre el territorio de Puerto La Plata. Tal controversia
que se habia iniciado en el mismo momento del traspaso de Puerto La Plata a la Nacién aun se
mantenia vigente en la década de 1930.

En 1938, Julio A. Amoedo (y Ferro 1941a, 127-143) en un discurso a la Honorable Legislatura de
la provincia de Buenos Aires daba cuenta de la situacion juridica de los” terrenos adyacentes al
Puerto de La Plata” retrotrayendo la atencién a la “desafectacion de los terrenos divididos en
manzanas Y lotes, con una superficie de 377.868 m2” que habian pasado a poder de la Nacion en
1904 y que, en 1949, aun persistia el litigio en los ambitos de gobierno.

En enero de ese afio el gobierno de la provincia de Buenos Aires creé una Comision que recién
se conformaria en 1956 con la finalidad de estudiar, nuevamente, los problemas de jurisdiccion
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en la zona del Puerto La Plata” ante la necesidad de fijar los limites definitivos de los partidos de
Berisso y Ensenada que, en abril de 1957, obtendrian su autonomia del partido de La Plata. Sin
embargo, tres meses mas tarde limites fueron fijados como provisionales, “hasta tanto se llegue a
un acuerdo entre la Provincia y la Nacion sobre el problema jurisdiccional del Puerto de La Plata”.
El nuevo partido de Berisso limitaria al sudoeste y noroeste con la zona nacional del Puerto La
Plata, mientras que Ensenada lo haria por el sudeste y el noreste (RO-PBA 1949) (RO-PBA 1956)

(RO-PBA 19564a). (fig. 43)

Fig. 43 Terrenos de los Frigorificos Swift y Armour y limitrofes
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Algunas obras de la administracion nacional (1905-1930)

“Afortunadamente, cuando ya se consideraba terminada la accion del Puerto La Plata, debiendo
recibir el golpe de gracia con el retiro de los pocos trasatlanticos que aun llegan a él periédicamente,
nuevas fuentes de vida se preparan para entrar en plena actividad” (Diario El Dia 3-1-1902).

En el periodo comprendido entre los afios 1905 y 1930, la gestion de obras para el mejoramiento
de Puerto La Plata estuvo atravesada por las dificultades de operar a la sombra de distintos
factores adversos: la primera guerra mundial (1914-1918) y la consecuente restriccion en la
importacion de materiales por estar casi clausuradas las fabricas y mercados de donde se
obtenian, el alza crecida de los fletes y la enorme disminuciéon de los medios de transporte y la
crisis economico-financiera de 1929 y sus secuelas la década subsiguiente.

Por entonces, en Puerto La Plata era prioritario el logro de objetivos de mejoramiento de sus infra
y supra estructuras recibidas en estado de abandono, de fortalecimiento del frente fluvial con
instalaciones defensivas y de inflamables; de promocion de nuevos emprendimientos industriales
publicos y privados y de creacion de una zona franca que, en conjunto, acompanarian la
redefinicion del rol del puerto en las primeras décadas del siglo XX. La transferencia de este
puerto a la administracion nacional habia creado la esperanza de abrir “nuevas fuentes de vida
(...) cuando ya se consideraba terminada la accion del Puerto La Plata, debiendo recibir el golpe
de gracia con el retiro de los pocos trasatlanticos que aun llegan a él periédicamente” (Diario El
Dia 3-1-1902).

Sin embargo, para los gobiernos nacionales que se sucedieron entre 1904 y 1930, las grandes
inversiones publicas en Puerto La Plata, no serian materia de preferente atencion. La obra
portuaria mas importante a realizarse, la mas imperiosamente reclamada por las necesidades
urgentes de la produccion y el comercio eran las relativas al ensanche del Puerto de Buenos Aires
donde convergia la tercera parte del comercio de importacion y exportacion de la Republica vy, la
construccion, al Norte del mismo, del Puerto Nuevo con obras realizadas, lenta y
dificultosamente, durante los gobiernos de José Figueroa Alcorta (1906-1910), Roque Saenz Pefna
(1910-1914) y Victorino de la Plaza (1914-1916). (Anexo 8)

A ese propésito respondian en 1906, los estudios técnicos para proyectar la ampliacion y
profundizacion de algunos canales que unieran el Puerto de Buenos Aires con el de La Plata y el
Parana de las Palmas; la construccion de siete galpones para depdsitos de mercaderias, el
ensanche del edificio de maquinas, la instalacion de veintitrés gruas hidraulicas y la profundizacién
de la Darsena Norte hasta alcanzar veinticinco pies para habilitarla al servicio de buques de
ultramar de los cuales “podran atracar hasta ocho a la vez” (Mensaje 1906).

Transcurridos dos afios del inicio de la conflagracién mundial, Victorino de la Plaza le explicaba al
Honorable Congreso de la Nacion que el Departamento de Obras Publicas se habia visto forzado
a una ‘“relativa inactividad en el objetivo esencial de sus funciones”, debiendo atender sélo
aquéllas obras que no importaran mayores gastos. La disminucion en la importacién de algunos
articulos era particularmente sensible: el carbon de piedra, la arpillera, maquinarias, el hierro y los
materiales para el ferrocarril habian dejado de entrar al pais en 1916 “en un 50 por ciento de los
valores con relacion al ultimo afio de paz” (Mensaje 1916) (Mensaje 1917).

Entretanto en Puerto La Plata se ejecutaban obras para descomprimir infraestructuras y servicios
del Puerto de Buenos Aires. En los primeros afnos de administracion nacional, las actividades e
inversiones publicas aplicadas sobre su plataforma se orientaron, fundamentalmente, a la
realizacion de estudios y ejecucion de obras de dragado, balizamiento, y/o reprogramacion vy
prérroga de los plazos de entrega de obras contratadas en administraciones anteriores como, por
ejemplo, las otorgadas a los Sefiores Francisco Lavalle y Cia. para la renovacion de ferrovias y
cabrestantes y a la empresa de Pedro Vasena e Hijos, la modificacion de pescantes.

La citada Oficina de Servicio y Conservacién del Puerto de Buenos Aires y de La Plata, tenia a
su cargo la elaboracion de los planos, las especificaciones técnicas, las bases y condiciones, los
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cdmputos métricos y presupuestos para licitar las obras necesarias de acondicionamiento,
reparacion y/o completamiento de las infraestructuras fijas y méviles de Puerto La Plata. Todas
urgian al momento de mejorar el funcionamiento y los servicios de Puerto La Plata, en los
primeros afos de la administracion nacional: la construccion de un galpdn con destino a
mercaderias; la prolongacion de las riberas del lado Este del Canal de Entrada al puerto y el
revestimiento de piedra de una parte de los existentes y entre otras la modificacion de veintiocho
pescantes hidraulicos.

El Presidente de la Republica, Julio Argentino Roca (1898-1904) autorizé tempranamente “al
sefior Ministro Argentino en Londres, para adquirir de la casa Mauning Wardle y Cia. cuatro
locomotoras tipo N° 11911, del peso de 42 toneladas cargadas, con las piezas de repuesto
correspondientes”, para ser empleadas en Puerto La Plata y, a la Oficina de Servicio y
Conservacion del Puerto de Buenos Aires y Puerto La Plata la adquisicion de 100 lonas para
cubrir las bolsas de cereales que debian recibirse en las plazoletas a cielo abierto, por falta de
depositos” (RN-RA 1904). En el mismo mes y afio esa Oficina solicitaba la autorizacion para licitar
publicamente la adquisicion de los materiales necesarios para el funcionamiento del Puerto La
Plata y, mientras se procedia administrativamente en ese sentido, el permiso para adquirir por
licitacién privada “los articulos que fueran de imprescindible necesidad para llenar las exigencias
del servicio” (RN-RA 1904a).

El afno 1905, fue testigo de numerosas autorizaciones del gobierno nacional para efectuar las
reparaciones de cuarenta vagones, cambiandoles los elasticos, paragolpes y maderamen; la toma
de juntas de aproximadamente 8000 metros cuadrados de muelle; la reconstruccion de los pilotes
del puente levadizo y la pintura de cinco galpones, cuatro puentes y veintiocho guinches. Ademas,
el permiso para instalar un taller con sus motores, tomos, etc. a fin de atender las diferentes
reparaciones de las maquinas; colocar un molino con cinco mil metros de caneria y adquirir cuatro
botes para el servicio de sondaje y limpieza del Puerto. Complementaron esas decisiones
aquellas propias de las funciones de la Oficina de Conservacion y Servicios del Puerto de Buenos
Aires y Puerto La Plata para la preparacion de pliegos de licitacion referidos a los servicios de
carga y descarga que obligaban a las empresas prestatarias a tener el numero de peones y los
elementos necesarios para efectuar las operaciones de estiba y desestiba dentro de los depdsitos
y, la cargay descarga de buques a vagones o a galpon, y viceversa.

Las obras de prolongacion de las riberas y el revestimiento de piedra, le fueron reasignadas en
licitaciéon publica a la Empresa Francisco Lavalle y Cia., como también los trabajos de remocion de
vias férreas, cabrestantes, bitas giratorias, pescantes hidraulicos; la modificaciéon de cuatro
galpones y “la colocacion de un riel para los guinches a lo largo del coronamiento del Gran Dock
de Puerto La Plata”. En vista del aumento en la exportacion de cereales urgia la modificacion de
los pescantes hidraulicos que, por licitacion, le habia sido concedida a la empresa metalurgica de
Pedro Vasena e Hijos'®. Conocida como “La Europea’, la empresa metallrgica de Don Pedro
Vasena (1853-1916) fundada en 1871 con casa Matriz en la Ciudad de Buenos Aires y sucursal
en La Plata, fue una de las grandes que participaron del auge industrial argentino de fines del
siglo XIX y principios del XX (RN-RA 1906) (Vitalone 2017).

El proceso politico, técnico y administrativo que impulsé la consolidacion de un nuevo puerto
naval-militar; industrial-comercial y de inflamables, fue acompanado por numerosas compafiias y
empresas, nacionales y extranjeras, que instaladas o con la esperanza de instalarse en Puerto La
Plata, acercaban propuestas para la construccion de obras nuevas o de ampliacion de sus
establecimientos, o presentaban solicitudes para obtener nuevas concesiones en arrendamiento y,
beneficios impositivos con la finalidad de importar materiales y maquinarias en pos de modernizar
sus areas funcionales.

' A poco de fundarse la Ciudad de La Plata en 1882, el gobierno de Dardo Rocha encargd a la casa Vasena una
importante serie de obras, entre las que se encontraban las estructuras metalicas para sostener los edificios de la Casa de
Gobierno, el palacio de la Legislatura, la Municipalidad y el Teatro Argentino. Para poder cumplir con semejante
volumen de trabajo, la empresa instalé una sucursal en la manzana entre las calles 13, 14, 58 y 59 hacia 1887.
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En ese marco, la Oficina de Servicio y Conservacion de los Puertos de la Capital y La Plata,
redactdé numerosos informes que avalaban transferencias de terrenos y contratos de
arrendamiento de lotes, 0 nuevas concesiones a empresas y particulares. Las concesiones, en
general, eran solicitadas para destinarlas a la construccion de viviendas y/o negocios y revestian
el caracter de precarias sujetas a quedar sin efecto en cualquier tiempo que el Poder Ejecutivo asi
lo resolviera sin lugar a reclamo ni indemnizacion alguna.

Nuevas concesiones fueron otorgadas en Puerto La Plata, tanto en parcelas de manzanas como
en las plataformas del Gran Dock y el Dique de Maniobras y en la Isla Santiago, diferenciandose
las obligaciones de los arrendatarios en relacion al destino y la situacién relativa del terreno dentro
del territorio portuario. Algunos debian alambrar o cercar los terrenos quedando prohibida la
extraccion de arena o conchilla, el encierro de animales en pie y el uso de los canales del puerto
para lavaderos, bafios o abrevaderos de hacienda. Otros, debian colocar casillas de madera o
revisar el estado de sus contratos de concesion en arrendamiento efectuados con la provincia de
Buenos Aires para ser renovados con la Nacién, como el caso de la Empresa del Frigorifico The
Cold Storage Company Limited. A esta empresa esa oficina le renovd el arrendamiento de
aproximadamente 28.500 metros cuadrados durante el afio 1905.

No faltaron las intimaciones de la Oficina de Servicio y Conservacién de los Puertos de la Capital y
La Plata para desalojar terrenos arrendados a particulares y empresas por la anterior
administracion provincial, con la finalidad de crear nuevas areas de oportunidad como la
instalacion de una Zona Franca o la ampliacion de los depdsitos de inflamables. Estos
procedimientos de recuperacién de terrenos alcanzaron, inclusive, a algunas casillas-viviendas
particulares que, a juicio de la nueva administracién, estaban mal ubicadas.

Don Carlos Westerberg arrendatario de un lote sito en el costado Este del Gran Dock, por
ejemplo, debidé proceder al traslado de su casilla de negocio por encontrarse edificada fuera del
sitio concedido y sobre uno de los aljibes destinados al servicio al puerto. Asi reza el decreto
“Intimese por la Oficina de Servicio y Conservacion de los Puertos de la Capital y La Plata el
desalojo inmediato de la casilla de que se trata, del sitio que actualmente ocupa. La misma oficina
procedera a ubicar la referida casilla donde no ofrezca peligro alguno ni sea un obstaculo para el
transito publico, siempre que el concesionario declare estar dispuesto a abonar por el
arrendamiento del terreno ocupado la suma de (25) veinticinco centavos moneda nacional, por
cada metro cuadrado y por mes, en trimestres adelantados, pago que debera efectuarse en la
Aduana local’. Firmaba don Manuel Quintana, Presidente de la Republica Argentina (1904-1906)
y, como en todos los casos el gobiemo nacional se reservaba el derecho de dejar sin efecto esa
concesion sin dar lugar a reclamo ni indemnizacién de ningun género (RN-RA 1905).

En ese prolifero periodo de toma de decisiones fueron intimadas las sociedades Cory Brothers
Cia, Ltda y Bulman, carboneras, y la Cinzano y Cia, propietaria de un secadero de granos, a
desalojar los terrenos que ocupaban por estar afectados a la instalacion de una zona franca. A la
par, la administracién nacional arrendaba los terrenos desalojados y aquellos que se iban
incorporando a la Nacion como los lotes en las inmediaciones del Dique N° 1. Dos afnos mas
tarde, un sitio en el Gran Dock le fue cedido a la Compaiiia Nelson Line para operar un servicio
de carga y descarga de mercancias y de pasajeros “siempre que en dicho punto no se encuentren
otros vapores haciendo operaciones de carga de cereales” (RN-RA 1906) (RN-RA 1910a).

En 1906, José Figueroa Alcorta en ejercicio del poder ejecutivo nacional (1906-1910), autorizé a
la Compaiia Muelles y Depésitos la rehabilitacion de los embarcaderos y demas instalaciones
que ya poseia en Puerto La Plata para la exportacion de ganado aduciendo al efecto las
especiales condiciones de su ubicacion, construccion y accesorios en el terreno comprendido
entre el Canal de Entrada, el Rio Santiago y el Canal Oeste. Aqui, en 1889, la empresa habia
instalado un puerto llamado de Tacamas, o Puerto Occidental, y construido muelles y galpones,
donde atracaban los buques esperando tener libre entrada en el Gran Dock. Un ano antes de la
inauguracién de Puerto La Plata, la Sociedad Muelles y Depdsitos ya tenia instalados “1500
metros de quai con 21 pies de agua, 46.000 metros superficiales de almacenes cubiertos y 14
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kilometros de vias férreas con 22 pescantes para descarga, estando en obra otros trabajos de
analoga importancia” (RN-RA 1889) (BCN 1889).

Para el gobierno nacional, esas infraestructuras que reunian las condiciones necesarias para su
rehabilitacion “eran de positiva conveniencia para la ganaderia, ya que la existencia de dos o mas
puertos de exportaciéon de animales constituira siempre una competencia provechosa”. Por el
articulo primero del decreto que declar6 habilitadas las operaciones comerciales de ese
embarcadero, la sociedad debia adecuar las instalaciones “a las disposiciones vigentes sobre
embarque de ganado” (RN-RA 1906a).

Por intermedio de la contratacion de César Della Beffa, la Oficina de Servicio y Conservacion del
Puerto de Buenos Aires y de La Plata aprobd los planos para la construccion de la Usina
Eléctrica del Puerto; el cimiento de la bomba auxiliar y el pozo de descarga del condensador de
las bases, en una fraccion de tierra que la Compania de Electricidad de La Plata le habia
comprado a la Sociedad Mercado de Frutos en 1889. Ese terreno estaba delimitado por el gran
predio de Sociedad Mercado de Frutos, donde afios mas tarde se instalaria el frigorifico Armour,
el Canal Oriental, la Calle Nueva York de Berisso y un sector de la propiedad de Juan Médici,
lindante a la vez con el frigorifico The La Plata Cold Storage (Swift). La provision e instalacion de
las cintas transportadoras y maquinarias estarian a cargo de la empresa Parcus y Cia. y Juan
Mosca.

Las obras del edificio e instalaciones complementarias de la Usina finalizaron el 1° de agosto de
1907 y, en 1910, la compania obtenia del gobierno nacional la autorizacion para extender las vias
férreas al servicio del puerto y construir un muelle en el Canal Oriental (Este), destinado a la
carga y descarga de arena y otros materiales en embarcaciones de tres pies de calado,
obligandose a verificar, por su cuenta, la limpieza del fondo del Rio Santiago que la comunicaba
con el Canal de Entrada al puerto. Por su parte, la Direccién General de Correos y Telégrafos era
autorizada a ocupar un terreno para instalar una casilla de correos (RN-RA 1906b) (RN-RA 1907).
(RN-RA 1910b) (RN-RA 1910c) (fig. 44).

Fig. 44 Ocupacion del territorio portuario (1885-1895)

Compaiiia Dock de Transito del Puerto La Plata (Membrete1889, web)
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Entre 1907 y 1910 el ingeniero hidraulico Johannes Abel Waldorp (1859-1930), hijo de Jan Abel
Adriaan Waldorp (1824-1893) proyectista y director técnico de las obras fundantes del Puerto La
Plata, asociado con Van Haaren de la Anénima Entrepise de Traveaux Publics, fueron contratados
para realizar obras de dragado en los canales de Rio Santiago y el Gran Dock hasta una
profundidad de 26 pies y de colocacién de piedras en las riberas y escolleras. A la realizacién de
estas obras se sum6 la Sociedad Muelles y Depdsitos con la contratacion también de esas
empresas, sus dragas, chatas y remolcadores, para el dragado al costado de sus muelles, bajo el
control y la certificacion de obras a cargo de la Direccién General de Obras Hidraulicas. De
exclusiva responsabilidad de las empresas era darle solucidon a los desperfectos que hicieran
peligrar la estabilidad de los muros de los muelles construidos por la Compafia Muelles y
Depositos (RN-RA 1910d).

No faltaron las recomendaciones de la administracién nacional para realizar obras de saneamiento
en los canales laterales, en especial en el Canal Este por el “mal estado higiénico del Barrio
Berisso (Calle Nueva York) y la falta de circulacion de las aguas” y si bien esas obras le
incumbian a la Municipalidad de La Plata otras podian concretarse con los recursos y elementos
propios de la Oficina de Servicio y Conservacion del Puerto de Buenos Aires y de La Plata. A
juicio del Departamento Nacional de Higiene, una mejor circulaciéon de las aguas en el Canal Este
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se obtendria “horadando con cafios en numero y condiciones suficientes a ese efecto, el tajamar
que se utiliza como puente”, junto a la apertura de calles y la rectificaciéon del amanzanamiento a
cargo del municipio (RN-RA 1910e).

En pos de recuperar terrenos para nuevas areas operativas del Puerto La Plata, durante la
primera década de administracidon nacional continuaron las intimaciones de desalojo a empresas y
particulares. En 1911 la recién creada Direccion del Puerto La Plata, dependiente del Ministerio de
Hacienda de la Nacion, aplico esa medida a las empresas carboneras Mann George Limited y
The Cardiff Coaling Limited “a fin de aumentar la capacidad del puerto para las operaciones de
exportacion de los productos” y, por las mismas razones, a la The River Plate Coal Ltda. que
poseia un depdsito de carbdn al costado Este del Gran Dock. Al unisono la Compaiia de Gas de
La Plata solicitaba la concesion de tierras para instalar un cafo sifon de seis pulgadas de
diametro a cien metros del Canal Lateral, sujeta “a cualquier remocion que las modificaciones del
lecho del canal hicieran necesaria, sin cargo de indemnizacién alguna por parte del Gobierno”
(RN-RA 1911b).

Las acciones de recuperacion de tierras para constituirlas en areas operativas de Puerto La Plata,
fueron acompariadas con la reinstalacion en la agenda publica de viejas ideas sobre la ampliacién
de su plataforma portuaria. Con este fin, el 3 de agosto de 1911 el Poder Ejecutivo elevo a la
Honorable Camara de Diputados de la Nacién un proyecto de ley para invertir en la realizacion de
un estudio que tomara en cuenta las alternativas de “ensanche” sugeridas por el Departamento de
Ingenieros al Ministerio de Obras Publicas de la provincia de Buenos Aires al gobemador
Guillermo Udaondo en 1898.

La reevaluacion de ese proyecto fue realizada por la Comision del Plata Superior de la Direccion
General de Obras Hidraulicas de la Nacién que se expidié a favor de la alternativa consistente en
la prolongacién del “Gran Dock en direccion a la ciudad de La Plata” sobre los terrenos reservados
para su expansion entre canales laterales, Este y Oeste. Esa comision dejé de lado las
alternativas de ensanchar el 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 y la
de aprovechar los canales Este u Oeste hasta el canal de conclusién.

Pero, pese a ponderar positivamente el proyecto del Departamento de Ingenieros de 1898
concluyé en que “no ha llegado el momento” de ejecutar grandes y costosas obras de ampliacién
como la de extender el Gran Dock hasta la Ciudad de La Plata.

La misma comision presentd entonces un proyecto de ensanche que consistia en “prolongar los
muelles del Dock actual hasta Rio Santiago en una extension de 705m en el costado Este y 865
en el costado Oeste o0 sea un total de 1570m que agregados a los actuales sumarian 4120m de
muelles fiscales con una capacidad de 2.060.000 toneladas removidas por afno”. Por este
proyecto, técnicamente mas econdmico que “la construccidon de un nuevo canal de 3370m de
longitud” hasta la Ciudad de La Plata, se ganaria en longitud de muelles a orillas de un canal
“‘recientemente dragado a 26’ debajo del cero” (MOP-N 1911).

Por su parte, la administracion de Puerto La Plata aconsejaba prolongar en 859 metros el muro
del lado Oeste del Gran Dock, hasta los de Muelles y Depdsitos “dejandose para mas adelante la
construccion de nuevos galpones”. A su juicio habia llegado la oportunidad de ampliarlo dado que
sus instalaciones a futuro resultarian insuficientes para satisfacer las exigencias del comercio de
importacion y exportacion. Argumentaba, ademas, que dos nuevas lineas férreas, la provincial a
Meridiano V y la de la Compafia de Ferrocarriles de la Provincia de Buenos Aires, harian
converger la produccion agricola de vastas zonas a Puerto La Plata.

La Direccion General de Obras Hidraulicas no compartié la opinion de esa administracion respecto
a satisfacer las necesidades de Puerto La Plata a futuro, mas cuando por entonces constituia una
verdadera preocupacién para las autoridades por su falta “casi absoluta de actividad”: las
estadisticas demostraban que “éste no alcanza todavia a la cuarta o quinta parte de aquel
(movimiento) que puede ser atendido por las obras existentes”. Concluyé entonces en que no era
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prioridad la ejecucion de ninguno de los proyectos de ampliacion estudiados haciendo notar que
so6lo por los muelles del Gran Dock “bien utilados y administrados podrian moverse un millén y
medio de toneladas al afio sin contar con los de la Compariia Muelles y Depésitos”.

El informe de comision también resumia las obras que, entre 1905 y 1911, el Gobierno Nacional
habia ejecutado en la plataforma portuaria: la modificacion de 28 pescantes, la construccion de
depdsitos para mercaderias y montaje de cintas transportadoras en los galpones; la prolongacion
de risbermas y enrocamiento, el dragado a 26 pies de profundidad debajo del cero del Puerto, el
Antepuerto y el Canal de Entrada y a 28 pies en los costados del Gran Dock, quedando habilitado
para permitir la entrada de los grandes trasatlanticos en mejores condiciones respecto al
movimiento de mercaderias.

El presupuesto para 1915 contemplé la necesidad de pensar un plan general de obras publicas
para terminar, en cinco afos, la construccion de todos los puertos nacionales, las obras de
salubridad en las ciudad de Buenos Aires y capitales de provincias, las del Riachuelo y otras
hidraulicas, ademas de obras de irrigacion, ferroviarias, construcciéon cuarteles, escuelas, edificios
fiscales, etc. Entre las razones que justificaban la decision del gobierno nacional de Victorino de la
Plaza (1915-1916) para elaborar un plan quinquenal se encontraban los riesgos y perturbaciones
que la primera guerra mundial le presentaban a la navegacion y al comercio maritimo vy, la falta de
insumos por “la paralizacién de las manufactureras de las grandes naciones envueltas en (esa)
contienda y que, por consiguiente, no fabrican ni producen como en los tiempos ordinarios de paz
y tranquilidad” (Mensaje 1915).

Las obras publicas se encontraban totalmente suspendidas en 1916 y otras terminadas en los
puertos de Buenos Aires y La Plata se hallaban en estado de abandono. Urgia la elaboracion de
un plan general de obras para mantenerlos en condiciones de explotacién que, en el caso de
Puerto La Plata, se elaboré en 1920 durante el gobierno de Hipdlito de Irigoyen (1916-1922), en el
seno de la Direccién General de Navegacion y Puertos creada en 1918 bajo la 6rbita del Ministerio
de Obras Publicas de la Nacion.

Un plan general de obras para Puerto La Plata (1920)

“Dada la rada exterior resulta incomparablemente mas facil a los grandes buques llegar al Gran
Dock de La Plata, que entrar al puerto de Buenos Aires recorriendo 37 kilbmetros de canal artificial
donde no siempre encuentran la profundidad requerida. Transformar el hoy inseguro y peligroso
Dock de La Plata en un puerto de ultramar con profundidad de primer orden, es realmente una obra
de patriotismo...” (RA-HCD 1922).

El 5 de agosto de 1920, previo informe de la Comision de Comunicaciones y Transportes de la
Honorable Camara de Diputados, el Poder Ejecutivo Nacional aprob6 un proyecto de ley para
comenzar las obras de reconstruccidon y consolidacion de los murallones en las secciones del
Gran Dock de Puerto La Plata, derrumbadas en los afos 1914 y 1919. Esas obras debian ser
consideradas politicamente de urgencia “indiscutible (para) solucionar en parte la situacion dificil
porque atraviesa esta poblacion (de Berisso), eminentemente obrera, por la paralizacién total de
los frigorificos que constituyen su principal medio de vida” (RA-HCD 1920).

En aquella oportunidad el Poder Ejecutivo habia dispuesto que se adoptaran las medidas
necesarias para preparar un proyecto de reconstruccién de esas secciones, estudiando al mismo
tiempo la mejor forma de reforzar la construccion de las que quedaban en pie. Presentado bajo el
titulo “Puerto La Plata: proyecto de consolidacién del muro de atraque del Dock Central y
reconstruccion de las secciones derrumbadas. Estudio para la profundizacion a 33 pies” fue
elaborado por la Direccion General de Navegacioén y Puertos, y el legajo de obras elevado a
consideracion del Ministerio de Obras Publicas de la Nacién el 14 de julio de 1920, no sin antes
exponer las razones por las que se solicitaba su urgente tratamiento.
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Si bien esa direccion alababa los lineamientos del Gobierno de la Provincia de Buenos Aires en
cuanto al emplazamiento y ubicacion del Puerto La Plata, realizaba profundas criticas tanto al
proceso de su construccion como a las obras de mantenimiento y conservacién de su
infraestructura fisica ejecutada en las dos primeras décadas del siglo XX:

“Como es sabido las obras en cuestion fueron construidas durante los arfios 1883 al 1888 y
en 1890 la sequnda parte, por la empresa Lavalle y Médici ... Al realizarse la transferencia
no se dejo constancia del estado en que se recibieron las obras, pero por informaciones
que esta Direccion General ha podido obtener con motivo del primer derrumbe en 1914 y
posteriormente durante los estudios practicados al proyectar las obras de reconstruccion y
refuerzo, puede afirmar que ellas han sido deficientemente proyectadas y construidas’.

En la ejecucién del proyecto original, continla el informe, se habian deslizado “errores técnicos
graves” no solo al determinar el perfil tipo de los muros de atraque, sino también al construirlos
“habiéndose constatado que la parte del muro derrumbado, asi como la fundacion del que queda
en pie, no esta trabajada a regla de arte, exhibiendo vacios entre mampuestos, defecto que es de
elemental provision eliminar y que pone en peligro toda la construccion”. Ademas el perfil
adoptado para la construccion no ofrecia una buena reparticion de las tensiones, ni tampoco una
racional distribucion del material segun los principios de la resistencia de los materiales y los
elementos de la economia. (fig. 45)

Fig. 45 Perfil del Muro de Atraque del Dock Central de Puerto La Plata (1920)

‘es de forma simplemente trapezoidal, con 3m de espesor a la cota (+ 4,00) y 4,90 m en la junta de
fundacion (- 3,40). Presenta una inclinacion de 1:20 en el paramento exterior, siendo del tipo de muros de
fundacion superior, por tener su base a 4,60m arriba del fondo actual del dock’. Fuente: MOP-N (1920)
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Por otra parte, los trabajos de dragado realizados entre los afios 1909 y 1910 habian contribuido a
empeorar aun mas esa situacion “pues excavando el canal a corta distancia del muro la pequena
banquina de 3m de ancho, ha sufrido continuas erosiones y desprendimientos debido a que los
buques en las bajantes rozaban con su casco el material disgregable que la constituye”.

Esas razones, indujeron la elaboracién de un proyecto de obras para reconstruir, no solamente,
la parte derrumbada sino también el refuerzo de los muelles que quedaban en pie al mismo
tiempo que se juzgaba oportuno autorizar los estudios sobre una variante de muelles de mayor
profundidad (10m: 33’), y las infra y supra estructuras a crear con motivo de la instalacion de
importantes establecimientos industriales. De este modo Puerto La Plata estaria en las mismas
condiciones que el Nuevo Puerto de Buenos Aires, en cuanto a profundidad de atraque vy
aumento de calado “dado que la tendencia actual de la navegacion es de aumentar la capacidad
de cada elemento de transporte para obtener fletes econdémicos”.

La Direccién General de Navegacion y Puertos elaboré y comparé diferentes tipos de obras para
resolver finalmente “un interesante problema de ingenieria”; analizé sus ventajas e inconvenientes
y aconsejo adoptar un proyecto “consistente en prolongar el muro actual dotandolo de la base de
que carece, mediante un macizo de hormigén de seccién suficiente empotrado en la tosca hasta la
cota -9,60 y hasta -11,20". La construccién se llevaria a cabo a cielo abierto “utilizando
tablestacadas metalicas Larsen, u otras de tipo adecuado, para poner en seco el terreno de
fundacion; el muro vendria a reforzarse por secciones de largo variable de 30m a 100m y dos de
estas secciones vendrian a ser los muelles a reconstruir, cuyo procedimiento de ejecucién seria el
mismo, con ligeras modificaciones para poder extraer los restos del muelle derrumbado” (MOP-N
1920).

Ese proyecto que estaba integrado por los legajos de submuracion hasta 33 pies de profundidad;
reconstruccion del muro caido; submuracion del muro existente y reconstruccion del muelle
existente, fue aprobado por el Poder Ejecutivo de la Nacion el 5 de julio de 1920. Dos afios mas
tarde, el 23 de agosto de 1922, el Honorable Congreso de la Nacién autorizd la contratacion de
las obras a llevar a cabo por licitacion o administraciéon, procediendo la Direccion General de
Navegacion y Puertos a intensificar los trabajos de dragado; mejorar los servicios de traccion “en
los puertos de Buenos Aires y La Plata, con el aumento de seis locomotoras”, el balastaje de vias
y el arreglo de calzadas y plazoletas y, aumentar la capacidad de los puertos nacionales en
concordancia con el incremento del trafico “dandose preferencia, como corresponde, a las obras e
instalaciones del Nuevo Puerto de la Capital, Mar del Plata y Necochea”. En Puerto La Plata el
plan contemplaba especificamente “la reconstruccion de los muros derrumbados en 1914, 1919 y
1921” (Mensajes 1924-1926-1927).

Obras publicas en crisis econdmico-financiera (1930-1940)

“El impacto de la crisis del 30’ fue preparando un clima de ideas propicio para la intervencion estatal
en cuanto al desarrollo portuario y una politica maritima... Segun Ortiz la necesidad de reconfigurar
el sistema portuario en funcién de un nuevo patrén productivo, buscando la separacién de funciones
por parte de las distintas agencias, demandaria la redaccion de una ley integral para la articulacion
del sistema” (Ladeuix 2009, 87).

A mediados de su mandato Marcelo T. de Alvear, en ejercicio del Poder Ejecutivo entre los afios
1922 y 1928, hacia un balance de la gestion desarrollada por la Direccidén a cargo de los asuntos
atinentes a la navegacion y puertos para impulsar la sancion de instrumentos técnicos y legales
que priorizaran la prosecucion de las obras paralizadas del Nuevo Puerto de Buenos Aires “que
pudo, en otro tiempo, llenar cumplidamente su objeto (y) es hoy insuficiente para responder a las
exigencias del enorme movimiento de buques y de cargas que en él operan” (Mensaje 1927).
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En el mismo afo, el 13 de enero de 1927, la Direccién General de Navegacion y Puertos le
presentaba al Ministro de Obras Publicas de la Nacion los planos, memorias técnicas, computos y
presupuestos de las obras de relleno de los Canales Este y de Conclusion y de dragado del Canal
Oeste, ambas con el objeto de mejorar la viabilidad terrestre y fluvial en Puerto La Plata. Esa
documentacién habia sido aprobada por el Poder Ejecutivo en 1926, aunque en ese ejercicio
presupuestario no contaba con los recursos econdmicos suficientes para iniciar los trabajos.

La direccién presenté nuevamente el proyecto en 1927, justificando la urgencia de intervenir para
cegar los canales, no solamente, por la poca profundidad que los inutilizaba sino por sus
pésimas condiciones higiénicas, acumulacion de basuras y desperdicios. Asimismo, reclamo los
terrenos ganados por el relleno de esos canales para destinarlos a las necesidades de Puerto La
Plata, a la vez, que el dragado del Canal Oeste a 10 pies (3,048m) de profundidad facilitaria la
navegacion de cabotaje al Dique N° 17 (MOP-N 1927).

La crisis econdmico-financiera de 1929 detuvo el proceso haciendo imposible avanzar en la
materializacion del proyecto, recién después de una década la Direccion General de Navegacion
y Puertos solicité nuevamente el expediente archivado en la Camara de Diputados para someterlo
a una reevaluacion. Recordemos en este punto que la crisis econémico financiera mundial de
1929 se tradujo en la reduccion del nivel de exportaciones de carne y trigo hacia el mercado de
Reino Unido, como asimismo de las importaciones de manufacturas, iniciando el aislacionismo
comercial de las grandes potencias que contribuyé al cambio de un modelo econémico agro-
exportador al conocido como modelo industrial por sustitucién de importaciones.

Respecto a la inversion en Puerto La Plata, el afio 1938 concentrd la mayoria de las decisiones
sobre la asignacién de recursos econdmicos escasos para, fundamentalmente, obras de
mantenimiento y conservacién de la estructura ferrovial, reparaciones en general de locomotoras
afectadas a los servicios de traccién, renovacion de vias y ampliacion del galpdn para locomotoras
y del tinglado de reparacién de vagones. Asimismo de la infra y supra estructura del andamiaje
portuario: desde la construccion de una casilla nueva para mareoégrafo; la reconstruccion de las
plataformas fiscales; la modificacién del muro de circunvalacion y el cierre perimetral de la zona de
talleres; la construcciéon de un edificio para dependencias de la Seccién Conservacion y Trafico de
Puerto La Plata, hasta el rasqueteo y pintura de los guinches hidraulicos y la colocacion de un
cable subterraneo en jurisdiccién del Dique N° 1. La limpieza del primer tramo del Canal Este de
acceso a Rio Santiago vy el dragado del Canal Oeste presumen avances en la ejecucion del plan
aprobado en 1926.

Fue intensa la actividad respecto a la autorizacion de concesiones en arrendamiento de lotes para
distintos fines dentro de la zona de muros: kioscos y casillas de madera y cinc, por ejemplo, para
oficina de la Sociedad Practicos de Puerto La Plata; banos en la Isla Santiago Este o las
transferencias de plataformas a nuevos inversores como la firma Arenera La Platense, Sociedad
de Responsabilidad Limitada, para explotar la descarga de piedra, pedregullo y arena de
produccion nacional “exclusivamente” en el Dique de Cabotaje N° 1 y, a Félix Avilleira para la
construccion de un embarcadero en el Canal de Entrada.

Una idea para la reactivacion de Puerto La Plata

“Ni el transcurso del tiempo, ni las gestiones reiteradas del vecindario de La Plata han tenido hasta
el presente la virtud de despertar el interés de las autoridades en favor del puerto de la capital de la
Provincia. Por el contrario, la situacién del mismo harto precaria desde hace anos, se ha ido
agravando con el estado de abandono en que permanece. Pareceria paraddjico que un puerto de
tanta importancia registrase constante atraso y que resulte hoy muy inferior a lo que fue al ser
librado al servicio publico” (Oitavén 1944, 2).
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“Todo lo que se diga sobre la necesidad urgente de abocarse al estudio y solucion de la precaria
situacion del Puerto de La Plata es poco”. Asi se expresaba Alberto Oitavén (1944, 2) a mediados
de la década de 1940 retrotrayendo la mirada al proceso que determin6é su nacionalizacion en
1904 y alentd la esperanza de contar con mas y mejores recursos para su funcionamiento
comercial y el desarrollo, en su entorno, de una zona industrial.

Pero, la realidad habia sido muy distinta: “el Gobierno Nacional no atendié seriamente el puerto
de La Plata, los muelles estan casi destruidos, el canal de acceso y los diques carentes de
profundidad, al extremo de dificultar la navegacion de los barcos de gran calado; las escolleras
estropeadas; los implementos de trabajo anticuados e insuficientes”. En tales condiciones la
utilizacion del puerto despertaba poco interés para atraer a los inversores privados y a las
entidades comerciales, como la Camara de Comercio, Propiedad e Industria de la provincia de
Buenos Aires, el Centro Comercial de Ensenada, el Centro Comercial, Industrial y de Bienes
Raices de Berisso, que bregaban por su reactivacion.

Sobre la importancia de Puerto La Plata hablaban las estadisticas. Desde 1890 a 1939 habia
ocupado, casi normalmente, el tercer puesto sobre todos los puertos argentinos, y si bien entre los
anos 1920 al 39 las importaciones por este puerto habian sido inferiores a las de los puertos de
Bahia Blanca y Santa Fe, las exportaciones, por el contrario, se habia acrecentado entre 1936 y
1940, si bien el inicio de la segunda guerra mundial en 1939 habia alterado su ritmo normal. En
1940, Puerto La Plata se destacaba como el primer puerto bonaerense, realizando
aproximadamente el 30 por ciento del comercio exterior de la provincia de Buenos Aires, aunque a
juicio de Oitavén (1944,7-8) podia desarrollar “un movimiento mucho mayor, que
descongestionaria el puerto de Buenos Aires en épocas normales y daria vida a la extensa zona
del puerto de La Plata y por consiguiente, seria una actividad mas para la ciudad de La Plata,
aumentando su capacidad de vida propia, y llevando a la practica el proyecto de su fundador”.

A mediados de la década de 1940, Puerto La Plata poseia para sus servicios 6.300 metros del
muelle, de los cuales unos 4.500 admitian el atraque de buques de ultramar. Los depdsitos
fiscales tenian una capacidad de 70.000 metros cubicos y los particulares 160.000; las 30 gruas
del Estado tenian un poder de 65 toneladas y las 28 particulares de 132 toneladas. Las vias
férreas para el servicio de sus muelles median 90.000 metros lineales y la capacidad de
almacenamiento de los elevadores particulares excedia las 120.000 toneladas.

Alberto Oitavén, por entonces Jefe de la Division Industria y Comercio de Puerto La Plata,
proponia revisar los estudios realizados para elaborar uno definitivo que contemplara: el arreglo y
modernizacién de sus instalaciones, la entrada de cuota parte de las mercaderias con destino al
Puerto de Buenos Aires, y la venta publica de las tierras bajas de propiedad fiscal, adyacentes al
puerto, para la radicacion de industrias que atraerian y descongestionarian la gran cantidad
agrupada alrededor de la Ciudad de Buenos Aires. Teniendo en cuenta, quizas, la ley citada de
1911 para formar una zona industrial, la propuesta de Oitavén se basaba en la posibilidad de que
empresas como la General Motors, Ford o La Cantabrica, adquirieran tierras fuera del territorio
portuario para invertir grandes capitales y, a la vez, descongestionar la gran cantidad de fabricas
agrupadas alrededor de la ciudad de Buenos Aires.
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Capitulo 6

La construccion histérica de un territorio portuario multipropésito

La historia de Puerto La Plata no puede ser comprendida sin observar que, en las primeras
décadas del siglo XX, la organizacion fisica y funcional de su territorio fue consecuente con las
razones, politicas y técnicas del Estado Nacion que tomd la decision en 1904 de transferirlo por
compra a su jurisdiccion para que el Puerto de Buenos Aires “tenga de una vez su entrep6t
continental”. Fundamentaba tal decision en el peligro que para el gobierno le representaba la
construccion de un puerto de 28 pies en la Bahia de Montevideo y la necesidad de un puerto de
aguas hondas para los buques de gran tonelaje, habiendo quedado demostrado que “puerto
Madero no responde a esta doble y vasta exigencia”.

Los talleres de la Marina le ocasionaban, a la vez, entorpecimientos en el uso de los muelles y la
estadia de numerosos barcos de guerra conteniendo explosivos, ademas de constituir un peligro,
producian una importante reduccion en el area aprovechable de diques. El gobierno nacional
reconocia que en Puerto La Plata “habra que hacer, eso si, el dique de inflamables y la zona
franca” y trasladar el embarcadero de ganado en pie desde la Darsena Norte, teniendo en cuenta
que en Puerto La Plata ya estaba instalada la industria congeladora de cames con The La Plata
Cold Storage de capitales britanicos (Escaris 1905, 88-98).

En el ocaso de la década de 1940, funcionaban en el territorio de jurisdiccion nacional de Puerto
La Plata las instalaciones de la Armada en la Isla Santiago; los grandes frigorificos de las
Sociedades Swift de La Plata S.A. Frigorifica y Anénima Frigorifico Armour de La Plata y, en
construccion, los grandes astilleros del Ministerio de Marina, y la Destileria de Yacimientos
Petroliferos Fiscales. Sus origenes que se remontan a las concesiones de tierras y obras de infra
y supra estructuras y utillajes autorizados por los gobiernos de la provincia de Buenos Aires entre
1883 y 1904 y nacionales, desde 1905 hasta 1991, fueron conformando el nuevo perfil de Puerto
La Plata, consolidado a mediados del siglo XX como un complejo de puertos, publicos y privados:
naval-militar, industrial -comercial y de inflamables.

Foto aérea 1989.
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Puerto Naval Militar

La Armada en la Isla Santiago

“deben establecerse varias estaciones de torpedos para almacenar el material fijo de defensa y
varar los torpederos, establecer en puntos determinados y perfectamente abrigados de la costa,
depdsitos de carbon y estaciones semaféricas o de sefiales que pongan en comunicacion el litoral
con los buques que hagan de crucero”(BCN 1890,137).

La inauguracioén de la infraestructura fundante de Puerto La Plata en 1890, no solamente posibilitd
las inversiones publicas y privadas en diferentes rubros industriales, comerciales y de servicio al
funcionamiento de una nueva plataforma artificial sino también, el desarrollo de una estrategia
politica y militar para fortalecer el frente fluvial del rio de la Plata como enclave defensivo, papel
que histéricamente habia cumplido la Ensenada de Barragan, referente geografico de su
construccion.

En la costa occidental del Rio de la Plata, los puertos considerados mas apropiados para
establecer estaciones y varaderos eran El Tigre, a la vera del Rio Lujan, el Unico establecimiento
del pais donde se hallaban centralizados desde 1875 parte del material de torpedos y todos los
torpederos, y Puerto La Plata por la posibilidad de instalar una nueva estacion con canales
exclusivos y libres del trafico comercial y de cabotaje del propio puerto. Con este propdsito, pocos
anos antes de la finalizacion de las obras de Puerto La Plata, el Centro Naval (BCN 1887, 221)
argumentaba que seria la “base de las operaciones contra una escuadra de bloqueo”, si en algun
punto de su extenso territorio se organizaba “el apostadero de las torpederas de 220 toneladas” y
construyeran varaderos, casillas para alojamientos, depédsitos de carbdén y un muelle de
embarque.

Decidida esa ubicacién, la instalacion de una Estacion de Torpedos se concreté en el afio 1891
cuando con la creacion de la Direccion General de Torpedos y la aceptacién de un terreno sobre
el rio Santiago, cedido provisoria y gratuitamente por el gobierno de la provincia de Buenos Aires
al nacional, comenzaria a funcionar concentrando el material flotante de mar destinado a la
defensa del rio de la Plata y del litoral maritimo contra potenciales agresiones externas
provenientes del Océano Atlantico. Sin embargo, las dificultades que ofrecia ese terreno, bajo y
anegadizo, para ser utilizado con ese fin motivaron nuevas gestiones en pos de obtener, en las
mismas condiciones, la cesion de otro en la Isla Santiago de 130 metros de frente al Sud, sobre el
mismo Rio Santiago, por 500 metros de fondo, lindando por el Este con el Canal Intermedio.

A juicio de la Direccion General de Torpedos esa fraccion de tierra reunia todas las condiciones
necesarias para la construccién de una estacion de torpedos y apostadero naval destinados a la
defensa del Rio de la Plata y el litoral maritimo (RN-RA 1892). De este modo, sefala Fabiola
Serralunga (2018, 329) “las torpederas de mar, defenderian la zona del puerto y la ciudad de La
Plata, de tal suerte que la ubicacion en la Isla Santiago las colocaba de cara al frente maritimo,
pero aisladas del movimiento de cabotaje y comercial, y en la posibilidad de efectuar sus
ejercitaciones en libertad”.

El nuevo terreno presentaba numerosas ventajas: la constitucion geoldgica de su suelo permitia
trabajos de facil ejecucién, como la excavacion de un bassin a flot (dique flotante) de 400 por 250
metros; uno o dos bassins de radoub (diques secos) de grandes dimensiones y talleres de
reparaciones, maquinarias y herramientas a la moderne; depdsitos, cuarteles y una usina
eléctrica para proveer de iluminacion y fuerza motriz al conjunto.

Hacia 1893, en ese sitio se encontraban reunidos el material de torpedos y las defensas
submarinas, asi como también todos los torpedos destroyers y buques en desarme y, construidos
una pileta para pruebas de torpedos y un gran varadero donde se guardaban “en seco los
veintidos torpedos que posee la escuadra”. Contaba, también, con una casa para jefes y oficiales,
un muelle para cargar carbon, galpones de depdsitos, taller de maquinas, etc.
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La provisién de doscientas toneladas de carbén de piedra para establecer un depdsito en el
Apostadero se le habia confiado a Don Pedro Chistophersen; la construccion de dos galpones de
madera con destino a la Estacion de Torpedos a Don Carlos Doynel y, el dique flotante contratado
en Francia, fue afrmado en la Boca del Riachuelo por la casa Schwartz y remolcado hasta el Rio
Santiago, en 1894 (RN-RA 1893) (RN-RA 1893a) (BCN 1894,351) (Serralunga (2018).

Anexa al Apostadero funcionaba la Escuela de Aprendices Torpedistas “a bordo de un pontén
que reunia las condiciones necesarias para el alojamiento y dictado de las clases tedricas” y las
practicas se realizaban en las instalaciones de la Estacion de Torpedos. Una creciente
concentracion de dependencias en ese paraje motivo, en el mismo ano, la necesidad de obtener
del gobierno de la provincia de Buenos Aires “la cesion de un terreno contiguo de 500 por 150
metros para aprovecharlo en el ensanche de depdsitos y talleres y construccion de los galpones
necesarios para la conservacion de los repuestos y provisiones de los buques en desarme” (BCN
1893, 224-225, 317-318) (BCN 1894a, 31).

El 2 de mayo de 1893, el gobierno nacional oficializé la creacién del Apostadero Naval Rio
Santiago, con el objeto de concentrar todos los buques de la Escuadra que por su calado podian
entrar al Rio de la Plata, a excepcion de los que formaban parte de la Division Bahia Blanca, y la
amarra de aquellos en condiciones de reserva y desarme. La Estaciéon de Torpedos quedd
entonces incorporada a ese Apostadero y, en febrero de 1895, el Poder Ejecutivo Nacional aprobé
la propuesta del sefior Bruno Avenatti para la ejecucién de las obras bajo la inmediata inspeccion
del Departamento de Obras Publicas de la Nacion. En detalle, esas obras consistian en un
deposito para cien torpedos y taller de mecanicos torpedistas; un galpdén de armamentos para
torpedos y la prolongacién de un galpon, existente, a fin de instalar el taller de construcciones y
reparaciones de material eléctrico que, en 1897, estaba proximo a concluirse (RN-RA 1899) (RN-
RA 1895) (BCN 1896-97, 71, 270).

Una valiosa cronica de época, reflexionaba sobre la oportunidad que a la Marina le habia ofrecido
la compra en 1904 del “Puerto de La Plata” para “la futura formacién de un gran apostadero naval
sobre la base del actual extendiendo sus instalaciones, excavando los canales y reuniendo en ese
punto los establecimientos navales mas importantes, arsenales, diques de carena, depositos,
talleres, escuelas, etc. Hay espacio suficiente para toda clase de instalaciones, los talleres vy el
arsenal que se trasladaran del puerto de Buenos Aires pueden instalarse en los terrenos de la
actual Estacién de Torpedos”. El Canal Intermedio y el Rio Santiago, continua, “profundizados y
flanqueados a ambas bandas por muelles para los barcos en desarme y los correspondientes
galpones para cada uno, haria cémodo y facil el mantenimiento del valioso material de la
escuadra” (BCN 1904, 468-469).

La crénica finaliza dedicandole algunos parrafos a la futura construccién de una Escuela con
‘muelles para su barco de aplicacion y demas necesidades, y rodeado de canales hermosisimos
para los ejercicios de los cadetes” en “el lugar mas espléndido por su situacion, como seria el
extremo de la Isla donde actualmente tienen sus carboneras los sefiores Wilson”; de un Hospital
Naval “en los terrenos de enfrente”, aislado del resto, y detras del Apostadero un Dique Seco,
‘organizandose sobre nuevas bases y aumentando las instalaciones de talleres, muelles y
galpones, la Marina reuniria en un solo punto el mayor numero de instituciones pensando,
también, en la conveniencia de construir un Cuartel de Marineria”. El terreno bajo el nombre de
“Wilson depdsito de carbon” no estaba comprendido en el plano adjunto al convenio de venta y
traspaso de los bienes entre los gobiernos provincial y nacional. (fig. 46)
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Fig. 46 La Armada en Rio Santiago (1890-1940)

El Puerto de la Base Naval-Canal Intermedio (foto 1927 Archivo MOP-PBA)
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V12

Setiembre de 1904
La compra del puerto de La Plata y el futuro apostadero naval.

“El dia 2 de Septiembre pasado el Poder Ejecutivo Nacional firmé el convenio de compra del
Puerto de La Plata y envié el correspondiente mensaje al Congreso pidiendo su aprobacion.

Muy discutido ha sido en la prensa diaria el proyecto del gobierno; en pro y en contra se han
aducido opiniones muy atendibles y los que hemos seguido las variaciones del ataque y la defensa,
no sabriamos decir si la carga que la nacién soportara con esta compra, conocido como es el
estado poco satisfactorio de las finanzas, quedara compensado con el vuelo que tomara
indudablemente el Puerto de La Plata, bien atendido, completado con obras auxiliares,
reconstruido en sus secciones arruinadas y protegido eficazmente por leyes que auxilien el
cabotaje, abaraten los fletes y den facilidades a las comunicaciones.

Pero si financieramente considerado, el contrato de compra es un negocio discutible, cosa que por
otra parte no nos interesa comprobar, para la Marina es un gran paso dado en favor de la futura
formacion de un gran apostadero naval en Rio Santiago, sobre la base del actual, extendiendo sus
instalaciones, excavando los canales y reuniendo en ese punto los establecimientos navales mas
importantes, arsenales, diques de carena, depésitos, talleres, escuelas, etc.

La situacioén es ventajosa por si misma, cercano a los grandes centros e independiente al mismo
tiempo; libre del trafico del puerto por tener sus canales exclusivos y estratégicamente bien
colocada para la defensa del rio. Hay espacio suficiente para toda clase de instalaciones; los
talleres y el arsenal que se trasladaran del puerto de Buenos Aires pueden instalarse en los
terrenos de la actual Estacion de torpedos. La Escuela Naval podria ocupar el lugar mas
espléndido por su situacion, como seria el extremo de la isla donde actualmente tienen sus
carboneras los Sres. Wilson, con muelles para su barco de aplicacion y demas necesidades, y
rodeado de canales hermosisimos para los ejercicios de los cadetes.

El canal Intermedio y Rio Santiago profundizados y flanqueados a ambas bandas por muelles para
los barcos en desarme y los correspondientes galpones para cada uno, haria comodo y facil el
mantenimiento del valioso material de la escuadra.

Los terrenos del frente, aislados del resto, ofrecen buen emplazamiento para un hospital naval, tal
como se ha construido en el Puerto Militar, y que en el futuro ahorraria al Ministerio de Marina lo
que paga al de la guerra por el cuidado de sus enfermos, y daria campo de accién profesional a los
meédicos de la Armada.

Detras del Apostadero, el primitivo plano del puerto de La Plata sefiala el lugar en el que, algun dia,
se construird un dique seco, complemento del Arsenal y talleres, y sin el cual no podran emprender
obras realmente serias”.

Fuente: Cronica. Boletin del Centro Naval. Tomo XXII. Buenos Aires: La Harlem, Imprenta, Litografia y
Encuadernacion, 1904.
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En 1905 el Apostadero de Rio Santiago cambia de denominacion para constituirse en germen
del Arsenal del Rio de la Plata o Arsenal Rio Santigo, en el marco de una politica de defensa
de costas que respondia a la necesidad de trasladar a Puerto La Plata los Talleres de la Marina
ubicados en la Darsena Norte del Puerto de Buenos Aires, quedando alli solamente el material y
los operarios al servicio de los diques de carena y pequenas reparaciones. Razones fundadas en
el mejor funcionamiento del Puerto de Buenos Aires, justificaban esa transformacion a un Arsenal
que, también, tendria a su cargo el cuidado y la conservacion del material de defensa fija y mévil
de la disuelta Estacion de Torpedos. Una Comision creada ad hoc se haria cargo de regular todo
lo referente a las nuevas obras de infra y superestructuras a ejecutar por la administracion
nacional en el Arsenal Rio Santiago (RN-RA 1905a).

Esa decisién impulsaria, a la vez, la instalacién de una caneria submarina en el canal del Rio
Santiago para la provision de agua dulce desde el pozo artesiano de la ciudad de La Plata y, en el
mismo zanjén, de una caferia con los cables telefonicos y telegraficos y, también, nuevos
depédsitos de armamentos, materiales y polvorines, etc. La creacion de una escuela de
capacitacion para el “manejo del complicado armamento de los buques modernos” implicé en
1911 el cese definitivo de la concesion otorgada a la empresa Wilson Sons y Cia, ante la
necesidad de recuperar terrenos destinarlos a los servicios del Arsenal (RN-RA 1905b) (RN-RA
1905c) (BCN 1909, 130) (RN-RA 1911c).

De la importancia que para el gobierno nacional representaba la organizacion del Arsenal Rio
Santiago, da cuenta la siguiente cronica sobre la visita del Presidente José Figueroa Alcorta
(1906-1910) a sus instalaciones el domingo 23 de diciembre de 1906 (BCN 1906). Esa cronica ha
quedado resguardada en un Boletin del Centro Naval bajo el titulo de “Revista Presidencial” a “los
buques que componen la division de instruccion, la fragata “Presidente Sarmiento” y una division
de torpederos compuesta de el “Py”, “Murature”, “Jorge” y “Thorne”, tripuladas por oficiales de la
Escuela de Aplicaciéon”, fondeados en la rada interior del Puerto de Buenos Aires (BCN 1906). Una
vez realizada la revista y

“Despedido con el ceremonial de estilo, el sefior Presidente volvié al “Espora’,
emprendiendo rumbo a la rada de La Plata, flanqueado por los torpederos “Murature” y
“Py’”. El “Jorge” y el “Thome” cerraban la marcha. Al pasar por su costado, disparoé los
21 cafionazos reglamentarios el “Almirante Brown”, fondeado en la rada exterior.

Pocos minutos después fonded el “Espora” en la rada de La Plata, a un centenar de
metros del acorazado “Belgrano’, venido expresamente desde su fondeadero de Bahia
Blanca para ser visitado por el presidente. Se presencian algunos ejercicios a bordo y
en sequida, los torpederos que se han aproximado, desarrollan su programa consistente
en lanzamiento de torpedos.

A las 6 el sefior presidente desembarco del “Belgrano” pasando a bordo del “Murature”
en el que hizo la travesia a 22 millas, hasta el Arsenal Rio de la Plata. Eran la 7 de la
tarde y el “‘Belgrano” hacia la salva de despedida.

El sefior presidente paso la noche en el chalet de la comandancia del Arsenal, antiguo
apostadero del Rio Santiago, acompafiado del sefior Ministro de Marina; la demas
comitiva regreso a la Capital. Al siguiente dia el sefior presidente visito detenidamente el
Arsenal y después de revistar los buques, fondeados en esa rada, se trasladé en el
“Patria” a la Isla de Martin Garcia que visitd rapidamente, y de alli pas6 a Zarate,
visitando el Parque de Marina”.

El funcionamiento del Arsenal dio origen a la construccién de otras infraestructuras y servicios de
apoyo, como la seccion de Electricidad a cargo de todo lo referente a las usinas, alumbrado,
instalaciones eléctricas, telefonicas, taller y depdsito de materiales de electricidad. A estos fines
sumaba tareas de inspeccion y cuidado de los generadores e instalaciones de todo el Arsenal y de
los buques apostados en el mismo para lo cual se construiria un “pequefio taller con el utillaje
adecuado para efectuar las reparaciones que el servicio exija”’. Entre 1905 y 1906 se sucedieron
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las resoluciones sobre la asignacion de recursos econdmicos para construir e instalar una torre
de hierro con sus oficinas anexas para la Estacion Radiografica y un edificio de Bombas, como
también las disposiciones para transferir a la contabilidad del Arsenal el control de la carbonera
ubicada en el Gran Dock de Puerto La Plata (RN-RA 1908).

Sin embargo, a comienzos de 1912 las obras aun no habian comenzado, pese a que su ejecucion
se hacia cada vez mas imperiosa “en vista de la proxima incorporacién de numerosas unidades y
de un importante material de guerra” y la urgente necesidad de ampliar un depdsito de carbén de
reserva permanente para “poner a nuestra marina a cubierto de graves contingencias” como el
desabastecimiento producido por las huelgas de los obreros carboneros ingleses en 1912. El
Arsenal Rio Santiago también disponia de tanques de petréleo y, en la década de 1920, fue
favorecido con la instalacion de un tanque de 6.000 a 8.000 m3 facilitando asi su explotacién no
solamente para la Marina sino también para las industrias en general (BCN 1912) (Mensaje 1912)
(BCN 1912a, 104-105).

El lugar donde se ubicaban las instalaciones del Arsenal era estratégico para ser reconvertido en
una base donde pudieran abastecerse de combustible, agua, municiones y viveres y reparar las
averias los buques de la Marina argentina; en 1923 se transform6 en la Base Naval de Rio
Santiago. A mediados de la década de 1930, y en el marco del ajuste presupuestario descripto,
esa dotacion seria beneficiaria de inversiones de obras consideradas indispensables, un tanque
de reserva de 300.000 litros (1937); la construccion de muelles, el relleno de terrenos y las obras
sanitarias (1938). Mientras que, en territorio frente a la Escuela Naval, Rio Santiago por medio, se
construian los talleres de esa base entre el proyectado Canal Waldorp y el Arroyo Joaquina
Grande.

En las primeras décadas del siglo XX, también imperiosa era la necesidad de resolver el problema
de la ubicacion definitiva y construccion de: un Hospital Naval “en terrenos adecuados del ejido de
La Plata”, dejando de lado su ubicacién en la Isla Santiago; de la Escuela Naval que funcionaba
en instalaciones improvisadas en la Isla Santiago y de las diferentes reparticiones y oficinas
dispersas del Departamento de Marina (BCN 1912) (Mensaje 1912).

En 1914 habian terminado los estudios y el proyecto de ese nosocomio que contaria con los
ultimos adelantos de la ciencia distribuidos en “un pabelldn para Direccién y Administracion, cuatro
pabellones generales para enfermos, un pabelldn para jefes y oficiales, uno de cirugia, uno de
fisioterapia y los necesarios para oficinas y calefaccién, personal de guardia y enfermeros,
desinfeccion, lavaderos, etc.” (BCN 1912, 104) (BCN 1914, 315).

La inversion para materializar el proyecto Escuela Naval debié esperar hasta 1936, cuando el
Poder Ejecutivo elevd al Congreso Nacional una ley fundamentada en la historia de sus 64 afios
de vida; el estado de precariedad de su funcionamiento y las condiciones que debia reunir el lugar
donde ubicar el nuevo edificio. Para el Poder Ejecutivo Nacional y el Ministerio de Marina todas
condiciones poco propicias para “la nueva organizacién de los estudios, el mayor numero de
cadetes, los métodos modernos de docencia vy los servicios de caracter militar que implica la
preparacion del oficial de marina” (Mensaje 1936).

La Escuela Naval, “no puede estar alejada de un centro de importancia cultural y social,
con medios de comunicacion faciles y poco oneroso para el Estado; debe necesariamente
situarse en las inmediaciones de aguas tranquilas y de relativa profundidad para la practica
ineludible de la navegacion; es preciso no se encuentre alejada de las bases de aviacion
terrestres y acuaticas; es necesario que disponga de muelles de atraque; es indispensable
su proximidad con astilleros y arsenales y, finalmente, ha de tener una extension que
permita con holgura la construccion de los multiples edificios necesarios, campos de
maniobras y deportes, poligonos de tiro y sobre todo, que puedan sus instalaciones y
obras ser ampliadas en el futuro” (BCN 1936, 304).

Esas consideraciones orientaron la decision de ubicarla en la Isla Santiago, con frente al Canal de
Reparaciones y el Monte Santiago, en una superficie de 70 hectareas, pertenecientes en mas de
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un 96 por ciento al dominio publico de la Nacion. El mismo proyecto promovia la declaracién de
utilidad publica de las tierras del dominio privado para completar las superficies y satisfacer las
necesidades de la nueva Escuela Naval, contemplada desde entonces en los planes de trabajos
publicos de los gobiernos nacionales como, por ejemplo, en las partidas asignadas al Ministerio de
Marina en 1938 para construir muelles de hormigén armado a su servicio y en 1939 para la
construccion de edificios y habilitacion de las instalaciones (MOP-N 1938-1939).

En 1947 llegd a la Base Naval de Rio Santiago “un modemo dique flotante construido en
Inglaterra en 1945 y que fue remolcado hasta nuestro pais desde Ciudad del Cabo. Mide 65
metros de eslora y 18,70 de manga; es del tipo autocarenable y estd constituido por cinco
secciones separadas. Su maquinaria auxiliar esta accionada por motores Diesel y consta de
bombas, compresores, generadores y maquinas de soldadura eléctrica”. Era el primero de una
serie de cinco adquiridos por licitacion en Gran Bretafia y el proximo “sera traido en breve desde
la India por el mismo remolcador” (BCN 1947, 453-454).

El proceso de inversiones continud durante toda la década de 1940 con recursos asignados al
Ministerio de Marina para destinarlos a:

v La construccién y habilitacion de la Escuela Naval, incluyendo muelles, rellenos, obras
sanitarias y complementarias. En 1942 parte de los cursos se iniciarian en los nuevos
edificios.

v" La ampliaciéon de los servicios del Hospital Naval y la construccion de un nuevo edificio
para direccion, consultorios, farmacia, laboratorios, rayos x, guardia médica, etc. como,
asimismo, la reconstruccion de numerosos depdsitos y alojamientos y obras de
mejoramiento de los edificios existentes.

v' La instalacion de un sistema contra incendios en la Base Naval de Rio Santiago; la
construccion y habilitacion de un depdsito con mejoras y mayores amplitudes que el
existente; el dragado de darsenas y canales; la conservacién y obras complementarias v,
en 1946, la ejecucion de un plan de ampliacion de la base (MOP-N 1943-1944-1945).

Puerto Industrial - Comercial
Astilleros en tierra firme

En enero de 1912 el Congreso Nacional sancionaba una ley que habian impulsado, desde el afio
1909, los sefiores Perey Grant y Cia. representantes de la Sociedad Vickers Sons y Maxim Ltd.
de Londres, con la finalidad de obtener, libre de gastos y por 50 afios, la concesion de un terreno
anegadizo comprendido entre los arroyos La Joaquina y Dofia Flora, con frente de 1.000 metros a
Rio Santiago y 600 de fondo al Pueblo de la Ensenada, e instalar “diques de carena, varaderos y
talleres mecanicos para la construccién y reparacion de buques y fabricacién de articulos
relacionados con la mecanica en general” (RA-HCD 1909).

En esa oportunidad el Ministerio de Obras Publicas de la Nacién considerd que la localizacion de
un primer establecimiento de esa naturaleza en Puerto La Plata, traeria aparejado grandes
beneficios al pais que soélo contaba con pequefios astilleros particulares para la reparacién de
buques de cabotaje y, con los talleres del Estado anexos a los diques de carena del Puerto de
Buenos Aires.

El acondicionamiento del territorio para el mejor funcionamiento del astillero estaria a cargo de
ambas entidades. Por un lado la Sociedad ejecutaria a su costo el dragado del Rio Santiago que
uniria el Canal de Entrada al puerto con el frente de los astilleros para permitir el acceso de los
buques de mayor tonelaje y, por otro, el gobierno nacional dragaria “un canal de veintiun pies de
profundidad y treinta metros de ancho” entre el Arroyo La Joaquina y el limite Sud del frente de los
astilleros, cediéndole gratuitamente a la empresa el material extraido para relleno.
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Ese canal, al que los documentos historicos refieren como Canal Waldorp seria ensanchado
“hasta los cincuenta metros, en el fondo, y hasta la profundidad que sea oficialmente declarada
para todo el Canal de Entrada al Puerto de La Plata” y entregado una vez concluido al servicio
publico del gran dique de carena proyectado por la Sociedad Vickers Sons y Maxim Ltd. (BCN
1912a, 988-994).

La ley establecia, con gran precision, las dimensiones a tener en cuenta para construir un dique
de carena: “largo, ciento noventa y ocho metros doce centimetros; ancho de entrada, treinta y dos
metros; ancho de la camara de arriba, cuarenta y dos metros: ancho de la camara de abajo,
treinta y dos metros; y nivel del umbral bajo el cero del Puerto de La Plata, de treinta pies ingleses,
0 sean nueve metros ciento cuarenta y cuatro milimetros. Los demas diques que la empresa
construira, tendran una capacidad minima para buques de cuatro mil quinientas toneladas, y
podra habilitar diques flotantes, para la reparacion de buques de cabotaje”. Para rellenar los
terrenos la empresa podia utilizar libre de todo costo, la arena y piedras del Rio Santiago.

A partir de la aprobacion de los planos la sociedad concesionaria tendria un plazo de doce meses
para comenzar los trabajos de obra y después de haber funcionado el establecimiento industrial,
durante un periodo de cincuenta afos, el Gobierno de la Nacién tendria el derecho de “adquirirlo,
por el valor que estipulen peritos en la materia, pero su precio no podra exceder en ningun caso
del costo primitivo de las obras mas un veinte por ciento”. El plazo de iniciacién de obras expiro,
la concesion fue retrotraida y la Nacién conservé la propiedad de ese terreno anegadizo vy, los
beneficios a futuro de haber iniciado el dragado del Canal Waldorp. (fig. 47). (Anexo 9 (9.1)

Fig. 47. Astilleros en tierra firme

Canal Waldorp (2021)
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Isla Pauling

Sociedad Vickers Sons y Maxim Lid
(1912 proyacio astilleros desestrmado)

Tallores Genorales de la Base Naval (1938}
Astilleros Rio Santiago [ARS)
. Astillercs y Fabricas Mavales del Estado (1351 AFNE]

Fuente: Astilleros Rio Santiago, foto aérea 1989

(ViReta V13)
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V13

31 de Enero de 1912
Sociedad Vickers Sons y Maxim Lda.

Construccién de diques de carena y talleres mecanicos en Rio Santiago.

“El Senado y Camara de Diputados de la Nacion Argentina reunidos en Congreso, etc., sancionan
con fuerza de LEY:

(...) Art. 4°. El terreno concedido a la sociedad no se destinara a otro fin que el indicado en los
articulos anteriores, y el establecimiento industrial, no podra ser transferido sin el consentimiento
del Poder Ejecutivo.

Art. 5°. La empresa gozara de los siguientes beneficios:

1) Liberacion de derechos de Aduana de las maquinarias, herramientas y de los materiales y
materias primas en general, que el pais no produzca, y que se requiera para la instalacién y
funcionamiento de dicho establecimiento industrial.

2) Mantenimiento, durante el término de su concesion, de la liberacién de derechos, de los articulos
que la Ley de Aduana actualmente en vigencia, numero cuatro mil novecientos treinta y tres,
declara liberados y que sean necesarios para su industria.

3) Exoneracién de todo impuesto nacional, que no importe la retribuciéon de un servicio (...)

Art. 8°. Se dara preferencia, en todo tiempo a los efectos de las reparaciones a los buques de
guerra pertenecientes al Gobierno Nacional, y los cargos por los trabajos ejecutados en ellos, no
seran mayores de la suma que importen los gastos reales mas un veinte por ciento de utilidad (...).

Art. 12°. La sociedad permitira en la forma que convenga con el Poder Ejecutivo, que los
aprendices de las escuelas oficiales puedan en su establecimiento industrial, cursar sus estudios
practicos (...)

Art. 14°. En garantia de la ejecucion de esta concesién, la Sociedad Vickers. Sons y Maxim Ltd.,
mantendra el depdsito existente en el Banco de la Nacién, a la orden del Poder Ejecutivo por la
cantidad de cincuenta mil pesos moneda nacional en titulos nacionales de renta.

Art. 15°. Si la sociedad no firmara el contrato, no presentara los planos, 6 no diera principio a las
obras, dentro de los plazos fijados por el art. 113 se declarara caduca la concesion, con pérdida del
depdsito de garantia. Si no terminara las obras en el plazo fijado la empresa abonara una multa de
cinco mil pesos moneda nacional ($ 5.000 m/n) mensuales que se cobrara del depdsito de garantia
y agotado esto si la empresa dejara de abonar dos meses o abonara por su cuenta cuatro, se
declarara caduca la concesién. La falta de cumplimiento a cualquiera de los términos no surtira
efectos de caducidad en casos de fuerza mayor, debidamente comprobada a juicio del Poder
Ejecutivo (...).

(firma) Roque Saenz Peia, Presidente de la Republica (1910 — 1914)

Fuente: Cronica Nacional. Boletin del Centro Naval Tomo XXIX n°330, Mayo de 1911. (pp. 988 — 994).
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Los Talleres Generales de la Base Naval y el Astillero Rio Santiago.

“El periodo de mayor dinamismo en la historia del Astillero Rio Santiago fue entre afios 60 y 80
cuando hubo el mayor numero de obreros y empleados. Habia entonces cerca de cinco mil
quinientos trabajadores en su planta permanente y alrededor de tres mil contratados por distintas
empresa sub-contratistas afectados a la produccién directa. La dinamica adquirida en aquellos afios
convirtié al Astillero en una de las fabricas mas importantes de la regién metropolitana de Buenos
Aires” (Russo, 2008).

En 1934, el Poder Ejecutivo Nacional nombraba una comisién de marinos e ingenieros para
estudiar y proyectar la construccion de un “varadero con taller en Punta del Canal Waldorp”, al
mismo tiempo que elevaba al Congreso un proyecto ley autorizando la utilizacién de tierras
fiscales asi como la expropiacion de las particulares que se necesitaran para cumplir esos fines.

La ausencia de instalaciones oficiales para responder a las exigencias de la moderna industria
naval se constituyd en un tema de preocupacion tanto politica, econdmica como militar,
demostrando la importancia que, esa industria, le representaba a la defensa nacional y al
desarrollo de la Marina Mercante. Se propugnaron entonces acciones de fomento y amparo a la
iniciativa privada para iniciar la construccion de embarcaciones destinadas a los servicios de la
Armada y de ese modo independizar la industria naval argentina ‘del extranjero en la medida de lo
posible’.

El Boletin del Centro Naval (1936, 125-129) asi lo entendia cuando difundi6 parte de una extensa
nota publicada por el Diario La Prensa de Buenos Aires en el mes de mayo de 1936 que ratificaba
las razones por las que Agustin Pedro Justo, a cargo del ejecutivo nacional entre 1932 y 1938,
impulsaba el urgente tratamiento de la ley citada y la aprobacion de los fondos indispensables
para la realizacion de ese emprendimiento. Asimismo se referia a los resultados alcanzados por la
comision conformada por el Capitan de Fragata Ramén A. Poch, jefe del Arsenal Rio Santiago, el
Ingeniero Naval Edmundo Manera y el Ingeniero Civil Jorge Rojo, encargados de estudiar y
proyectar las instalaciones del astillero que se estableceria en:

“los terrenos situados al oeste y al sur de la confluencia del Rio Santiago con el proyectado
canal Waldom, en la margen opuesta del lugar que ocupa la Escuela Naval. El frente sobre
el rio, entre el indicado canal y el arroyo Joaquina Grande, tendra una longitud aproximada
de 580 m, con una profundidad de 500 m hasta el limite de las tierras disponibles. La
supefficie total del area asi encerrada es de 230.000 m2’.

A juicio de la comision, la ubicacién en tierra firme de los talleres generales de la Base Naval en
lugar de estar situados en la Isla Santiago, presentaba numerosas ventajas: la posibilidad de
construir amplios diques y profundos que harian innecesarias las mareas para la botadura o
maniobras de los buques; un recorrido corto de sélo 500 m por el Rio Santiago hasta el Canal de
Entrada al Puerto La Plata que seria dragado para alcanzar entre 10 y 12 pies de profundidad
hasta el mismo muelle del astillero; el facil traslado de personas y materiales y de conexiéon con
los centros industriales y urbanos a través de las infraestructuras viales y ferroviarias.

En 1936, Agustin P. Justo, extendia su preocupacion al Congreso Nacional sobre la urgencia de
sancionar el proyecto “Astilleros” e iniciar la construccion de buques de desplazamiento superior,
no solamente como un medio de emancipacion industrial del extranjero, sino también como un
poderoso instrumento de progreso econdmico y social, teniendo en cuenta que “facilitara dar
trabajo a un gran numero de obreros”. En 1938 sumé a favor del Ministerio de Marina la posesion
de una fraccién de aproximadamente 10 hectareas, 55 centiareas, 50 decimetros cuadrados que
formaba parte de los terrenos del Puerto La Plata. Hasta entonces esa extensa fraccién habia
estado arrendada por la compaiia de Teodoro V. y Guillermo Walker contra la cual se habia
iniciado “la respectiva accion judicial reivindicatoria” y previsto las obras de rellenamiento
(Mensaje 1936) (RN-RA 1938).
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Pocos afios mas tarde, en 1941, el Poder Ejecutivo Nacional declaré de utilidad publica las tierras
ubicadas en los Bafiados de Ensenada con destino a la construccién de astilleros, talleres y
dependencias y dejo sin efecto diversas concesiones en arrendamiento que, conjuntamente con
las fracciones que estaban en posesion de la Aduana, le fueron entregadas al Ministerio de
Marina permitiendo asi iniciar la construccién de un emprendimiento “largamente reclamado el que
dara oportunidad al pais de industrializar la construccion naval llevando a gradas a buques tanto
de guerra como de cabotaje” (Mensaje 1941) (Memoria 1941, 59).

La Direccion de Navegacion y Puertos dispuso entonces los recursos para solventar varias
acciones inscriptas en el plan de obras publicas para el afio 1938: expropiacion de terrenos,
ejecucion de trabajos de relleno, diques, darsena, dragados, construccion de gradas, talleres,
depositos, muelles, edificios, gruas, maquinarias y vias ferroviarias y, demas utillajes necesarios.
El astillero seria organizado, fisica y funcionalmente, en cuatro grandes zonas interdependientes:
construccion de buques: alistamiento y reparacion; construccién y alistamiento de botes y lanchas
y, direccion técnico-administrativa. Un afio mas tarde el Presidente de la Nacién Roberto
Marcelino Ortiz (1938-1942) anunciaba la pronta iniciacién de las obras que le permitirian a la
Armada continuar “con mas holgura y mejores elementos su programa de construcciones en el
pais” contando con personal técnico y capacitado (MOP-N 1938) (Mensaje 1939).

Los astilleros, talleres y dependencias de la Base Naval de Rio Santiago, constituyeron la
infraestructura de base del Astillero Rio Santiago (ARS) que solucionaria los problemas de
construccion de las unidades navales que los existentes o los creados por la industria privada no
estaban en condiciones de realizar. Al mismo tiempo que se avanzaba en la construccion del
astillero frente a la necesidad de tenerlas terminadas para después de finalizada la segunda
guerra, se intensificaba la formacion y capacitacion del personal en todos los niveles y
especialidades con vistas al mejor desempefio futuro (operarios, técnicos, trazadores, dibujantes,
ayudantes de laboratorio, almacenistas, etc.).

A fines de la década de 1940 el Ministerio de Marina le informaba al Gobierno Nacional sobre el
estado de esa importante obra publica que, frente a la Escuela Naval, Rio Santiago por medio, se
extendia sobre 229 hectareas y 55 areas de un territorio preparado para su mejor funcionamiento
con caminos, ramales ferroviario, playas y obradores para materiales, usinas de provision de
electricidad y vapor,; redes de servicios de combustible, agua de consumo y desagues pluviales,
muros, muros perimetrales y grias en gradas y muelles. Comprendia, ademas, veintidos edificios,
con locales complementarios, destinados en su conjunto a astillero para embarcaciones de varios
tipos y también para la escuela de especialidades y perfeccionamiento de aprendices. (fig. 48)

Fig. 48. Astilleros Rio Santiago
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“Cuando se completé su construccion, el ARS contaba ya con talleres de caldereria,
herreria, mecanica (tomeria y ajuste) con dos centros de mecanizado tnicos en aquel
momento en el pais, cobreria, estructuras, electricidad, fundicion de hierro y acero
especiales, carpinteria de blanco y de ribera, ademas de las gruas en gradas y muelles,
playas de materiales, central de fuerza (usina eléctrica, vapor, aire), dique y grua flotante,
almacenes, vestuario, comedor, escuela de aprendices, entre otros sectores de particular
operatividad” (ARS web).

De acuerdo con Frassa y Russo (2012, 85) el Astillero Rio Santiago fue ideado en el marco de un
ambicioso plan estratégico de industrializacién con el objetivo de fortalecer la industria pesada y
fomentar el desarrollo de un entramado industrial nacional. En 1947 el Gobierno cred la Direccion
General Naval dependiente del Ministerio de Marina, y en su seno la Direccion General de
Construcciones e Industrias que serviria de base para la creacion en 1953 de la empresa
Astilleros y Fabricas Navales del Estado (AFNE) una empresa integrada por el Astillero Rio
Santiago (ARS) y por la Fabrica Naval de Explosivos Azul (FANAZUL), con dependencia del Ministerio
de Marina.

Las fabricas congeladoras de carne

“Swift y Armour eran las dos mayores empresas frigorificas del planeta y los generadores de las
nuevas técnicas que se implantaban en el negocio (...) Impusieron la carne ‘enfriada’(...) también
promovieron el aprovechamiento de las distintas partes del ganado de modo de obtener mayores
beneficios a partir de su explotacion racional. Se trataba de un cambio de envergadura en la légica
de la produccién global en el pais que tard6 en encontrar imitadores” (Peyru y Verna Etcheber 2002)

A partir de 1900 la exportacién de carnes congeladas a Gran Bretafia crecié como consecuencia
de una serie de factores que favorecieron la produccion y comercializacion con ese destino, la
crisis lanera de Francia que hizo decaer el interés por los ovinos; la merma del comercio anglo-
australiano de carnes, debida a las frecuentes sequias en Australia y el crecimiento de la
poblacion y del consumo de came en ese pais consumidor. Entre otros, dos influyeron,
notablemente, en la adecuacién de las infra y supra estructuras frigorificas existentes en los
puertos del rio de la Plata y en la instalacion de nuevas industrias del ramo.

El cierre del mercado britanico a la importacion de ganado en pie argentino, derivado de la
aparicion de un brote de aftosa en la provincia de Buenos Aires, y el declive de la competencia de

132



las carnes norteamericanas que, ante el crecimiento demografico de EEUU entre 1880 y 1910 y
una escasa produccion, debid cubrir las necesidades de su mercado intemo, facilitando Ia
colocacion de los productos congelados argentinos en el mercado externo.

El primer factor, importa al momento de ponderar la gestion de los gobiernos nacional y
provinciales para la adecuacion a nuevas tecnologias las infra y supra estructuras existentes o a
crear y aumentar el control sanitario de las instalaciones en los puertos argentinos, dando lugar a
una importante legislacién nacional que podriamos calificar como protectora de la calidad de las
mercaderias camicas de importacion y exportacion. En segundo, atrajo grandes inversiones de
capital a Puerto La Plata primero britanicos, en los primeros afios del siglo XX, y hacia 1907
norteamericanos.

Una de las primeras disposiciones sancionada en 1903, afio de la apertura del mercado britanico,
obligaba al gobierno nacional a prohibir la importacién de aquellos paises “cuyos ganados pueden
ofrecer el peligro de ser vehiculos de enfermedades”, como también de los fronterizos o
declarados especificamente prohibidos. A esas disposiciones de policia sanitaria animal estaba
sometido el comercio ganadero exterior tanto de ultramar, como con la Republica Oriental del
Uruguay hasta tanto subsistiera el peligro de introducir enfermedades al territorio argentino;
mientras otras regulaban desde la produccidén ganadera, el transporte de animales, el
procesamiento y distribucion de la carne, hasta el embarque y las condiciones sanitarias de los
buques frigorificos (RN-RA 1903) (RN-RA 1903a).

Esa disposicion, rubricada por Julio A. Roca en ejercicio del Poder Ejecutivo (1898-1904),
comenzaba advirtiendo: “queda prohibida la importacién o desembarque de animales en general,
o de especie determinada, asi como sus cadaveres, productos o despojos, forrajes, camas u otros
objetos, procedentes de cualquier Nacion en donde exista la peste bovina, la perineumonia
contagiosa, la fiebre aftosa, la viruela ovina, o cualquiera otra enfermedad que pueda constituir
una amenaza para la ganaderia nacional, y la de cualquier objeto que haya estado en contacto
con animales enfermos o sospechosos, o con otros objetos capaces de transmitir una enfermedad
contagiosa” (RN-RA 1903a).

Las medidas de salubridad alcanzaban a la importacion y exportacion de animales atacados de
enfermedad contagiosa o sospechosos de estarlo, a los ‘estropeados’ o, sin certificacion de
“‘inspeccion veterinaria en el establecimiento de origen y en el puerto de embarque, y (a los) que
no hayan sido transportados en vagones o vehiculos desinfectados”. Asimismo a los buques que
cargaran sin previa desinfeccion o que permanecieran o recalaran “durante los sesenta dias
anteriores” en una Nacion prohibida, por existir en ella la perineumonia contagiosa, la fiebre aftosa
o el muermo.

Por las disposiciones de policia sanitaria animal todos los establecimientos industriales existentes,
saladeros, frigorificos, fabricas de carnes conservadas, graserias, 0 a establecerse con el objeto
de elaborar productos destinados al comercio internacional, interprovincial o a territorios de
jurisdicciodn federal, estaban sujetos a las inspecciones sanitarias de sus corrales, bretes, playas y
galpones, utilizados para la permanencia o el sacrificio de los animales o para la elaboraciéon de
los productos. La misma ley determinaba que aquellos inversores en ese rubro industrial debian
solicitar desde la inspeccidén sanitaria de los terrenos, hasta la aprobacién de los planos del
emprendimiento y la habilitacién de los trabajos. El unico puerto abierto a la importacién era
Puerto Buenos Aires, mientras que la exportacion podia realizarse desde los puertos de Buenos
Aires, Rosario y La Plata (RN-RA 1903b). (Vifeta V14).
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V14

Buenos Aires, Enero 9 de 1903
Prohibiendo la importacion de animales.
“Considerando:

Que la Ley N°4155 impone al Poder Ejecutivo la obligacion de determinar los paises cuyos
ganados pueden ofrecer peligro de ser vehiculos de enfermedades contagiosas:

Que dicha enumeracién puede hacerse antes de dictar las nuevas medidas para completar la
reglamentacion sanitaria que el Poder Ejecutivo tiene proyectadas, las cuales se pondran en
vigencia una vez que se termine el convenio sobre policia sanitaria animal que se tramita con la
Republica Oriental del Uruguay;

Que por disposiciones de la ley y del Reglamento vigente, esta de hecho prohibida la importacion
de ganados de los paises que mas adelante se mencionan;

Que es conveniente, sin embargo, declararlo especialmente para evitar erréneas interpretaciones
que acarrearian perjuicios al comercio,

El Presidente de la Republica, Decreta:

Art. 1° Queda prohibida la importacién de toda clase de animales procedentes de Rusia, de
Rumania, de Serbia, de la Colonia del Cabo, del Natal, de la Colonia del Rio Orange, del Transval,
de Zululandia, y demas colonias britanicas del Sud de Africa; de las posesiones alemanas y
portuguesas del Este y Oeste de Africa y de las posesiones francesas del Oeste de Africa y de
Madagascar.

Art. 2° Prohibese, asimismo, la importacion de ganados bovino, ovino, caprino y porcino,
procedentes del imperio Aleman, de Australasia, de Austria Hungria, (incluso Bosnia,
Herzegovina), de Bélgica, del Brasil, de Chile, de Dinamarca, de Espafia, de Francia, de Grecia, de
Holanda, de ltalia, de Malta, de Marruecos, de Montenegro, del imperio Otomano, del Portugal, de
Paraguay, de Suecia, y Noruega, y de los Estados del Maine, New Hampshire, Vermot,
Massachussets, Connecticut, y Rhode Island, de los Estados Unidos de América.

Art. 3° Las prohibiciones establecidas en los articulos anteriores, quedaran en vigor hasta tanto el

Poder Ejecutivo conceptlie que han desaparecido las causas que las motivaron y que puede
permitirse la importacion de dichos paises, sin peligro de introducir el contagio”.

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

Fuente: “Decreto prohibiendo la importacion de toda clase de animales de varios paises”, 9 de enero de

1903. En Registro Nacional de la Republica Argentina. Afio 1903. Primer Cuatrimestre. Buenos Aires: Taller

Tipografico de la Penitenciaria Nacional.
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A partir de 1905, aclaran Peyru y Verna Etcheber, nuestras exportaciones lograron superar la de
Estados Unidos, como consecuencia de las notables ventajas de costos de la industria argentina
de carnes y su transporte y, agregamos, de los beneficios otorgados por los gobiernos,
provinciales y nacional, para la instalacion de la industria camica y la comercializacion de sus
productos. “Esto provocé que frigorificos de capitales norteamericanos se instalaran en el pais y
compraran algunos establecimientos existentes, consolidandose como nuevos desafiantes en el
oligopolio (britanico) reinante”, como sucedié en Puerto La Plata con la transferencia por venta del
frigorifico The La Plata Cold Storage Company Limited a la Compania Swift de La Plata S. A.
Frigorifica en 1907, y con la construccion del establecimiento de la Sociedad Andnima Frigorifico
Armour de La Plata que inici6 sus actividades en 1915.

Las empresas Swift y Armour no serian las unicas en solicitar tierras de Puerto La Plata y las
correspondientes autorizaciones para instalar fabricas congeladoras de carnes. Las expectativas
de comercializacion y el crecimiento del mercado exportador de los productos de esta industria
atrajeron tempranamente a otras empresas, si bien fueron Swift y Armour las que alcanzaron
mayor desarrollo hasta el cierre definitivo de sus actividades en 1983 y 1969, respectivamente.

Pocos anos antes de la instalacion definitiva de la Compania Armour, Theodore Bracht, socio
principal de la firma Th. Bracht y Cia con domicilio en la ciudad de Buenos Aires desde 1867, fue
autorizado por ley del Poder Ejecutivo Nacional para establecer una fabrica congeladora de
carnes Yy elaboracion de productos de origen animal. Esa empresa tenia una soélida posicién en el
comercio exportador de carnes, sebo y lanas con destino a su filial en Amberes, Bélgica.

La ley autorizd a favor de Th. Bracht y Cia una concesidon de terreno fiscal que no podia
exceder los cincuenta mil metros cuadrados, ni tampoco ubicarse en el Dock Central, para
iniciar la construccion en un plazo de doce meses, a partir de su sancion, de los edificios,
muelles y demas instalaciones de acuerdo con todos los adelantos modernos no solamente
para la preparacion de los productos sino también de los sistemas sanitarios (RA-HCN
1909a)..

Bajo esos términos, la concesion comprendié una extension de tierra sobre el Canal de Entrada al
Gran Dock que pertenecia a la Cia. Lavalle y Médici desde 1885, delimitada por la gran fraccién
de la Sociedad Mercado de Frutos de La Plata (donde se instalaria el frigorifico Armour) y por la
ocupada por The La Plata Cold Storage (Swift). En el frente de la ribera de esa concesion,
otorgada por el término de cincuenta y cinco anos en setiembre de 1909, la empresa estaba
obligada a construir un muelle y, como en todos los casos de construcciones industriales en
territorio de Puerto La Plata, los materiales y maquinarias necesarios a importar quedaban
liberados de derechos de Aduana.

Un ano mas tarde Teodoro Bracht le dirigia una nota al Poder Ejecutivo donde le solicitaba la
revalidacion del contrato de concesion de 1909 y la extensién del plazo de construccion a
veinticuatro meses en razén de que doce habian resultado insuficientes a tal punto, enfatizaba,
que “‘no hemos encontrado ni en Europa, ni en Estados Unidos, técnicos y arquitectos que
quisieran tomar a cargo las construcciones y colocacién de las maquinarias. Theodore Bracht no
materializaria el frigorifico en Puerto La Plata; habiendo finalizado el tiempo para suscribir un
nuevo contrato, el gobierno nacional declaré la nulidad de la concesion (RA-HCN 1910) (RN-RA
1910f).

Al igual que Teodoro Bracht, y bajo las mismas condiciones generales, el 4 de julio de 1911
Ricardo Wiering expresaba por nota al Honorable Congreso Nacional su intencion de establecer
una fabrica de congelamiento de carnes y elaboracién de productos animales en un extenso
terreno anegadizo de Puerto La Plata que, sin exceder los cien mil metros cuadrados, estaria
finalmente delimitado por el Rio Santiago, el Canal Waldorp, el Pueblo de la Ensenada vy el
solicitado en por la Sociedad Vickers Sons y Maxim Ltd. para la construccion de un astillero entre
los Arroyos La Fama y La Joaquina..
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A esa nota de presentacion Wiering adjunté un proyecto de concesién que, a su juicio, ameritaba
un analisis particularizado en funcién de los mayores costos que insumiria la construccion del
establecimiento en terrenos fiscales, anegadizos en toda su extension, sujetos a inundaciones y
fuera de los canales de aguas hondas del puerto. Por ese proyecto la empresa se comprometia a
levantar el terreno “a la altura necesaria para evitar las inundaciones en las mas altas mareas” y
construir “sobre pilotaje a la tosca” las partes del establecimiento que fuera necesario (RA-HCN
1911).

Ricardo Wiering garantizaba, ademas, el cumplimiento de las condiciones generales con la
construccion de muelles o atracaderos en todo el frente de la ribera; el mantenimiento del
terraplén del terreno en perfecto estado de conservacion e higienizacion y la consulta de todos los
adelantos modernos en lo que respecta a las instalaciones sanitarias. En fin, se comprometia a
entregar en perfecto estado todas las instalaciones al gobierno de la Nacion al término de sesenta
anos a partir de la puesta en funcionamiento de la fabrica congeladora de carnes.

Pero por sobre todo, llamaba la atenciéon del gobierno nacional al exponer por nota del 4 de julio
de 1911, que desestimaba realizar ese emprendimiento por las dificultades que le presentaba una
concesion que “se encuentra en muy distintas condiciones a las acordadas en tierras altas y sobre
el canal principal de entrada”, en clara alusion al frigorifico en funcionamiento de la Compaiiia
Swift de La Plata S. A. Frigorifica, y al proyectado de la Sociedad Anénima Frigorifico Armour de
La Plata. (fig. 49)

i=ig. 49  Fabricas congeladoras de carne en Puerto La Plata
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La Compaiia Swift de La Plata S. A. Frigorifica

En 1907 la Compaiia Swift, fundada en la ciudad de Chicago por Gustar F. Swift en 1877, compré
el establecimiento de la fabrica congeladora de carnes de The La Plata Cold Storage Company
Limited de capitales britanicos inaugurado en 1904 en jurisdiccion de Puerto La Plata que, desde
el dia de la colocacion de su piedra fundamental en enero de 1903, habia concitado la mas
favorable acogida “pues ese establecimiento contribuira poderosamente al progreso del Puerto de
La Plata el que, por abandono de los gobiemos anteriores, lleva hoy una vida anémica, agénica
(...) sin el menor auxilio de la Nacién, la que solo ha procurado su ruina en beneficio del famoso
Puerto Madero” (Diario El Dia 29-12-1902).

Con la compra de las instalaciones de ese frigorifico, la Compafia Swift de La Plata S. A.
Frigorifica se constituyd en la primera inversion norteamericana en territorio argentino v,
agregamos, en la que inicié un ambicioso plan de obras de renovacion edilicia, ampliacion de sus
departamentos e instalaciones complementarias y, construccion de nuevos edificios para su
mejor funcionamiento en un terreno de 600m de frente al Dock Central y el Canal de Acceso. Esas
primeras modificaciones se realizaron sobre gran parte de las infra y supra estructuras existentes
construidas en madera, salvo las camaras frias y algunos departamentos que se llevaron a cabo
utilizando materiales de mayor resistencia tales como hierro, asfalto, cal, ladrillos y tirantes de
acero que posibilitaban edificaciones de varios pisos.

A partir de 1907, el frigorifico fue transformandose en un soélido edificio de acuerdo con los
principios constructivos aplicados en la planta Swift de Chicago, las necesidades productivas y los
adelantos técnicos en las construcciones de ese tipo de establecimientos fabriles. Entre los afos
1907 y 1916, afio en que comenzd a operar legal y administrativamente bajo el nombre de
Compaiiia Swift de La Plata Sociedad Andénima Frigorifica, se sucedieron numerosas solicitudes
de aprobacion de nuevos proyectos y obras ante la Oficina de Servicio y Conservacion de Puerto
La Plata, dependiente del Ministerio de Hacienda de la Nacién (RN-RA 19109).

Recordemos en este punto que los frigorificos norteamericanos introdujeron la organizacion
cientifica de la produccion, la experimentacién y la investigacion, nuevas técnicas e innovaciones
organizacionales en el trabajo que exigieron, a la vez, una planta especializada de técnicos,
dibujantes, disefiadores industriales, ingenieros y, en consecuencia, la elaboracién de proyectos
de obras tanto para la adecuacién de los edificios existentes como para la construccion de
nuevos. Un rapido paneo por los proyectos y obras presentados entre 1908 y 1911, da cuenta de
la inversion en obras de la Compania Swift para mejorar las infra y supra estructuras heredadas
de la primera industria frigorifica instalada en Puerto La Plata, The La Plata Cold Storage:

Entre 1908 y 1911 la Oficina de Servicio y Conservacién de Puerto La Plata autorizd, bajo su
vigilancia y supervision y dentro del perimetro de la concesion, los ensanches de las instalaciones
de graseria y aceite; la construccién de nuevos galpones: de madera, de hierro galvanizado con
piso de cemento para ampliar los de guano y curtiembre y la triperia de novillos y, otro para
depodsito de sal con armazén de madera, techo de hierro galvanizado, costados de hierro y pisos
de concreto; la construccion de un edificio con destino a casa del intendente y la ampliacion de un
brete que daba paso al ganado desde los corrales al sitio de la matanza y, varias obras
complementarias como la colocacion de un cafo de toma de agua en el Gran Dock para
alimentar las bombas de incendio (RN-RA 1908a).

A mediados del afio 1910, la empresa sumo la construccion de un “Hervidero de Huesos, de piso
de concreto y columnas de madera, soportando un techo de hierro galvanizado (y) una pileta para
la ampliacién de las obras de desague de 13.90 por 12.50 metros, construida de concreto, de
paredes de 30 centimetros de espesor y piso de 23 centimetros de grueso”. En diciembre del
mismo afo “Un galpdn sobre la pileta de desague, soportado por columnas de concreto, siendo
las paredes de ladrillo, el techo de hierro galvanizado sostenido por un armazon de hierro, el piso
de pino tea”. Un nuevo galpdn techado para los corrales sostenidos por las columnas de los
existentes en la parte Este del Frigorifico y la pared de la nueva camara fria, en la parte Oeste,
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parecen completar la inversion en obras de la Compafia Swift de La Plata S. A. Frigorifica,
todavia bajo firma de The La Plata Cold Storage (RN-RA 1910h).

No sorprende encontrar en el afio 1911 un importante registro de solicitudes para realizar obras de
expansion del frigorifico y, en consecuencia, algunas con la finalidad de obtener nuevas
concesiones de terreno. En enero se le autorizaba la construccion de piletas para cueros, bretes
adicionales, un lavadero y una casilla de madera con destino a oficina de embarque vy, en febrero,
el arrendamiento de un terreno de 1500 m2 para construir un depdsito de carbén. Contindan las
obras con la ampliacion del galpén para ‘Guanco’; un edificio para las ‘Camaras Frias’ y un
‘Crematorio’. Otro edificio para laboratorio y cuartel de bomberos; una nueva curtiembre y un
galpén dividido en cuatro partes destinado a servir de almacén, hojalateria, carpinteria y toneleria,
la ampliacion del departamento de maquinas y un edificio destinado a servir como vestibulo,
oficinas del superintendente y otros departamentos. (RN-RA 1911d) (RN-RA 1911e).

La empresa contaba con el beneficio de la libre introduccion de maquinarias y materiales
importados que utilizaria tanto en la construccién de esas obras como en la adquisicion e
instalacién de un guinche a vapor de cinco toneladas; la colocacion de vias férreas entre su
establecimiento y las generales de Puerto La Plata y la construccién de tres puentes moviles
sobre el Dock Central, frente al establecimiento, con el objeto de facilitar las operaciones de carga
de las carnes congeladas a los buques de transporte.

Las nuevas instalaciones se llevaron a cabo de acuerdo con las normas del reglamento para
frigorificos, saladeros y fabricas de carnes conservadas, que establecia que las secciones debian
estar separadas unas de otras por paredes; las salas amplias, ventiladas y luminosas; los muros
interiores impermeables y las mesadas y recipientes, de hierro galvanizado. En otras cuestiones
de higiene, como por ejemplo de evacuacion de residuos liquidos, las infracciones habian sido
advertidas tempranamente por el gobierno de la provincia de Buenos Aires, en estos términos: “La
empresa del frigorifico ubicado en el puerto de La Plata, vierte las aguas servidas en uno de los
canales, sin proceder previamente a su depuracion. Ante el peligro que amenaza a la salud
publica, aparte de los nauseabundos olores que despiden esos liquidos, el Poder Ejecutivo
reiteradamente ha requerido de las autoridades nacionales una medida, ya que por razones de
jurisdiccién no le es dable proceder en forma directa” (RO-PBA 1913). (fig.50)

Fig. 50 Frigorifico Swift (1905)

Fuente: Escariz Méndez (1905).

138



b

I

(Vifieta V15)

139



V15

Buenos Aires, Noviembre 8 de 1910

Autorizacion al Frigorifico The La Plata Cold Storage Cia. Ltda.,
para efectuar varias construcciones.

“Vista la solicitud de The La Plata Cold Storage Cia. Ltd., pidiendo para construir en el perimetro de
Su concesion,

1. Un depésito adicional para Guano de piso de concreto y aitmazoén de hierro galvanizado;
2. Una Oficina entre la Plaza de Novillos y el Departamento del Condensador, haciendo un puente
entre dichos edificios con vigas de pino tea de 10 x 3 pulgadas, con armazén de madera y techo

cubierto de hierro galvanizado;

3. Una ampliaciéon al Departamento de Calderas para colocar tres mas, con techos de armazén de
hierro galvanizado cada una, y

4. Una ampliacion a la Triperia de Novillos en la parte Este de la actual, siendo de armazén de
madera y el techo y las paredes de hierro galvanizado;

Atento los informes producidos y considerando:
Que por lo informado por la Oficina de Servicios y Conservacion de los Puertos de la Capital y La

Plata y por el Ministerio de Agricultura, no hay inconveniente alguno en autorizar las
construcciones referidas...

El Presidente de la Nacién Argentina:

Decreta:
Art. 1° Autorizase al Frigorifico The La Plata Cold Storage C.° Ltd., para efectuar las
construcciones expresadas en el preambulo, de acuerdo con los detalles del plano y bajo la

direccion y vigilancia de la Oficina de Servicio y Conservacién de los Puertos de la Capital y La
Plata”.

(firma) Roque Saenz Pena, Presidente de la Republica (1910-1914)

Fuente: Registro Nacional de la Republica Argentina. (RN-RA 1910i). “Decreto autorizando al Frigorifico The
La Plata Cold Storage C°. Ltd., para efectuar varias construcciones”, 8 de Noviembre de 1910. Cuarto
Trimestre. Buenos Aires: Talleres Graficos de la Penitenciaria Nacional.
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En un extenso articulo editado por la Revista La Ingenieria en 1923, C. Dedlow ingeniero quimico
del frigorifico Swift de La Plata destacaba las ampliaciones realizadas: tres nuevas playas de
matanza, una camara destinada exclusivamente para chilled beef (came congelada), la
reedificacion y obras nuevas de y para la casa los grandes tanques, los departamentos de
chancheria y 6leos, la casa de las lanas y la usina de conservas vy, el reemplazo de la curtiembre
antigua por una de mayores dimensiones.

La casa de los tanques, fue transformandose en un edificio de cinco pisos con veinticuatro
grandes tanques a presion, necesarios para “la coccién de todos los productos que no sirven para
la alimentacion, y que no se pueden vender directamente, tales como corazones, pulmones,
higados y tripas que no sirven para elaborar salchichas; carne machucada, recorte de las reses,
etc.”. EI departamento de chancheria, que se implanté préximo a la casa de los tanques, era un
contenedor de “grandes cubas para la salazén, maquinas para picar carne, maquinas para llenar
salchichas, y locales para ahumar y secar”. La comercializacion con cerdos comenzé en 1917,
llegando a matar hasta mil por dia a comienzos de 1923 (Dedlow 1923).

El departamento para 6leos, préximo a la chancheria, se desarrollaba en un edificio moderno de
hormigén de seis pisos donde “las grasas se levantan hasta el sexto piso por medio de elevadores
eléctricos, y se echan dentro de cortadoras circulares a discos de donde caen en tiras delgadas
dentro de largas cubas de madera que contienen agua helada”. La casa de las lanas, estaba
resuelta en tres pisos y ocupaba una superficie considerable en comparaciéon con el resto. El
cuero lanudo pasaba de la playa de la matanza a la casa de las lanas, donde era sometido a
diferentes tratamientos de limpieza, para luego ser separados de acuerdo con la clasificacion
“realizada por muchachas segun el largo de las fibras, su finura, peso, estado de limpieza, etc.”

El edificio de la usina de las conservas, donde se realizaba el proceso de enlatado de la carne,
tenia por entonces cinco pisos de altura: “En el piso superior se prepara la salmuera, la carne se
sala y cuece en el piso subsiguiente, y después se carga en el piso de mas de abajo en
maquinarias para rellenar las latas (...) Las mismas son cerradas al vacio, y esterilizadas en
autoclaves...Después de haber sido colocada la carne en las latas, se las mantiene a alta
temperatura por un largo tiempo, a fin de que la misma se transfiera al centro de la lata para
destruir las bacterias. De estas operaciones depende la conservacién de la carne”. El mismo
edificio contaba con un taller de hojalateria y la maquinaria para producir hasta trescientas mil
latas, envasandose “tres cuartos de millones de libras de came sin huesos” a diario. Las latas eran
lavadas y secadas antes de ser rellenadas, y lo mismo luego de la coccion del contenido.
Finalmente se bamizaban para evitar la oxidacion y se rotulaban.

Ademas, continua Dedlow, la planta del frigorifico Swift contaba con otras secciones: talleres de
toneleria, de reparaciones eléctricas, ajuste de cafierias, de pinturas y, entre otras, con un equipo
de bomberos distribuido por el predio con una estacién central; un taller de impresiones, lavadero
y almacenes que contaban con un gran surtido de materiales “desde canos y accesorios hasta
libros de colegio y termdmetros”. Un laboratorio que ocupaba 600m2, aproximadamente, un
pequefio restaurante para los empleados superiores, y dos restaurantes mas grandes para el
resto de trabajadores y un hospital “chico pero bien instalado”.

Para proveer de la energia necesaria a todas las instalaciones del frigorifico, la planta contaba con
“ocho calderas con una capacidad total de 3600 caballos de vapor (...) La chimenea mas alta en
Sud América, de ochenta metros de altura, auxiliada por aventadores, sirve para el tiro de las
hornallas, y hay foguistas automaticos para alimentar con carbén a las calderas”. Las maquinas
refrigeradoras estaban todas acopladas a motores uniflow (motores de flujo unidireccional) los
cuales producian una gran economia en el consumo de vapor en comparacion con las viejas
maquinas a valvula Corliss. La energia eléctrica era producida por cinco generadores de 1550
kilowats de capacidad total.

Esas ampliaciones posibilitaron el aumento de la capacidad productiva de “las camaras frigorificas
(que) estan divididas en catorce departamentos y tres depdsitos con una capacidad de 5 mil
toneladas de carnes congeladas”. El poder de esas camaras frigorificas era en 1904 de 360
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toneladas diarias de hielo y en 1912 se habia incrementado a 1160 toneladas en 24 horas. La
evolucion constante de la maquinaria le permitia a la Compania Swift de La Plata S. A. Frigorifica
superar y diversificar la produccion transformandose en un verdadero complejo industrial, en una
gran fabrica o “conjuntos de fabricas” con asiento en Puerto La Plata (Sanucci 1983).

Poco conocidas son las gestiones realizadas por la Compania Swift, todavia bajo el nombre de
The La Plata Cold Storage Company Limited, para habilitar un muelle en los terrenos de los
“Saladeros” que, el 4 de julio de 1911, habia adquirido con el fin de construir un barrio para el
personal superior de su frigorifico instalado en el Gran Dock de Puerto La Plata. En ese predio los
hermanos Juan y Luis Berisso habian explotado entre los afios 1871 y 1879 dos saladeros,
alentados por las condiciones favorables a esa industria y la posibilidad de embarcar sus
productos por su propio muelle. (fig. 51)

Fig. 51 Muelles del Antiguo Saladero de Juan (1871) y Luis Berisso (1879)

Fuente grafica: AHG-PBA 1915.

Lindaba al sudoeste con la actual calle Montevideo (antes “del Puerto”, la traza del Ferrocarril a
los Talas hasta 1905), al sudeste con la calle Punta Arenas (ex “Patria”), al noroeste con calle
Leveratto (antes “Barcelona” y “San Luis”) y al noreste con los Bafiados del Rio de la Plata, razén
por la que, una vez adquirido, la Compaiiia solicité la autorizacion para rehabilitar el embarcadero
del antiguo Saladero para la carga y descarga de articulos nacionalizados y el embarque de
frutos y productos de su industria frigorifica. La habilitacién le fue concedida sujeta a la obligaciéon
de construir por su cuenta una casilla para la oficina y el alojamiento del guarda encargado de
fiscalizar las operaciones de embarque y desembarque de productos (RN-RA 1911f) (Vitalone y
Delgado 2007).

La Sociedad Anénima Frigorifico Armour de La Plata.

El 12 de junio de 1911, se constituyd la Sociedad Andénima Frigorifico Armour de La Plata que,
segun su estatuto tendria amplias facultades, comerciales, juridicas, administrativas, econdmicas,
financieras y laborales con el objeto de explotar el negocio de la carne y otros como curtiembre,
lavadero de lanas y elevadores de granos, aunque al momento de su inauguracion el rubro
fundamental fue la carne porcina. Esa firma, como la Swift de Gustavus Franklin Swift, era de
capitales norteamericanos y estaba autorizada a adquirir terrenos, transferir inmuebles y establecer
frigorificos, depdsitos, embarcaderos, fabricas, elevadores y toda clase de establecimientos
relacionados con los ramos de su comercio.

El 14 de julio de 1911 la Sociedad Anénima Frigorifico Armour de La Plata adquirié un total de
241.094, 34 metros cuadrados en tres fracciones de terreno pertenecientes, por entonces, a la
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Sociedad Mercado de Frutos de La Plata: un terreno de 116.140, 72 metros cuadrados limitado
por el Canal de Entrada, el Rio Santiago, el Canal Oriental (Este) y por la Compafia de
Electricidad de La Plata. En este terreno se construiria el gran edificio del frigorifico Armour

Una fraccion de 113.094, 37 m2 entre el Canal Oriental (Este), el Rio Santiago, el Canal del
Saladero y la concesién de Jackson y, otra de 11.858 m2 limitada por tierras de Juan Médici, la
Compaiiia de Electricidad de La Plata, el Canal Oriental (Este) y al Oeste, nuevamente con Juan
Médici (RN-RA 19119) (Filgueira 1999, 40, 41) .

El gobierno nacional exoneré a la Sociedad Anénima Frigorificos Armour de La Plata de los
derechos de importacion para introducir las maquinarias y materiales destinados a la construccion
del frigorifico, extendiendo la misma excepcion a “The La Plata Cold Storage” (Swift) que, por
entonces, estaba ampliando sus instalaciones. Por su parte, la Oficina de Servicio y Conservacion
de Puerto La Plata, se encargaria de la construccién de una pieza de madera de cuatro metros
por cuatro para oficina y alojamiento del guarda aduanero encargado de fiscalizar esas
operaciones (RN-RA 1911f) (RN-RA 1911h).

Sélo dos afos y medio llevd levantar las amplias instalaciones. Asi lo expresa Sanucci (1983, 115-
117): “en primer término, se efectud una tarea interesante: la preparacion de pilotes de hierro y
cemento armado para enclavarlos totalmente en la tierra a fin de darle firmeza y solidez al suelo
donde luego se levantaria el edificio, trabajo imprescindible si tenemos en cuenta que se trata de
terrenos de rellenamiento del puerto y que, segun comenta el diario El Dia del 3 de julio del 15: ha
sido hecho también de acuerdo con la costumbre Yankee, puro cemento armado sobre armazon
de acero". Una playa de matanza donde se podian faenar mil doscientos novillos, tres mil capones
y dos mil cerdos usandose el modemo sistema de trolley circulante; veintisiete camaras frigorificas
nueve destinadas a la care congelada con una capacidad total de 2.500 cuartos y dieciocho de
chilled para 5.500 y maquinarias que producian trescientas toneladas de hielo diario constituian la
base de todo el mecanismo. El resto de los terrenos lo ocupaban los corrales para la hacienda,
con capacidad para contener cuatro mil bovinos, tres mil ovinos y dos mil porcinos.

La inauguracion oficial se produjo el 3 de julio de 1915 con la asistencia del Presidente de la
Republica, Victorino de la Plaza y el gobernador de la Provincia de Buenos Aires, Marcelino
Ugarte y de otros miembros de los poderes administrativos e invitados especiales, “los que
pudieron presenciar la labor del personal que trabajé desde las siete de la mafana hasta las cinco
de la tarde, diez horas corridas, cumpliendo con su jornada habitual, sacrificando un buen numero
de animales” (Sanucci 1983).

A pocos afos de su inauguracion, el aumento de la demanda de productos de alimentacion a
causa de la primera guerra mundial (1914-1918) obligé a la ampliacién de las capacidades de sus
edificios y a la construcciéon de uno nuevo para la faena y aprovechamiento de los cerdos en 1918,
y de otro, en 1921, para pelar, curtir y almacenar cueros lanares. Sin solucién de continuidad las
obras para adecuar el frigorifico a los mejores estandares de calidad edilicia y funcional
continuaron durante la década pos crisis econdmico-financiera mundial. En el primer semestre de
1938, por ejemplo, el gobierno nacional autorizaba la instalacion de una plataforma giratoria para
guinches; la ampliacién de los caminos pavimentados y la construccion de un nuevo conducto de
desagules pluviales. No faltaron en ese afio las autorizaciones para construir un puente cubierto
entre dos de sus plantas, un camino de acceso en H° A° y un edificio para sala de primeros
auxilios, embalajes y vestuarios (RN-RA 1938a) (Filgueira 1999, 33-42). (fig. 52)
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Fig. 52 Frigorifico Armour de La Plata.

Fuentes graficas: Plano (AH-PBA1891), Frigorifico Armour de La Plata (Kohiman1923), (MOP-PBA 1927).

(Vifeta V16).
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5 de marzo de 1915
Reportaje a George R. Robbins, vicepresidente de la Empresa Armour.

“Entre los viajeros norteamericanos actualmente en Buenos Aires, venidos en el vapor Kroonland, figura
el sefior George R. Robbins, vice presidente de la empresa Armour, preparadora de carnes, establecida
en Chicago y que operara en el puerto de La Plata con un gran establecimiento frigorifico cuya
instalacion es notoria. Interrogado por un repérter sobre la marcha de los negocios de la casa Armour, el
sefior Robbins dijo:

El frigorifico que esta ahora en construccion cerca de La Plata y que no tardara en hallarse pronto para
funcionar, sera uno de los mas grandes y mejor dotados del pais. Como es natural, la casa Armour ha
tenido, al construir ese frigorifico, la ventaja de la experiencia adquirida en la practica de muchos afios
de trabajo por los otros establecimientos que la precedieron en el ramo. Armour ha podido elegir mejor
la ubicacién y las maquinas mas convenientes.

¢, Qué capacidad de produccién tendra, una vez en pena marcha, el nuevo frigorifico de Amour en La
Plata?

El nuevo establecimiento podra faenar de 1200 & 1400 cabezas de ganado vacuno por dia'y mas del
doble de la cantidad indicada, de cabezas de ganado lanar.

¢ Faenaran cerdos?

Si, esa sera una de las orientaciones nuevas de que hara la prueba la casa Armour. Se espera que esta
parte de la faena del establecimiento sera una novedad para el pais y modificara fundamentalmente la
cotizacion de los articulos de consumo fabricados con carne de cerdo. La creencia de Amrmour es que la
produccion del cerdo tiene que ser una gran riqueza para el pais.

¢ No cree usted que falte la materia prima, es decir, el cerdo? La cria de porcinos no tiene entre nosotros
la importancia necesaria para proporcionar trabajo continuo a un gran establecimiento.

De un tiempo a esta parte la cria de cerdos ha aumentado en la Republica Argentina, y como los
criadores pueden estar seguros de vender todo lo que produzcan a precio remunerativo, es de suponer
que la cria de porcinos llegue a una proporcién mayor cada dia. El problema sera problema durante los
primeros ejercicios, pero después habra sin duda reses de cerdo en abundancia.

¢ Cuentan ustedes con el consumo del pais?

Si, Amour se dirigira a los consumidores argentinos presentandoles los productos del propio pais en
condiciones inmejorables, pero se calcula que las tres cuartas partes de la produccion ira al extranjero, a
Europa y a los Estados Unidos.

&Y los subproductos?

Aqui se cree, errébneamente, que ciertos productos, como pezufias para la fabricacion de botones y otros
para hacer cola, etc., son remitidos por los Estados Unidos a Alemania, y no es asi. Todo el comercio y
la industria a ese respecto, se realizan en los Estados Unidos, asi que de aqui iran alla esos
subproductos, mientras no llegue el momento de beneficiarlos en la Republica Argentina.

¢,En qué buques haran el envio de los productos? ¢ Es cierto que tendran ustedes su flotilla propia?
Si. Nuestro propdsito es ser amadores de nuestros buques. La Royal Mail nos facilitara cinco buques y

la Houlder Line cinco mas. Tendremos, pues, diez buenos vapores, dotados de las mas modernas
instalaciones frigorificas.

Fuente: “El Nuevo Frigorifico. Las operaciones de la casa Armour”. Diario El Argentino, 5 de marzo de 1915.
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Una Zona Franca para Puerto La Plata

Capitulo aparte merece un proyecto de ley impulsado por José Figueroa Alcorta (1906-1908)
durante la presidencia de la Republica y estudiado por una comision de profesionales ingenieros
integrantes de la Subsecretaria de Hacienda de la Nacién y la Oficina de Conservacion y Servicios
del Puerto de Buenos Aires y La Plata para la instalacion de una Zona Franca en Puerto La Plata.
Esa Comision conformada en 1908 tenia por mision indicar los terrenos mas adecuados “dando
preferencia a las tierras fiscales disponibles”; informar “acerca de los medios mas practicos y
eficaces de aislar la zona franca teniendo en vista el mejor contralor de las operaciones y la
vigilancia interior y exterior de las autoridades aduaneras”; definir la reglamentaciéon para las
operaciones comerciales y determinar las industrias que podian instalarse dentro de la zona (RN-
RA 1908b) (RN-RA 1991).

Los reglamentos debian contemplar “la conveniencia y los medios de establecer una separacion
perfecta entre las operaciones comerciales y las industriales, aislando si fuese necesario en
almacenes especiales las mercaderias destinadas a ser introducidas en la zona franca”. Ademas,
las disposiciones para la entrada de buques; la entrada y salida de mercaderias; el funcionamiento
de las areas para la manipulacion de materias primas nacionales, extranjeras y mixtas; el pago de
derechos; las medidas de vigilancia y seguridad vy, las propias de “cantinas y pequefios negocios
de comestibles nacionalizados” a instalar en la zona (RN-RA 1908c).

A juicio de la comision, la zona debia instalarse en un extenso terreno con frente al costado Este
del Gran Dock, entre el frigorifico The La Plata Cold Storage (Swift) y el canal de Reunion Este,
mas una fraccidon ubicada en el destinado a futuros ensanches del Puerto, entre los Canales Este
y Oeste y la Cabecera del Dock, y dos fracciones de terreno anegadizo a ambos costados del Rio
Santiago, al Oeste del Apostadero Naval. Estaria dividida en cuatro secciones delimitadas con
doble cerco de alambre tejido: una comercial, una destinada a la instalacién de establecimientos
industriales, otra a la instalacién de varaderos y astilleros y una al establecimiento de aquellas
industrias que exigian condiciones especiales para su funcionamiento.

En octubre de 1908, un decreto del gobierno nacional declaraba caducas todas las concesiones
dadas en arrendamiento en los terrenos designados para instalar la Zona Franca, obligando el
desalojo total de las infra y supra estructuras de las sociedades Cory Brothers y Cia, Ltda y
Bulman, carboneras; Cinzano y Cia, propietarios de un secadero de granos y de la Compaiia
Unién Telefénica, aunque esta ultima fue exceptuada por considerarse de utilidad para el
funcionamiento de la zona. (ver Fig. 44).

Entretanto se organizaba la Zona Franca, el gobierno nacional autorizé por decreto la habilitacion
provisoria de una seccién comercial en la superficie que ocupaban dos depdsitos ubicados al
costado Este del Dock Central, incluyendo el espacio cercado entre dicho Dock, el frigorifico y las
carboneras citadas, intimadas a desalojar. Acompanaron esa decisidon normas que reglamentaban
el funcionamiento, los tramites administrativos y aduaneros, la fiscalizacion de los embarques y el
tipo de movimientos de entrada y salida de las mercaderias de la Zona Franca. La finalizacion de
las obras de aislamiento de ese sector daria lugar, se esperaba, a la inauguracion de la seccién
comercial sobre el costado sudeste del Gran Dock el dia 17 de julio de 1910 (RN-RA 1910j).

En la seccion comercial quedaba “absolutamente prohibida la entrada de mercaderias extranjeras
por los portones de la verja, los cuales deberan estar constantemente vigilados”; el ingreso de
“naipes, joyas, abanicos, bastones, sombrillas y paraguas y objetos de bolsillo; inflamables,
explosivos y sustancias mal olientes” y la detencion de vagones de ferrocarril “como no sea para
cargar o descargar mercaderias”. Por esas normas, todas las operaciones quedarian bajo la
fiscalizacién de la Aduana que, también, tendria a su cargo la vigilancia exterior por agua y por
tierra, y en el “interior de los Depésitos, del espacio cercado y de las puertas de acceso” por
empleados, guardianes y serenos afectados al servicio de la zona.

Los importadores podrian manipular las mercaderias de los depdsitos francos “sin transformarlas”
y transportarlas a los puertos de paises extranjeros y en ferrocarril a las estaciones situadas en el
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Territorio Nacional al Sur del paralelo 42° y a los paises vecinos de Bolivia, Chile, Brasil y
Paraguay. Para José Figueroa Alcorta, presidente de la Nacion entre 1906 y 1910, urgia habilitar
“dentro de breve término” la Zona Franca en Puerto La Plata con el objeto de reducir a su minima
expresion las “formalidades aduaneras” (RN-RA 1910k) (Mensaje 1910).

Esa ley, sancionada bajo el numero 5.142 en el afio 1907, fue reglamentada casi 85 afios mas
tarde por un decreto que tomd en cuenta la vigencia de sus fundamentos, entre ellos: la necesidad
de contar con instrumentos que facilitaran e impulsaran el comercio y la actividad industrial
exportadora, toda vez que la disminucion de costos asociados a las actividades que se
desarrollaran se extendieran a la inversion y al empleo y, con una politica comercial externa y sus
medidas que pudieran contribuir “como en otros paises, a la liberalizacion y crecimiento de la
economia” (RN-RA 1991).

Puerto de inflamables

“Los vapores que entren al Puerto conduciendo mercaderias peligrosas o inflamables, deberan
alijarlas en lanchas o descargarlas en carros o vagones con las debidas precauciones. La Aduana
designara el punto donde se efectuara la descarga, quedando el Resguardo encargado de vigilar
que la operacion se practique en las mejores condiciones posibles para evitar todo peligro de
incendio” (RN-RA 1908d, 62),

A principios de la década de 1890, los gobiernos nacional y provincial promovieron las inversiones
privadas para atraer hacia Puerto La Plata ramos especiales de comercio, como los de
inflamables que no estaban radicados en ningun puerto del pais por falta de las instalaciones
adecuadas para su desenvolvimiento.

Un importante, y poco conocido, antecedente lo constituye la concesion de tierras que le fue dada
al ingeniero Pedro Dirks, en 1892, en un paraje con frente al Rio Santiago entre los arroyos “La
Fama” y “La Joaquina”, “lo mas apartado posible de las demas obras del Puerto’, para la
construccion de un dique de desembarco de petrdleo crudo importado, con sus depdsitos y vias
férreas y una refineria para el procesamiento, almacenamiento, embarque y comercializacién de
uno de sus derivados, el kerosene. Este territorio, tratado en la primera parte, es el mismo que,
sin haberse concretado el uso para un puerto de inflamables, solicitd la Sociedad Vickers Sons y
Maxim Ltd. para construir un astillero en 1912 (RO-PBA 1894a, 304).

Un afio antes del traspaso por venta de Puerto La Plata a la Nacién, Marcelino Ugarte gobernador
de la provincia de Buenos Aires (1902-1906) firmé la autorizacion para establecer un depdsito de
petréleo en bruto en los terrenos de la empresa Muelles y Depésitos con frente al Puerto
Occidental o Tacamas, bajo las siguientes condiciones: realizar la carga y descarga de petréleo,
“solo por el canal lateral Oeste y por medio de caferias que permitan la union del buque con los
tanques de petréleo”; conectar las vias férreas del puerto con las vias internas del depdsito de
petréleo, quedando este transito sujeto a las leyes y reglamentos de ferrocarriles sobre materiales
inflamables y, proveer todas las medidas e instalaciones de seguridad para este tipo de
plataformas portuarias.

El gobiemo de la provincia de Buenos Aires, por su parte, obligaba a la Sociedad, presidida por
Roberto Carlos Drumond, al pago de todo impuesto o patente para esa clase de industrias y de los
derechos de puertos y muelles, como también a la presentacion en un plazo de ocho meses de los
planos definitivos y especificaciones de obras a ejecutar. El incumplimiento del plazo de entrega
hacia “sin mas tramite rescindido el contrato y caduca la autorizacién”. El Departamento de
Ingenieros del Ministerio de Obras Publicas de la provincia de Buenos Aires seria el responsable
de aprobar los planos, inspeccionar la ejecucion de las obras y, aprobadas, librar las
construcciones al servicio comercial. Esta autorizacion no implicaba ningun privilegio de ubicacién
para esa empresa ‘reservandose el Gobierno el derecho de acordar otras analogas” en
jurisdiccién de Puerto La Plata (RO-PBA 1903).
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Esa politica de incentivos se profundizé a partir de la compra de Puerto La Plata y la relocalizacion
de los puertos de inflamables con el propdsito de mejorar el funcionamiento del Puerto de Buenos
Aires. En 1906, el gobierno nacional decretaba: “queda prohibida la descarga de inflamables en el
Puerto de la Capital. Los buques que conduzcan dichos articulos, deberan efectuar sus
operaciones por el Puerto de La Plata, habilitAndose para el efecto los galpones del costado sur
de dicho Puerto, contiguo a las carboneras”.

La Oficina de Servicios y Mantenimiento de los Puertos de la Capital y La Plata seria la encargada
de adoptar las medidas para el almacenamiento de los inflamables reputados como peligrosos
que “sean depositados a la intemperie y en sitio que ofrezca seguridad”, mientras que la Aduana
de La Plata designaria, una vez habilitados los depdsitos, al personal que debia vigilar y controlar
las operaciones: guarda almacenes y de resguardos y peones” (RN-RA 1906¢) (RN-RA 1906d).

Al amparo de esa nueva politica de concentracion de productos inflamables en Puerto La Plata, la
Compafiia Muelles y Depositos solicitd, en 1907, el traslado del kerosene que comercializaba
desde dos depdsitos fiscales arrendados en el Gran Dock, a sus propias instalaciones. Al mismo
tiempo, ese desalojo le permitiria al gobierno nacional disponer de dos galpones que no llenaban
las condiciones de seguridad requeridas para el almacenamiento de ese producto (RN-RA 1907a).

El fortalecimiento de Puerto La Plata con ese destino exigi6, ademas, la reforma del reglamento
de 1898 sobre la carga de frutos del pais y, fundamentalmente, de la “descarga forzosa” por ese
puerto de mercaderias inflamables y, particularmente sobre todos los aspectos vinculados con el
tipo de sustancias y tonelajes maximos y las medidas de seguridad aplicadas al desembarco y
depdsito de los productos, salvo a “los de transito” que, almacenados en doble envase, traian
como lastre los buques de ultramar en bodegas especiales debajo de la linea de flotacion (RN-RA
1908d). Hasta la primera guerra mundial, los productos derivados del petrdleo eran importados por
unas pocas compafias extranjeras, entre éstas la norteamericana Standard Oil y su competidora
britanica, la Anglo-Mexican Petroleum Company Limited, subsidiaria de la Royal Dutch Shell.

El nuevo reglamento contenia disposiciones generales y especificas respecto al despacho de
inflamables cuya entrada quedaba prohibida en el Puerto de Buenos Aires, si sus cantidades
excedian las 25 toneladas. El puerto de descarga forzosa de las mercaderia peligrosas o
inflamables seria desde entonces Puerto La Plata: acidos, sulfurico, nitrico, fluorhidrico, éteres y
alcoholes en general; aguarras, bencina, carburo de calcio; fésforos de palo, de cera, estearina o
cualquiera otra materia analoga; gases en general; sulfuro de carbono, kerosene, naftas, ligroina
(éter de petroleo) y similares y productos derivados del alquitran de gas, envasados en tambores,
botellas, damajuanas, cascos, cajones o recipientes metalicos, .

El gobierno de la provincia de Buenos Aires durante la gestion de Marcelino Ugarte (1914-1917)
solicitd a la Nacion, sin éxito, la colocacion de un tanque de petréleo de Comodoro Rivadavia en
Puerto La Plata, ante la necesidad de abastecer una amplia demanda de dicho combustible, como
los que usaba la Usina de Aguas Corrientes del Parque Saavedra y el calculado para la del
Parque San Martin; el Ferrocarril a Meridiano V; los frigorificos y varias industrias de la zona, sin
contar con las instalaciones de la Armada en la Isla Rio Santiago (RO-PBA 1915).

Las razones de tal negativa pueden atribuirse a que, si bien, la produccién en Comodoro
Rivadavia, provincia de Chubut, se desenvolvia en gran escala, el traslado de petroleo hasta los
puertos de la Cuenca del Plata presentaba dos obstaculos que el gobierno nacional Victorino de
la Plaza (1914-1916) esperaba solucionar ‘en breve’ con la construccion de un muelle en el puerto
de esa ciudad y de buques adecuados para el transporte del material inflamable (Mensaje 1914).
(fig.53)
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Fig. 53 Puertos de Inflamables
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Destileria La Plata de Yacimientos Petroliferos Fiscales

La Destileria La Plata de Yacimientos Petroliferos Fiscales (YPF), primera empresa petrolera
estatal del mundo creada en 1922 bajo dependencia del Ministerio de Agricultura de la Nacién, se
instalé en el predio de 400 hectareas originalmente destinado al ensanche del Puerto La Plata e
inauguro sus primeras obras en diciembre de 1925 con la puesta en marcha de: la Unidad de
Destilacion Primaria, la Usina de produccion de vapor, la Casa de Bombas y, poco tiempo
después, la Planta de Refinacién de Kerosene. Sus avances tecnoldgicos pemitieron el ingreso
de YPF al mercado de los aceites lubricantes y a una mayor produccion de destilados livianos,
especialmente de naftas. Desde entonces la Destileria contribuiria con un rendimiento estable a
la colocacion vy distribucién de sus productos que se aceptaban en el comercio con marcada
preferencia.

En 1932 se sanciond la ley organica de la Direccion General de Yacimientos Petroliferos Fiscales
desde donde el Estado Nacional regularia el estudio, la exploracion, la industrializacién, el
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transporte y el comercio del petroleo y sus derivados directos o indirectos. Esa ley establecia,
ademas, que la direccion quedaba autorizada para adquirir todos los elementos necesarios a esos
fines, pudiendo apartarse con aprobacién del Poder Ejecutivo de las exigencias de la licitacion
publica en casos de urgencia o cuando se tratara de adquirir elementos de trabajo y materiales
patentados que no existian en el pais.

La autorizacién nacional se ampliaba a la construccion de las infra y supra estructuras, inmuebles
y plantas completas de elaboracion, aunque en todos los casos se tendria en cuenta que a
igualdad de condiciones de calidad y precio, se le daria preferencia a los elementos de produccién
nacional. Asimismo, en ningun caso serian enajenables los yacimientos, destilerias y oleoductos
de la Direccién General de Yacimientos Petroliferos Fiscales previéndose, ademas, la necesidad
de ampliar el conocimiento sobre la riqueza petrolifera; vigilar las alternativas de la produccion
interna de las empresas privadas y evaluar la posibilidad de prohibir, parcial o totalmente, la
importacion de petréleo (YPF 1932) (Mensaje 1935).

En 1937 comenzoé a funcionar una Unidad Combinada, compuesta por las plantas de Topping,
Cracking y Polimerizacién y durante el afio 1938, una sucesion de presentaciones ante el gobierno
de la Nacién daba cuenta de la ejecucion de varias obras, apelando al articulo de la ley citada
que le permitia a la empresa prescindir del requisito de licitacion publica y gestionarlas mediante
licitacion privada. Por entonces, el procesamiento anual alcanzé el 1.400.000 m3 de petroleo y
380.000 m3 de produccioén de naftas.

La adopcion de ese temperamento se justificaba tanto en razones de urgencia, como técnicas o
por constituir elementos que no se fabricaban en el pais: entre otros bombas rotativas (marca
Kinney Modelo S.D); bombas centrifugas (Byron Jackson), motores (General Electric, AEG y
Continental); valvulas de distintos tipos (York); empaquetaduras de distintas medidas (Garlock);
mezcladoras para nafta y aceite (Proportionners Incorporated); dibenzil para aminofenol (Da Pont
y Alfo Naftol); intercambiadores (Alco Products Cia.); colorante gas (The Caleo Chemical
Company).

La provision de acido sulfurico, era mayormente de origen norteamericano, salvo algunas
adquisiciones realizadas a la alemana AEG, Compaiia General de Electricidad (Allgemeine
Elektrizitdts-Gesellschaft) y a la britdnica de industrias quimicas Duperial S.A. Industrial y
Comercial. Por el mismo sistema se importaron una bomba Qumby adecuada para la elaboracion
de fuel oil patentada por la firma Quimby Pump Company de los EEUU de América que habia
sido experimentada con resultados satisfactorios en la destileria, ademas de cafierias y
accesorios, maquinas envasadoras; valvulas surtidas tipo exclusas, globo, angulo, de aguja, de
retencion y a tapén, controladoras y reguladoras; manémetros y termémetros industriales (RN-RA
1938b).

Las contrataciones directas de numerosos insumos vinculados con la construccion de obras de
infra y supra estructuras, como también de adecuacion de las instaladas para su mejor
funcionamiento fueron recurrentemente tratadas durante todo el afio 1938: la construccion en
hormigébn armado de las bases de los oxidadores, separadores, horno, conducto de humo,
tanques de asfasol, y tanques de operacion de la Planta de Asfalto; las ampliaciones de las
plantas de elaboracion de grasas y de refinacion de aceites; la construccién de un cuerpo de
destilacion; accesorios destinados a las plantas de Destilacion y el Alambique Tubular II; bombas
centrifugas para la Planta de Lubricantes, etc.

Compafiias argentinas también estuvieron presentes al momento de contratar la provisién de
insumos para el mejor funcionamiento de la destileria: la Argentina de Electricidad para la
instalacion de un dispositivo de comando a distancia y de un interruptor de 15.000 voltios para
accionar desde el local de la Usina el “transformador de la entrada” y, la firma San Martin y Cia.
Sociedad Comercial, Financiera e Industrial para el servicio de transporte maritimo de
subproductos envasados desde Puerto La Plata al Puerto San Antonio Este, en la provincia de Rio
Negro. (Vifeta V17) (fig. 54)
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V17

Buenos Aires, Mayo 17 de 1938
Yacimientos Petroliferos Fiscales (YPF)

La construccion de un nuevo cuerpo de destilaciéon en La Plata

La Direccion General de Yacimientos Petroliferos Fiscales solicita...se lo autorice a construir en la
Destileria Fiscal de La Plata una unidad combinada completa con Plantas de «Topping»,
«Cracking» y «Polimerizacion», para la elaboracion de petroleo crudo, analoga a la erigida en la
localidad de San Lorenzo (Provincia de Santa). Considerando:

Que si bien la capacidad de destilacion actuales es suficiente para elaborar el petréleo crudo
disponible, inclusive el que proviene de las contribuciones en especie, que las Compafias
particulares entregan al Gobierno de la Nacion, se hace imprescindible realizar de inmediato la
construccion de las instalaciones de que se trata, dado el aumento de produccién prevista para el
afo préximo y el compromiso que tiene Yacimientos Petroliferos Fiscales de abastecer el mayor
consumo de nafta, de acuerdo a los convenios celebrados con las Compafiias privadas;

Que el aumento creciente del grado de comprension en los vehiculos automotrices obliga a un
mejoramiento del combustible en su poder antidetonante, para lo cual es necesario contar con la
Planta de referencia;

Que sometida la nafta que actualmente produce la Destileria Fiscal de La Plata a los procesos de
«Cracking» y «Polimerizacién» alcanzara mayor numero de octanos, respondiendo asi a las
exigencias del mercado consumidor;

Que la construccion de las instalaciones en la Destileria Fiscal de La Plata tiene la ventaja de una
importante reduccion en los capitales necesarios para ello, puesto que dicha dependencia cuenta
con suficiente capacidad en los servicios generales (produccion de vapor, electricidad, combustible,
etc.) y personal suficiente para atender la casi totalidad de la mano de obra que requeriran las
instalaciones a erigir...

Por todo ello,
El Presidente de la Nacion Argentina, en Acuerdo de Ministros, Decreta:

Articulo 1° (...) autorizase a la Direccién General de Yacimientos Petroliferos Fiscales a construir
en la Destileria Fiscal de La Plata una unidad combinada completa con plantas de «Topping,
«Cracking» y «Polimerizacion»; contratar el montaje de la misma y la provision de todos los
materiales y accesorios complementarios, pago de fletes y seguros...

Art. 2° Queda facultada también la Direccion General de Yacimientos Petroliferos Fiscales a
apartarse de las exigencias de la licitacion publica, por razones técnicas y de urgencia, y obtener,
en consecuencia, cotizaciones directas en Estados Unidos de América de las firmas que poseen
patentes relacionadas con el proceso de las unidades a instalarse por la utilizacién de las licencias
correspondientes a las patentes respectivas. Los materiales necesarios para la construccion de
esas instalaciones podran ser adquiridas y provistos por las Compafias proponentes o por cuenta
de Yacimientos Petroliferos Fiscales directamente, tanto en el pais, en el Continente Europeo o en
Estados Unidos de América, bajo la supervisién de un técnico perteneciente a la empresa
adjudicataria.

(firma) Roberto Marcelino Ortiz, Presidente de la Republica (1938 — 1942)

Fuente: Registro Nacional de la Republica Argentina (RN-RA 1938c). “Acuerdo autorizando a Yacimientos
Petroliferos Fiscales, la construccion de un nuevo cuerpo de destilacion en La Plata”, 17 de Mayo de 1938.
Tomo Ill, Segundo Trimestre. Buenos Aires.
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A quince afios de su inauguracion la Destileria La Plata de Yacimientos Petroliferos Fiscales
exhibia evidentes sefiales positivas de crecimiento: de 2.000 toneladas de crudo procesadas por
dia en 1925 se pas6 a 5.000, y de solo cuatro productos que se elaboraban (nafta, kerosene,
aero-nafta y fuel oil) se llegd a 170, incluyendo disolventes, lubricantes liquidos, parafinas y
asfaltos, entre otros.

Como en otros rubros de la economia argentina la drastica restriccion de muchas importaciones
provocada por la segunda guerra mundial, motivé la sancion de medidas de caracter restrictivo al
consumo de combustibles y sus derivados. La produccién del pais no alcanzaba a satisfacer esas
necesidades y el déficit se suplia con importaciones notoriamente mermadas ante las dificultades
impuestas a la navegacion durante ese conflicto bélico.

En el mensaje dirigido a la Honorable Asamblea Legislativa Nacional, Ramén Castillo a cargo de
la presidencia de la Nacion (1942-1943), asi se expresaba en 1942: “la funcién de Yacimientos
Petroliferos Fiscales asume, con motivo de esta crisis, una responsabilidad fundamental. Sus
tareas de explotacion y de destilacion deben ser intensificadas constantemente. El petréleo y sus
derivados constituyen en realidad la fuente de energia que impulsa las actividades industriales de
la Nacion y sirven fundamentalmente también a la defensa militar” (Mensaje 1942).

La crisis se convertiria en un impulso para lograr el abastecimiento total del pais, aumentando el
volumen de elaboracion en las destilerias La Plata, San Lorenzo, Campana, Plaza Huincul,
Chachapoyas y Lujan de Cuyo, estas dos ultimas inauguradas en 1941 y 1942, respectivamente.
En 1947, con la puesta en marcha de la Unidad de Destilacion Primaria lll, la Destileria La Plata
elevé su capacidad de procesamiento a 7.800 m3 por dia.

El Plan Técnico Integral de Trabajos Publicos para el afio 1949, en el marco del Plan Nacional de
Energia. contempldé obras y compras de insumos y equipos orientados al mejoramiento de la
Destileria La Plata a cargo de la Direccidon General de Yacimientos Petroliferos Fiscales
dependiente, por entonces, del Ministerio de Industria y Comercio de la Nacion. Entre otras: la
adquisicion de buques tanques y embarcaciones auxiliares; la instalacién de una nueva planta
Topping; el cambio de un tanque en la Unidad Topping Il y la realizacion de obras de higiene
industrial (MOP-N 1949).

El ritmo de crecimiento continué sin pausas. En marzo de 1950 entré en operacion la Unidad de
Topping IV y un afio mas tarde la nueva Planta de Destilaciéon Primaria; en el bienio 1954/55 la
Planta de Despacho de Subproductos, los Topping A y B, Polimerizacién Catalitica, Cracking
térmico, Fraccionamiento de Nafta, Cracking Catalitico y Alkilacién y, en 1955 la Planta de
Cracking Catalitico, finalmente en 1960 se termind la construccion de la Planta de Despacho de
Petréleo y comenzo a operar la nueva Unidad de Topping IV, que procesaba 3.000 m3 por dia de
petréleo crudo, un aumento del 20 por ciento en la capacidad de elaboracion de la Destileria La
Plata de Yacimientos Petroliferos Fiscales.
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Capitulo 7

Dos planes de obras publicas pos crisis econémico-financiera de 1929

“Ni el transcurso del tiempo, ni las gestiones reiteradas del vecindario de La Plata han tenido hasta
el presente la virtud de despertar el interés de las autoridades en favor del puerto de la capital de la
Provincia. Por el contrario, la situacion del mismo harto precaria desde hace arfios, se ha ido
agravando con el estado de abandono en que permanece. Pareceria paradéjico que un puerto de
tanta importancia registrase constante atraso y que resulte hoy muy inferior a lo que fue al ser
librado al servicio publico” (Oitavén 1944, 2).

La década que transcurre entre la crisis economico-financiera de 1929 y los primeros sintomas de
recuperacién a comienzos de la década de 1940, aunque signada por las consecuencias de la
segunda guerra mundial sobre la economia argentina, se define por la asignacién de recursos a
las obras publicas que resultaban mas necesarias 0 cuyas terminaciones se imponian o, en el
rubro vias navegables y puertos, al mantenimiento de las profundidades de las rutas y los canales
de acceso, entre ellos de los puertos de Buenos Aires y La Plata.

El ajuste del presupuesto “a cifras tales que dificimente podran extremarse” de la Direccion
General de Navegacién y Puertos, dependiente del Ministerio de Obras Publicas de la Nacion, es
un claro ejemplo de la rigurosa economia impuesta a todos los gastos por la Administracion
Nacional aun reconociendo la importancia de los servicios y obras que, esa direccion, prestaba.
El pais se enfrentaba a la depresién econdmica mas seria “de su vida” y la politica portuaria fue
reducida desde 1931 al mantenimiento y la prosecucion de trabajos iniciados tales como el
acceso al Puerto de Buenos Aires o las obras ferroviales y viales de su Nuevo Puerto (Mensaje
1932).

Por casi una década se restringieron las inversiones destinadas a nuevas obras y servicios a
ejecutar por el Ministerio de Obras Publicas de la Naciéon en Puerto La Plata, mientras que las
consecuencias del conflicto bélico se reflejaban principalmente en los movimientos de
embarcaciones y mercaderias y en la falta de materiales de importacion que demord por mas de
un quinquenio la ejecucion de diversas obras publicas en todo el territorio argentino. En el Puerto
de Buenos Aires, por ejemplo, en 1941 habian entrado 1.439 buques de ultramar contra 1.765 en
el afo anterior, mientras que en Puerto La Plata 96 buques contra 184 (Mensaje 1942).

Los tépicos tratados por el Plan de Trabajos Publicos para el afio 1935, en el justo medio de la
década, daban preferencia a los servicios publicos considerados indispensables y a la terminacion
y habilitacién inmediata de obras “en mira al aspecto retributivo de las mismas y con el fin de
satisfacer las exigencias de caracter técnico, econémico y social, a que responde su realizacion” .
En este marco la Direccién General de Navegacion y Puertos “mantuvo en buenas condiciones
por medio del dragado y balizamiento las rutas navegables; estudié y proyecté las construcciones
portuarias y ejercio el contralor técnico de las construcciones maritimas y fluviales de propiedad
particular” sumando, a estas acciones, la conservacién del plantel flotante para la utilizacion
permanente de las rutas de la red maritimo-fluvial y el mantenimiento de las profundidades
requeridas (Mensaje 1935) (MOP-N 1935).

En el quinquenio 1935-1940, el Puerto Buenos Aires seria el principal receptor de los recursos
destinados a implementar los planes anuales de trabajos publicos de esa direccidn general. El
territorio de Puerto La Plata sélo seria beneficiario con recursos del Estado Nacional al Ministerio
de Marina para los estudios y necesidades de obras de la Base de Rio Santiago, el futuro
Astillero y la Escuela Naval.

Recién encontramos alguna referencia a Puerto La Plata en el Plan de Trabajos Publicos de 1940
cuando la politica portuaria y las actividades del Ministerio de Obras Publicas de la Nacién dieron
preferente atencion a las obras en curso de ejecucion, incluyendo ademas en concepto de nuevas
s6lo aquéllas de caracter evidentemente impostergable. En este sentido los planes generales de
trabajos publicos de ese afo y subsiguientes, 1940-1947, dispusieron recursos para realizar una
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obra nueva, ademas de las ordinarias de conservacion de acceso y escolleras, como la
construccion del edificio de la Jefatura del Puerto La Plata de acuerdo con el proyecto y la
supervisién del personal técnico de la Direccion General de Navegacion y Puertos.

El proceso de obras realizado con la intervencién de esa direccion tropezé con las dificultades
derivadas de la escasez de materiales y las restricciones impuestas a los medios de transporte,
sufriendo periodos alternados de estancamiento originados por el conflicto bélico e inclusive por la
inestabilidad politica del primer quinquenio de la década de 1940. El diagndstico del gobiemo
nacional sobre el estado de las vias navegables y los puertos al afio 1944 era pesimista y si bien
se habia prestado atencién a la funcion de mantener en condiciones las rutas de acceso a los
puertos a través de continuas operaciones de dragado, la accidén del tiempo y el rudo trabajo al
que las dragas y demas elementos anexos fueron sometidos, chatas barreras, remolcadores y
embarcaciones auxiliares, exigian la renovacion, reparacién y conservacion de esos planteles.

La ejecucion de los planes de trabajos publicos habia tropezado con serias dificultades en lo que
respecta a la adquisicion de los materiales necesarios, debido a la insuficiencia de la produccién
nacional. Subsistia aun el problema de la obtencién de materiales que antes el pais adquiria en el
extranjero, pese a que el gobierno de Edelmiro Julian Farrell (1944-1946) habia “buscado
amenguar este inconveniente aumentando, en la proporcion que los recursos disponibles lo han
permitido, el auto-abastecimiento del acero especial’. A todo ello sumaba el problema del
trasporte carretero, automotor y ferroviario, que se desenvolvia en criticas condiciones por la falta
de repuestos y escasez de combustibles liquidos y sélidos (Mensaje 1944).

Esas debilidades darian origen a un vasto plan de accién a mediados de la década de 1940 que
operado desde nuevas Secretarias de Estado tendria por finalidad, no solamente, resolver las
necesidades de caracter mas inmediato sino promover a mediano y largo plazo soluciones “a los
diversos problemas que puedan producirse como consecuencia del desarrollo y crecimiento de la
Nacién”.

Puerto La Plata en la planificacién integral del transporte (1946)

“La planificacién de las construcciones y el movimiento portuario, como parte integral del sistema de
transporte conducido por el Estado, pemmitira lograr el abaratamiento de los transportes, la
descongestion ferroviaria, el desarrollo de nuevas zonas industriales y la adecuada canalizacién de
la produccion nacional" (PEN 1953a).

Desde la concepcion del Primer Plan de Gobierno durante los mandatos presidenciales de Juan
Domingo Peron (1946-1955) a aplicar en el quinquenio 1947-1951, hasta la sancion del conocido
como 2° Plan Quinquenal con un horizonte temporal entre los afios 1953 y 1957 (inconcluso en
1955), el tema Navegacion y Puertos se inscribié en el marco de la planificacién del Transporte,
dando origen a un conjunto de politicas y acciones de trabajos publicos que, intervinculados,
orientaban procesos de integracién y ampliacién de “los elementos basicos para extender al
maximo las redes de transporte tanto en lo que se refiere a las obras viales, como a los
ferrocarriles y transportes fluviales”.

El primer plan proponia en términos generales, la ejecucion de obras de dragado y balizamiento,
la adquisicién de un nuevo plantel flotante y las correspondientes de desaglies con el propdsito de
“ampliar los rios navegables de acceso a los puertos que permitan la expansion econémica del
pais” y la realizacidon de obras impostergables, nuevas o de ampliacion de las ya iniciadas, en los
puertos nacionales (MOP-N 1947-1951, 351-352).

Con esa finalidad el Congreso Nacional autorizé por ley al gobierno para invertir “hasta la suma de
tres mil setecientos diez millones de pesos moneda nacional de curso legal (m$n. 3.710.000.000)”
cuya distribucion seria realizada por el Poder Ejecutivo teniendo en cuenta los siguientes rubros :
“Obras Sanitarias, Navegacion y Puertos, Arquitectura, Vialidad, Transporte, Parques Nacionales
y Turismo, Aeropuerto Nacional Ezeiza y otros”, y de acuerdo con los planes de inversién

155



preparados por los organismos que tenian a cargo la ejecucién de las obras que, en cada
apartado, incluian los ejercicios anuales (MOP-N 1947).

Para el decreto reglamentario de esa ley, sancionado en noviembre de 1947, esos planes o
programas sectoriales anuales tenian por finalidad “establecer el ordenamiento legal y de las
inversiones que deban realizarse en el futuro, destinadas tanto a la compra de equipos como a la
ejecucion de aquellas obras incluidas en el Plan de Gobierno, cuya necesidad y conveniencia de
encarar de inmediato resultaren notorias”. A esos instrumentos técnico-legales, el gobierno
nacional sumé otros de caracter operativo que como lo expresan los considerandos del Plan
Técnico Integral de Trabajos Publicos para el ano 1949 tenian por objeto “coordinar todos los
Trabajos Publicos Nacionales”, reuniendo en “un unico plan financiero y técnico todas las leyes
que autorizan inversiones” para permitir “una vision completa y detallada de las proyecciones
economicas, financieras, sociales, culturales y técnicas” (MOP-N 1947a) (MOP-N, 1949).

En ese contexto, los estudios, proyectos y obras previstos por el plan anual de trabajos publicos
de 1949 para Puerto La Plata serian ejecutados entre la Direccion Nacional de Aduanas del
Ministerio de Hacienda; el Ministerio de Marina y sus Direcciones General de Construcciones
Terrestres y General del Material Naval; el Ministerio de Obras Publicas a través de la Direccion
Nacional de Construcciones Portuarias y Vias Navegables y el Ministerio de Industria y Comercio
que intervenia en la programacién de inversiones para la Destileria La Plata dependiente de la
Direccion Yacimientos Petroliferos Fiscales

Salvo la asignacion de recursos econdémicos a la Destileria YPF que se inscribian en el Plan
Nacional de Energia, las restantes respondian a la programacion de los Ministerios mencionados
que, en conjunto, concurrian en la planificacion, gestion y/o ejecucién de obras para el
mejoramiento de las infra y supra estructuras, provisién de materiales, maquinarias, utillaje, etc. de
Puerto La Plata y de las instalaciones localizadas en el territorio e Islas del Rio Santiago:

La Direccion Nacional de Aduanas, Ministerio de Hacienda:

Prosecucion de las obras en Astillero Rio Santiago por via administrativa

Tuberia principal de agua para el Astillero y el Arsenal Rio Santiago.

Direccidn, lavadero de oficiales, enfermeria y laboratorio.

Tanque elevado, sala de bombas y cisterna.

Talleres de mecanica, caldederia y herreria; almacén, servicios generales, depodsitos de
pinturas y acidos.

Fundicion Modelaria.

Taller de carpinteria de blanco, veleria, talabarteria, cabuyeria, pintureria.

Taller de carpinteria de ribera, sierra de troncos y depdsito de madera.

Servicio bajo gradas.

Direccion General de Construcciones Terrestres, Ministerio de Marina:

Instalaciones deportivas en Isla Rio Santiago: Campo de Atletismo y Cancha de Deportes
para Cadetes y Oficiales de la Escuela Naval Militar.

Alojamiento del personal, dotacion de una casilla de bombeo y depdsito de residuos en
Hospital Naval

Direccion General del Material Naval, Ministerio de Marina:
Adquisicién de dos ferry-boats de 300 toneladas de desplazamiento.
Alistamiento y puesta en servicio de dique flotante de 750 toneladas.

Adquisicién de materiales para el Astillero Rio Santiago.
Instalacion electromecanica de la Usina Eléctrica de Rio Santiago.
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Direccion Nacional de Construcciones Portuarias y Vias Navegables, Ministerio de Obras
Publicas:

Reconstruccion y consolidacion de los muros de Puerto La Plata.

Dragado del acceso al Puerto La Plata, conservacion de zonas interiores y obras varias. .
Obras de escolleras, calzadas, etc.

Vias férreas en Puerto La Plata.

Ensanche de la calle Cabecera Dock Central.

En materia de Puertos y Vias Navegables, el objetivo central del 2° Plan Quinquenal 1953-1957,
interrumpido en 1955", era "satisfacer adecuadamente las necesidades de la distribucion intema
de la produccién, los movimientos de las cargas de importacion y exportacién, y los movimientos
de los pasajeros con maxima eficiencia y economia” tomando en cuenta la planificacion
coordinada del sistema nacional de transporte, terrestre, vial y ferroviario, fluvial y maritimo. Para
lograr esos fines, la construccion de obras portuarias se realizaria con intervencion del Estado “sin
perjuicio de las que los productores, industriales y cooperativas ejecuten para uso propio, aunque
siempre a condicion de que no se pierdan de vista los intereses generales y el bien comun” (PEN
1953) (PEN 1953a).

La Direccién Nacional de Navegacién y Puertos pasé entonces a depender del Ministerio de
Transporte en 1953 con la denominacién de Direccidn Nacional de Puertos para cumplir con los
objetivos generales y especificos del plan en obras portuarias, que orientarian la asignacion de
recursos para los puertos nacionales y, en particular, en Puerto La Plata las siguientes:

v' El dragado y balizamiento para mantener la profundidad de las vias navegables y de los
accesos a los puertos en funcién del volumen de movimiento maximo y la relacién con la
conformacion natural de los rios y la seguridad de la navegacion;

v La reparacién y conservacion de la flota nacional y el adecuado desarrollo de la industria
naval auspiciando el mejoramiento fisico-funcional de los astilleros y talleres del Estado y
la creacion de nuevos “paralelamente con el desarrollo de la industria siderurgica”.

v" La modernizacién y el reacomodamiento de los mataderos vy frigorificos, con el objeto de
lograr el aprovechamiento integral de los productos faenados y la instalacion de nuevas
plantas en las zonas de produccion.

El plan contemplaba en el rubro Industria el incremento de la produccién de los Astilleros y los
Talleres Navales del pais “principalmente en lo que respecta a la construccién de chatas de carga,
barcos pesqueros, lanchas para servicios de puertos, servicios fluviales, barcos para el transporte
fluvial y, en todo lo que concierne a reparaciones y necesidades generales del mantenimiento y
carenado”.

La organizacién y racionalizacion de esta industria se convertiria entonces en un objetivo central
del 2° Plan Quinquenal que tendria en cuenta al Astillero Rio Santiago y a su mision especifica de
constituirse en la base de la industria naviera nacional “en orden a las necesidades de la flota
mercante del pais”. Con el lanzamiento de ese plan se cre6 en 1953 la empresa Astilleros y
Fabricas Navales del Estado (AFNE) que se transformaria el 8 de octubre de 1969 en Sociedad
Andénima integrada por Astilleros Rio Santiago (ARS) y la Fabrica Naval de Explosivos
(FANAZUL), dependiente del Ministerio de Marina. Este gran complejo industrial, llegd a
posicionarse a inicios de los afios 70, como el astillero mas grande de Sudamérica.

(PEN 1953, 306, 393).

17 En setiembre de 1955 se produjo una sublevacion civico-militar autodenominada Revolucion Libertadora que
derroco al gobierno constitucional encabezado por el presidente Juan Domingo Peron.
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Ideas para la reconstruccién y reorganizacién de Puerto de La Plata (1949)

En 1949 la Honorable Camara de Diputados de la Nacion dirigia un informe al Poder Ejecutivo
para manifestarle la urgencia de afrontar la pronta reconstruccién del Puerto La Plata y, tomar las
decisiones necesarias “para que dicho puerto posea administracién propia y se reorganicen e
impulsen sus actividades”, frente a “no menos de cuarenta afios de abandono”; discontinuidad en
la reconstruccién de los muelles derrumbados, malas condiciones de los puentes y con uno de los
canales laterales cegado en varios puntos. La siguiente frase completaba el diagndstico:
‘Maquinaria desgastada, muelles exiguos en extension, capacidad de almacenamiento
inadecuada a las variadas caracteristicas de las mercaderias y, por sobre todo ello, profundidades
de acceso compatibles con los barcos. Estos son los rasgos mas sobresalientes y mas
directamente emanados de la incuria oficial que comienza a gravitar a partir de 1930” (Del Mazo
1949, 3-5).

El juicio critico de los parlamentarios giraba en torno al problema que presentaba la estructura del
sistema portuario argentino centralizado en la Administracién General de Aduanas y Puertos; la
Direccion Nacional de Navegacion de la Secretaria de Transporte primero y mas tarde del
Ministerio de Transporte, independientes de la Direccidon Nacional de Navegacién y Puertos del
Ministerio de Obras Publicas.

El proyecto, impulsado por el bloque del Partido Radical desde la Camara de Diputados de la
Nacién, promovia la creacién de administraciones locales descentralizadas que contemplaran los
problemas diferenciales de cada puerto y sus funciones regionales. Cada una de esas
administraciones asumiria directa responsabilidad en el manejo y progreso del puerto, “sin
mengua de una administracién general que tenga a su cargo la tarea de correlacion interfuncional
de los distintos puertos y que, subordinada a las superiores directivas politicas y econdmica de los

gobiernos nacional y provincial, realice un nuevo funcionamiento portuario sin privilegios”

El proyecto de 1949, retrotraia la atencién a la politica portuaria definida por el gobierno de
Hipdlito Yrigoyen (1916- 1922) para la ejecucion de un vasto plan de puertos de cabotaje, sin
desconocer el citado plan general de obras de 1920 para Puerto La Plata. Si bien los
parlamentarios reconocian que la iniciativa habia coincidido “con la no menos feliz explotacién y
comercializacién de nuestra riqueza petrolera (que) emplazd sus principales instalaciones,
embarcadero y destilerias en el puerto de La Plata”, a su juicio, este puerto, no ofrecia las
condiciones favorables para transformar alguna zona de su plataforma en embarcaderos de
petréleo.

Las ideas para la descentralizacidn, reconstruccion y reorganizaciéon se inscribian en la creacion
de un régimen administrativo propio para cada puerto nacional “‘que viene racionalmente
impuesto por las variadas caracteristicas locales” y en la integracion de las funciones de
construccion, conservacion y explotacion siendo, entre otras, prioritarias en Puerto La Plata los
estudios y proyectos de obras nuevas y complementarias a las existentes y la rezonificacién del
territorio, con la finalidad de:

v Aumentar la capacidad de admisién a 30’ de calado.

v Reconstruir las escolleras de defensa en el Canal de Entrada y modificar su sistema de
atraques..

v" Destinar el Dock Central y el Canal de Entrada a atender el comercio de cabotaje, salvo en
los atraques correspondientes a los frigorificos.

v Localizar grandes talleres industriales y darsenas para el movimiento de pasajeros, la
importacion de articulos manufacturados y la exportacion de cereales e inflamables.

v Integrar las trochas ferroviarias, replantear y ampliar la red vial y ferroviaria; dotar de
servicios publicos a las zonas industriales, etc.

A ese conjunto de ideas, se sumaba el rescate del viejo proyecto de construccidon y organizacion
de un gran mercado de frutos que fuera promovido por la provincia de Buenos Aires durante la
gestion de José Ignacio Arias (1910-1912) y encargado al Directorio del Ferrocarril La Plata a

158



Meridiano V con la conviccién de que, ese emprendimiento, aseguraria un movimiento e
intercambio, regular y permanente, entre el territorio bonaerense y Puerto La Plata (RO-PBA
1922).

Finalmente, el proyecto contemplaba la erradicacién de las terminales de Yacimientos Petroliferos
Fiscales (YPF) ubicadas en la cabecera del Gran Dock, pensando en la posibilidad de que su
nuevo puerto “se emplace sobre el Rio Santiago, ya sea a continuacion del atraque que
pertenecio a la empresa de Muelles y Depdsitos, ya hacia el Sudeste del frigorifico, que esta sobre
el rio (Armour). Con tal criterio es presumible que la darsena de inflamables deberia ocupar la
posicion extrema de ambas soluciones. No es por ultimo improbable que este desarrollo sugiriera
la elevacion del propio Rio Santiago a la jerarquia de canal de acceso, ya sea por uno u otro
extremo” (Del Mazo 1949, 15).
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Capitulo 8

Puerto La Plata internalizado en los organismos del Estado Nacional
(1904-1956)

Efectuada la transferencia por venta de Puerto La Plata, la direccion, administracion y ejecucion
de las obras le fueron entregadas por decreto del 17 de octubre de 1904 a la Oficina de
Servicios y Conservacion del Puerto de la Capital (Buenos Aires), dependiente del Ministerio
de Hacienda de la Nacién que lo declaré incorporado a su 6rbita con el propdsito de “no detener
su marcha” hasta tanto se estudiara la mejor manera de conseguir su explotacién en beneficio del
comercio y la navegacion del pais.

Esa oficina que agregé a su nombre la frase “y del Puerto de La Plata”, estaria a cargo del
relevamiento de la infraestructura recibida; de la realizacién de estudios y la elaboracion de
proyectos de las obras e inversiones necesarias para su mejor aprovechamiento y funcionamiento
y de las medidas necesarias para la renovacién de la estructura y el personal, mientras una
comision'® estudiaba la mejor explotacion del puerto adquirido y una nueva reglamentacion para
operarlo (RO-PBA 1904) (RO-PBA 1904a).

Durante el proceso inicial de traspaso no fueron innovados los regimenes de explotacion, tarifas,
arrendamientos y contratos efectuados por el gobierno de la provincia de Buenos Aires hasta tanto
el Poder Ejecutivo Nacional procediera a su reorganizacion y la Oficina de Servicios y
Conservacion del Puerto de la Capital y del Puerto La Plata a la planificacion, gestion y ejecucion
de obras y/o reparacién de las infraestructuras como, también, de los tramites administrativos
para la provision de materiales y equipos con la finalidad de adecuar la plataforma portuaria a las
nuevas demandas del comercio intemacional. Por ley de presupuesto en 1911 fueron separados
los servicios de conservacion y movimientos de los Puertos de Buenos Aires y La Plata,
respondiendo este ultimo directamente al Ministro de Hacienda de la Nacion (RN-RA 1911a).
(Cuadro 4)

Cuadro 4. Gestion de obras y servicios portuarios desde el Ministerio de Hacienda de la Nacién

Ministerio de
Hacienda de la
Nacion

Oficina de Servicio y Conservacion
del Puerto de la Capital y de La Plata (1904-1910)

Direccion Puerto de la Capital (1911) Direccion del Puerto de La Plata (1911-1917)
Seccion | | Seccién Maquinaria, Seccion Cargasy | | Seccion
=== | Explotacion Hidraulica y Talleres Maniobras Técnica |

Fuente: Elaboracién del autor en base a documentos del Registro Nacional de la Republica Argentina, 1911.

18 La Comision se conformé con: Benjamin Maumus, Presidente del Centro de Navegacion; Juan C. Gibson, Presidente
del Centro de Cereales.; Nicolas Martelli, Exportador; Pedro Cristophersen y Antonio Delfino, Agentes Maritimos;
Nicolas Mihanovich, Armador; José Garay, Lanchero; Enrique Lange, Jefe-Director de Obras Hidraulicas; Enrique
Carmona, Jefe de la Oficina de Servicio y Conservacion del Puerto de la Capital; Federico Rodriguez Anido, Jefe de la
Division Aduanas del Ministerio de Hacienda.
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En 1917, la Direccion General de Obras Hidraulicas del Ministerio de Obras Publicas de la Nacion
se reorganizd bajo el nombre de Direccidon General de Navegaciéon y Puertos, o Direccion
Nacional segun la fuente que se consulte, sumando funciones para responder a la necesidad de
practicar los estudios y obras necesarios para la econdmica explotacion de la extensa red
navegable. Las antiguas direcciones del Puerto de Buenos Aires y La Plata se disolvieron
pasando a depender de los servicios técnicos de la creada en el seno del Ministerio de Obras
Publicas de la Nacion.

El Unico antecedente administrativo que se refiere en forma concreta a las funciones de la
Direccion General de Navegacion y Puertos y a las atribuciones de sus diversas dependencias, es
el Reglamento aprobado por resolucion ministerial de fecha 27 de octubre de 1917. Con
anterioridad a esa fecha no existia una reglamentacion explicita: las funciones de la entonces
denominada Direccion General de Hidraulica, que se dividia en tres secciones: Inspeccion de
Navegacion y Puertos, Irrigacion y Puerto Militar de Bahia Blanca se regian por el decreto de 26
de octubre de 1898 reglamentario de la organizacion de los Ministerios Nacionales, entre ellos del
Ministerio de Obras Publicas de la Nacién (BOP-RA 1943, 5-6).

En 1943, la Direccion General de Navegacion y Puertos mantenia aun sus funciones
“practicamente dentro de los lineamientos generales establecidos en el marco primitivo”, situacion
que a juicio de los profesionales del sector se agravaba por la coexistencia de Dependencias que
desempenaban “desde luego en escala mas reducidas, todas las tareas de la Direccion General”.

Tal dispersion hacia imposible obtener unidad de criterio en los proyectos y la ejecucién de los
trabajos y planteo la necesidad de concentrar en “una sola Dependencia especializada el estudio y
redaccion de proyectos de obras”. La propuesta de reestructuracion fue propiciada por el Poder
Ejecutivo Nacional para dar solucién integral al problema distinguiendo “por su naturaleza tres
grandes agrupaciones o Departamentos: de Explotacion Portuaria, de Vias Navegables y de
Construcciones, creados por decreto del 10 de noviembre de 1942.

Por entonces “El extraordinario desarrollo industrial y econémico experimentado por el pais en los
ultimos afos y el notable incremento de la accion del Estado que caracteriza la vida
contemporanea, han dado origen a una extensidon e intensificacion de todas las funciones
administrativas, creando nuevas necesidades en los distintos servicios y reclamando medidas
adecuadas de organizacién y contralor” (BOP-RA 1943, 5-6). Este fendmeno se tradujo en el
acrecentamiento ininterrumpido tanto en la magnitud como en la complejidad de las funciones de
la Direccidon General de Navegacion y Puertos; pero a pesar que las circunstancias lo requerian el
organismo permanecio practicamente inalterable en la década de 1940 sin acordar su estructura
interna en el ritmo acelerado de las nuevas exigencias

Por un decreto de julio de 1943 (cit. Ladeuix 2009, 90) el Poder Ejecutivo Nacional establecié que
todos los puertos debian ser fiscalizados por los funcionarios de la Direccién General de
Navegacion y Puertos, los cuales podian definir entre otras acciones el mantenimiento de las
instalaciones. Para Ladeuix ese decreto le otorgaria al Estado un “poder superlativo que si bien no
se pasaba a una nacionalizacion formal, quedaba establecida la intencion estatal y el plazo
definitivo para la monopolizacién de los puertos”. La autonomia de la Direccién General de
Navegaciéon y Puertos se consolidaria al ser autorizada para disponer de una mayor
independencia en la realizacién de trabajos de conservacion y si bien su poder de contralor crecid
exponencialmente, la superposicion administrativa no terminaria de solucionarse en particular con
las propias del Ministerio de Obras Publicas. (Anexo 6) (Vifieta V18).
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Buenos Aires, Mayo de 1935
Direccion General de Navegacion y Puertos.
Ministerio de Obras Publicas de la Nacion

“El plantel flotante de la reparticion esta constituido por 429 embarcaciones mayores de distintos
tipos y 485 embarcaciones menores, con las cuales se atienden multiples servicios en una extensa
zona de la Republica, sin contar las unidades del servicio de explotacién, constituido por un dique y
tres gruas flotantes, tres balsas automoviles y 18 embarcaderos flotantes. Existen en ese plantel 18
dragas a canjilones y 16 a succion, algunas de las cuales cuentan ya mas de 50 afios de
antigledad.

No obstante las reparaciones que frecuentemente se llevan a efecto, muchas unidades del plantel
flotante deberian ser radiadas del servido dada su antigiiedad y escaso rendimiento. Contemplando
las necesidades actuales y futuras de los servicios, se han efectuado los estudios y proyectos
necesarios para satisfacerlas.

Asi en el puerto de Buenos Aires se ha estudiado el mejoramiento del sistema de comunicacién
portuaria por medio de un tunel subfluvial de uniéon de ambas méargenes del Riachuelo, cuyo
presupuesto asciende a pesos 18.945.716,59 moneda nacional. A los efectos de ampliar y mejorar
las instalaciones portuarias, se han realizado por el mismo puerto los siguientes proyectos:
depdsito para almacenamiento de tabacos; instalaciones contra incendios para depdsitos y
hangares del mismo puerto; edificio para la estacion Cangallo; proyecto de instalacion eléctrica
para la futura estacién maritima en el nuevo puerto; mejoras en los asientos de los puentes
giratorios numeros 1y 2; instalacidon de gruas eléctricas en la darsena sur.

La extensa red ferroviaria del Puerto Madero, requiere ser renovada casi en su totalidad,
principalmente las vias de los muelles de las darsenas y diques. Se terminé con la colocacion de
491.000 metros de rieles en los empalmes, y se comenzd la construccion de las cuatro estaciones
del servicio ferroviario del puerto.

Entre las obras particulares efectuadas en el puerto de Buenos Aires puede hacerse especial
mencion del elevador de granos situado en el costado este del dique 3, la construccion de un dique
flotante de hormigén armado para amarre y atraque de los hidroaviones y un edificio con salas de
espera y de revisacion aduanera para pasajeros.

Se dio témino a las vias férreas de la parrilla numero 2, siendo iniciada la construccién de las
parrillas numeros 3 y 5, esta ultima destinada al servicio de los Elevadores de granos terminales a
construirse en la Darsena D. Iniciada la construccién de un hangar frente a la Darsena B. con sus
pabellones sanitarios, quedaron terminadas las estructuras de hormigén aéfmado y la mamposteria”.

Fuente: Mensaje del Presidente de la Nacion Agustin P. Justo al inaugurar el Congreso Nacional 1935.
Disponible en: http://lanic.utexas.edu/larrp/pm/sample2/argentin/index.html
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El salto cualitativo en materia juridico - administrativa se produjo en 1945 y en el marco de una
nueva y compleja estructura del Estado Nacional: “el mantenimiento de la infraestructura dependia
mayormente de la Direccion General de Navegaciéon y Puertos, el servicio de guinches corria a
cargo de la Direccion General de Aduanas'®: las zonas de los puertos destinadas a la actividad
pesquera eran controladas por la Direccion General de Pesca y Piscicultura. El control de los silos
correspondia a la Comision Nacional de Granos y Elevadores, mientras que el servicio de
practicaje y amarradores estaba a cargo de la Prefectura”. (Cuadro 5)

Ministerio de Marina.
Prefectura General Maritima

I Ministerio de Agricultura
Comisiéon Nacional
Ministerio de Hacienda |= - de Granos y Elevadores y
Direcciéon General de Aduanas Sistema Portuario Argentino Direccion General de Pesca y
Piscicultura

Ministerio de Obras Publicas
Direccion General de Navegacion y Puertos
(1918-1949)

Cuadro 5. Agencias nacionales que operaban sobre los puertos argentinos en 1945
Fuente: Ladeuix, Juan Ivan (2009).

La creacion de la Secretaria Nacional de Transportes en junio de 1948, acarrearia una serie de
planteos en torno al manejo del sistema portuario. Esta nueva secretaria, que inicialmente estuvo
a cargo de la Administracion Nacional de los Ferrocarriles, la Flota Mercante del Estado y la
Direccion de Aeronautica Comercial, terminaria reconfigurando el complejo de agencias estatales
encargadas de los puertos. Convertida en 1949 en Ministerio de Transportes en su seno se
cred la Direccion Nacional de Puertos produciéndose una profunda transformacion en el
esquema politico- administrativo del sistema portuario argentino (RN-RA 1949).

La Direccion Nacional de Puertos tendria las siguientes funciones: proveer servicios de practicaje,
servicios de amarre, resguardo de puertos; atender el servicio de peonaje, almacenaje y tracciéon
ferro - automotora; organizar la explotacion de los puertos; efectuar la liquidacién de los servicios
de explotacion; proyectar las tasas de los servicios; conservar las instalaciones, con excepciéon de
los muelles; coordinar sus funciones con otras reparticiones abocadas a las actividades portuarias;
y por ultimo las de los servicios de seguridad policial, sanitaria y de trabajo en los puertos. De
acuerdo con Ladeuix (2009, 94) la Direccion Nacional de Puertos se configuraba asi en un
organismo de coordinacién central, si bien las restantes agencias continuaron existiendo con sus
funciones especificas.

En la nueva estructura del recién creado Ministerio de Transporte, la Direccidon General de
Navegacién y Puertos (1917-1949) se transformaria en la Direccion Nacional de
Construcciones Portuarias y Vias Navegables, quedando limitadas sus funciones al
mantenimiento y construccion de esas plataformas y, en la gestion de otras Secretarias de Estado
la provision de materiales, maquinarias, utillaje, etc. u obras complementarias. (Cuadro 6)

' En marzo de 1947 se aprobo la Ley n°® 12.364, por la cual se cred la Administracion General de Aduanas y Puertos de
la Nacion que reemplazaria a la Direccion General de Aduanas, con poder de intervencion en todas las esferas del orden
portuario y la potestad sobre las obras de ampliacion de los servicios portuarios. La nueva agencia seria la
administradora hegemonica del sistema.
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Cuadro 6. Sistema Portuario Argentino en 1950.

Ministerio de Transporte

Direccion Nacional de Puertos
(1949-1956)

Prefectura Direccién Nacional Direccién General Direccion Nacional
Naval Maritima de Construcciones de Aduanas de Pesca
} Portuarias y Vias [ I
Navegables
Ministerio Ministerio Ministerio
de Marina I de Hacienda de Agricultura
Ministerio

de Obras Publicas

Fuente: Elaboracion en base a Ladeuix, Juan Ivan (2009, 94)

En el campo de la planificacion, gestion y/o ejecucion de obras de mejoramiento de las infra y
supra estructuras de Puerto La Plata y de las instalaciones en el territorio e islas del Rio Santiago,
la concurrencia de varias Secretarias de Estado al fortalecimiento del sistema portuario argentino
se observa en el rubro Trabajos Publicos y Transporte del Plan Técnico Integral de Trabajos
Publicos 1949-1953 (RN-RA 1949a). (Cuadro 7)

Cuadro 7. Secretarias de Estado intervinientes en el plan de obras 1949-1953 para Puerto La Plata.

Plan Técnico Integral de Trabajos Publicos
1949-1953
Puerto La Plata

Direccion Nacional
Direccién General de Construcciones
Direccién General de Construcciones Direccion General Portuarias y Vias
de Aduanas Terrestres del Material Naval Navegables
|
Ministerio Ministerio Ministerio
de Hacienda de Marina de Obras Publicas

Fuente: Elaboracién del autor en base al Plan Técnico Integral de Trabajos Publicos 1949-1953

En marzo de 1956 la Direccién Nacional de Puertos se transformé en la Administracion General
de Puertos que con caracter de empresa del Estado, tendria a su cargo multiples funciones “en
lo referente a la explotacion de todos los puertos comerciales de la Republica con excepcion de
los de amarre, practicaje y seguridad que son del resorte exclusivo de la Prefectura Nacional
Maritima (y) cumplird, ademas, las funciones de fiscalizacion y regularizacion de los servicios
autorizados o a autorizar en los puertos y riberas habilitadas o que se habiliten al efecto” (RN-RA
1953) (RN-RA 1956). La creaciéon de este organismo no implicé la desaparicion de la Direccidon

164



Nacional de Construcciones Portuarias y Vias Navegables que recién en 1980 por una ley
nacional (N° 22.345) transfirié6 “sin cargo...las escolleras y obras de margen portuario”, los
terrenos, edificio e instalaciones dentro zona portuaria a la consolidada Empresa del Estado
Administracion General de Puertos. (Cuadro 8) (Anexo 7)

Cuadro 8. La toma de decisiones sobre construccion de obras portuarias (sintesis 1904-1992)

Ministerio de
Oficina de Transporte de la
Servicioy Nacién
Conservacion del
Puerto de la |
> Capital y de La Direccién
Plata Nacional de
Puertos
1904-1910 1949-1956
‘l’ |
. — Direccién Administracién
Direccién del Direccién General de Nacional de General de
Puerto de La Plata |— Navegaciony Puertos | construcciones > Puertos-Empresa
19111917 1917-1949 Portuarias y Vias del Estado
Navegables. 1956-1987
Ministerio de Ministerio de 1949-1980 Admini : L.
Hacienda de la Obras Publicas de (r‘;r::;srarlaé:éon
Nacion la Nacion . Puertos-Sociedad
Ministerio de del Estado
Obras Publicas de 1987-1992
la Nacién

¢

Este extenso paneo no agota la historiografia de la construccion de las obras publicas y privadas
que consolidaron las infra y supra estructuras por siete décadas de existencia de Puerto La Plata,
ni la propia de los recursos econémicos invertidos en sus sucesivos procesos de mejoramiento,
reconstruccion y/o ampliacion vinculados con los vaivenes de las politicas portuarias vy
econdmicas aplicadas al sector. Tampoco profundiza en el accionar de la Administracién General
de Puertos ni en los organismos que le sucedieron y que operaron, entre mediados y el ultimo
decenio del siglo XX, para implementar esas politicas en un puerto que, segun un estudio
realizado en 2003 “tiene un disefio anticuado de puerto interno con diques protegidos en hilera...
en lugar de ser un modemo puerto fluvial con muelles casi en el hilo de la corriente a suficiente
distancia de la costa, unidos a almacenamiento y playas en tierra firme por medios electrénicos”
(Estudio 2003, 446).

Fuente: Registro Nacional de la Republica Argentina (RN-RA)

De acuerdo con Fernando Romero Carranza (cit. Estudio 2003, 380), antes de la reforma del
sistema portuario de 1992, los puertos argentinos se encontraban sumidos en un estado de
decadencia, improductividad, inseguridad y onerosidad. No mucho mas generoso era el juicio
emitido por la propia administracion nacional que sefialaba que sus puertos eran instituciones
inadecuadas, ineficientes y con insuficiente inversion para modemizar el sector. Segun el estudio
citado, la unica propuesta valida para proyectarse a futuro estaba en las capacidades del puerto
exterior de Puerto La Plata vinculadas, y potenciadas, con la construccién del Canal de la
Magdalena que conectaria los puertos del sistema maritimo con los del sistema fluvial argentino.
(Vifieta V19)
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Breve sintesis del camino a recorrer hasta la creaciéon
del Consorcio de Gestion de Puerto La Plata

En 1957 se crean los partidos de Ensenada y Berisso, como desprendimiento juridico-
administrativo del de La Plata y aunque significé la fractura de un territorio hasta entonces
integrado, no faltaron los proyectos de inversion publica y privada que fundaron sus
estrategias en dos variables fundamentales: la reactivacién de Puerto La Plata y econémica de
la region.

“1960-1988: Esta etapa se caracteriza por la especializacion del puerto y la definitiva paralizacion de
la actividad frigorifica. En 1969 se levanta la Propulsora Siderdrgica quien construye un muelle (Puerto
Rocca) sobre el Rio Santiago en el partido de Ensenada. En 1974 se inaugura el Complejo
Petroquimico Ensenada con la puesta en marcha de la Petroquimica General Mosconi. El puerto se
especializa en el movimiento de productos quimicos y acero, asi como los insumos para abastecer
estas industrias. A pesar de este impulso industrial como continuacion del iniciado en 1952 con la
inauguracion de Astilleros Navales, el Puerto La Plata cae en un estado de abandono como
consecuencia de politicas erradas, lo que ha provocado el envejecimiento de sus instalaciones, el
deterioro de sus muelles y amarres y la disminucion del calado por el no dragado de sus canales”.

Si bien la década de 1980 encontré a Puerto La Plata en un lamentable estado de abandono,
también fue fructifera en la elaboracion de propuestas con la finalidad de promover medidas a
fin de fortalecer sus capacidades. La comprometida situacion socioeconémica de la regién
propicié entonces la sancién de la ley de Reactivacién de Puerto La Plata (23.113/84), el
intento de Desarrollo Integral del Gran La Plata (Decreto 4278/84) y el Programa de
Reactivacion de Berisso y Ensenada (1984). Por este ultimo el Ministerio de Economia de la
provincia de Buenos Aires proyecté inversiones en las areas petrolera, quimica y portuaria

“1990-2000: Sin dudas, el proceso de profunda reestructuracién administrativa llevada a cabo por el
Estado Nacional incluye también el area portuaria...se sanciona la ley de Actividades Portuarias
(24.093/92), que dentro de sus puntos principales, establece la descentralizacion administrativa de los
puertos también llamada “provincializacion”...En el marco de (ese) traspaso la ley 11.206/92 ratifico el
Convenio de Transferencia de los puertos suscriptos por la Provincia de Buenos Aires.

Es preciso sefalar que al momento del traspaso de los puertos a las provincias, estos contaban con
una escasa infraestructura portuaria y prestacién de servicios portuarios, en algunos casos
inexistentes, respecto de elementos de carga y descarga (gruas porticos de manipulacion de
contenedores), servicios de almacenaje y depdsitos, la verificacion contralor y servicios de
consolidacién de contenedores, todo ello adecuado a las modalidades de operacién que el comercio
exterior exige hoy en dia (2004)”.

En el ocaso del siglo XX, se crea por Decreto 1596/99 el Consorcio de Gestion del Puerto La
Plata, un ente publico no estatal con individualidad juridica, financiera, contable y
administrativa que, entre sus primeras acciones, elabor6é las “Bases del Plan Director y
Zonificacion Portuaria” (2000) para ser operacionalizado en el marco de un modelo de gestion
que le asignaba, entre otros importantes roles, el de proveedor de las infraestructuras
(dragado de canales locales y darsenas, muelles operativos con servicios basicos, energia
eléctrica, iluminacidon, agua potable, red de incendio, etc.), plazoletas y depdsitos y accesos
viales y ferroviarios para transito pesado a los centros de consumo.

Fuentes: Di Jorgi Camara, Daniel (1988). Perspectiva Regional del Gran La Plata. Area de influencia del
Puerto La Plata. En Segunda Epoca. Serie Contribuciones N° 256. La Plata: Instituto de la Produccion.
Facultad de Ciencias Econémicas. Universidad Nacional de La Plata;

Barone, Matias y Oms, Erick A. (2004). Regulacién en materia portuaria en los '90. En Foro Argentina de

Transporte. Transporte e Integracion Regional (pp.77-82). Buenos Aires: Instituto Argentino de
Investigaciones de Economia Social.
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Anexos PRIMERA PARTE
Anexo 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 particulairmente 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 observacién, 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 & 3m 85, sobre el nivel de aguas bajas
ordinarias, fijado a 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, respondera 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 desague al Plata del Riacho de Santiago,
como lo propone el sefior Waldorp, en consideracion: 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 obstruccion puede dar origen a un aumento
considerable de depdsito en dicho puerto, que obligaria & 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 poneros 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 6rden, 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 observacion que hacer. De los canales de limpieza 6 de refrescar para
embarcaciones menores, no hay que observar respecto de su disposicion y objeto” (continda en
1.2.).
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Anexo (1.1)

Respecto de depodsitos para mercaderias no hay nada proyectado; no obstante, se
determinan las areas que se destinaran con ese objeto al rededor del Dock, situacion 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 opinién, 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
inspeccidn, 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 opinién 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, a condicion de tenerse presente antes
de darse principio & las obras del puerto, las observaciones expuestas por este Departamento, y en
cuanto al costo efectivo, & 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 construccién.

(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 a las obras; y
considerando que interesa tanto a la Nacién como & 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 resolucién que adopte sobre ellas.

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

(firma) Julio Argentino Roca, Presidente de la Republica (1880-1886)

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

187


http://cdi.mecon.gob.ar/pdf

Anexo 2

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 excepcidn de la colocacion de los tablones de proteccidn 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 colchoén 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 estén concluidos.

V. 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 afo trascurrido. Para su conclusion se construyd un gran tajamar de madera en
el kilbmetro | al Norte. Actualmente una bomba centrifuga estd ocupada en sacar el agua para
concluir la excavacion 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 empezo 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 construccién del
muro de defensa.

VII. 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.

VIII. Obras accesorias

En este afio se construy6 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 desague con su puente de 6 tramos de 10 metros cada uno, se construyo en el afio
trascurrido. El terraplén entre este canal y las obras del puerto esta formado, nivelado y dividido
en manzanas.

XI. 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 conclusién esta
concluido, como también el puente carretero a su lado, con excepcion de los pisos.

El puente oblicuo de tres tramos de 10 metros cada uno sobre el canal de reunion 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 3

La Plata, Marzo de 1895

Pliego de Bases y Condiciones, obras preparatorias de la Instalacion 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 kilbgramos, 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 ejecucion 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,
acompafnadas de un certificado de deposito, 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 debera firmar el contrato dentro de los
diez dias de la aprobacion de su propuesta debiendo acompafiar en el acto un certificado de
depdsito 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 depdsito lo perdera el
adjudicatario por falta de cumplimiento o inejecucion del contrato.

Articulo once. Las propuestas especificaran en letras y niumeros los precios unitarios en
moneda nacional. Por metro cubico de excavacion 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 cubico 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 dutmmientes 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 perforacién superficial del muro para el cafio de desagtie.

(firma) Angel Etcheverry, Ministro de Obras Publicas

Fuente: Contrato celebrado con los sefores 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)
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Anexo 4

La Plata, 30 de Agosto de 1896

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

“Articulo primero. Sacase a4 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 fagina a
colocarse en el risberme Este del antepuerto.

Articulo segundo. Las propuestas seran hechas en el papel sellado correspondiente, acompafiadas
de un certificado de depdsito hecho en el Banco de la Provincia & la orden del senor 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 kilbgramos, ni mayor de tres toneladas, con excepcion de tres mil toneladas que
se destinan a formar el faginaje y cuyo peso sera indicado por el Departamento. Las faginas 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 serd 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 fagina 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 disposicidn de los
interesados.

Articulo sexto. Los proponentes presentaran una lista del material que destinan para la ejecucion del
trabajo, € indicaran la procedencia del granito, acompafando 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 & la navegacion dentro de los canales a los
reglamentos que rigen en el puerto.

Articulo noveno. La piedra, asi como los buques y chatas destinados al transporte y ejecuciéon 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 depésito por
el cinco por ciento de su valor, hecho en el Banco de la Provincia a 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 fagina...”

(firman) G. Udaondo Gobernador (1894-1896), 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 sefiores 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 5

La Plata, Marzo 2 de 1903
Instalacion de un depésito de petréleo en bruto en Puerto La Plata.

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

Resuelve:

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

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 petréleo.

5° El depdsito de petréleo 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 ningin 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 ejecucién de las
obras para verificar si se efectian segun los planos y especificaciones aprobadas y en todo
conforme con la autorizacion otorgada, no pudiendo hacerse modificaciones o ampliaciones sin
intervencioén del Departamento de Ingenieros y la autorizacién 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 petréleo,
seran de primera calidad.

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

(firma) Marcelino Ugarte, Gobernador (1902-1906).

Fuente: Se autoriza la instalacion de un depésito de petréleo en bruto en el Puerto de La Plata. En Registro
Oficial de la Provincia de Buenos Aires, 1903. La Plata.
191



Anexos SEGUNDA PARTE

Anexo 6

Buenos Aires, 23 de Agosto de 1927
Direccion General de Navegacién y Puertos.
Memoria Descriptiva
Camino de acceso al Puerto de La Plata

“Respondiendo al propésito de facilitar la comunicacién del Puerto con las poblaciones
adyacentes, esta Direccién General ha preparado el proyecto de camino de acceso al Puerto de
La Plata, procurando empalmarlo con las arterias que dan acceso a la Ciudad de La Plata que,
como es natural es el centro de poblacion mas importante.

Por eso, en primer término se ha tratado de unir el camino a Berisso o continuacion de la calle 60,
con el camino a la Ensenada o continuacién de la calle 50 a la altura del Canal de Conclusion.
Luego costeando el Canal lateral Oeste y Rio Santiago se llega hasta el Club de Regatas,
dandole asi un recorrido de siete kilémetros y medio.

Como se ve, el camino se proyecta sobre la base del camino de tierra que en parte existe
actualmente y que recorre terrenos de propiedad nacional, aunque existe una pequefia zona
ocupada por intrusos contra los cuales el Poder Ejecutivo ya ha dispuesto la promocién de los
juicios correspondientes.

La calle proyectada, a la que en toda su extensién se le da un ancho de seis metros, debera ser
construido con adoquin de piedra sobre base de hormigén. Al costado del camino entre éste y el
canal que corre paralelo, se proyecta una vereda de hormigén de dos metros de ancho. Al lado de
ésta y siempre costeando el Canal lateral Oeste, ira un talud de tierra escogida. cubierto de
césped hasta la cota - 3,00 m. donde correra una banquina de 2,00 m. de ancho que terminara en
un talud de 1 : 2 hasta en el fondo del canal.

Se ha incluido en el presupuesto el relleno de la zona comprendida entre las lineas de tranvia y la
linea de edificacién, porque es de indiscutible necesidad y de costo reducido. El gasto por otra
parte, seria resarcido a su turno cuando se enajenaran esos terrenos del Estado, cosa mie segun
parece debera realizarse en breve.

Fuente: Ministerio de Obras Publicas de la Nacion. Direccion General de Navegacién y Puertos. Proyecto
Camino de Acceso al Puerto de La Plata. Disponible en: Expediente n° 4256 — Letra N — Afio 1928.
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Anexo 7

1956, “Organismos y funciones del antiguo régimen”.

La Administraciéon General de Puertos (AGP.) tenia a su cargo la administracion y explotacion
de los puertos comerciales del Estado. Independientemente, coexistian otros organismos del
Estado como asi también numerosas empresas privadas y entes publicos que ejercian tareas en
el ambito portuario:

La Administraciéon Nacional de Aduanas tenia a su cargo las tareas de contralor fiscal:
verificaba, cobraba los aranceles correspondientes y autorizaba el despacho de las mercaderias.

La Prefectura Naval Argentina (PNA) tenia un gran nimero de competencias en el area
portuaria: la prestacién del servicio de practicaje para entrada o salida de buques de los puertos y
Su navegacion por canales, la vigilancia y seguridad de las zonas portuarias, el servicio de
comunicaciones y el registro del personal de la estiba.

La Capitania de Puertos, con la funcién de ente coordinador de la actividad portuaria y la
resolucion de los conflictos laborales.

La Policia del Trabajo Portuario, a cargo del Ministerio de Trabajo.

El dragado de darsenas y canales, a cargo de la Direccién Nacional de Construcciones
Portuarias y Vias Navegables del Ministerio de Obras Publicas.

La responsabilidad de las operaciones de carga y descarga estaba a cargo de empresas de
estibaje quienes actuaban por cuenta de las agencias maritimas. Estas empresas contaban con
utillaje propio (motoestibadoras, grias moviles, etc.) y operaban con espacios de almacenaje de
propiedad de AGP.

Las operaciones de almacenaje o embarque de cereales que se realizaban en las instalaciones
de la Junta Nacional de Granos se hacian con personal estable de ese organismo duefia y
operadora de los terminales...

Todas estas organizaciones estaban poco y mal comunicadas, habia entre ellas superposicién de
funciones y falencias en la capacidad de decision y, consecuentemente, dilucién de
responsabilidades.

Fuente: Estudio, evaluacion de los principales puertos de América del Sur. Analisis institucional, técnico y
econdmico. Universidad politécnica de Valencia — IIRSA (2003). Disponible en: www.iirsa.org
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Anexo 8

Buenos Aires, Mayo 1911-1915
Obras en el Puerto de Buenos Aires

(1911) “Las obras portuarias se prosiguen dentro de los medios votados con la decidida actividad
reclamada por el movimiento del comercio interno y externo. Acaba de ser adjudicado el contrato
de ampliaciones del puerto de Buenos Aires, con 33 pies asegurados para pemitir la flotacion de
los grandes barcos en las bajantes extraordinarias. Funcionan ya las dos dragas colosales
ultimamente adquiridas, dando juntas un rendimiento de sesenta mil metros cubicos diarios, al
costo de 5 %2 centavos por metro cubico, comprendido el transporte. Antes de terminarse el puerto
de aguas hondas, puédese contar, que tanto el canal balizado de Punta de Indio como el de
acceso a la Capital, permitiran la facil y continua entrada de buques con calado de 30 pies.

(1912) Se han iniciado las obras del nuevo puerto de la capital, de acuerdo con el contrato
celebrado con la empresa C. Walker y Cia. y se prosiguen las de los puertos de Mar del Plata, de
Quequén Grande y del Gran Dique Militar del Puerto de Bahia Blanca. Se han terminado también
los estudios de los puertos de San Antonio y Comodoro Rivadavia en la Patagonia.

La navegacion en los rios de la Plata y el Parana se hace actualmente con gran facilidad,
pudiendo ya salvarse con buques de 27 pies de calado la distancia que media entre las aguas
hondas del Atlantico y la Darsena Norte del Puerto de Buenos Aires. La excavacion de ese canal
se ha hecho con economia, por medio de las dos dragas ciclopes adquiridas por el gobierno,
pues no cuesta sino 0.05 centavos el metro cubico de dragado; con las cuatro dragas que recibira
el gobierno a fin de este afio, se completara ese trabajo y el acceso al puerto sera comodo y
seguro para buques de 30 pies de calado. Quedara asi habilitado el puerto de aguas hondas de la
ciudad de Buenos Aires.

(1913) Las obras complementarias del Puerto de la Capital han sido libradas al servicio publico,
en dos de sus secciones, faltando en las restantes pequefios trabajos para que esas mejoras
exigidas por el desenvolvimiento comercial del primer puerto del pais, queden totalmente
terminadas. El nuevo puerto contratado con la Empresa C. Walker & Cia., se prosigue con toda
actividad, construyéndose los tajamares y escolleras.

(1914) Las obras portuarias han merecido preferente atencion de parte del P. E. La construccion y
ampliacion de puertos, se ha proseguido dentro del plan establecido por el H. Congreso y de los
recursos asignados, lo que permitira terminar en el corriente afo las obras de ampliacion del
Puerto del Rosario, e imprimir una mayor actividad al Nuevo Puerto de la Capital. En éste, se ha
dado ya comienzo a la construccion de los muros de atraque y de fundaciones de los hangares,
terminandose el primer cercado y parte de la escollera exterior.

(1915) En el Nuevo Puerto de la Capital se ha dado término al tercer y ultimo cercado, la escollera
exterior en mas de la mitad de su extension total, el puente de servicio y quinientos metros de
enrocamientos. El malecén Sud, que juntamente con la escollera exterior forma el abrigo del
Nuevo Puerto, esta casi concluido, asi como también las cabeceras del primer y segundo
espigon. Llévase adelante el dragado y la construccion de galpones y depdsitos, habiéndose
certificado hasta el presente la ejecucién de obras por valor de $ 5.561.528”.

Fuente: Mensajes del Presidente de la Nacion Dr. Roque Saenz Pefa (1910 — 1914); Mensaje del Poder
Ejecutivo Victorino De La Plaza (1914 — 1916) y proyecto de ley de presupuesto 1915.
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Anexo 9

31 de Enero de 1912

Construccion de diques de carena y talleres mecanicos en Rio Santiago.

El Senado y Camara de Diputados de la Nacion Argentina reunidos en Congreso, etc., sancionan
con fuerza de Ley:

Articulo 1. Concédese a la Sociedad Vickers Sons y Maxim Ltd. de Londres libre de todo costo y
por un periodo de noventa y nueve afios, el terreno anegadizo de propiedad del Gobierno de la
Nacién que da frente a Rio Santiago y fondo al pueblo de la Ensenada, comprendido entre los
arroyos La Joaquina y Dofa Flora.

Art. 2. La Sociedad Vickers Sons y Maxim Ltd. construira en el terreno concedido diques de
carena, varaderos y talleres mecanicos para la construccion y reparacion de buques y fabricacion
de articulos relacionados con la mecanica en general.

Art. 3. Sera obligacion de la empresa construir un dique de carena de las siguientes dimensiones:
largo, ciento noventa y ocho metros doce centimetros; ancho de entrada, treinta y dos metros;
ancho de la camara de arriba, cuarenta y dos metros: ancho de la camara de abajo, treinta

y dos metros; y nivel del umbral bajo el cero del Puerto de La Plata, de treinta pies ingleses, o
sean nueve metros ciento cuarenta y cuatro milimetros. Los demas diques que la empresa
construird, tendran una capacidad minima para buques de cuatro mil quinientas toneladas, y
podra habilitar diques flotantes, para la reparacion de buques de cabotaje.

Art. 4. El terreno concedido a la sociedad no se destinara a otro fin que el indicado en los articulos
anteriores, y el establecimiento industrial, no podra ser transferido sin el consentimiento del Poder
Ejecutivo.

Art. 5. La empresa gozara de los siguientes beneficios:

1) Liberacién de derechos de Aduana de las maquinarias, herramientas y de los materiales y
materias primas en general, que el pais no produzca, y que se requiera para la instalacién y
funcionamiento de dicho establecimiento industrial.

2) Mantenimiento, durante el término de su concesion, de la liberacion de derechos, de los
articulos que la Ley de Aduana actualmente en vigencia, niumero cuatro mil novecientos treinta y
tres, declara

liberados y que sean necesarios para su industria.

3) Exoneracién de todo impuesto nacional, que no importe la retribucion de un servicio (...)

Art. 7. Autorizase a la sociedad mencionada para que, previa aprobacion de los planos por el
Poder Ejecutivo, construya los muelles y embarcaderos necesarios en los

terrenos concedidos sobre el Rio Santiago, pudiendo utilizar libre de todo costo, la arena y
piedras del mismo, para rellenar los terrenos, y servirse del agua tanto del rio como de los arroyos
linderos de los terrenos concedidos.

Art. 8. Se dara preferencia, en todo tiempo a los efectos de las reparaciones a los buques de
guerra pertenecientes al Gobierno Nacional, y los cargos por los trabajos ejecutados en ellos, no
seran mayores de la suma que importen los gastos reales mas un veinte por ciento de utilidad.
Art. 9. La empresa efectuara el dragado del rio frente a los astilleros, en la extension y hasta la
profundidad necesaria, para pemitir el acceso a ellos de los buques de mayor tonelaje que
puedan llegar por el canal de acceso.

Art. 10. El Gobierno Nacional, por su parte, sélo podra exigir el cumplimiento de esa obligacion de
la empresa, una vez que haya dragado la parte del Rio Santiago, que une el canal de acceso al
Puerto de La Plata con el frente de los astilleros autorizados por la presente ley.

Art.11. Para el momento en que la empresa esté en condiciones de recibir todo el material de
dragado, el Gobierno Nacional se compromete a dragar un canal de veintiun pies de profundidad
y treinta metros de ancho, entre el eje del canal de acceso al Puerto de La Plata y el limite Sud
del frente de los astilleros. Cedera gratuitamente a la empresa el material extraido, que ésta
debera transportar por su cuenta siendo a su cargo los gastos y perjuicios sufridos por el
Gobierno, en caso de demora en el servicio de este transporte.
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Anexo 9.1

El canal a que se refiere el parrafo precedente, sera ensanchado por el Gobierno de la Nacion
hasta los cincuenta metros, en el fondo, y hasta la profundidad que sea oficialmente declarada
para rodo el canal de acceso al Puerto de La Plata. Esta ampliacion debera quedar terminada, al
ser entregado al servicio publico el gran dique de carena, indicado en el art. 3. a cuyo efecto,
deberan ponerse de acuerdo el Ministerio de Obras Publicas y la empresa concesionaria.

Art. 12. La sociedad permmitira en la forma que convenga con el Poder Ejecutivo, que los
aprendices de las escuelas oficiales puedan en su establecimiento industrial, cursar sus estudios
practicos.

Art. 13. Autorizase al Poder Ejecutivo para rescindir, de acuerdo con la empresa, el contrato
celebrado en virtud de la Ley numero seis mil quinientos del ocho de enero de mil novecientos
diez.

La sociedad concesionaria firmara con el Poder Ejecutivo el contrato correspondiente a la
presente ley, dentro de los tres meses de la promulgacion de la misma: presentara los planos de
las obras a efectuarse, en un plazo que no excedera de seis meses, contados desde la firma del
contrato; los trabajos comenzaran dentro de los doce meses de haberse aprobado los planos y se
terminaran a los cuarenta y cinco meses do la misma aprobacién; con los planos de cada
construccién o ampliacién de otros, la empresa presentara el presupuesto correspondiente a los
efectos del art.16.

Art. 14. En garantia de la ejecucion de esta concesion, la Sociedad Vickers. Sons y Maxim Ltd.,
mantendra el depdsito existente en el Banco de la Nacion, a la orden del Poder Ejecutivo por la
cantidad de cincuenta mil pesos moneda nacional en titulos nacionales de renta.

Art. 15. Si la sociedad no firmara el contrato, no presentara los planos, 6 no diera principio a las
obras, dentro de los plazos fijados por el art. 113 se declarara caduca la concesion, con pérdida
del depésito de garantia. Si no terminara las obras en el plazo fijado la empresa abonara una
multa de cinco mil pesos moneda nacional ($ 5.000 m/n) mensuales que se cobrara del depdsito
de garantia y agotado esto si la empresa dejara de abonar dos meses 6 abonara por su cuenta
cuatro, se declarara caduca la concesion. La falta de cumplimiento a cualesquiera de los términos
no surtira efectos de caducidad en casos de fuerza mayor, debidamente comprobada a juicio del
Poder Ejecutivo.

Art. 16. Después de haber funcionado el establecimiento industrial, durante un periodo de
cincuenta anos (50) el Gobierno de la Nacion tendrd derecho para adquirirlo, por el valor que
estipulen peritos en la materia, pero su precio no podra exceder en ningun caso del costo primitivo
de las obras més un veinte por ciento.

Art. 17. A la expiracion del término de la concesion, todas las obras ¢ instalaciones existentes en
el terreno asi como las maquinarias anexas, pasaran en buen estado de conservacion a ser
propiedad de la Nacion, sin indemnizacién alguna...

(firma) Roque Saenz Pefa, Presidente de la Republica (1910 — 1914)

Fuente: Cronica Nacional. Boletin del Centro Naval Tomo XXIX n°330, Mayo de 1911. (pp. 988 — 994).
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