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Introduccion

La relacion Ciudad-Puerto y el impacto de las infraestructuras portuarias sobre
los litorales y las ciudades han generado en nuestro pais una magra produccion
académica particularmente desde la integracion del enfoque geografico y de la
ordenacion territorial. Como antecedentes precursores en la tematica se pueden
reconocer los trabajos de Luis Dominguez Roca,' quien ha destinado una espe-
cial dedicacion al puerto de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires. Otros trabajos
vinculados a los puertos trazan sus objetivos sobre el analisis de los flujos portua-
rios, el trafico de buques y mercaderias, los impactos ambientales en diferentes
obras ¢ investigaciones finalizadas o en curso, volcandose hacia aspectos relacio-
nados con la geografia econémica y del ambiente.

En la busqueda de un enfoque integrado en torno a la determinacion de la inci-
dencia real que las obras portuarias tienen sobre la ciudad y los espacios litorales,
el objetivo del presente trabajo es definir los posibles abordajes al estudio de
la Geografia Portuaria en la Ordenacion Territorial, alcanzando su aplicacion
teorica al puerto de Mar del Plata.

Metodologia

Para abordar esta aproximacion la metodologia del trabajo incluyo6 un releva-
miento bibliografico y el analisis de trabajos anteriores, la busqueda de fuentes
documentales y archivos fotograficos y cartograficos existentes.

Antecedentes

La construccion de un puerto genera impactos en el medio natural, en el siste-
ma urbano-regional y en la ciudad de su emplazamiento. El medio natural se ve
interferido por una obra de infraestructura de enormes proporciones generandose
procesos de erosion-acumulacion, refraccion de olas, sedimentacion, mortalidad
de especies, desaparicion de la pradera subacuatica, entre otros fenomenos. El
sistema urbano regional recibe impactos en general deseados desde la instalacion
del puerto como resultan los beneficios de los flujos de mercaderias, ideas y per-
sonas, aunque existen casos donde el soporte de redes tangibles e intangibles de
un sistema urbano-regional-portuario no tiene la capacidad suficiente para absor-
ber todas las transformaciones que el emplazamiento del puerto propone.

! Dominguez Roca, L. J. “Contenedores y turistas: reflexiones sobre la relacion entre ciu-
dad y puerto a inicios del siglo XXI”, en Geografias, Espacios y Sociedades, Las Palmas
de Gran Canaria, 2006, Vol. 1, N° 1.
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Finalmente la ciudad de emplazamiento del puerto su-
fre impactos severos en su ordenacion territorial, viéndose
afectada, su circulacion y sus condiciones ambientales, en
la transformacion de su litoral y en la inaccesibilidad de
sus pobladores a sectores de la costa, entre otros. Se apre-
cian entonces, aspectos de interés para profundizar en el
estudio de modelos de intervencion de las infraestructuras
portuarias, sobre el entramado urbano y el soporte fisico
de su emplazamiento. Este constituye el objeto de estudio
para el presente trabajo. Expresado el objetivo propuesto,
corresponde establecer la escala de estudio que nos pro-
ponemos, que es la local y que queda expresada en el em-
plazamiento del Puerto Mar del Plata.

Desde el punto de vista funcional y mas alla de las uni-
dades de gestion que participen en su gobierno, el analisis
del presente trabajo no se cierne a las actividades comer-
ciales o a las regidas por el Consorcio Portuario Regional
Mar del Plata.

El puerto de Mar del Plata formo parte hasta 1989 de
la composicion de los mas de 100 puertos que llegd a po-
seer la Administracion General de Puertos. S.E. (AGP).
Luego de la promulgacion de la Ley 23.696 —conocida
como de Reforma del Estado- la AGP fue una de las em-
presas liquidadas. Un afio mas tarde, en 1990; el Decreto
2074/90 dispone diferentes acciones entre las cuales para
puertos como el de Mar del Plata se dispone que puedan
ser transferidos a las provincias respectivas que asi lo so-
liciten, mediante convenio Nacion-Provincia, en un plazo
de ciento ochenta (180) dias. Esta normativa fue el paso
previo a discutir qué modelo de gestion se le otorgaria a
Mar del Plata, una vez transferido a la provincia.

En una primera instancia el puerto funciond bajo el
dominio de la Provincia de Buenos Aires con la figura
de un Consejo Asesor. Este consejo asesor finalmente a
mediados de la década del *90 decidio crear el Consorcio
Portuario Regional Mar del Plata. Este consorcio es una
figura oficial no Estatal con participacion del Estado pro-
vincial de emergencia, autofinanciado y con una mesa de
directores que representan diferentes subsectores portua-
rios (comerciantes, estibadores, frigorificos, propiectarios
de buques, despachantes de aduanas, gremios, municipa-
lidades de la zona, etc.).

En este sentido el abordaje de este trabajo abarca a toda
funcioén portuaria —actividad maritima que requiere infra-
estructura portuaria- que se desarrolla en el Puerto de Mar
del Plata. Cabe sefialar que este puerto ha sido calificado
como multipropdsito, en este sentido a la relacion histo-
rica comercial-industrial-militar desarrollada en él desde
su origen, se fueron incorporando otras funciones poste-
riormente, como la nautica-deportiva y la de plataforma
logistica de transporte de contenedores, para finalmente
vislumbrarse otras funciones potenciales como es el turis-
mo de cruceros.

La concepcion de un puerto en el litoral de la “muy
galana costa” despertd la imaginacion de los primeros
hombres blancos que arribaron —por tierra o por mar- a
la misma. Hacia 1786 se realiz6 por pedido del Cabildo

de Buenos Aires, un estudio acerca de la conveniencia de
crear un puerto en la zona del Volcan (estribaciones de las
serranias de los Padres) dada la distancia que separaba a
la capital del Virreinato con el Puerto de San José de la
Patagonia. Este estudio fue elaborado por Don Custodio
Séa y Farias,? quien sefialaba que

“por esta misma razon, sobre lo que llevo expuesto, me
parece importante la conservacion del establecimiento
del Rio Negro, que da la mano al de San José y queda
mas proximo a esta capital, asi fuera posible formar a
lo menos otro [puerto], en la punta este de la Sierra del
Vuulcan [Volcan = abra o abertura entre montaiias, topo-
nimo del area de las Sierras de los Padres/Balcarce], que
podria ser el sitio donde los jesuitas habian dado princi-
pio a una reduccion de indios pampas, llamada nuestra
Sefiora del Pilar, que se abandono...””

Posteriormente, la construccion de un puerto en el area
desvelo el esfuerzo de los pioneros residentes del pueblo
de Mar del Plata hacia las postrimerias del Siglo XIX. De
este modo el primer intento fue el “puerto” que estuvo ins-
talado al pie de la loma norte (Santa Cecilia), justamente
al lado del saladero, teniendo un precario muelle en donde
se dio origen a las primeras actividades de intercambio
maritimo, propias de un puerto. Alli, en Punta Iglesia, se
sucedieron los embarques durante varias décadas, conti-
nuando la labor de Coelho de Meyrelles, luego el fun-
dador de la ciudad Patricio Peralta Ramos desde 1860;
posteriormente Pedro Luro a partir de 1878; a su vez los
seflores Spiro Monterisi y Fermin Benemert en 1896 y
1897; luego Angel Gardella y Cia., en 1889 y posterior-
mente, en 1909, el Lloyd Comercial Mar del Plata. Ese
era un puerto muy precario y poco a poco se fue haciendo
mas fuerte la idea de construir uno nuevo.

Paralelamente en otra locacion, hacia 1886 a instancias
de los Sres. Fernandez, Francesconi y Denicoli se presen-
to un proyecto de Puerto en el Torreon. La concesion fue
otorgada por Ley Nacional de fecha 25 de Octubre de ese
mismo afio. Incluso se abri6 una suscripcion de acciones
para integrar el capital necesario de 1.800.000 pesos, pero
al no prosperar el proyecto los planes y estudios fueron
donados al Gobierno.

Los muelles de cabotaje construidos hasta 1909, fue-
ron los esfuerzos mas destacados que se hicieron, para
habilitar un puerto en las costas de Mar del Plata. Los
primeros trabajos se llevaron a cabo, por iniciativa de los
seflores Taglioni Hnos., quienes solicitaron y obtuvieron
una concesion para construir y explotar un puerto de ul-
tramar en la “playa sur de Mar del Plata”. La concesion
de Taglioni Hnos. fue declarada caduca el 11 de octubre
de 1909, en virtud que los concesionarios fracasaron en
su plan de financiacion del proyecto, no obstante haber

2 Extraido de Don Custodio S4 y Farias “Segundo informe pre-
sentado...sobre el puerto de San José, citado por Pedro de Ange-
lis, en Coleccion de Obras y Documentos relativos a la Historia
Antigua y Moderna de los pineros del Rio de la Plata. Buenos
Aires, s/e,1836.

3 Se respeta la gramatica original.
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dado comienzo a las obras, arrojando algunas toneladas
de piedra al mar en Cabo Corrientes, desde donde arran-
caba la escollera sur del ante-puerto, en su proyecto, lugar
éste donde primeramente se deseaba construir el puerto.
La empresa Taglioni Hnos. desistio de las obras, mediante
una indemnizacion y el Gobierno de la Nacion lo acordo
por ley n°® 6499.

Finalmente el proyecto del puerto definitivo de Mar del
Plata, tuvo un emplazamiento que dio la espalda a todas
las propuestas del siglo XIX, que sostenian la necesidad
de aprovechar el abrigo de la bahia conformada entre la
Punta Piedras (Torre6én del Monje) y Punta Iglesias, es
decir la hoy conocida como bahia Bristol. Dicho emplaza-
miento, a vistas del inicio del siglo XX, resultaria incom-
patible con el caracter de villa balnearia de la élite portefia
que emplazo sus residencias veraniegas en la “balcona-
da” natural que ofrecia la Bahia Bristol, esto habia ya ge-
nerado a finales del Siglo XIX wvarias reacciones de los
residentes estivales y permanentes contra las actividades
de pesca realizadas artesanalmente en el sector, sumados
asi a la incomodidad de los veraneantes a los intereses de
los vecinos residentes mas encumbrados, se concibe que
la construccion de un puerto debera realizarse fuera del
ejido del pueblo.

Este emplazamiento al sur de la ciudad representaba
resguardar los intereses de la “gente de buena sociedad” y
separarlas de las “gentes pobres del puerto” como se iden-
tificé6 tempranamente a esta conjuncién socioeconémica
extranjera que comenzaba a establecerse en las orillas del
Arroyo del Barco del hoy Barrio Puerto.

El Puerto de Mar del Plata se construiria entonces en
el extremo norte de una amplia bahia delimitada al sur
por Punta Canteras y al norte por Cabo Corrientes. El 11
de octubre de 1909, el Congreso sanciona la ley n® 6499,
autorizando al Poder Ejecutivo de la Nacion a contratar
la construccion del “Puerto de ultramar de Mar del Pla-
ta”, con empresas particulares de reconocida capacidad
financiera, mediante un concurso de competencia, mani-
festando que “el desarrollo de la producciéon exportable,
impone la necesidad de aumentar el nimero de puertos de
aguas hondas, que permitan la reduccion de los fletes con
el aumento de tonelaje y calado de los buques entre los
cuales, el de Mar del Plata, tiene sefialado un puesto de
favor respecto al turno de la construccion”.

Por decreto del Poder Ejecutivo del 26 de noviembre de
1910, fue aceptado el pliego de los sefiores Allard, Dolfus,
Sillard y Wiriot, de Paris, que habian construido el puerto
de Montevideo, Uruguay. La iniciacion de los trabajos,
debio ser demorada por dificultades surgidas en la expro-
piacion de los terrenos necesarios, pero zanjadas las mis-
mas, las obras se iniciaron a mediados de junio de 1911.

Dicho emplazamiento presentaba una serie de ventajas
oceanicas, ya que en la latitud de la ciudad de Mar del Pla-
ta, la plataforma continental presenta su menor desarrollo,
acompaiado este fendémeno con las mayores profundida-
des que pueden encontrarse cerca de la costa, aunque no
todas las ventajas litorales, pues el sector seleccionado

para la construccion del puerto no posee abrigos natura-
les (golfos, bahias, puntas) a punto tal que el espacio de
abrigo indispensable para concebir cualquier puerto era
inexistente en el sector y debid ser creado artificialmente
a través de la construccion de dos escolleras de gran ex-
tension.

El emplazamiento del puerto, a 7 kilometros de la ciu-
dad, sin comunicacion por via férrea, obligaba al trans-
porte de todos los materiales de construccion, en carros,
por caminos en mal estado. En abril de 1912 se recibia
y montaba la gran grua “Titan-Sur” con la que se debia
construir la escollera sur, construyéndose un perfil mini-
mo de observacion. En diciembre de 1912, se inici6 la
fabricacion de bloques artificiales, los que comenzaron a
colocarse en obra, en febrero de 1913, continuandose la
construccion de la escollera normalmente hasta agosto de
1914, fecha en que, a causa de la primera guerra mundial,
los trabajos sufrieron una paralizacion casi completa, re-
anudandose a principios de 1915. Se construyeron ade-
mas dos espigones, de la escollera Sur, que encierran una
superficie de agua de 3 hectareas, destinada a puerto de
pescadores, conocido hoy como el sector de las lanchitas
amarillas. Paralelamente se comenz6 el arraigamiento de
la escollera Norte en agosto de 1912, con la preparacion
de una plataforma para el montaje de la griia “Titan-Nor-
te” y en abril del afio siguiente, se dio principio a la obra,
continuandose los trabajos sin interrupcion, hasta agosto
de 1914, fecha en que se suspendieron.

En la darsena de pescadores, se construy6 un muelle de
mamposteria y bloques, de 70 metros de longitud, funda-
do a —5 metros y se hizo la construccion del talud Norte,
en una extension de 200 metros, con un revestimiento de
piedra a juntas tomadas y provisto de escaleras y anillos
de amarre. Se ejecutaron ademads, terraplenes generales
empleando 450.000 metros cubicos de tierra, procedente
de la descubierta en las canteras donde sacaban las pie-
dras.

La hipotesis que se esboza en este punto del analisis es
que la construccion del puerto de Mar del Plata ha sido el
principal elemento disparador de la transformacion natu-
ral y funcional del litoral marplatense en la ultima cen-
turia.

La geografia portuaria en la ordenacion del territorio:
puerto Mar del Plata

Los litorales constituyen los territorios que soportan
mayor presion desde lo demografico, desde las activi-
dades economicas y desde lo ambiental. La accebilidad
tierra-mar-tierra esta condicionada por el soporte fisico
natural de los mismos tanto en la tierra como en el mar.
Entre los numerosos artefactos construidos en los litora-
les, los puertos son las obras de infraestructura por exce-
lencia, aunque su planificacion ha estado mas bien regida
por los principios ingenieriles propios del Siglo XIX y
principios del XX, que por los lineamientos de la orde-
nacion territorial, enfoque desarrollado hacia la segunda
mitad del siglo XX. De esta manera en el emplazamiento
de los principales puertos del mundo se ha ignorado los
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principios de la Ordenacion Territorial que hubiera estado
mas atenta a los efectos que la infraestructura portuaria
pudiera producir y de los enlaces ¢ interrelaciones de los
diferentes elementos (infraestructura, flujos y accesibili-
dad) sobre el territorio.

Esta falta de relacion mutua entre la Planificacion Por-
tuaria y la Ordenacion Territorial fue caracteristica hasta
ya avanzada la 2da. Mitad del siglo XX pues al parecer
con los grandes cambios en el transito naviero, el aumen-
to en los volumenes de carga, el tamafio de los buques,
la especializacion, la automatizacion y la reciente contei-
nerizacion, se hizo imprescindible planificar o remodelar
los puertos bajo las premisas de la Ordenacion Territo-
rial. Esta relacion resultaria relativamente fructifera en el
disefo de nuevas terminales portuarias, pero sumamente
conflictiva en aquellas consolidadas durante décadas en
el entramado urbano, donde la falta de espacio y la obso-
lescencia de las construcciones, enquistada desde varias
décadas, hace de cualquier intento de reordenacion terri-
torial una tarea ciclopea.

Siguiendo a Barragan Mufioz cuando expresa que “las
obras portuarias presentan una serie de caracteristicas que
deben ser tenidas muy en cuenta por la Planificacion Terri-
torial” es posible trasladar las mismas al anélisis del Puer-
to de Mar del Plata. Se indica asi que las infraestructuras
portuarias, “prescindiendo del tamafio suelen estar bien
definidas espacialmente” no siendo frecuente que generen
procesos expansivos rapidos.* En este orden de cosas el
Puerto de Mar del Plata, desde su plano de construccion,
daria una idea acabada de la magnitud e importancia ex-
cepcional de este puerto de “aguas hondas” y del emporio
comercial en que se iba a constituir una vez terminado
y cuando convergieran en €l las lineas férreas proyecta-
das. El monto de las obras contratadas con el gobierno
argentino alcanzaba un total de doce millones de pesos
moneda nacional oro sellado y comprendia las siguientes
construcciones:

* Dos escolleras (rompeolas) de abrigo que partiendo de
la costa llegan hasta las profundidades de unos once
metros bajo cero (-11 m) y forman una rada abrigada
en la que se estableceran las instalaciones del puerto.

* Dragado del antepuesto y de las darsenas de ultramar
a treinta pies (-9.15 m) y de la darsena de cabotaje de
veinte pies (-6.05 m).

e Construccion de los muelles de ultramar con un desa-
rrollo de 2234 m.

* Construccion de los muelles de cabotaje con un desa-
rrollo de 700 m.

+ Revestimiento de taludes.
* Dos muelles para embarcaciones pescadoras.

* Terraplenamientos a (+5 m.)de los terrenos ganados al

4 Barragdn Mufioz, J. M. “Las infraestructuras portuarias en la
ordenacion, planificacion y gestion del espacio litoral”, en Bole-
tinde la A.G.E. N° 19, 1994, pp. 5-16.

mar.
* Construccion de hangares y depositos.

» Edificios para aduana, suprefectura y servicio del
puerto.

» Pabellones para W:C: y mingitorios.
» Usina eléctrica para luz y fuerza motriz.

» Usina frigorifica e instalacion para preparacion del
pescado.

* Instalacion de graas de portico y de pared, flotantes,
cabrestantes, basculas y correas transportadoras de ce-
reales.

* Vias férreas para el servicio del puerto.

» Pavimentacion con adoquines.

» Servicios sanitarios y provision de agua potable.
* Alumbrado, faros y balizas.

Como puede verse en lo expresado en el proyecto origi-
nal, se habian tomado todas las previsiones para la cons-
truccion de un puerto de aguas profundas, capaz de recibir
a los buques del mayor calado de entonces, tanto de pa-
sajeros como de transporte, y se habian tomado disposi-
ciones particulares para hacer de él un puerto cerealero,
pero también se habia tenido en cuenta, con gran vision
de futuro, la expansion de la industria pesquera y hasta
su elaboracion posterior del producto de la pesca en el
mismo puerto.

Otra caracteristica que sefiala en su clasificacion el es-
pecialista espafiol es que las obras portuarias “tienen una
enorme capacidad estructurante”.’ En este sentido el di-
seflo del Puerto de Mar del Plata ha llevado a la confor-
macion de estructuras fijas (arterias, vias férreas, accesi-
bilidad y circulacion, usos de suelo industrial, central de
produccion eléctrica, etc.) que fueron disefiadas en prin-
cipio para ordenar la funcionalidad del mismo y que, con
el paso del tiempo, algunas de ellas muestran marcados
signos de obsolescencia. Continuando con el andlisis de
los aspectos que se le adjudica a las obras portuarias pue-
de seiialarse que ellas “se derivan en forma directa hasta
casi todos los subsistemas territoriales”.® Entre estos as-
pectos se considera los efectos sobre lo fisico-ambiental,
lo econémico-productivo y lo urbano-relacional. Estos
aspectos seran desarrollados en el préximo apartado para
el puerto de Mar del Plata.

Las obras portuarias a su vez se destacan por su tras-
cendencia en la economia del pais, destacandose entre
las funciones mas destacadas el comercio y la industria.
Esta afirmacion puede resultar dudosa cuando se trata de
aplicar a un puerto multipropésito como lo es el de Mar
del Plata, pero si se intenta analizar de cual de todas las
funciones podria prescindir el puerto marplatense entre
sus numerosas funciones (comercial, industrial, granele-

> Ibidem.
% Ibidem.
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ro, militar, posta de inflamables, investigacion, nautico-
deportivo y potencialmente turismo de cruceros) queda
claro que la tnica funcidén que no puede desaparecer, pues
le da sustento y vida es la comercial.

Finalmente pueden indicarse que para las obras portua-
rias, “el desarrollo de sus funciones dependen en gran me-
dida de circunstancias ajenas al propio puerto™ aspecto
recurrente en la estacion portuaria marplatense, ya que si
bien en la faz administrativa funciona como un Consor-
cio de Gestion, muchos de los organismos ¢ instituciones
publicas y privadas ubicadas en el area portuaria marpla-
tense tienen sus sedes centrales, directorios, comandos o
gerencias en Capital Federal. Por ejemplo, entre las ins-
tituciones publicas, se destacan los organismos de defen-
sa apostados en el puerto (Prefectura Naval Argentina y
Armada Argentina) tienen sus comandos superiores en la
Ciudad Auténoma de Buenos Aires. Una Ley Nacional de
septiembre de 1926, dio origen a la Base Naval de nuestra
ciudad. En febrero de 1928 se inauguraron en el Puerto
y las obras en la darsena naval. En aquella oportunidad,
fondearon frente a Mar del Plata el crucero Buenos Aires
y el aviso Golondrina. En 1933 llegaron los primeros sub-
marinos. Siguiendo en la 6rbita publica, pero en el caso
de instituciones dedicadas a la investigacion se destaca el
INIDEP (Instituto de Investigacion y Desarrollo Pesquero)
depende de la Secretaria de Agricultura, Ganaderia, Pesca
y Alimentos del Ministerio de Economia y Produccion de
la Nacion. En el &mbito privado, de los cuatro clubes nau-
ticos apostados en la marina del puerto, dos de ellos —el
Centro Naval y el Yacht Club Argentino) tienen sus sedes
principales en Buenos Aires donde residen los presiden-
tes. En marzo de 1925 se constituy6 el “Club Nautico Mar
del Plata”, siendo su primer presidente Eduardo Peralta
Ramos. En diciembre de ese afo, el Ministerio de Obras
Publicas de la Nacion le otorgd un espacio para los botes,
construyendo un galpdn en el interior del Puerto.

Como queda sefialado en los parrafos precedentes, ade-
mas del conjunto de intereses que conviven en el puerto
marplatense, algunos de los cuales son contrapuestos en-
tre si, muchos de los mismos se localizan muy lejos del
puerto propiamente dicho.

Posibles abordajes metodologicos en el estudio del
puerto de Mar del Plata

Entre los posibles abordajes metodologicos que permite
la Geografia Portuaria a la luz de la Ordenacion Territorial
es posible asumir dos dimensiones complementarias:

a) analizar el puerto como unidad en si y

b) analizar el puerto en el marco de los subsistemas te-
rritoriales.

A su vez, en esta linea de pensamiento podemos abor-
dar las siguientes categorias de analisis:

» Analisis de la clasificacion funcional.

+ Aspectos morfoldgicos-estructurales

7 Ibidem.

» Delimitacion funcional-administrativa

El puerto marplatense -como se indico mas arriba- es
un puerto multipropdsito, que retine una gran cantidad de
funciones complementarias y competitivas entre si, algu-
nas tradicionales desde sus primeros afios de funciona-
miento, otras incipientes y otras potenciales no desarro-
lladas aun.

En los aspectos morfologicos del Puerto de Mar del Pla-
ta se deben analizar los resultados de la integracion formal
y funcional del puerto, ya que se condicionan mutuamen-
te. Para comprender esta relacién es necesario analizar
la cartografia historica y actual a fin de poder analizar la
planta y el perfil del espacio litoral donde fue emplaza-
do el puerto. A partir de estas fuentes de informacion se
puede determinar como fueron ocupados los espacios, el
relleno de terrenos y los espacios ganados al mar. El ana-
lisis de esta planimetria permite analizar la conformacion
de las Zonas de servicios y la Zona Maritima Operativa.
Los estudios de los perfiles litorales tienen una destacada
importancia en relacion al acceso de los buques a puerto
y sobre todo en el analisis de los procesos litorales. Un
puerto como el de Mar del Plata que requirié desde su
misma concepcion un dragado constante sumado al porte
de los buques genera un impacto indirecto en la dinamica
litoral.

En los puertos pueden diferenciarse espacios funcio-
nal-administrativos en la interfaz mar-tierra, entre las que
pueden identificarse:

» Zona Maritima de Acceso, Refugio y Fondeo (con ne-
cesidad de algtn abrigo pero sobre todo de calado)

* Zona Maritima Operativa (darsenas interiores comple-
tamente abrigadas para facilitar el amarre y operacio-
nes portuarias)

» Zonas Terrestre o Zona de Servicios (muelles, arterias,
almacenes navales, areas industriales, plataformas lo-
gisticas)

Por otra parte si se busca analizar el puerto en el marco
de los subsistemas territoriales, serd necesario involucrar
en el mismo la relacion del puerto con el subsistema fi-
sico-ambiental, el subsistema econémico-productivo y el
subsistema urbano-relacional. Los efectos de la construc-
cion del puerto Mar del Plata sobre los subsistemas indi-
cados son contundentes.

Entre los efectos mas controversiales se encuentra el
generado en el subsistema fisico-ambiental. El litoral bo-
naerense presenta una corriente de deriva en sentido sur-
norte que es la encargada de proveer de arena a las playas
del Sudeste bonaerense. Todas las obras que el hombre
construye en sentido oblicuo o perpendicular a la costa,
como escolleras de cemento o piedra, generan acumula-
cion de arena sobre el norte de la obra de infraestructura.

Por su parte el efecto sobre la hidrodindmica marina
hace que las costas ubicadas al norte de las obras vean
especialmente socavadas sus litorales. De este modo el
emplazamiento y disefio del Puerto de Mar del Plata ge-
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nerd desde sus inicios consecuencias sobre el litoral mar-
platense. La Bahia de Punta Mogotes ubicada al sur del
puerto marplatense hasta punta Canteras vio aumentado
su aporte de arenas, mientras que las playas al norte del
puerto han sufrido la pérdida del aporte correspondiente.

Asimismo la construccién del puerto marplatense de-
mando la explotacion a cielo abierto de las canteras adya-
centes, generando erosion de los relieves. Las canteras de
arenisca ortocuarcitica estaban ubicadas sobre el mismo
puerto. Los frentes de atraque se extendian en mas de un
kilémetro y fueron explotados intensivamente alcanzando
a producir hasta 2500 toneladas de piedra diariamente. La
perforacion de los barrenos se efectuaba mecanicamente
al aire comprimido y la destruccion de la cantera con ex-
plosivos quimicos.

Al analizar los efectos de la construccion del puerto en
el subsistema econémico-productivo, la primera referen-
cia que surge es la produccion de su hinterland (terres-
tre-produccion primaria e industrial) y la de su foreland
(acuatico-pesca) y el peso relativo del puerto Mar del Pla-
ta en la economia del sudeste bonaerense.

Como sefala José Mateo,?

...a principios del siglo XX, se conjugaron en Mar del
Plata, por razones ajenas a la pesca, varios elementos
que la promovian indirectamente: el ferrocarril, un
puerto de excelencia, una demanda local estacional
pero importante y el asentamiento de una comunidad de
pescadores Uinica —hasta nuestros dias— en el pais. Mar
del Plata se encaminaba a ser la terminal pesquera que
hegemonizaria la pesca comercial en Argentina por mu-
chos aflos, pero por entonces no era la principal fuente
de abastecimiento de pescado del pais.

La llegada del ferrocarril tuvo en sus inicios dos pers-
pectivas de desarrollo econémico muy importantes, la
primera de ellas el transporte de pasajeros hacia la villa
balnearia y la segunda constituirse en salida de los pro-
ductos de la campaiia hacia la estacion portuaria local que
se estaba gestando. Sin embargo muy pronto el ferrocarril
jugaria en contra del puerto, desarrollando una actividad
competitiva y no complementaria como deberia haberse
producido.’

La presencia del ferrocarril Sur en las costas bonaeren-
ses destruyo todo intento de montar industrias locales,
aun cuando el hinterland del puerto Mar del Plata indicaba
riqueza suficiente como para la exportacion de abundantes
mercaderias provenientes de la agricultura, la ganaderia,
la mineria y la pesca, al punto de mantener ramales total-
mente improductivos en la region, entre los que podemos
destacar el que llegaba a Mar del Plata.

Ya hacia 1890 el Ferrocarril del Sud alcanzaba Bahia
Blanca por el ramal de Azul, proyectando hacia el Puerto
de Ingeniero White -un muelle de acero- mercaderias de
esta region y, a su vez, por el ramal Tandil y Tres Arroyos

8 Mateo, J. “Gringos que montaban olas”, en Nexos, N° 15, Mar
del Plata, UNMdP, 2002, pp. 21 a 26.

? Scalabrini Ortiz, R. Historia de los Ferrocarriles Argentinos,
Buenos Aires, Ed. Plus Ultra, 1995, 10° edicién.

comenzo a drenar la rica zona de las sierras. El Ferrocarril
comenzd a competir a través de la tarifa, resultando su
potencial superior al del propio Estado que no pudo, no
supo o no quiso gestionar a favor del puerto y abogar por
la complementariedad de ambos modos de transporte, en
la busqueda de un desarrollo regional mas alla de la expo-
liacion de los recursos naturales.

Cuando, en 1889, don Angel Gardella estableci6 una li-
nea de navegacion al sur de la provincia para operar desde
el muelle existente en area céntrica, el ferrocarril rebaja
las tarifas en competencia desleal hasta que la sofoca. En
1929 —ya con el puerto nuevo en su emplazamiento ac-
tual- el director de Puertos y Canales declaraba que “el
ferrocarril Sur que atiende la provincia de Buenos Aires,
ha desviado toda la produccion hacia los puertos de Bahia
Blanca y Buenos Aires”, no recibiendo carga de dicha em-
presa, ni el puerto de Mar del Plata que habia costado 27
millones de pesos, ni el de Necochea que cost6 14 millo-
nes. Lo poco que esos puertos han recibido fue conducido
por carros.

El ferrocarril ingles tenia carga de ida, con los articulos
manufacturados que el interior necesita y carga de vuel-
ta con los productos primarios generados en la campaiia.
Esta situacion comenzara a distorsionar tempranamente
la idea de hinterland de la estacion portuaria marplaten-
se, perdiéndose las potenciales cargas de la region del
sudeste bonaerense y desviandose hacia Buenos Aires y
Bahia Blanca, a través de salidas alternativas ferroviarias
y viales.

En la relacion puerto-subsistema urbano relacional se
generan otros efectos de microescala sobre la arquitectura
urbano-portuaria entre los que se distinguen a) los “efec-
tos barreras” que se producen cuando el puerto dificulta o
impide el acceso al mar, también, b) los “efectos corredor”
que se producen cuando el puerto obliga a un determinado
trazado de ejes viarios urbanos y finalmente c) los “efecto
pantalla” cuando el puerto impide el disfrute visual o la
contemplacion del mar.'

Ejemplos de los tres tipos de efectos que dificultan o en-
torpecen la relacion puerto-subsistema urbano relacional
pueden identificarse en la Ciudad-Puerto Mar del Plata
como, a modo de caracterizacién primaria, se detalla a
continuacion.

a) Efectos Barreras (que se producen cuando el puerto
dificulta o impide el acceso al mar). Este efecto queda
evidenciado en la estacion portuaria marplatense en los
sectores comprendidos los silos graneleros, el varadero
del espigén 3 y las areas custodiadas para la defensa, la
Prefectura Naval Argentina en el area reservada estable-
cida a partir de los sucesos del S-11 (ha dentro del puerto
comercial propiamente dicho) y la Armada Argentina en
el frente destinado a la Base Naval Mar del Plata.

10 Sanchez Pavon, B. “La ordenacion de los espacios portua-
rios y los efectos barrera puerto-ciudad,” http://www.udc.es/
iuem/documentos/doc_xornadas/espacioslitorais/b.sanchez.pdf,
2000.



Posibles abordajes metodologicos de la geografia portuaria en la ordenacion del territorio...

b) Efecto Corredor (que se producen cuando el puerto
obliga a un determinado trazado de ejes viarios urbanos).
Este efecto se evidencia en el puerto marplatense en la
traza de la arteria 12 de Octubre, la Av. Martinez de Hoz
y la Av. Juan B. Justo.

c) Efecto Pantalla (cuando el puerto impide el disfrute
visual o la contemplacion del mar). Este caso se observa
en el frente costero ocupado por los clubes deportivos y
nauticos, que no tienen sectores de acceso publico y se
halla restringido unicamente a los socios.

Conclusiones

El abordaje del Ordenamiento Territorial, desde la pers-
pectiva de la geografia portuaria, requiere un analisis re-
trospectivo de la evolucion del espacio litoral que alber-
ga el puerto en cuestion. Conocer e identificar la historia
del emplazamiento (sitio) y de su ubicacion en el marco
regional y/o nacional, como asimismo sus vinculaciones
con el modelo socio-econdémico al que sirve y su posicion
en la red de circulacion local y global, permiten alcanzar
explicaciones de su funcionamiento actual.

El emplazamiento y el desarrollo de las actividades
propias de un puerto, complejizan las multiples relacio-
nes entre la infraestructura creada y el territorio. De este
modo pueden identificarse problematicas del emplaza-
miento del puerto en si, del mismo en el entorno litoral y
del puerto en relacion a su hinterland regional y su fore-
land maritimo.

La identificacion de los multiples puntos de vista y
perspectivas de analisis que ofrece la Geografia Portuaria
permite reconocer que el abordaje metodologico de fu-
turas investigaciones de estaciones portuarias requeriran
visiones holisticas a fin de alcanzar adecuados diagnds-
ticos conducentes a posteriores disefios de politicas de
ordenacion territorial.
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