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RESUMEN: Los espacios estuariales han visto modificar sus costas desde el momento en que
son la expresion de una realidad construida, donde la vocacién portuaria ha sido el eje de
estas modificaciones. En el caso del Puerto La Plata (Argentina) se observa como desde su
origen, a fines del siglo XIX, ha transformado un sector del litoral estuarial del Rio de la Plata
para dar respuesta a las necesidades portuarias de los distintos modelos de desarrollo que
atraves6 el pais desde su conformacion como Estado-Nacion. Las transformaciones
territoriales -desde la construccién del canal de acceso al puerto, que origina la aparicién de
dos islas, hasta la destruccion de parte de la costa interna para adecuarla a la maniobra de
barcos de gran porte en la nueva la terminal TECPLATA- modificaron la infraestructura y en
la geomorfologia del area tuvo su correlato territorial. En el presente trabajo se analizan tres
acontecimientos que modificaron notablemente el area: el relacionado con la creaciéon del
puerto y la construccién de su canal de acceso (1890), la ampliacién de la escollera sudeste
(2007) y de la zona de giro “cuatro bocas” (2012-2014). A fin de llevar a cabo esta
investigacion se trabajé con una metodologia que reconstruyd la variacion de la linea de costa
alo largo del tiempo y el impacto percibido desde la poblacién.

SUMMARY: Estuarial coasts have been modified since they are the expression of a
constructed reality, where the port vocation has been the core of this modifications. In La
Plata Harbour (Argentina), it is observed how since its origin, by the end of the 19th century,
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it modified an area of the estuarial littoral of the Rio de La Plata, to give an answer to the
port’s necessities along the different development models that the country went through
since the beginning of the State-Nation. The territorial transformations —from the construction
of the port access channel, which gave rise to two islands —Paulino and Santiago-, to the
destruction of a part of the internal coast for its adequacy to the enormous size vessel
maneuvers in the new TECPLATA terminal- modified the area’s structure and had a
territorial correlate in its geomorphology. The present work analyzes three events that had a
remarkable impact in the area: the port’s origin and its access channel construction (1890), the
elongation of the Southwest breakwater (2007) and the pivoting zone “cuatro bocas” (2012-
2014). To carry out this research, a methodology to identify coastline variation along time,
and its impact in the population, was implemented.

PALABRAS CLAVES: Puerto La Plata — Isla Paulino - erosién- depositacion- Linea de costa

KEYWORDS: La Plata Harbour — Paulino Island — erosion — sedimentation —coastline.

INTRODUCCION

Desde la geografia podemos pensar al estuario como un espacio
concebido como estructurante que, a partir de su vocacién portuaria,
configuré una forma de asentamiento. Es decir, es la expresién de una
realidad construida.

La idea del espacio estructurante, permite contemplar al estuario
desde una vision historicista con la finalidad de comprender las
transformaciones territoriales que definen la organizacion espacial.

Haciendo un repaso rapido por la historia de las civilizaciones, los
espacios estuariales, al ser valorados como un darea de abrigo para las
embarcaciones, permitieron la constitucion de asentamientos que
utilizaban al rio como rutas para el intercambio. Es asi como las ciudades
eran puertos antes de que se convirtieran en grandes poblaciones y
capitales (Londres en el Tamesis, Toledo en el Tejo, Viena en el Danubio o
Paris en el Sena).

A este espacio estructurante también lo registramos en América
Latina, donde la conquista y colonizacion espafola, portuguesa y francesa
se asentaron proximos a las costas estuariales. La necesidad de intercambio
llevo a la creacion de asentamientos proximos a los rios, en los estuarios
por ser areas mas protegidas. Este es el caso, entre otros, de Rio de Janeiro
o Buenos Aires.

En este sentido es que, en el presente trabajo, se propone analizar
los cambios de la infraestructura del puerto La Plata que modificaron parte
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del litoral estuarial del Rio de La Plata, reconfigurando en diferentes
momentos la costa. Se plantea el analisis del impacto, directo e indirecto,
de tres grandes obras del puerto sobre la isla Paulino: la construccién del
canal de acceso (obra finalizada en 1890), la ampliacion del antepuerto por
medio de la escollera sudeste sobre la isla Paulino (2007), y la construccién
de la terminal de contenedores TECPLATA y obras complementarias
finalizada en el 2014 (ver figura 1).
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Figura 1: Puerto La Plata. Fuente IGN (2010), Consorcio de Gestién Puerto La

Plata e Imagen Landsat 8- USGS. Elaboracion: Lic Georgina Ghetti y Lic Luisina
Bala

Adhiriendo al modelo de desarrollo agroexportador, la necesidad
de una nueva capital para la provincia de Buenos Aires, - debido a la ley
de Federalizacion de Buenos Aires en 1880 que impulsd la creacion de una
nueva capital para la Provincia homodnima-. y una organizacion
descentralizada del sistema portuario nacional, surge el puerto La Plata.

Con una economia inserta en una matriz agroexportadora, donde
el puerto resultaba clave para la presencia argentina en el mercado externo,
junto al desarrollo del ferrocarril que vinculaba a éste con los puntos de
produccién, el puerto seria funcional a este modelo oficiando como
canalizador de las materias primas de la region pampeana, y
posteriormente, de manufacturas producidas en su hinterland.
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Hacia 1880, la ley de Federalizacién de Buenos Aires impulsé la
creacion de una nueva capital para la Provincia homénima. El electo
gobernador Dardo Rocha form¢é una Comisién que estudiaria la
factibilidad de distintos lugares de la provincia para la construccion de su
capital, siendo elegida la localizacién de las Lomas de Ensenada. Eran los
albores de un conflicto politico y econdmico que habria de subyacer en la
historia del puerto, cuyos periodos de auge y caida han estado ligados, en
parte, a la funcionalidad con respecto al puerto de Buenos Aires. Como
enuncia Barba,

“Rocha pricticamente (...) tenia pensado no sélo fundar una nueva
ciudad, sino también hacerlo en las Lomas de la Ensenada, con acceso al
nuevo puerto que habria de construir sobre el antiguo de la Ensenada,
porque esperaba construir la Nueva Buenos Aires, la que habria de
rivalizar y superar a la antigua, basindose para ello en la evidente
superioridad que tendria el nuevo puerto sobre el antiguo” (Barba, 1999:
23).

De esta manera, el 1° de mayo de 1882 Rocha promulgé la Ley por
la que estableci6 la construccion de la capital en estas tierras, que llevaria
por nombre La Plata.

El 5 de junio de 1882 se establecié por ley el contrato con la Nacion
para la construccion de un nuevo puerto en la Ensenada de Barragan de 21
pies de calado, siendo aprobado el proyecto en 1883 y encomendado al
ingeniero Waldorp, quien se baso6 en ideas ingenieriles europeas en boga.
Para llevar a cabo tal obra, se debia construir un canal que conectara el rio
Santiago con el de la Plata, para lo cual se debieron canalizar unos 5 km de
recorrido perpendiculares al rio. La obra fue finalmente inaugurada el 30
de marzo de 1890 (Carut et al., 2015). Como primera herencia territorial,
dejara un territorio costero partido donde surgiran dos islas: Santiago
oeste y Santiago este.

Este ultimo sector, posteriormente recibira por parte de los
pobladores el nombre de Isla Paulino por el primer poblador de la isla
Paulino Pagani.

El segundo y tercer impacto en la costa de la isla Paulino estd

relacionado con la propuesta de valorizacion del puerto a nivel nacional e
internacional, que comienza a concretarse con la creacién del Plan
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Director®, puntapié inicial para la construcciéon de la nueva terminal de
contenedores (TECPLATA) sobre la margen berissense, del dragado del
canal de acceso y el ensanchamiento de la zona de “Cuatro Bocas”, y la
elongacion de la escollera sudeste, ahora de 1.100 mts. (Figura 1) para
oficiar de abrigo a los procesos sedimentarios propios de la dinamica
litoral del Rio de La Plata.

La revalorizacion del puerto La Plata estd inserta en la matriz de
adecuacién de la infraestructura de paises sudamericanos, con miras a un
escenario de comercio global, encuadrada en el proyecto IIRSA (Iniciativa
para la Integracion de la Region Sudamericana). Ubicado en la salida de la
hidrovia Parana — Paraguay, se busca que el puerto ofrezca condiciones
necesarias. El proyecto IIRSA esta sujeto a un debate acerca de la soberania
territorial de los paises sudamericanos en el marco de un modelo
neodesarrollista con tintes extractivistas, por lo que:

“(...) la idea de construir una infraestructura integrada, en un territorio
de las dimensiones y variedad del sudamericano, no deja de sorprender
por su audacia y por la irresponsabilidad con que los operadores técnicos
del megaproyecto se desentienden de los enormes dafios (impactos)
ecoldgicos que implica” (Cecenia et al., 2007: 55).

Las obras de infraestructura relacionadas con la revalorizacion del
puerto La Plata ya han movilizado a ONGs y asambleas vecinales de la
region, cuyos reclamos se centran principalmente en el desmonte de parte
de la isla Paulino (oficiado para desechar el dragado de Cuatro Bocas) y
sus consecuencias ambientales.

Como se podra observar mas adelante, los tres impactos han
llevado a la modificaciéon directa e indirecta de una costa joven. En
términos geologicos, la costa del area de estudio se ha configurado durante
el Holoceno, siendo modelada por eventos regresivos y transgresivos
(ascensos y descensos del nivel del mar), sucesos que han dejado
secuencias sedimentarias. El resultado de este proceso fue la conformacion
de una costa de acrecion. El tltimo descenso del nivel del mar configuré
una amplia llanura de mareas, y al estabilizarse el nivel 4000 a 3000 afios
AP, se formaron cordones litorales que aislaron la mencionada llanura,
conformando un ambiente de marisma, surcada por algunos arroyos
(Fucks et al, 2014). Uno de los principales cursos, el Arroyo El Pescado (al

¢ Plan Director y Zonificacién Portuaria por parte Consorcio de Gestion del Puerto La Plata
(afio 2000), mediante el cual se establecen las bases para la redefinicién de usos y funciones
del drea (administracién, ordenamiento y manejo tanto de areas operativas y no operativas).
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sur del area de estudio), produjo un delta de acrecion que, con el paulatino
descenso del nivel del mar, y junto a la deriva litoral SE-NO, colabor6 en
la formacion de una espiga, generando la mencionada ensenada.

La configuracion litoral resultante de la construccién del Puerto La
Plata supuso modificaciones en el medio litoral que afectaron la dinamica
natural del drea, induciendo importantes transformaciones que seran en
adelante definidas con mayor detalle.

Con referencia a las dinamicas naturales del Rio de la Plata estan
constituidas, en orden de importancia, por las mareas astronémicas, los
vientos dominantes, y la descarga de los tributarios de la cuenca del Plata
al estuario, determinando que las dindmicas oscilen entre escalas diarias
(mareas y vientos), mensuales (caudales de los rios) y anuales (nivel medio
del mar).

En eventos de tiempo severo pueden desarrollarse ondas de
tormenta (ODT) que inciden en la acumulacién de aguas sobre todo el
estuario, intensificando el efecto de las mareas y el oleaje sobre la costa.
Dichas ondas pueden ser positivas (cuando el nivel del rio aumenta por
sobre el valor estimado de mareas, pudiendo llegar a un nivel de alerta y
provocar inundaciones) o negativas (relacionadas con una disminuciéon
del nivel del rio). Suelen estar asociadas al fendmeno de sudestadas, pero
también se presentan en periodos de interrupciéon de aire frio,
caracterizadas por vientos intensos provenientes del sur (Dragani et al,
2013). Segun la persistencia del viento, las ODT pueden durar dos o tres
dias, afectando en mayor medida las regiones poco profundas (Pugh, 1987,
en Canziani et al., 2013). Las sudestadas estan asociadas a fuertes y
persistentes vientos del SE que elevan el nivel medio del rio, siendo mas
frecuentes en verano que en invierno (Bischoff, 2005).

Existe también una acumulacion sedimentaria en dos sentidos:
parte de los sedimentos finos en suspension fluyen hacia el mar, a unos
700 u 800 m de la costa, pero en eventos de persistentes vientos del
cuadrante sudeste (sudestada) se produce una circulacién de sedimentos
mas gruesos, erosionados de la costa, en sentido contrario (SE-NO) y
cercano a la misma, situacion evidenciada al sur de las estructuras costeras
y en la derivacion actual hacia el norte de los sedimentos en la boca de los
rios y arroyos (Codignotto y Kokot, 2005). Este transporte sedimentario es
denominado deriva litoral.

Si bien se registran en la actualidad procesos erosivos en las costas
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del Rio de la Plata, hacia el sur del area de estudio (Codignotto et al., 2011,
2012), la costa de la isla Paulino sigue configurandose como una costa de
acrecion, histdricamente motorizada por el tablestacado (ver imagen 2)
que dio abrigo al Puerto, y actualmente por la escollera SE. Algunas
caracteristicas morfolégicas, como la presencia de barras litorales paralelas
a la linea de costa, el prisma de acrecion recostado sobre la escollera, en
constante crecimiento, y el avance de la linea de vegetacion hacia el rio dan
cuenta de la vigencia de los procesos de acumulacion sedimentaria.

METODOLOGIA

Con el proposito de lograr una real dimensién de la cuestion
planteada, que no constituya—tinicamente el registro de la costa como
espacio natural, se propuso una metodologia que permite analizar las
relaciones directas e indirectas de estas transformaciones, incluyendo
tanto las condiciones del medio natural como las registradas por la
poblacion en su entorno construido.

Con relacién al impacto de las construcciones en el medio natural
se trabajo con informacion bibliografica, documental, cartografica y la
fotointerpretacion en cuatro momentos: antes de 1890, 1966, 2003 y 2015.
Los cortes temporales fueron establecidos en relacion a acontecimientos
ligados a la organizacion territorial del puerto.

Para el cédlculo de la variacion de la linea de costa se utilizo el
software Arcmap 10.3, realizando un analisis digital de imagenes
satelitales multiespectrales 2003 y 2015, obtenidas del Servicio Geologico
de los Estados Unidos — satélite Landsat 5 y 8 -, asi como las fotos aéreas
de 1966 de la Direccion Provincial de Geodesia de Buenos Aires. A partir
de esto, se delimito la linea de costa segtn la tltima linea de vegetacion
visible” para los afios escogidos.

Obtenido estos layers, se superpusieron y se calculé las
variaciones de costa en metros lineales tomando como referencia la linea
de escollera.

En el caso de la zona de giro, se construyd un poligono auxiliar
entre las lineas de mayor variacion, calculando los mts?> que fueron
eliminados.

7 Se tomd como referencia para la demarcacion de la linea de costa la linea de vegetacion
contigua a la playa que no es afectada por las mareas (Kokot et al., 2011)
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Para las transformaciones registradas por la poblacion se
utilizaron las entrevistas y los registros filmicos y fotograficos de los
pobladores del lugar.

RESULTADOS

Las condiciones naturales de abrigo de la ensenada a los vientos
dominantes y la ausencia de un fondo rocoso fueron valoradas para la
ubicacién de un puerto, aunque la ensenada ya fuese utilizada por
contrabandistas. Es por ello que en 1731 se decide crear, por orden del
gobernador Zabala, un fuerte para combatir el contrabando en la zona. En
el primer mapa (1731) de la figura 2, se observa la ubicacién del mismo en
la entrada de la ensenada. En 1779, el nuevo Virreinato del Rio de la Plata,
refuerza el fuerte con baterias.

Durante el siglo XIX, procesos sedimentarios ligados a la dindmica
natural del Rio de la Plata provocan la colmataciéon de la Ensenada de
Barragan (afios 1789, 1816 y 1863 en la imagen 2), lo cual lleva a que hacia
fines del siglo XIX se cerrara practicamente la conexién con el Rio de la
Plata, debido a que el nuevo canal del puerto desvio la circulaciéon de las
aguas del rio Santiago, reduciendo la dindmica del desagiie hacia su
desembocadura natural (Fucks et al.,, 2014). Paralelamente, los vaivenes
econdmicos y politicos durante este siglo hicieron que el Puerto de la
Ensenada tuviera periodos de actividad disimiles, sellando su decadencia
hacia fines del siglo, cuando en pos de la creacion de un puerto que llegase
hasta las “Lomas de Ensenada” (lugar de emplazamiento de la nueva
capital provincial) el primero entrara en decadencia®.

La construccion del nuevo puerto demandd obras de
infraestructura significativas para la época. En pos de que el eje del puerto
fuese la continuacion del eje monumental de la naciente ciudad de La Plata
(aunque con una leve desviacién hacia el noreste), se construyé un canal
de acceso perpendicular a la linea de costa (afio 1890 en figura 2). De esta
manera, la espiga sedimentaria de la ensenada de Barragan queda dividida
en dos nuevas islas: isla Santiago Este e isla Santiago Oeste.

8 Aunque, como afirma Sors de Tricerri, “Ia actual capital de la Provincia de Buenos Aires (...) es
al fin el triunfo del histérico puerto de la Ensenada de Barragan. En efecto, surgiria junto a este por
virtud de las ventajosas condiciones naturales que le reconociera el gobierno de la Provincia (...)
buscando el lugar en que el mayor niimero de intereses comerciales, de fuerzas colectivas en general
puedan desviarse hacia este punto no sélo sin inconvenientes, sino con facilidad y si es posible con
ventaja, y que ese lugar lo constituia el puerto natural de la histérica ensenada que habia sido sefialada
infructuosamente por autorizadas opiniones, a través del siglo y medio precedente, para constituir el
gran centro econdmico del Plata” (Sors de Tricerri, 2003:5)
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Asi, se comienza a perfilar una costa artificial producto de la
construccion el canal de acceso y otra que mantiene la dindmica natural
del estuario.

Figura 2. Sucesion de mapas que ilustran la transformacion del litoral costero del
area de estudio. Fuente: Holocwan, 1995.

El canal de acceso al puerto La Plata debid ser protegido por dos
escolleras paralelas para evitar la sedimentacion en la boca del puerto, y
garantizar el calado suficiente® para la entrada de buques de ultramar de
cierto porte. Para ello, se construyeron hacia 1890 dos lineas de
tablestacado (En la figura 3 C, D y F se puede observar su relicto), con el
que se garantizaba un canal de aguas calmas denominado antepuerto,
junto con el canal exterior. El antepuerto cumpliria sus funciones de abrigo
cuando, pasado un tiempo de la construccion de las escolleras, la
acumulacién sedimentaria en las margenes externas del mismo oficiara
reforzando el resguardo al embate de las olas y a la sedimentacion.

9 Al momento de construccién del puerto, el calado del mismo se mantenia en 23 pies en
marea baja ordinaria (Figueroa, 1897).
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Figura 3: Mosaico A) Costa de erosion, B) costa de depositacion, C) tablestacado y
escollera preexistente, sumergida en pleamar; D) escollera actual; E) y F) relicto
del tablestacado. Fuente: imagenes propias, 2015, excepto F) CORIPA, 2006.

El antepuerto presenta una inclinaciéon de 23° 42’ hacia el NE.
Dicha orientacion tenia el expreso objetivo de oficiar de barrera a la deriva
litoral que discurre de sur a norte, motorizada por los vientos del
cuadrante SE, que, aunque no son los mas constantes, si son los de mayor
intensidad. Hacia 1897, ya se consignaba que:

“(...) dada la orientacion del antepuerto, cuyas defensas por ambos
costados interrumpen la continuidad de las corrientes naturales de
mareas de flujo y reflujo, atravesadas por las corrientes y olas producidas
por los vientos dominantes del Norte y del Sud, estos de mayor
intensidad: era de preverse que los transportes habian de sufrir una
retencion en los fondos exteriores, mds o menos total, segtin sea la eficacia
de los obstdculos creados por las escolleras” (Figueroa, 1897; 223-224).

En pocos afios, entre la creacién del puerto y 1897, ya podia
distinguirse la acumulacién sedimentaria a ambos lados del antepuerto,
siendo el relleno en la margen este “(...) algo mds pronunciado por la mayor
intensidad de los vientos, hecho bien comprobado en la parte interior”. (Idem:
230).
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Por medio del analisis temporal de las fotografias aéreas e
imagenes satelitales, se observa que la construccion de la escollera sudeste,
segundo impacto de analisis, para dar abrigo al puerto esta ha actuado
durante mas de un siglo como barrera sedimentaria para la deriva litoral,
lo cual propicié un aumento progresivo de la superficie de la isla Paulino.
Se observa un progresivo aumento de su superficie por sedimentaciéon y la
misma se consolida a medida que es colonizada por especies de la selva
marginal. Las construcciones existentes en la isla, asi como el area
destinada a actividades econdmicas agricolas se encuentran a cierta
distancia de la costa, en funcién de la posicion de la linea de costa en el
momento de la ocupacion del territorio (ver linea amarilla la figura 4).

La elongacion de la escollera sudeste fue incluida en el plan de
desarrollo del Puerto como una de sus obras mas importantes, ya que
permite disminuir el dragado del canal al reducir notoriamente la entrada
de sedimentos al mismo, aumentando y garantizando asi su seguridad y
navegabilidad, permitiendo el ingreso de buques de gran porte los 365 dia
del afio. La obra fue emprendida por el Consorcio del Puerto en pos de
mejorar la accesibilidad al puerto, reducida por el deterioro de la
estructura original (tablestacado). La misma fue construida por rocas de
tamano variado, protegidas exteriormente por hexdpodos de hormigén, de
1 metro de espesor.

Comportamiento historico linea de costa
Isla Paulino

Figura 4: Variacion de la linea de costa en la isla Paulino, entre 1966 y 2015.
Elaboracion: Lic. Georgina Ghetti en base a las imagenes Landsat 5y 8, 2003 y
2015 del Servicio Geoldgico de los Estados Unidos y la Fotografias aéreas de 1966
de la Direccién Provincial de Geodesia de Buenos Aires.
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La localizaciéon de la escollera, perpendicular a la linea de costa,
constituye una barrera que interfiere en la circulaciéon de sedimentos
paralela a dicha linea, generando una recirculacion sedimentaria en la
zona al abrigo de la corriente (Valdes, 2015). En la figura 5 se observa, ante
una corriente de descarga predominante N-S, la interferencia y celda de
recirculacién sedimentaria producida por la escollera.

Se induce, que la ampliacion de la nueva escollera influira en un
aumento significativo de superficie de la isla Paulino al potenciar la
captura de sedimentos. Segtin mediciones efectuadas en la plataforma SIG,
en el sector de la isla Paulino lindante a la escollera, la acumulacion
sedimentaria ya es significativa, si se compara una imagen satelital previa
a la construccion de la misma (2003) con una imagen actual (2015). La
variacion de la linea de costa, en este caso, ha sido de 80 metros
aproximadamente (ver figura 4).

Figura 5. Circulacién costera de sedimentos finos interferida por las escolleras
del Puerto La Plata. Imagen Landsat, 7/9/2014, 13:38 hs. (bajamar 11:10 am.).

Como hemos mencionado, el tercer impacto que sufrid la costa de
la isla Paulino tiene relacion con la modificacion del canal de acceso y las
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necesidades que plante6 la construccion de una nueva terminal portuaria
especializada en contenedores. Siendo TECPLATA S.A. la empresa
concesionaria de la misma, la obra fue emplazada sobre una superficie de
42 ha, y un muelle de 600 mts.

En el marco del Plan Director propuesto en el ano 2000, que esta
estrechamente relacionada con la ampliacién de la escollera sudeste, se
menciona el reacondicionamiento  portuario de ampliacion,
profundizacion del canal de acceso al puerto y zona de giro en el drea de
cuatro bocas a fin de que el puerto no pierda la competitividad y pueda
ingresar al mercado mundial. Estas obras también tuvieron su impacto en
la linea de costa (ver imagen 6)

Comportamiento historico linea de costa
. Zona de giro - Canal de acceso

Figura 6: Modificacion de la liena de costa. Zona de Giro de cuatro bocas.
Elaboracioén: Lic. Georgina Ghetti en base a las imagenes Landsat 5 y 8, 2003 y
2015 del Servicio Geoldgico de los Estados Unidos y la Fotografias aéreas de 1966
de la Direccion Provincial de Geodesia de Buenos Aires.

Las obras se realizaron en base a la profundidad necesaria para el
acceso de buques Super Post Panamax, pasando de una profundidad de 28
pies (8.54 metros) a 34 pies (10.40 m)'* el ensanche del canal de acceso y la

©La obra de dragado fue realizada por la empresa privada TecPlata S.A. El disefio geométrico
del canal fue ejecutado por el Consorcio de Gestion del Puerto La Plata el cual fue el receptor
final de las obras. La ejecucién del dragado estuvo a cargo de las empresas Pentamar S.A y
Compania Sudamericana de Dragados S.A y la supervision fue realizada por la empresa
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ampliacién de zona de giro de 250 a 450m." Esto generd una pérdida de
0,12 km2 de superficie emergida.

Si bien estas obras de ampliacion son frecuentes en el
acondicionamiento de los puertos para mantener su competitividad, se
observa que la defesa costera en el area del acceso al puerto comenzé a
generarse, en el caso de la isla Paulino, posteriormente al finalizar las obras
de reacondicionamiento portuaria, provocando aceleracion del
desprendimiento del material costero (Ver Figura 7).

Estos desprendimientos son el resultado de la profundizacion y
ampliacion del canal y el oleaje generado por los remolcadores en un
primer momento y luego por las embarcaciones de gran porte.

Ya hacia fines del siglo XIX, el impacto de la circulaciéon de
embarcaciones por el canal de acceso al puerto era destacado en el
mencionado informe de Figueroa de 1897, en donde se consignaba que el
oleaje producido por la circulacion de los remolcadores en los canales
portuarios transmitia su energia a las riberas (conformadas por sedimentos
arcillo-areniscos), produciendo desprendimientos en las orillas. Los
sedimentos mas gruesos (arenas) se depositaban en el fondo cercano,
mientras que los mas livianos (arcillas) floculaban y se distribuian en los
distintos canales, segtin las circunstancias climatolégicas, hidroldgicas y el
estado de la marea (Figueroa, 1897). El fondo de la parte central del canal
no era demasiado afectado. El movimiento ondulatorio producido por los
buques, de mayor porte que los remolcadores, tenia menor impacto,
debido a la baja velocidad de circulaciéon. Ademas, sus hélices ayudaban a
mantener el calado central del canal produciendo una corriente de fondo.
Se menciona que esta erosion fluctuaba de acuerdo a periodos de mayor y
menor circulacién de embarcaciones12. Este relleno adicional, provocado
por la erosién de las margenes, debia dragarse para mantener la
profundidad del puerto.

Serman y Asociados S.A. Fuente: http://revistavial.com/index.php/publicaciones/2014/vial-
97/item/2149-supervision-de-las-obras-de-dragado-de-apertura-y-profundizacion-del-canal-
del-puerto-la-plata

1 Consorcio de Gestion Puerto La Plata (2013) http://puertolaplata.com

12 En relacién a este dato, los afios 1895-96 son los consignados en el estudio como los de
mayor erosion de las riberas, en correlacién con un aumento temporario en el transito de
buques a vapor.
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Figura 7. Area costera erosionada. A) Fotografia del Diario El Dia 17/4/2016. B)
Imagen del Video “Alli elegi vivir”. Facultad de Bellas Artes 2012. C)Imagen
propia 2016

La vision del problema desde la poblacion

La vinculacion histérica entre el Puerto y la isla Paulino esta
necesariamente imbricada, ya que es justamente el Puerto (la apertura de
su canal de acceso y obras complementarias) el que da origen a la isla y a
su poblamiento. No obstante, planteamos la hipétesis de que los ritmos de
desarrollo de uno y otra han sido dispares a lo largo del tiempo, no sélo
difiriendo en los pulsos sino en el correlato territorial de los mismos. Si
bien formalmente la isla se encuentra en territorio jurisdiccional del
puerto, la organizacion y configuracion territorial de ambas zonas difiere
notoriamente, distinguiendo vocaciones territoriales bien marcadas: el
Puerto con una vocacion comercial e industrial, y la isla Paulino con una
vocacion agricola y turistica. Incluso la isla Paulino conserva caracteristicas
tradicionales en cuanto a sus actividades econdémicas, la vinculacion de la
poblacion con el ambiente de selva marginal, y su situacion islefia, con
caracteristicas propias que difieren de la margen continental aledafia,
mientras que la isla Santiago presenta caracteristicas diferentes, con una
marcada continentalidad.

Las dtltimas transformaciones del Puerto en pos de su
jerarquizacion en la Region Metropolitana de Buenos Aires han conllevado
a la concrecion de importantes obras que impactaron, y contintian

163



Tiempo y Espacio 35/2015  Gabriela D Amico/ Claudia Carut / Georgina Ghetti / Dardo
Arbide | Micaela Luciano

haciéndolo, en la poblacién islefia. Entre estos impactos, el mas notorio y
en cual la poblacidon pone énfasis, son las modificaciones que conllevaron
las tareas de ampliacion del canal de acceso y zona de giro “cuatro bocas”.

Las tareas de dragado a cargo TECPLATA S.A, se realizaron desde
el interior del puerto hasta la zona mas externa, en su encuentro con la
Rada del Puerto La Plata y el frente de atraque del nuevo muelle. El
volumen total de la obra de dragado fue de 4,1 millones de m3 y se realizd
en un periodo total de 22 meses (Campos, 2014).

Estas tareas implicaron la construccion de recintos cerrados en los
cuales se deposité mediante bombeo el material dragado. Los recintos
fueron construidos en terrenos propios del puerto, ubicados en la zona de
la Isla Paulino y en zona continental ubicada en el extremo Este de la isla.
En total se construyeron cuatro, dos en continente y dos en la zona de isla.

El mayor impacto es la depositacion off-shore, que ha causado una
movilizacién importante entre los pobladores, los cuales han percibido no
Unicamente cdmo se secciono parte de la isla para la ampliacion y los olores
causados por la remocion de los sedimentos del fondo del canal, sino la
depositacion de ese material en la zona del monte, provocando una
elevacion de la isla y la pérdida de la fauna y flora autéctona.

Por otra parte, los cambios observados en la interpretacion de
fotografias aéreas y satelitales, han sido constatados por los pobladores en
sus relatos en documentales encontrados de la época. Con respecto a la
erosion de las margenes del canal, se destaca que “(...) la costa comio un
monton, yo antes tenia mucho mds terreno, habia como 15 m.” (Marianela), y
que “(...) este tiltimo afio después del dragado nos caimos 50 cm al rio” (Miguel).

En relacién al impacto en la fauna, se menciona que “hay muchos
animales en esa zona: nutrias, carpinchos, garzas reales. No se ven mas.
Imaginate las maquinas que entran, los animales no pueden tener libertad.
El animal sea pajaro o terrestre se va” (Jorge).

A esta vision del problema, los pobladores suman el hecho que los
gobernantes no le dan importancia al asunto, ya que en la isla habita un
grupo reducido de poblacién.

El impacto de elongacién de la escollera SE sobre la acumulacion

sedimentaria en la sido discutido en entrevistas con informantes clave. Un
informante relacionado al Consorcio del Puerto minimizdé la acumulacion

164



Tiempo y Espacio 35/2015  Gabriela D Amico/ Claudia Carut / Georgina Ghetti / Dardo
Arbide | Micaela Luciano

efectuada por la reciente ampliacién, argumentando que ademas la
escollera existia desde la creacion del Puerto y que sélo se la amplid,
mientras que otro informante con residencia intermitente en la isla y
vinculado a la gestion municipal saliente, afirmé que la sedimentacion
ocurre tanto por causas naturales como por efecto de la escollera, y que los
terrenos islefios crecen al ritmo que se expande la isla.

CONCLUSION

El litoral costero actual del area de estudio es la herencia de un
proceso de cambios tanto naturales como artificiales, que propiciaron una
transicion entre una morfologia de ensenada a la actual configuracién
territorial, donde el canal de acceso al puerto y el Rio Santiago separan dos
islas creadas artificialmente: las islas Santiago y Paulino. Esto ha dado
como resultado la construccion de una costa artificial sobre el canal de
acceso al puerto, caracterizada por una pendiente abrupta y un importante
proceso erosivo, mientras que la costa que esta sobre el estuario posee una
suave pendiente, evidenciando un proceso de depositacion que se ha
acrecentado debido a la ampliacion de la escollera sudeste y la
modificacidn de la dinamica estuarial, en particular de la deriva litoral de
sedimentos que discurre en direcciéon S-N.

Este territorio de la jurisdiccion del puerto La Plata no escapa a la
logica de una organizacion territorial llevada a cabo por medio de
transformaciones que adecuaron el territorio a la matriz econdmica del
momento. Actualmente inserto en un modelo neodesarrollista que ha
exacerbado la racionalidad econdémica, el puerto asiste a una etapa de
grandes cambios en su infraestructura, cuyo correlato territorial configura
un litoral con desiguales ritmos de desarrollo: un puerto pensado con
horizontes globales, y un entorno islefio postergado.
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