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Resumen

El interés de la Armada argentina por lograr el autoabastecimiento energético para movilizar sus buques y asegu-
rar la defensa de la soberania llevé a que un grupo de sus oficiales mds destacados reclamaran a la institucién y al
Estado una actitud mas decidida. Las lecciones que dejaron las sucesivas guerras desde fines del siglo XIX sobre
el valor estratégico de los recursos energéticos y su disponibilidad para la producciéon y movilizacién de los ele-
mentos bélicos, acentuaron ain mas su preocupacion al respecto. La Marina de Guerra intervino en la explora-
cion y explotacion de los recursos carboniferos, petroleros e hidroeléctricos, y luego su papel fue muy importante
en el desarrollo de la energia nuclear en la Argentina.

En este trabajo analizaremos los origenes del proceso de formacion de una élite técnica con alto grado de forma-
ci6én profesional y conciencia industrialista en el seno de la Armada, e interesada en el desarrollo del sector ener-
gético nacional. En el estudio, durante la primera mitad del siglo XX, utilizaremos articulos, conferencias, memo-
rias e informacién de los expedientes personales de un grupo de oficiales navales que querfan aumentar el control
estatal sobre los recursos estratégicos y las industrias relacionadas con la defensa.

Palabras claves: PETROLEO - ARMADA - ARGENTINA

Abstract

The argentine Navy’ interest to achieve energy self-suffciency to move their ships and guarantee the defense of
sovereignty led to a group of prominent officers demands to the institution and the state a more determined
attitude. The lessons left by the successive wars since the late nineteenth century on the strategic value of energy
resources and their availability for the production and movement of armed elements, further emphasized his
concern about it. The War Navy took part in the exploration and exploitation of coal, oil and hydroelectric
resources, and then his role was very important in the development of nuclear energy in Argentina.

In this paper we will analyze the origins of the formation of a technical elite with high degree of professional
training and industrialist awareness within the Navy, and interested in developing the national energy sector. In
the study, during the first half of the twentieth century, we will use articles, conferences, memoirs and
information from the personnel files of a group of naval officers who wanted to boost state control over
strategic resources and industries related to defense.
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Introducciéon

El proceso de profesionalizaciéon militar en los estados nacionales de formacién reciente, como era el
caso de la Argentina de fines del siglo XIX, dio lugar a una rapida transformacién que muy pocos ob-
servadores de la época pudieron anticipar. Los cambios tecnolégicos aplicados a la industria bélica y al
arte de la guerra, en general, impulsaron a los militares a tener una preparacién adecuada a los nuevos
tiempos. En el caso particular de la Marina de Guerra, el surgimiento de las primeras escuelas navales y
la especializaciéon creciente produjo consecuencias notables en la consolidaciéon gradual de una élite
técnica de fuerte base cientifica y activo compromiso con el desarrollo nacional. L.a misma se caracteri-
z6 por el amplio conocimiento que alcanzé sobre los variados recursos naturales del pafs y su potencial
econémico. Al mismo tiempo, este grupo de oficiales desplegd una nitida visiéon geopolitica, interesan-
dose por la ubicacién de la Argentina en el contexto latinoamericano e internacional y participando
activamente de los debates centrales del perfodo previo a la Primera Guerra Mundial y de la primera
mitad del siglo XX. Ellos impulsaron la investigacion y el desarrollo cientifico, en la frontera misma de
lo desconocido, abriendo paso al reconocimiento y control de la region patagonica, y participando de
las primeras expediciones y congresos sobre el continente antartico e islas del Atlantico Sur. La moder-
nizacion de los buques de guerra, los nuevos sistemas de propulsién naval, los estudios sobre astrono-
mia, meteorologia, magnetismo, electricidad, fisica y quimica, entre otras cuestiones, los llevaron natu-
ralmente a concentrarse en la cuestién del desarrollo energético.

La preocupacion de la Armada sobre la necesidad de lograr el autoabastecimiento para movilizar
sus buques condujo a que sus oficiales mas destacados reclamaran una actitud decidida por parte de la
institucion y del Estado argentino. Las ensefianzas que dejaron las sucesivas guerras desde fines del
siglo XIX, en cuanto al valor estratégico de los recursos energéticos y su disponibilidad para la produc-
ci6n y movilizacion de los elementos bélicos, acentuaron aun mas el interés debido a su relevancia para
garantizar la defensa de la soberania nacional. El accionar de la Marina de Guerra puede ser ejemplifi-
cado a través de su intervencion en la exploracion y explotacion de los recursos carboniferos y petrole-
ros, en los primeros estudios sobre aprovechamiento de la energia mareo-motriz e hidroeléctrica, y por
su papel clave en el desarrollo de la energfa nuclear en la Argentina.'

En tal sentido, en nuestro trabajo abordaremos el surgimiento de esta élite técnica con alto grado
de formacion profesional y conciencia industrialista en el seno de la Armada, la cual tuvo una participa-
cién clave en el desarrollo del sector energético y en las administraciones estatales vinculadas al mismo.
Nuestra hipotesis es que la posicion de este nucleo de oficiales se diferenciaba notablemente de lo que

Alain Rouquié ha descripto como una postura de “perfecta armonia con la orientaciéon de la economia

1 Véase Molina Carranza (2004); Rodriguez (2000); Arguindeguy y Rodriguez (1995); Hurtado de Mendoza
(2005) y (2009).
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nacional y con sus dirigentes” y que, por el contrario, el grupo impulsé la intervencién y el control esta-
tal sobre los recursos estratégicos y las industrias vinculadas a la defensa, asignandole un rol fundamen-
tal a la Marina de Guerra.” Este enfoque intenta matizar considerablemente la tradicional visién de un
Ejército adscripto a las ideas industrialistas frente a una Armada cuya impronta angléfila le habria im-
pedido plantearse la necesidad de alcanzar un desarrollo autébnomo y liberado de la influencia britanica.
Es a partir de esta mirada como puede comprenderse el protagonismo de oficiales navales en los prime-
ros estudios prospectivos de los yacimientos de carbon de Rio Turbio y otras regiones patagonicas, en
los origenes de la explotacion petrolera en Comodoro Rivadavia, en las propuestas de aprovechamiento
de la fuerza de las mareas en las costas patagonicas, en el proyecto hidroeléctrico de Salto Grande y en
los inicios del desarrollo nuclear de nuestro pafs.

Como pilares fundamentales de este proceso, deben incluirse en primer lugar las propias institu-
ciones académicas de la Armada, las cuales se nutrieron de notables cientificos y docentes formados en
universidades nacionales y extranjeras. Al mismo tiempo, los programas de perfeccionamiento y la in-
corporacion a las Comisiones Navales en el exterior facilitaron el contacto con las escuelas mas avanza-
das de Europa y de los Estados Unidos, y con el personal técnico de los grandes astilleros, acerfas y
fabricas de motores, armamento e instrumental. Estas misiones en el extranjero facilitaron ademas el
encuentro entre oficiales argentinos y estudiantes de distintas nacionalidades que, en numerosos casos,
se incorporaron luego a la Marina de Guerra argentina y contribuyeron notablemente a la investigacion,
a la formacién académica del personal y a la toma de conciencia de los problemas que el pafs debia

afrontar.’

Participacién de la Marina en los inicios de la explotacion carbonifera

En cuanto a la intervencién de oficiales navales en la exploracion, descubrimiento y posterior explota-
cién del carbén de Rio Turbio (en la actual Provincia de Santa Cruz) cabe destacar la expedicion del
alférez de fragata Carlos Marfa Moyano y el perito Francisco Pascasio Moreno, en 1877, quienes re-
montaron el curso del rio Santa Cruz hasta el lago Argentino. En esa travesfa realizaron el descubri-
miento de los primeros mantos carboniferos y al afio siguiente, en compafnia de Ramoén Lista (futuro
gobernador del Territorio de Santa Cruz), llevaron a cabo algunas pruebas sobre las cualidades de los
mismos. Notaron que el combustible ardia con facilidad, dando lugar a una llama larga, humo abundan-
te y olor bituminoso. En 1883, con el grado de teniente de fragata, Moyano organizé una segunda ex-
pedicién acompafiado por el oficial Teéfilo de Loqui, relevando con mayor detalle la extension de los

ricos yacimientos cercanos a Rio Turbio. Los conflictos con Chile y Brasil, a fines del siglo XIX y prin-

2 Rouquié (1981), p. 102.
3 Véase los interesantes articulos de Puglisi (2007), (2011a) y (2011b); Burzio (1972).
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cipios del XX, dieron lugar a la expansion de la Flota de Guerra argentina, lo cual impulsé el interés de
la Armada para asegurarse el control de los mismos.

En 1887, mientras realizaba trabajos hidrograficos en Rio Gallegos, el teniente de navio Agustin
del Castillo, uno de los primeros egresados de la Escuela Naval Militar, retomé las exploraciones de
Moyano y visité la zona de Rio Turbio, con el objetivo de reunir mayor informacién. Después de las
primeras busquedas encontrd rastros de carbon que le convencieron de la existencia de yacimientos
importantes. Recorrié minuciosamente los cerros, realizando nuevos cateos que le permitieron com-
probar con certeza sus hallazgos: “(...) Alli, antes de retroceder, dejé grabados sobre un barranco su
nombre y esta fecha: 22 de febrero de 1887. Cada afo se recuerda esta fecha como el Dia del Descu-
brimiento del Carbén en la zona minera de Rio Turbio. Un dia después dio el nombre al yacimiento de
Mina Delfina, y mas tarde descubre otra importante veta, a la cual denomina Mina Atalina”.*

La segunda expediciéon de Agustin del Castillo fue realizada en 1888 con el apoyo explicito de la
Armada y del Instituto Geografico Argentino. Al concluirla, fue invitado a Buenos Aires, para pronun-
ciar una conferencia sobre los resultados de sus exploraciones, pero fallecié en enero de 1889, antes de
poder cumplir con ese compromiso.’

En los afios siguientes, hubo otros hallazgos de carbén aunque fueran de inferior magnitud, co-
mo en el caso de los yacimientos del Bajo Grande de San Julian, estudiados por los ingenieros Adolfo
Fourous y Enrique Hermitte. También la Armada participé activamente en el analisis de las muestras, al
trasladarse varias bolsas a Buenos Aires por orden del Ministerio de Marina para efectuar una serie de
ensayos. Se comprob6 un alto poder calorifico y una escasa emanaciéon de humo, cualidades importan-
tisimas para su uso en buques de guerra.

En 1904,° al comentar la publicacién de un folleto del Ministerio de Agricultura, el cual daba a
conocer los trabajos del ingeniero Hermitte, jefe de la Comision de Napas de Agua, Petréleo y Yaci-
mientos Carboniferos, el “Boletin del Centro Naval” resefi6 la participacién de la Armada en los estu-
dios de aprovechamiento del carbén patagédnico:

“Es un estudio interesante que revela la importancia que tiene la explotacion de ciertos yacimien-
tos de carbon para la industria y hasta para nuestras naves de guerra en el porvenir. En la Armada se
hicieron algunas pruebas en Agosto de 1898 con muestras traidas de la Tierra del Fuego por el capitan
de navio sefior Guillermo Nufiez y que probadas en las torpederas Murature y Comodoro Py tuvieron
un consumo excesivo comparado con el carbon Cardiff de un 40% de carbén y un 1% de cenizas, pero
se debe tener en cuenta que estas muestras fueron extraidas de la superficie. La Oficina Quimica de la
Intendencia de Marina en esa época hizo también ensayos y analisis del mismo carbén; en el informe
que envio a la Superioridad, decia: que el lignito se presenta en trozos grandes irregulares de color negro
opaco en el interior y en su superficie, amarillos. Ardia con suma facilidad, con llama regular y de poca

4 Molina Carranza (2004), p. 243. Sobre las expediciones de Moyano véase también: Caillet-Bois (1932); Lenzi
(1972) y Soccola (1973).

5 Terbeck, (1951) y (1975) y Anaya (1987).

¢ “Los cartbones argentinos”, Boletin del Centro Naval, Tomo XXI1I, nro. 248, julio de 1904, pp. 225-247.
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duracién, dejando por residuo un polvo impalpable y liviano color ladrillo; contenia hierro en bastante

cantidad al parecer octe, por lo que cree que estas cenizas pueden utilizarse en pinturas”.’

La nota daba cuenta, ademas, de los trabajos llevados a cabo por el gedlogo aleman Wilhelm Bo-
denbender en los yacimientos de Las Higueras (Provincia de Mendoza), cuyos resultados abrian suge-
rentes expectativas con respecto a la rentabilidad de su explotacion: “Los ferrocarriles y los actuales
establecimientos del interior asegurarfan el mercado para una producciéon que se puede estimar en
300.000 toneladas anuales; habiendo ademas la posibilidad de poderlo transportar econémicamente
hasta la capital de la Republica”.® Similares ponderaciones recibia el carb6n hallado en la misma provin-
cia, en los yacimientos de San Rafael, del cual se afirmaba que, a partir de los analisis realizados, consti-
tufa una fuente inestimable para obtener gas de alumbrado.

En cuanto al material procedente de la Quebrada de Tilhué y de Curileuvid (Neuquén), los estu-
dios comparativos con el carbén chileno de Coronel, utilizados por los vapores de la ruta del Pacifico a
Buenos Aires, demostraban la neta superioridad del combustible patagdnico por su mayor poder calori-
fico y menor proporcion de sustancias volatiles. Lo mismo sucedia con las muestras extraidas en San
Julian y con los lignitos de Tierra del Fuego. El comentario final del articulo transmitfa la posiciéon de
ciertos sectores de la oficialidad naval proclive al desarrollo industrial y a la busqueda de la autosuficien-
cia energética:

“(...) la potencia de las capas carboniferas, la calidad del carbon y las condiciones generales de la
region demuestran que existe alli base suficiente para el asiento de una futura regién industrial cuyo
desarrollo depende hasta cierto punto de la iniciativa del Ministerio de Agricultura. Ademas la circuns-
tancia de cruzar un poco al Sud de esos yacimientos el Rio Negro, que es navegable desde la confluen-
cia del Limay con el Neuquén hasta la costa del Atlantico, el casi seguro avance de las lineas férreas
hacia el Oeste, entre las que figura el F.C.S., en primera linea, cuya extremidad llega hasta la confluencia
y mejor aun construyendo a poco costo un Ferrocarril industrial hacen que se ensanche el porvenir de
esos yacimientos entreviéndose la posibilidad de transportar el mineral a los puertos del Atlantico, sin
olvidar que ese territorio posee todas las facilidades para establecer grandes poblaciones mineras. (...)
Los combustibles de San Rafael, Tilhué y Curileuva (...) pueden compararse con las mejores hullas
europeas. (...) El carbén de San Julidn serfa de suma importancia para la Marina de Guerra por quemar
sin humo segin lo ha constatado el Dr. J. J. Kyle”.”

El namero siguiente del boletin insistia sobre la importancia del carbén para la Armada y el desa-
rrollo industrial del pafs, y se ocupaba de difundir la Memoria presentada ante el Congreso Industrial
Argentino de 1900 por el ingeniero en minas Justino Thierry. Al efectuar el balance del volumen de
carbon importado entre 1888 y 1897 (unos 6,2 millones de toneladas aproximadamente) y los valores
pagados por dichas operaciones (51.938.754 pesos oro), contrastando con el rapido avance de Chile

hacia el autoabastecimiento, el autor del articulo repetia las advertencias pronunciadas en su momento

7 Idem, p. 225.
8 Ibidem, p. 229. Sobre la fuerte participacién de gedlogos e ingenieros alemanes, véase Pontoriero (2010).
9 Ibidem, pp. 238-243.
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por el ingeniero Thierry: “Sin carbén no hay movilizacién ni concentracion rapida de los ejércitos en
tierra. Sin carbén no hay escuadra”."

Sin embargo, pese a los importantes descubrimientos realizados y a las confirmaciones efectuadas
por otros cientificos, la decision de organizar la explotacién de los recursos carboniferos se vio obstacu-
lizada por diversas circunstancias entre las cuales se destacan los efectos legales de la “concesion Griin-
bein” y los intereses ligados a la importacion de carbon britanico, como los ferrocarriles y las compafii-
as de servicios eléctricos.'"" Uno de los principales denunciantes de la accién monopdlica y contraria a
los intereses nacionales llevada a cabo por la Compafifa Primitiva de Gas fue Jorge Newbery, quien
habia ingresado en 1897 a la Marina. Newbery alcanzé el grado de capitan de fragata y presto servicios
como ingeniero electricista en el “Buenos Aires” y en el “Garibaldi”. Fue enviado al continente europeo
para supervisar las compras de equipos eléctricos para los buques de la Flota y las defensas costeras. En
mayo de 1900 dejé la Armada, al ser designado Director General de Instalaciones Eléctricas y Alum-
brado de la Ciudad de Buenos Aires, y poco después se inici6 el conflicto con la Primitiva, de capitales
ingleses, a la que acusé de haber obtenido exageradas ganancias. Durante su campafia, Newbery defen-
dio la estatizacion de los servicios de gas y electricidad y llegaria a proponer la misma politica con res-
pecto al petréleo, impulsando una legislacién adecuada para proteger las reservas.'?

Sin lugar a dudas, el descubrimiento del petréleo de Comodoro Rivadavia, el 13 de diciembre de
1907, generé un entusiasmo tal que desplazé un tanto el eje de la cuestion. Eran los tiempos en que
comenzaba a discutirse con fuerza la conveniencia de iniciar una migracion energética, del carbon al
petréleo, y la Marina adoptd rapidamente una postura favorable al cambio. El mismo debate se habia
planteado con anterioridad con el desplazamiento gradual de la navegacion a vela por la propulsion a
vapor.” El proceso de transformaciones tecnoldgicas se aceleraba en las potencias navales y en la pri-
mera década del siglo XX podemos hallar numerosas muestras del interés que despertaba entre los ofi-
ciales mas activos. Sus argumentos estaban a la vista en algunos articulos publicados por el Boletin del
Centro Naval. En el primero que hemos seleccionado se afirmaba:

“El abastecimiento de carbén para las escuadras se esta haciendo grave y no parece lejano el dia
en que su solucién sera muy dificil, y para algunas naciones presentara tales dificultades que sus arma-
das podran encontrarse inutilizadas a lo menos por algin tiempo. Se aproxima el momento en que los
combustibles secundarios, hasta ahora dejados de lado, tendran que utilizarse en hornos especiales para
quemar los productos de su destilacion. Se aproxima el tiempo en que cada nacién, encontrando inte-
rrumpida la exportacion de la hulla, de los paises que tienen la suerte de poseerla, debera buscar el calor
para sus motores en los combustibles, de cualquier clase que estos sean, que se encuentren en su suelo.

10 “La cuestion del carboén de piedra en la Republica Argentina”, en Boletin del Centro Naval, Tomo XXII, nro. 249,
agosto de 1904, p. 352.

11 El plan de colonizacién impulsado por el gobernador de Santa Cruz, general Edelmiro Mayer, se frustré cuan-
do los colonos europeos tuvieron dificultades para legalizar los titulos de propiedad de las tierras recibidas.

12 Newbery y Thierry (2010).

13 Oyarzabal (2009).
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Las naciones que hayan resuelto ese problema tendran una escuadra en condiciones de ser movilizada
en el instante en que sea necesario; las que duerman en la confianza de poder proveerse de carbén a
peso de libras esterlinas, correran el riesgo de tener pontones en lugar de buques de combate en un
momento dado. Pero si esto se produjera en una nacién cualquiera, la culpa serfa principalmente de ella
misma, porque no hay pais en el mundo que no posea en su subsuelo materiales combustibles, adecua-
dos para el consumo de los buques. La Argentina, por ejemplo, posee lignitos de clase superior, que
duermen su suefio secular; la Argentina posee hulla, no inferior al litantrax de Cardiff, y no se preocupa
de ella ni aun de desmentir a algin corredor de carbones extranjeros que declard ex catedra, que la hullas

extranjeras resultan mas baratas, y se mantendran mas baratas hasta que las naciones que las poseen

prohiban su exportacion”."

Al ano siguiente, se presentaba la traduccion de un articulo publicado en Francia, en el Journal des
Debats."” En él se hacfa referencia a los limites que enfrentaban los buques de guerra para aumentar su
velocidad, debido en parte al peso excesivo de los blindajes, la calidad y cantidad de su artilleria, de sus
torpedos y de sus reservas de municiones. Ante esta evolucion de la estructura de los grandes barcos de
guerra, se habia hecho imprescindible aumentar el tamafio de sus maquinas propulsoras y la cantidad de
carbon para abastecerlas. La conclusién negativa era tajante: “La Marina parece haber llegado haber
llegado a ese momento critico en que los progresos deseados estan fuera de toda proporciéon con los
sacrificios que ellos exigen”. Poco después, mientras el debate se acentuaba, se daban a conocer los
ensayos con petréleo que se estaban realizando en las armadas de Francia, Italia y los Estados Unidos. "’
Cada vez con mas fuerza se reclamaba especial atencion a los cambios tecnologicos que se estaban pro-
duciendo aceleradamente. En 1905, poco después del triunfo naval japonés sobre la flota rusa, se publi-
c6 el siguiente comentario:

“El uso del combustible liquido se extiende cada vez mas. Las ventajas que ofrece sobre el carbén
son numerosisimas, se disminuye considerablemente el personal, el manejo es mucho mas facil y rapi-
do, y el espacio para su almacenage (sic) menor. Se asegura que hay barcos que han ganado en veloci-

dad después de usar este combustible y no es de extrafiar pues con ¢l es mucho mas facil mantener una

presion regular”.17

En 1912, a despecho del creciente interés por la explotacion petrolera, el Boletin reprodujo un ar-
ticulo del diario L.a Nacion referido a la potencialidad de los recursos carboniferos del Neuquén. En un
contexto de crisis, producto del desabastecimiento y la carestia del carbon inglés debido a la gran huelga
minera de ese ano, el cronista recordaba que desde 1903, fecha en que el Ministerio de Agricultura de la

Nacién comisionara al ingeniero en minas Enrique Allchurch para relevar los yacimientos neuquinos,

14 H.S. (seudénimo); “Abastecimiento de carbén para las escuadras”, en Bolktin del Centro Naval, Tomo XVIII,
nro. 199, junio de 1900, pp. 87-90.

15> “La velocidad en el mar y el carbon”, en Boletin del Centro Naval, Tomo XVIII, nro. 210, mayo de 1901, pp.
713-716.

16 “La combustion a petroleo”, en Boletin del Centro Naval, Tomo XX, nro. 223, junio de 1902, pp. 35-53.

17 “E] combustible liquido”, en Boltin de/ Centro Naval, Tomo XXIII, nro. 259, junio de 1905, p. 77. Un estudio
detallado del debate puede verse en Figueroa (2011).
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los sucesivos gobiernos no habian impulsado su extracciéon. Resonaban en estas lineas los conflictos
suscitados por cuestiones de jurisdiccion y politica minera que enfrentaban a la Armada y los funciona-
rios del Ministerio:

“Hace mucho tiempo que la riqueza de los yacimientos argentinos esta comprobada, sin que se
hiciera nada para iniciar su explotacion hasta 1903, en que el ingeniero de minas, Enrique Allchurch, fue
enviado por el Ministerio de Agricultura a reconocer los yacimientos carboniferos del territorio del
Neuquén. Pero, naturalmente, dada la falta de continuidad que suelen tener entre nosotros las empresas
de interés nacional y la falta de espiritu positivo entre la gente de gobierno, todo quedo en sus princi-
pios. El ingeniero Allchurch, después de estudiar detenidamente la regiéon de Chos Malal, elevé al Mi-
nisterio un informe minucioso e interesante que revelaba los inmensos beneficios que la explotacion de
aquellos yacimientos podria implicar para la riqueza del pafs. Pero con este informe en su poder, el Mi-
nisterio olvid6 sin duda el propdsito que le determiné a ordenar el reconocimiento, puesto que no
aproveché para mal ni para bien los datos trabajosamente reunidos por el informante. Pudiera ser que
ahora con la actualidad del asunto no resulte del todo inutil la publicacién de los resultados del infor-
me”."®

Serfan las penurias impuestas por el estallido de la Primera Guerra Mundial el verdadero factor
movilizador del debate sobre la cuestiéon de la dependencia energética del paifs. Segiin Marcos Kaplan,

hacia 1914,

“el carbon es la principal fuente de energfa del pafs. Su consumo ha ido aumentando continua-
mente desde el dltimo cuarto del siglo XIX; constituye el 80,9 por ciento del consumo energético na-
cional en 1913. Ante el desconocimiento de yacimientos nativos de carbon, y la inferior calidad de la
lefia o carboén vegetal, aquel es importado en considerable cantidad: 11.000.000 de toneladas en el quin-
quenio 1906-1910; 20.000.000 en 1911-1915”. "

Y al referirse a las consecuencias negativas de la guerra afirmaba que la situacion era grave debido
a la sangria de divisas y a las dificultades para responder a la demanda de carbén importado generada
por los ferrocarriles, la marina mercante y de guerra, las usinas eléctricas y la industria en general. La
guerra habfa mostrado con crudeza los peligros de la escasez de combustibles y el aumento imparable
de sus precios, calculado en un 50% entre 1913 y 1918.

Frente a la emergencia, las voces de calificados oficiales navales no dejarian de insistir sobre la
necesidad de diversificar la oferta de energfa, reclamando durante los afios veinte y treinta una clara
decision politica con respecto al aprovechamiento del carbén nacional. Poco después de crearse la Di-
recciéon General de Yacimientos Petroliferos Fiscales, el teniente de navio Melchor Z. Escola solicitd
también la intervencion estatal en el terreno de la explotacion carbonifera. En un articulo publicado en
1923, Escola desplegaba un pormenorizado analisis del trabajo realizado hasta 1921 por la Direccion de

Minas, Geologia e Hidrologia del Ministerio de Agricultura, con respecto al relevamiento de los yaci-

mientos de combustibles. En él manifestaba su preocupacion por lo que describia como una virtual

18 “Los yacimientos carboniferos de Chos Malal”, en Boltin de! Centro Naval, Tomo XXIX, nros. 339-340-341,
febrero-marzo-abril de 1912, pp. 983-986.
19 Kaplan (1974), p. 798.
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paralizacién de su actividad entre 1922 y 1923, producto probablemente de las primeras disputas entre
los funcionarios de la Direccién de Minas y Yacimientos Petroliferos Fiscales: “En un pais que despun-
ta en su etapa industrial, el adelanto de los conocimientos geolégicos no puede permanecer estaciona-
rio, pues las publicaciones de la Direcciéon de Minas constituyen los anteproyectos de toda inversiéon de
capitales”.”

Basandose en los estudios geologicos y paleontoldgicos fundacionales de Florentino y Catlos
Ameghino, Guido Bonarelli, Paul Groeber, Richard Wichmann, Hermann von Thering, Hans Keidel,
Wilhelm Bodenbender, Richard Stappenbeck y Anselm Windhausen, Escola planteaba las potencialida-
des del territorio argentino, en particular de la regiéon patagonica, y la urgente necesidad de asegurar el
control de los recursos minerales estratégicos para la defensa, como el carboén, el hierro y el petréleo.
Ante la perspectiva amenazante del dominio extranjero sobre los mismos, este destacado oficial de la

Marina conclufa con una importante referencia sobre el rol que debia jugar el Estado:

“Los yacimientos de carbon hasta ahora explorados geolégicamente parecen no ser explotables.
Su vasta distribucion geografica contrasta, sin embargo, con el escaso valor econémico atribuido a los
mismos. Por esto no puede aceptarse sin examen que una distribuciéon horizontal y vertical tan conside-
rable de afloramientos pueda ser paralela a una inexistencia de carbén disponible. Esto no puede acep-
tarse sin comprobacion y ella constituye por si sola la base de un programa de gobierno. Hemos visto
sucederse en el espacio y en el tiempo las condiciones favorables a los procesos de la carbonizaciéon y
en el caso mas desfavorable la probabilidad de encontrar un yacimiento explotable es tan grande como
la de no dar con él. La accién desorientada de la iniciativa privada sobre los afloramientos del combus-
tible se ha traducido en una serie de fracasos que no prueban nada. Mas bien dicho, han conseguido
demostrar la influencia que sobre el éxito tienen el método y los capitales, en este género de operacio-
nes. S6lo una exploracion sistematizada del subsuelo por el Gobierno podra conducirnos a situaciones
reales y efectivas tal como son reclamadas por la industria, la economia general y la defensa nacional.

Sin carbén y sin hierro, y dentro de la relativa capacidad econémica del pais, la acumulacién de
material guerrero, cualesquiera sea su importancia, conduciria fatalmente a una %passe’ a poco que el
resultado de una campafia no se desarrolle en las condiciones previstas. La capacidad de resistencia de
la Nacion se encuentra disminuida sin estos elementos esenciales. Si el pafs no tuviera carbon y hierro
explotable econémicamente en tiempo de paz, lo tiene indiscutiblemente para ser explotado en tiempo
de guerra. Hay por lo menos que empezar por prever esta eventualidad”.”

Melchor Zacarfas Escola era un oficial naval que se habia convertido en el primer piloto militar y
el primer aviador de la Armada, al ingresar en 1912 a la flamante Escuela Militar de Aviaciéon (EMA).
Nacido el 10 de junio de 1875, Escola se incorporé a la Escuela Naval Militar en 1898 y egres6 como
guardiamarina en diciembre de 1900. Tras desempefiarse en distintos destinos navales, alcanzo el grado
de teniente de navio y fue designado, en 1908, comandante del Maipu, un antiguo torpedero que a la
sazon revistaba como transporte adscripto a la Intendencia de la Armada. Con €l realizé una serie de
trabajos hidrograficos en el Rio de la Plata. Eran los afios del nacimiento de la actividad aerondutica en

la Argentina y Escola solicité la autorizaciéon de la Marina para inscribirse en la Escuela Aérea Argentina

20 Escola (1923b).
2l Idem, pp. 479-480.
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de El Palomar, fundada en 1910. Alli tomé contacto con los pioneros de la aviacién nacional, entre los
cuales descollaba también Jorge Newbery. En 1911, junto a él y al teniente primero del Ejército Raul
Goubat, alcanzaron el récord sudamericano de altura con globo, al trepar a 5.100 metros. Poco des-
pués, en 1912, se convirtié en el primer piloto militar y el primer aviador de la Armada en obtener su
licencia.

En 1914, Escola fue destinado a la Comisiéon Naval en Europa con el objetivo de perfeccionar su
entrenamiento como aviador, interiorizarse del funcionamiento y la produccion de las principales fabri-
cas aeronauticas en Francia, Bélgica e Inglaterra, y elaborar un plan de organizacion de la Escuela de
Aviacion de la Armada. A su regreso, publicé “Nuestra Marina ante el problema aéreo”, obra en la cual
pretendia alertar sobre las adaptaciones que a corto plazo deberia enfrentar la Armada Argentina, e im-
pulsé la construccion de un avion Farman, cuyos planos habia traido de Europa. En 1916, fue designa-
do jefe y profesor de aviacion del Parque Escuela Fuerte Barragan, primera institucion dedicada a for-
mar pilotos navales, en Ensenada (Provincia de Buenos Aires). Sin embargo, la escuela no pudo des-
arrollar sus objetivos por la falta de materiales para entrenamiento y la carencia de estabilidad de los
oficiales a cargo. El propio Escola, quien estaba al mando del transporte Azopardo al recibir el nom-
bramiento, fue designado posteriormente comandante del Guardia Nacional, situaciéon que le impidié
cumplir con su plan de instrucciones de vuelo.” Su pase a retiro se produjo finalmente el 20 de julio de
1917, y falleci6 en 1945.

En otro minucioso trabajo, publicado también en 1923, Escola dedico especial atencion, a la evo-
lucién de la explotacion petrolera en Comodoro Rivadavia, asunto que analizaremos en el proximo
apartado

Recién con la llegada del teniente de navio (R) Juan Manuel Gregores a la gobernacion del territo-
rio nacional de Santa Cruz (cargo que ejercié entre 1932 y 1945) se renovo el interés por la extraccion
del carbon de Rio Turbio. YPF emprendié en 1936 una amplia exploracion geologica de la zona bajo la
direccioén del ingeniero José Brandmyr, jefe de la Division Reservas. El posterior estallido de la Segunda
Guerra Mundial aceler6 la decision de organizar la explotacion de las minas. Asi se constituy6 la Divi-
sion Carbén Mineral dentro de la petrolera estatal, una de cuyas Comisiones se harfa cargo de los yaci-

mientos de Rio Turbio.

Vision y participacion de la Marina en la actividad petrolera

La relacion entre la explotacion petrolera y la Marina de Guerra argentina se remonta a los mismisimos

origenes de la actividad en nuestro pais: la maquina perforadora Fauck que se abrié paso hacia los ricos

22 Destéfani (1991), Tomo IX, p. 188.
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yacimientos de Comodoro Rivadavia, en 1907, habia sido transportada por la Armada, luego de ser
adquirida junto a otras tres por la Divisiéon de Minas, Geologia e Hidrologfa del Ministerio de Agricultu-
ra.”” Bl interés que despert el descubrimiento del petréleo en la ctpula de la institucién naval quedé de
manifiesto cuando el propio Ministerio de Marina solicit6 la realizacién de ensayos en laboratorios y de
pruebas para su posible uso por los buques de la Flota. Una nota publicada por el Boletin del Centro Naval
comunicaba que

“(...) se entregaron al Ministerio de Obras Publicas 20 toneladas de petréleo obtenido en las per-
foraciones de Comodoro Rivadavia, a fin de ensayarlo como combustible en los Talleres de la Comi-
sion de Estudios del Plata Superior existentes en la Boca del Riachuelo y en las locomotoras del Ferro-
carril Central Norte. El Ministerio de Marina dispondra también que uno de sus vapores haga experien-
cias con ese petroleo en un viaje desde ese punto a esta Capital. Si esos resultados dan los mismos resul-

tados favorables que los realizados anteriormente en fabricas y talleres de esta Capital, habria quedado

plenamente demostrada la bondad del nuevo combustible”.**

Los primeros resultados positivos de las pruebas realizadas impulsaron a las autoridades de la
Marina a contratar un estudio mas profundo del combustible patagénico con especialistas alemanes en
motores Diesel. Asi, en mayo de 1910, se concretaron los ensayos en el taller mecanico experimental
del astillero Germania, de Kiel, y las conclusiones entusiasmaron a aquellos que proponian una intro-
duccién acelerada del petréleo en reemplazo del carbén: “Durante las pruebas los gases de escape han
sido invisibles y sin olor. (...) Los resultados de las pruebas demuestran que es posible emplear el aceite
bruto de Comodoro Rivadavia en motores a combustién interna que queman aceites pesados, es decir,
en los motores que trabajan segin el principio Diesel”.”

A fines de 1910, el presidente Roque Saenz Pena creo la Direccion General del Petréleo de Co-
modoro Rivadavia, dentro de la 6rbita del Ministerio de Agricultura, para controlar las actividades en
los yacimientos. Su Comision Administradora, presidida inicialmente por el ingeniero Enrique Hermitte
(Jefe de la mencionada Division Minas, Geologfa e Hidrologia de dicho Ministerio), incorporé al poco
tiempo a miembros de la Marina como Gustavo Sundblad Roseti (contraalmirante ingeniero naval reti-
rado) y Juan Abella (ingeniero electricista retirado, que habia sido el primer jefe de la Inspeccion de
Instalaciones Eléctricas de la Armada).

Paralelamente, el Ministro de Marina, contraalmirante Juan Pablo Sdenz Valiente, seguia una poli-
tica marcada por el interés de la Armada en la expansion de la explotacion petrolera en el sur. Su pro-
yecto apuntaba a reemplazar la importaciéon de combustibles, mediante el aumento de la extraccioén de
crudo y el desarrollo de una industria petroquimica nacional. Propuso la firma de convenios con em-

presas ferroviarias inglesas apuntando a su posible interés en disponer de combustible nacional barato

2 Rodriguez (2000), p. 13.
24 Boletin del Centro Naval, Tomo XXVI, mayo de 1908, p. 685. Citado por Rodriguez (2000), p. 19.

2 “Prueba de funcionamiento y consumo de aceite mineral de Comodoro Rivadavia en un motor de combustién
interna sistema Diesel”, en Boletin del Centro Naval, Tomo XXVIII, nro. 326, enero de 1911, p. 816.
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que reemplazara al carbon. Intentaba asi compensar el escaso presupuesto oficial destinado a la explo-
racion y extraccion de hidrocarburos, con el aporte de capitales privados. Anticipaba con entusiasmo
e . iy ) . . . . )
que “la revolucién que se produciria en el pafs sustituyendo el combustible de importacién por el petro-
leo de nuestros yacimientos conmoveria tan hondamente nuestro sistema econémico que sin duda al-
y
.. , P ., . . 26

guna el viejo lema, gobernar es poblar, perderia su profético valor de sesién primaria”.” Pero aunque su
plan no prosperé en los circulos politicos, Saenz Valiente no cejé en sus intentos de acelerar la moder-
nizacion de la Flota de Guerra, aprovechando la disponibilidad del petréleo patagbénico. Mauro Figue-
roa sefiala en su trabajo:

“Saenz Valiente ordend, ademas, un intensivo estudio de la conveniencia de transformar las cal-
deras de algunos de los buques de la flota, para poder utilizar petréleo y acompanar la tendencia general
de las marinas del mundo de abandonar el consumo de carbén. Asi) los acorazados de tio Libertad e
Independencia, las cafioneras Rosario y Parana, el crucero Patria, la cazatorpedera Espora, los destruc-
tores Entre Rios, Corrientes y Misiones, la corbeta Uruguay y los transportes Chaco, Pampa, Guardia

Nacional, 1° de Mayo, Vicente F. Lépez y Azopardo quedaron a la espera de la aprobacién de los pre-

. -, c . 27
supuestos respectivos para iniciar las modificaciones”.

Los vinculos con la Direcciéon General del Petréleo de Comodoro Rivadavia se fortalecieron a
medida que el transporte de petréleo crudo hizo necesaria la contratacién o compra de buques-tanque
para regularizar los embarques hacia Buenos Aires. Por pedido de Saenz Valiente se aprob6 en 1913 Ia
construccion de un buque petrolero en astilleros britanicos: el Ministro Ezcurra, primero de su clase en
incorporarse a la Armada. Mientras tanto, se dispuso el arriendo del Wanetta, un barco de bandera in-
glesa, que navegd entre Comodoro Rivadavia y Buenos Aires hasta 1917, fecha para la cual se habian
incorporado otros cuatro buques-tanque: el Ingeniero Luis A. Huergo, el Aristébulo del Valle, el Doce
de Octubre y el Santa Cruz (construidos en astilleros estadounidenses los primeros dos y en Inglaterra
los restantes). Todos ellos fueron conducidos y tripulados por personal de la Marina hasta su entrega a
Yacimientos Petroliferos Fiscales entre 1921 y 1922, hecho que dio origen al nacimiento de la Flota de
la petrolera estatal.”®

Mientras tanto, el crecimiento y modernizacién de la Flota de Guerra desde comienzos del siglo
XX habfa transformado al Ministerio de Marina en el principal cliente de la Direccion: en 1914, por
ejemplo, compré mas de 20 mil metros ctibicos de petréleo.” Estos cambios llevaron a la Armada a

decidir la construccion de dos destilerfas, en Comodoro Rivadavia y Rio Santiago, respectivamente.

26 Saenz Valiente, Juan Pablo. Presentacidn del proyecto de excplotacion petrolera de Comodoro Rivadavia (12 de noviembre de
1912). Archivo Saenz Valiente. Departamento de Estudios Histéricos Navales, pp. 2-3; citado por Figueroa
(2011), p. 7.

27 Figueroa (2011), p. 9.

28 Rodriguez (2000), pp. 85-90. Para una memoria minuciosa e ilustrada de la historia de la Flota de YPF, consul-
tar la destacada investigacién de Gonzalo Alvaro Vicent, en www.flotaypf.com.ar, y la pagina web iniciada por
Carlos Mey y continuada por la Fundacién Histarmar (Historia y Arqueologia Maritima), www.histarmar.com.ar.

2 Solbetg (1988), p. 46.
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Las dificultades crecientes que se presentaron para la actividad en los yacimientos de Comodoro,
entre 1913 y 1917, fueron paralelas a los problemas generales que afectaron a la economia argentina en
el periodo: declinacién del comercio exterior, caida de los ingresos fiscales, recortes presupuestarios,
inflacién y huelgas. Los conflictos con los obreros petroleros se agudizaron en octubre de 1917 y des-
encadenaron la orden del presidente Hipdlito Yrigoyen para que fuerzas navales intervinieran y contro-
laran la situacién, mientras se entablaban negociaciones con los huelguistas.

En desacuerdo con la resolucion del conflicto, los miembros de la Direccion renunciaron, con el
ingeniero Leopoldo Sol a la cabeza. El gobierno designé entonces a uno de los oficiales mas importan-
tes de la Marina, el capitan de fragata Felipe Fliess, al frente de la Explotacién del Petréleo en Comodo-
ro Rivadavia, cargo que desempendé hasta septiembre de 1921. Entusiasmado, el Ministro de Marina del
gobierno radical, ingeniero Federico Alvarez de Toledo, se animé a reclamar que “funcionarios navales
debfan controlar los gobiernos de la Patagonia para construir los puertos modernos que requiere la re-
gi6n, para administrar la poblacién extranjera y, lo mas importante, para estimular la pronta explotacion
de la produccién de petroleo”.” Fliess (1878-1952) era un oficial de renombre que en su juventud, co-
mo alférez de navio, habia integrado el comando de la corbeta Uruguay en una heroica expediciéon de
rescate en la Antartida, donde una misién sueca habia quedado atrapada. En 1912, ascendido a teniente
de navio, Fliess fue puesto al frente del Chaco y en 1916, como capitan de navio, asumi6 la direccion
del acorazado Rivadavia. Ese mismo afio pas6 al comando del acorazado San Martin, con el grado de
capitan de fragata, hasta octubre de 1917. Al hacerse cargo de los yacimientos de Comodoro Rivadavia,
organizoé su equipo de trabajo con importantes oficiales de la Marina como el teniente de navio Antonio
Garnaud, el capitan de fragata Francisco Abel, los ingenieros maquinistas principales Antonio Negrete y
Augusto Bana, los ingenieros electricistas José Otto Maveroff y Manuel Beninson, y el contador sub-
inspector Francisco Senesi. Entre 1921 y 1922, la Direcciéon quedd en manos del capitan de fragata
Francisco Borges.

Los desajustes administrativos producidos a finales del primer gobierno de Yrigoyen y el interés
del Ejército en el pujante sector, desembocaron en la creaciéon de la Direccién General de Yacimientos
Petroliferos Fiscales y la designacién del coronel Enrique Mosconi como Administrador, cargo que
ocuparia entre 1922 y 1930.

La presencia de la Marina en el desarrollo de los recursos energéticos, sin embargo, se mantendria
a lo largo del tiempo y dan cuenta de ello la continuidad de oficiales como el capitan de navio Arturo
Celery en los yacimientos de Comodoro Rivadavia y el importante papel jugado por el almirante Julian
Irizar en la firma del contrato con una empresa estadounidense para la construccion de la Destileria de

La Plata, a mediados de los afios veinte; la presencia del alférez de navio (R) José Maria Sobral en la

3 Solberg (1988), pp. 55-56.
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Direcciéon de Minas, Geologia e Hidrologia a partir de 1914, como Director de Mineria entre 1922 y
1930, y su posterior ingreso como gedlogo a YPF, 1932-1935.”" Asimismo vale destacar la estrecha rela-
cién que el capitan Fliess siguié manteniendo con Mosconi y su equipo. Como prueba de ello, Fliess
fue invitado especialmente por el flamante administrador de YPF a participar de la visita oficial que el
ministro de Agricultura Tomas Le Breton realizé a Comodoro Rivadavia, en 1924,

El 27 de diciembre de 1925, el Director de YPF ordend imponer el nombre de Capitan Felipe
Fliess a una nave de transporte incorporada a la Flota de la empresa. Reciprocamente, Mosconi y el
general Alonso Baldrich, ex administrador de los yacimientos de Comodoro Rivadavia, fueron convo-
cados a exponer su vision del problema petrolero en sendas conferencias pronunciada en el Centro
Naval. Allf coincidié Baldrich con las ideas que una parte de la oficialidad naval venia impulsando desde
principios del siglo XX:

“La Republica Argentina, sin perseguir hegemonias comerciales ni imposicion de tutelajes, tendra,
mediante la propiedad nacional de su petréleo, uno de los elementos basicos de su defensa nacional, y
el control del Estado en su explotaciéon y distribucion asegurara la tranquilidad necesaria a su progreso,
exento de complicaciones enojosas, para llegar a su bienestar con la fuente de una riqueza nueva, que
sera prosperidad econémica en los mil usos industriales, agricolas y domésticos, en los transportes aé-
reos, ferroviarios, maritimos y carreteros, que son los principales medios de distribucién de las rique-
zas”.”

En 1930, tras el golpe de Estado del general José Félix Uriburu, el capitain de navio Felipe Fliess
retornarfa brevemente como presidente de YPF (hasta principios de 1931), acompafiado por el general
Angel Allaria, un notorio miembro del equipo del general Mosconi, y el contraalmirante Tiburcio Al-
dao, nombramientos que fueron presentados por el flamante Ministro de Agricultura Horacio Beccar
Varela como sefiales de “la preocupacion del Gobierno por confiar la administracion de tan ingentes
intereses a las manos expertas de un jefe de la Armada”.” Mas alla de las controversias vinculadas a la
inclusién de reconocidos representantes de compafifas petroleras extranjeras en el gabinete de ministros
de Uriburu, la presencia de los militares mencionados en la cupula de YPF puede ser relacionada con la

presion que los sectores industrialistas del Ejército y la Marina hicieron para sostener el papel rector de

31 Sobral se habia incorporado a la Escuela Naval Militar en 1894, egresando como guardiamarina en 1898. Lue-
go de su participacion en la célebre expedicién antartica del Dr. Nordenskjéld, Sobral solicit6 la baja para realizar
estudios de geologfa en la Universidad de Upsala (Suecia), donde se doctord en 1913. Véase al respecto, Marenssi
(2007).

32 Baldrich Alonso (1927), p. 11.

33 Gadano (2000), p. 292. El fugaz regreso de Fliess a YPF se produjo en un contexto politico aun en debate que
incluye tanto la tesis del “golpe con olor a petréleo”, abonada por algunos miembros del gobierno derrocado y
escritores nacionalistas, como posturas que afirman lo contrario, como la del propio Gadano: “Quienes espera-
ban de Uriburu una actitud contraria a YPF estaban decepcionados. En esos primeros meses, su gestiéon en mate-
ria petrolera mostraba una sorprendente continuidad con la de sus antecesores. La ‘doctrina YPF’ relacionada con
los problemas del petréleo se imponfa al cambio de gobierno, y la posicion de la empresa era apoyada por los
actos del Gobierno nacional, en algunos casos con mayor celeridad que en los dltimos afios del gobierno radical”

(p. 293).
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la petrolera estatal y la continuidad de las politicas disefiadas por Mosconi durante su gestion. En sinte-
sis, puede advertirse en los afios veinte y treinta, una confirmacién de la influencia y la participacion

directa de oficiales navales en la cuestion petrolera.

Necesidades para la defensa, desarrollo energético e intervencion estatal: el aporte de oficiales

navales a la formacién de una conciencia industrialista durante la primera mitad del siglo XX

La preocupacion de la oficialidad naval con respecto a las capacidades que el Estado debifa desarrollar
para garantizar la defensa nacional se avivo al calor de los conflictos limitrofes con Chile y Brasil, a fi-
nes del siglo XIX y principios del XX. La creaciéon del Ministerio de Marina, a partir de la reforma
constitucional de 1898, fue el punto culminante de un proceso de consolidacién del poder naval argen-
tino y, al mismo tiempo, la sefial de despliegue de una profunda conciencia sobre la necesidad del desa-
rrollo industrial y energético del pais. En este sentido, el menu ideolégico en el cual abrevaron, por
ejemplo, los oficiales seleccionados para este apartado, se nutrié de algunos motivos clasicos del nacio-
nalismo de la época, en franca oposicién a los principios de la docttina liberal.” La reestructuracién del
antiguo aparato estatal decimononico y la ampliacién de las funciones administrativas y econémicas del
sector publico constituyeron reclamos absolutamente coherentes con las aspiraciones de un sector de la
oficialidad naval, tendientes a profundizar su injerencia en el disefio y ejecucion de programas de desa-

rrollo energético e industrial.

Antonio Manuel Negrete (1892-1927)

En 1913, el Boletin del Centro Naval publicé un articulo claramente indicativo de la creciente conciencia
industrialista que se habia desarrollado en la Armada a principios del siglo XX.” Su autor era Antonio
Manuel Negrete, ingeniero maquinista principal, quien habifa ingresado a las filas de la Marina el 22 de
julio de 1892. Nacido el 13 de junio de 1870 en Montevideo, Negrete se habia incorporado como guar-
damaquina en la cazatorpedera Espora, y en 1893 logrd el ascenso a maquinista de tercera clase, luego
del combate del Espinillo, en el cual su nave habia logrado el apresamiento del monitor Los Andes,
sublevado a favor de los radicales durante la Revolucién de ese anio. En 1895, pasé a revistar en el
transporte 1° de Mayo y al ano siguiente fue destinado a la Division Torpedos de La Plata. En 1897, fue
convocado al Arsenal de Zarate para realizar pruebas de velocidad en las contratorpederas Santa Fe,
Misiones y Corrientes. Sus superiores lo destacaban por sus conocimientos técnicos, su cultura general

y el manejo fluido del francés, el inglés y el italiano. Poco después, mientras prestaba servicios en la

3 Forte (1999).
% Negrete (1913a).
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torpedera Thorne, logré el ascenso a maquinista de segunda clase y fue comisionado para viajar a Italia
donde integrd el equipo que supervisé la construccion del acorazado General Belgrano, en los astilleros
navales Orlando Hnos, de Livorno, importante puerto de la Toscana y sede de la famosa Academia
Naval fundada en 1881. Una vez que el buque fue botado se dirigi6 a La Spezia, proxima a Génova,
donde se situaban importantes arsenales y astilleros de la Regia Marina italiana. Allf se realizaron ensa-
yos de velocidad y puesta a punto de sus maquinas, al mismo tiempo que se completaron los ajustes y
pruebas de tiro de la artillerfa. Al regreso, Negrete fue embarcado en el acorazado General San Martin y
alcanzo6 el grado de maquinista de primera clase. Pas6 a revistar mas tarde en el crucero 9 de Julio y
entre 1907 y 1910 fue nombrado Director de la Escuela de Foguistas que se instal6 en la nave. Su carre-
ra se acelerd, siempre bien conceptuado por sus superiores, y entre 1912 y 1914 se incorporé a la Co-
misién Naval en Londres.

En ese periodo fue reconocido por la Armada como ingeniero maquinista principal y a su regreso
al pais fue destinado a la Direcciéon General de la Explotacion del Petréleo en Comodoro Rivadavia,
donde prestd servicios entre 1917 y 1918 bajo la gestion del capitan de fragata Felipe Fliess. El mismo
informé a la superioridad sobre las actividades de Negrete en el yacimiento:

“Asesord al que suscribe en los estudios técnicos de aplicacion de ingenierfa mecanica y estudio
del yacimiento de petrdleo en general, con buen resultado. Fue ocupado por el que suscribe en el estu-
dio de los expedientes relacionados con la ingenierfa mecanica, acompafiando al que suscribe en sus
inspecciones a los trabajos de explotacion. Intervino como asesor técnico en el trabajo de levantamien-
to del inventario. Se ha desempefiado con correcciéon y demostrado en todo momento su buena volun-
tad para cooperar al desempefio de la comision asignada al que suscribe. He podido observar que tenia
un buen conocimiento teérico de asuntos de petréleo, los que ha podido complementar en sentido
practico, por la observacién de los trabajos durante los seis meses que ha estado en esta Comisién”.”
En 1920, fue ascendido a ingeniero maquinista subinspector, pasé a retiro en 1925 y fallecié el 8 de
marzo de 1927.7

En el articulo citado, escrito en Londres mientras Negrete revistaba en la Comisiéon Naval, el au-
tor resumia el creciente avance de la produccion petrolera en todo el mundo en el quinquenio 1905-
1909 y lamentaba el contraste que mostraba la Argentina en comparaciéon con otras naciones. El feno-
meno iba de la mano del reemplazo acelerado del carbén en la navegaciéon comercial y la introduccion
de motores de combustién interna cada vez mas poderosos: “Hoy la mayor parte de los astilleros ingle-
ses construyen motores a combustién interna; las unicas de importancia que hasta ahora no lo habian
iniciado eran las firmas John Brown y Cfa., Harland y Wolff Camel Laird y Cia.”.”® Negrete llamaba la
atencion ademas sobre los desafios que la Armada argentina deberia afrontar en breve:

“(...) en la marina de guerra son varios los paises que han ensayado aunque en pequefia escala, la
aplicacion de los motores Diesel. Alemania ha instalado en uno de sus cruceros accionados por dos

36 Rodriguez (2000), p. 81.
37 Archivo General de la Armada. Foja de Servicios de Antonio M. Negrete (Carpeta 797, Caja 151).
38 Negrete (1913a), p. 656.
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turbinas una tercer hélice central accionada por un motor Diesel. Se dice que en varios destroyers se estan
instalando estos motores: el Japon, en los destrdgyers que estan en construccion en Inglaterra de la firma
Yarrow, ha instalado un dispositivo que permite utilizar sobre un mismo eje la turbina y el motor a

. . 39
combustion interna”.

Pero quizas donde mas avances se advertian era en la nueva generaciéon de sumergibles que se
construfan en Italia y Francia y que anticipaban una verdadera revolucion en las tacticas de la guerra en
el mar, como quedaria demostrado en ambas contiendas mundiales.

Finalmente, el informe del ingeniero Negrete reafirmaba los beneficios que supondria un decidi-
do apoyo a la industria petroquimica, en vistas a las posibilidades de la defensa de nuestra soberania y al
desarrollo de la economia nacional. Conclufa destacando

“la importancia que reviste para nuestro pais la explotaciéon de nuestros yacimientos petroliferos,
no en su estado natural, sino bajo la destilacion, fuente de innumerables productos de aplicaciéon inme-
diata y la de sus residuos como combustible, ya que no motores, por lo menos en las calderas de los
buques de la Armada; sus ventajas son, sin discusion alguna, pero muy superiores a las del carbon, es-
pecialmente para los buques de combate y mas aun en el caso de nuestro pais que no tiene recursos de
carbon y la de hacer hoy por hoy economia de personal para la tripulacién de sus buques debido a la

escasez de ella cuya razén de ser, es la de la lucha por la vida, facil en tierra”."

Poco después, el ingeniero Negrete publico la segunda parte de su informe, fechado en Londres,
en junio de 1913." En ¢l retomaba algunos tépicos esbozados en la primera parte del mismo, destacan-
do las decisiones que estaban adoptando las potencias militares de la época con respecto al autoabaste-
cimiento y la disponibilidad de petréleo para las operaciones navales:

“La Defensa Nacional (me refiero al caso particular de la Marina de Guerra) no consiste solamen-
te en tener numerosas naves de combate poderosamente armadas y bien tripuladas, sino también que el
pais disponga de combustibles propios y que éstos estén bien almacenados en cantidad suficiente en
puertos estratégicos, de facil acceso y de aprovisionamiento rapido. Inglaterra, cuya prosperidad indus-
trial es debida a los ilimitados recursos de su suelo por las minas de carbén, teniendo en todos sus puer-
tos estratégicos grandes stocks de este combustible para el servicio de la Armada, no ha titubeado en
destinar para las necesidades de este afio un millén de libras esterlinas que deben ser invertidas en el

almacenamiento y transporte del petréleo para los buques de la Armada”.*

La expansion del uso de motores Diesel y la inminencia de la Gran Guerra habfan disparado una
auténtica carrera en la produccion de buques tanque para garantizar los planes de despliegue naval y el
abastecimiento para las industrias y el consumo interno: “Los astilleros en este género de construccio-

nes estan abarrotados de trabajo, no pudiendo satisfacer las nuevas demandas con la premura que la

3 Idem, p. 657.

40 Ibidem, p. 658.
# Negrete (1913b).
42 Idem, p. 340.
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actual crisis lo exige”.” El ingeniero Negrete insistfa en la importancia de proteger e impulsar la pro-
duccién petrolera en el sur del pais:

“Ha llegado la hora de dedicar toda la atencién posible a la explotacion del petréleo de Comodo-
ro Rivadavia. (...) Las autoridades navales se han preocupado desde el primer momento en tratar de
aprovechar para la Armada, dentro de los medios que la evolucion lo permite, el empleo del petréleo.
Los acorazados Moreno y Rivadavia ademas de quemar carbon sus calderas, llevan atomizadores meca-
nicos para quemar petroleo; también estan dotados de un motor Diesel-Sulzer de 200 HP para el servi-
cio auxiliar del alumbrado eléctrico. Los destriyers que se construyeron en Alemania y los que estan por

terminarse en Francia llevan una caldera exclusivamente a petréleo y los que se construiran en breve

, . (o 44
seran con todas sus calderas para quemar combustible liquido”.

En este contexto, Negrete aconsejo a la Comision Naval en Londres una serie de compras ten-
dientes a poner en carrera a la Armada argentina. El Arsenal del Rio de la Plata fue dotado de siete nue-
vos motores Diesel-Sulzer de 340 y 100 HP; los depdsitos de almacenamiento de petréleo aumentaron
su capacidad mediante la incorporaciéon de cinco tanques de 10 mil toneladas en total y se inici6 la ges-
tién para adquirir varios buques tanques. Los contactos de Negrete con la fabrica Sulzer le permitieron
saber que la Compafifa Transatlantica Alemana, proveedora de servicios eléctricos en Buenos Aires,
evaluaba comenzar a quemar petréleo de Comodoro Rivadavia en sus usinas y repetir el esquema para
sus actividades en el Brasil. Alemania ya estaba consumiendo unas 30 mil toneladas de petréleo mexi-
cano para sus motores Diesel y ademas le compraba a los Estados Unidos, Rusia, Rumania y Austria.
La produccién propia no llegaba al 10% de sus necesidades y se perfilaba como un cliente interesante
para el petréleo argentino y sus derivados. Negrete insistia permanentemente en la necesidad de cons-
truir destilerfas en el pais para procesar el crudo y generar una industria petroquimica diversificada.

Sugiriendo una comparacion con la produccién cerealera tipica del pais a comienzos del siglo XX,
Negrete concluia:

“Es palpando estas cosas que se llega al convencimiento de que la explotacion del petréleo en
nuestro pafs es tan necesaria como el cultivo del trigo. (...) Se me objetara que el trigo es un articulo de
primera necesidad, efectivamente, para la humanidad, pero el petréleo es un articulo de primera necesi-
dad para el pafs, especialmente en el caso de la Armada; alli es de capital importancia, sin poner el caso
de una guerra en que la falta de combustible serfa de efectos desastrosos, como el que sufrieron los

buques de la Escuadra Espafiola en la dltima guerra con los Estados Unidos”.*

43 Ibidem, p. 341.
# Idem, p. 341.
4 Jbidem, p. 345.
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Manuel Beninson (1882-1969), José Otto Maveroff (1875-1936) y Miguel Simonoff (1877-1955)

En coincidencia con los informes que Antonio Negrete hacia llegar desde Londres, el ingeniero eléctri-
co Manuel Beninson, otro oficial de la Armada, brindé una interesante conferencia en el Centro Naval
sobre la urgencia de afrontar el autoabastecimiento energético, frente al conflicto que se aproximaba.*

Emmanuel Beninson habia nacido en Minsk (Rusia), el 12 de noviembre de 1882, en el seno de
una familia judia muy activa politicamente en el movimiento sionista. Su padre, Yehoshua Dov Benin-
son, también habfa nacido en las afueras de Minsk, en la aldea de Borisov, en 1854, hijo del matrimonio
formado por Jaim Itzhak Beninson y Bilha Ruchama. En su juventud, Yehoshua se convirtié en uno de
los cerebros del movimiento [ibat Sion, de donde luego surgié el grupo BILU (acrénimo del versiculo Beit
laakov Leju Venelja, “Oh, casa de Jacobl, ven y andemos”, Isafas 2,5). El mismo habia sido fundado por
jovenes judios de Cracovia, en 1882, luego de una serie de terribles pogroms, con el objetivo de promover
la inmigracién a la antigua tierra de Israel (bajo dominio turco entonces) y establecer colonias agricolas.
Se oponian a aquellos que impulsaban la emigracion a los Estados Unidos u otras regiones de América.
Ese mismo afio, un grupo de trece jévenes y una muchacha concretaron la primera radicacion al fundar
la aldea de Rishon LeTzion. Esa adolescente de diecisiete afios era Hassya Beninson, nacida también en
Borisov, en 1865, hermana menor de Yehoshua, con quien se habia criado tras perder a sus padres, y tia
de Manuel Beninson. Casada con uno de los integrantes del nicleo fundador (Yehuda Idel Tzalilichin),
Hassya se transformo en una figura clave entre los pioneros, dedicandose a la administracion de la aldea
y a obras de caridad, hasta su muerte en 1942. Los padres de Manuel, Yehoshua y Yeudith, entretanto,
emigraron a Rishon LeTzion recién en 1900, tras el fracaso de la Revolucion Rusa de 1905. Viajaron
con sus hijas Bella y Ruchama, hermanas mayores de Manuel, y allf se unieron a los pioneros del grupo
BILU."

Mientras su familia se radicaba en Rishon LeTzion, Manuel Beninson, quien ya contaba con 24
afios de edad, se dirigi6 a Parfs, donde complet6 el curso de “Matematicas preparatorias al estudio de
Ciencias Politicas” en la Sorbona. Obtuvo su titulo el 9 de septiembre de 1906 y el 23 de octubre de
1907, se recibié de Mecanico Racional en la Facultad de Ciencias de Paris (Sorbona). Poco después,

recibié su certificado de aprobacién del curso de Fisica General y el 9 de junio de 1908, se gradué como

46 La conferencia fue presentada con el titulo de “El petréleo argentino y su aprovechamiento en la Armada” (13
de octubre de 1913), aunque seria publicada luego como “Utilizacién del combustible nacional y su importancia”,
en Boletin del Centro Naval, Tomo XXXI, nros. 338-339, noviembre-diciembre de 1913, pp. 489-501.

47 Sobre la familia Beninson, véase la conformacién de su arbol genealdgico en el Rishon Le-Zion Digital Family
Album (www.gen-mus.co.il/en/person/?id=1575)
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Licenciado en Ciencias en dicha Facultad. Al mes siguiente, el 20 de julio de 1908, finalmente, se di-
plomé como Ingeniero Electricista en la Universidad de Nancy.*

En aquellos afios, es probable que Beninson hiciera contacto con marinos argentinos que cursa-
ban sus estudios de perfeccionamiento en Francia y con integrantes de la Comisién Naval en Europa,
siempre atentos a captar personal técnico para su plantilla. A modo de ejemplo, podriamos citar el caso
del teniente de fragata José Otto Maveroff, comisionado por la Marina, en 1904, para estudiar ingenieria
eléctrica en Francia. Maveroff compartié actividades con Beninson en la explotaciéon de petréleo de
Comodoro Rivadavia, cuando ambos formaron parte del equipo que la Marina asigné al capitan de fra-
gata Fliess. También fueron colegas en tareas docentes desarrolladas en distintas academias navales.”

Aprovechando su permanencia por razones de estudio en Europa y tomando en cuenta su expe-
riencia reciente en el continente blanco, Maveroff habia sido enviado como representante argentino al
Congreso Internacional de Regiones Polares (Bruselas, 1906), junto a los doctores Otto Nordenskjold y
Eduardo Wilde.” Posteriormente, fue designado jefe de la Direccién General de Electricidad de la Ar-
mada, cargo que ejercié hasta su retiro en 1932. Falleci6 el 5 de abril de 1936.

Maveroff fue también uno de los fundadores de la Asociaciéon Electrotécnica Argentina y de la
Unién Matematica Argentina (1936). Publicé entre otras obras: Texto de Electricidad aplicada a la Marina
(1914); Cooperativismo eléctrico-Municipalizacion-Industrializacion oficial (1935); y Por los mares antdrticos (1954).
Realiz6 ademas trabajos de prospectiva como su “Aprovechamiento de las caidas de agua de Salto
Grande del Uruguay”.

En la misma Universidad de Nancy donde estudiaba Beninson, también completd su carrera de
Ingenierfa Eléctrica, un joven ruso nacido el 14 de octubre de 1877 en Tiflis. Era Mikhail (Miguel) Si-
monoff, quien obtuvo su diploma en 1904. Poco después, llegd a la Argentina y se incorpord a la Mari-

na el 23 de marzo de 1908, prestando servicios inicialmente en el Arsenal Naval, como “suboficial elec-

48 Sobre los antecedentes académicos de Manuel Beninson y su posterior carrera como oficial naval en la Argen-
tina, véase Archivo General de la Armada. Foja de Servicios de Manuel Beninson (Carpeta 1.098, Caja 495).

4 Archivo General de la Armada. Foja de Servicios de José Otto Maveroff (Carpeta 1.067, Caja 113). Nacido el 25 de
diciembre de 1875, en Parana, Entre Rios, Maveroff se habia incorporado a la Escuela Naval Militar en 1895,
egresando como guardiamarina en 1899. Integré la plana mayor de la fragata Sarmiento y tuvo un rol destacado
en el rescate de la expedicién de Otto Nordenskjold, a bordo de la corbeta Uruguay. Su padre, el empresario
milanés Aquiles Maveroff, se dedicaba al comercio de articulos tales como madera para cuadros, pinturas y bat-
nices. Luego expandi6 sus actividades a la importacion de los cafios de plomo que se utilizaron por primera vez
en el sistema de aguas corrientes de la ciudad de Buenos Aires. Afios después, ampli6 sus negocios a la construc-
ci6én del ferrocarril que unfa a Parana con su puerto, donde también disefié su muelle. Por contrato del gobierno
nacional, concret6 la comunicacion telegrafica entre las provincias de Buenos Aires, Entre Rios, Corrientes y
Coérdoba. El éxito de los trabajos hizo que el gobierno del Uruguay le encargara una obra similar, abarcando todo
su territorio. Como miembro destacado de la colectividad italiana en la Argentina, Aquiles Maveroff presidi6 la
sociedad Unione e Benevolenza (1870-1871) e impulsé la creacion del Hospital Italiano de Buenos Aires (1872),
siendo su primer presidente. Ese mismo afio, participé de la fundacién del Banco de Italia y Rio de la Plata y
ocupo el cargo de vicepresidente en su primera comision directiva (1872-1875).

% Véase http:/ /www.irizar.org/armada-antartida-879-39.html
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tricista de segunda sin contrato”. En poco tiempo, Simonoff pasé por los distintos grados de ingeniero
electricista y, a partir de 1911, fue designado profesor de Electricidad en distintas unidades académicas
de la Armada, compartiendo el dictado de clases con Maveroff y Beninson. En 1920, la superioridad
decretd que su manual Electrotécnica fuera utilizado como texto oficial en los cursos de la Escuela Naval
Militar. Alternando sus clases para oficiales navales con su carrera docente en la Universidad de La Pla-
ta, Simonoff publicé posteriormente una variedad de obras tedricas y practicas como Electricidad y Mag-
netismo: introduccion al curso de Electrotecnia (1935), Oscilaciones Eléctricas (19306), Teoria General de los Sistemas
Polifisicos (1937) y Electricidad (1943).”" En 1925, alcanz6 el grado de capitdn de corbeta, como ingeniero
electricista principal. Paso6 a retiro en 1932 y falleci6 el 7 de septiembre de 1955.”

En el caso de Beninson, no es posible atn afirmar con absoluta certeza cémo se desarroll6 el
contacto con oficiales navales argentinos pero lo que si es comprobable es que el 18 de agosto de 1909
(un afno después que Simonoff), fue incorporado a la Armada Argentina como ingeniero electricista de
tercera clase (equivalente al grado de teniente de corbeta), siendo su primer destino la Direcciéon Gene-
ral de Electricidad del Ministerio de Marina. En 1910, fue trasladado a la Escuela de Mecanicos y as-
cendido a ingeniero electricista de segunda (equivalente a teniente de fragata) y nombrado profesor de
Electricidad en la Escuela de Mecanicos y Foguistas. En 1911, fue comisionado para brindar una serie
de conferencias en la Divisiéon de Instruccion sobre electricidad, turbodinamos y radio. Al afio siguien-
te, Beninson fue nombrado ingeniero electricista de la Zona Militar Darsena Norte con el objeto de
asesorar e inspeccionar los trabajos de su especialidad que se efectuaban en la misma. Durante 1913,
tomo el cargo de profesor de Maquinas y Taller en la Escuela Naval Militar y ademas prestd servicios
en los transportes Chaco y Pampa, antes de ser designado miembro de la Comisién Naval en Europa.

La conferencia a la que hemos hecho referencia inicialmente fue pronunciada el 13 de octubre de
1913, antes de su partida hacia el Viejo Continente, donde debia incorporarse a la Subcomision desta-
cada en Alemania. En ella, Beninson enumer6 las ventajas notorias que representaba el reemplazo del
carbon por petréleo en los buques de la Armada: mayor poder calorifico, reduccion del espacio ocupa-
do por el combustible, mejor conservacion del mismo, almacenaje sencillo y limpio, mayor facilidad
para regular la presion y el tiraje, reduccion importante de la mano de obra necesaria, mejor perfil para
evitar disparos enemigos ante la posibilidad de eliminar las chimeneas y el humo de facil avistaje a la

distancia. Pero también llamo la atencion sobre

> Simonoff fue una figura clave en el desarrollo de la ensefianza de la Ingenierfa Eléctrica en nuestro pafs. Si bien
la carrera existia desde 1911 en La Plata, recién se consolidé en los afios veinte con la incorporacion del aleman
Konrad Simons, cuyo principal colaborador seria precisamente Simonoff. El fue responsable de la organizacién
de los estudios superiores en la materia, basandose en el modelo francés. Véase Sobrevila (1995); y Puglisi
(2011a).

52 Archivo General de la Armada. Foja de Servicios de Mignel Simonoff (Carpeta 943, Caja 113)
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“el inconveniente de depender, para la adquisicién de este articulo, de la produccion extranjera, a
mas de no tener seguridad en su aprovisionamiento suficiente y eficaz en caso de necesidad. Superfluo
es comentar el peligro que corre la Marina en caso de que el funcionamiento de su maquinaria depen-
diera del petréleo importado, como lo es actualmente para el carbén. La existencia, pues, en el pais, de
una fuente petrolifera, a mas de ser una riqueza nacional capaz de dar un enorme impulso al desarrollo
industrial, de contribuir a rebajar los precios de los combustibles importados, resuelve también el im-
portantisimo problema de la independencia comercial”.”

Beninson advertia sobre la calidad comprobada del combustible nacional y proponia sustituir la
importacion de petréleo extranjero que comprometia las cuentas publicas:

“El suelo de este territorio es atravesado por venas petroliferas y segun las manifestaciones de al-
gunas de ellas ya en actividad, se puede contar sobre una gran produccion. Es, pues, de preguntarse si
este petroleo es de calidad admisible para el buen funcionamiento de motores de combustion interna y
calderas, o mejor dicho, si puede ventajosamente reemplazar al combustible importado. El conocimien-
to de la naturaleza de este petréleo y estudios experimentales sobre su empleo, sélo pueden contestar a
esta cuestion importante. (...) En conclusion: el petroleo nacional puede ventajosamente reemplazar en
un todo al combustible importado que ya en 1910 representaba un gasto de 20.000.000 m/n y su ex-

., ., . aX 5 . 54
traccion y explotacion bien merecen la actividad y el empefio que se le dedica”.

No so6lo manifestaba la necesidad de asegurar la capacidad operativa de la Marina, sino que tam-
bién reclamaba una clara decision a favor del autoabastecimiento energético como sostén fundamental

del desarrollo industrial que el pais debia encarar:

“(...) la Naturaleza se ha encargado de sembrar por distintos puntos de nuestro territorio las mi-
nas de petréleo, -y me permito declarar que serfa atentatorio a nuestro rango de nacion civilizada y pro-
gresista, descuidar en lo mas minimo el aprovechamiento facil y enormemente beneficioso de ese cho-
rro de oro. Esta en la mente de todos, la urgencia y la necesidad que existe en librar a la circulaciéon co-
mercial el petréleo nacional, y nadie ha de desconocer que ese combustible representa un factor impor-

35 55

tantisimo en la riqueza general del pafs”.

El 8 de enero de 1914, Beninson se embarc6 hacia Gran Bretafia con el objetivo de realizar estu-
dios de su especialidad durante dos o tres meses, luego de lo cual el jefe de la Comisiéon Naval en Euro-
pa informé que Beninson, pese a lo previsto, permaneceria en Londres. Durante su estadia fue admiti-
do como miembro de la Instituciéon de Ingenieros Electricistas de Inglaterra, un reconocimiento muy
importante para la época y que fue muy valorado en su foja de servicios. A fines de 1914, Beninson
publicé un informe referido a los problemas que afectaban a los britanicos por la falta de petrdleo, ra-
z6n por la cual estaban desarrollando distintos métodos de obtencién econémica de combustibles me-

56

diante procesos de destilacion aplicados sobre carbén y esquistos especiales.”™ La Primera Guerra Mun-

dial habia estallado hacia ya unos meses y la Argentina comenzaba a sufrir serias dificultades para asegu-

> Beninson (1913), p. 491.
54 Idem, p. 499.

5 Ibidem, p. 500.

> Beninson (1914).
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rar sus importaciones de carbon y petréleo. Beninson conclufa que la situaciéon podia ser superada si se
apostaba al aprovechamiento del crudo nacional:

“Basandose sobre los datos que anteceden, puede darse facilmente cuenta de la favorable situa-
cién en que nos encontramos, en cuanto a combustible liquido se refiere. (...) Se puede, pues, sacar la
conclusién que no debe existir oposicion seria alguna a la purificaciéon que reclama nuestro combustible
de Comodoro Rivadavia para poder ser utilizado satisfactoriamente en maquinas de combustion interna
y aun en calderas, tales como existen en la industria actual. No siendo la Republica Argentina, en la
actualidad, un pafs fabricante de maquinaria, es de importancia capital para su desarrollo poder sin pér-
dida de tiempo utilizar el combustible nacional en las calderas y motores importados, sin introducir en
éstos modificaciones que comprometan su buen funcionamiento particularizandolos y ocasionando
gastos mayores a los necesarios para la debida purificacion. Por el momento se trata de adaptar el petro-
leo argentino al uso de la maquinaria moderna existente, y no esforzarse en hacer lo contrario, hasta
tanto que las investigaciones técnicas permitan el perfeccionamiento ain mayor de los transformadores
de energia de referencia, para poder emplear aceites mas pesados y viscosos. No se debe, en el presente,

insistir demasiado sobre el factor ‘economia de produccion y venta del combustible’, basta conseguirlo

mas barato que el importado y de igual eficacia”.”’

Tras dos afios de servicios en la Comisién, Beninson fue ascendido a ingeniero electricista de
primera (equivalente a teniente de navio) y el 1° de enero de 1916 regreso6 a la Argentina para sumarse a
la tripulacién del acorazado Rivadavia. Luego pasoé a la Zona Militar Darsena Norte y al Arsenal Rio de
la Plata, dedicando cada vez mas tiempo a la formacion del personal de la Armada. En 1917, recibi6 el
nombramiento como profesor de Electricidad y Fisica en la Escuela Naval Militar, suplantando a Mi-
guel Simonoff, y en 1918, se hizo cargo de la catedra de Electricidad y Magnetismo en la Escuela de
Aplicacion para Oficiales. Sus clases fueron recogidas mas tarde en un manual utilizado durante afos en
las escuelas navales.”

Como punto culminante de su carrera docente, fue nombrado subdirector de la Escuela de Elec-
tricidad de la Armada. Si bien nunca perdié su acento extranjero (seflalamiento que le hizo un superior
en su foja de conceptos poco antes de su retiro),” Beninson se convirtié en uno de los maximos refe-
rentes del szaff docente de la Armada.

Poco después que la Marina asumiera el control de los yacimientos de Comodoro Rivadavia, Be-
ninson fue enviado en comision para estudiar y organizar la electrificacion de esa zona, sumandose con
los mencionados ingenieros Negrete y Maveroff al resto del equipo del capitan Fliess. Su estadia en el
campamento de Comodoro Rivadavia constituye un periodo muy activo, vinculado no sélo a cumplir

con las tareas encomendadas oficialmente, sino también a explorar la posibilidad de aplicar la electrici-

57 I1dem, pp. 521-522.

58 Beninson, Manuel. Curso de Magnetismo y Electricidad. Rio Santiago, Escuela Naval, ¢1920.

% En julio de 1933, el capitan de fragata Eduardo Jensen, jefe del Arsenal Rio Santiago, contest6 lo siguiente a la
pregunta “:Qué orientaciones o puestos se consideran apropiados para este jefer”: “Sobresaliente como técnico.
Como militar sabe conducirse, pero lo afecta su acento extranjero. (...) Es un hombre que parece que aun no se
adapté al medio ambiente y costumbres de la patria que adopté. No he podido valorar el carifio que pueda tener
por ella. Es parco en estas manifestaciones. Escribe muy bien, pero pronuncia mal. Tiene fuerte acento extranje-
ro”. Archivo General de la Armada. Foja de servicios de Mannel Beninson.
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dad a la destilacion del petréleo. Como hemos visto, Beninson venia trabajando con anterioridad sobre
esta posibilidad y habia prestado especial atenciéon al trabajo que se venia desarrollando en ese sentido
en Gran Bretafia. Fue en el sur donde, junto a Miguel Simonoff, iniciaron los experimentos que deriva-
ron en el descubrimiento del método de destilacion de petréleo mediante resistencias eléctricas, que
patentarian en septiembre de 1922. El mismo permitfa una operacioén en condiciones de maxima segu-
ridad por ausencia del peligro de explosiones y un mayor rendimiento por unidad de calor suministrada,
a partir de una estructura bastante simple y econémica.

Fue el teniente de navio José Antonio Oca Balda quien presté especial atencién al método Benin-
son-Simonoff. Su interés en el tema energético lo habia llevado a estudiar el aprovechamiento de las
corrientes de mareas de la costa patagonica, principalmente en la Peninsula de Valdés. Oca Balda creia
que el método de destilacién propuesto por los oficiales de la Armada solo seria realizable si se disponia
de una fuente de generacién eléctrica muy barata, renovable y relativamente cercana a los yacimientos
de Comodoro como la energia mareomotriz disponible en el Golfo San José. En ese punto se unian sus
propios proyectos con el procedimiento en cuestion. Volveremos sobre Oca Balda en otro apartado de
nuestro trabajo.”

Finalizada la guerra, Beninson volvié a integrar la Comisién Naval en Europa (1920-1921) y du-
rante su estadia, en mayo de 1921, recibi6 el diploma de Ingeniero Radiotelegrafista en la Escuela Supe-
rior de Electricidad (dependiente de la Sociedad Francesa de Electricidad de Parfs). Por aquel tiempo,
contrajo matrimonio en Egipto con Simcha Valero, hija de Jacob Valero, importante financista y fun-
dador del primer banco privado de Palestina (Jacob Valero & Co), en la Ciudad Vieja (Jerusalem) desde
1848, y con notables vinculos de negocios en Europa.”

Después de su regreso al pafs, Beninson fue ascendido a ingeniero electricista principal (capitin
de corbeta), el 8 de marzo de 1922. En los afios siguientes, presto servicios en distintos destinos (Arse-
nal Naval, transporte Bahia Blanca, cafionera Independencia, crucero Buenos Aires, acorazado Rivada-
via y Base Naval de Puerto Belgrano, donde sirvi6 como Jefe de la Seccién Usina Eléctrica). En 1926,
fue designado para proyectar la instalaciéon de una planta eléctrica en Punta Alta (Provincia de Buenos
Aires) y al afio siguiente, integré la comision que trabajé sobre la ampliacion de la usina de Puerto Bel-
grano. En la Memoria Anual de la Base Naval, correspondiente a 1927, Beninson redacté la seccién co-
rrespondiente a la Divisién Electricidad. Allf detallé el estado de las distintas usinas y motores en fun-

cionamiento, la potencia generada en el periodo y su destino, las reparaciones y ampliaciones realizadas

% Oca Balda (1923). Agradezco al prof. Alfio Puglisi por su informacién sobre este relevante oficial de la Arma-
da.

01 Glass y Kark (2007), pp. 61-62. “Simha (1907-1983), named after her grandmother, who -according to her
cousin, Aaron- was a good looking brunette, married Emanuel Beninson, a son of a “BILU” Lovers of Zion
family. According to Daniella Salomon-Axelrod, Simha, “while staying in Egypt, at 17 years of age, fell in love
with a Jewish navy officer from Argentina, went to live there and never came back”.
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en las instalaciones, y los movimientos de personal civil y militar registrados durante su gestioén. Ese afio
recibi6 su dltimo ascenso a ingeniero electricista subinspector (equivalente a capitan de fragata).

En los afios treinta, integrd la plana mayor activa y prestd servicios en la Primera Regién Naval.
En 1931, asesor6 a la municipalidad de Villa Mercedes (Provincia de San Luis) en los contratos de con-
cesion de los servicios eléctricos que se habfan otorgado a la empresa Anglo-Argentina de Electricidad.
Ese afio, naci6 el unico hijo del matrimonio, Dan Jacobo Beninson, quien se transformaria en una emi-
nencia internacional en el terreno de la investigacion sobre proteccién contra radiaciones atémicas.”
Poco después, Manuel Beninson se embarcé en el acorazado Moreno, en 1932, y finalmente, pas6 a
situacion de retiro en agosto de 1934.

Sin embargo, la carrera de Beninson no habifa terminado. Se relacioné con el coronel Juan Do-
mingo Perén y apenas tres meses después de asumir como presidente, en septiembre de 1946, éste lo
convoco para prestar servicios en la Prefectura General Maritima, como personal retirado en actividad.
En su legajo se registra una recomendacion del capitan de fragata (R) Rodolfo Anibal Gonzalez Arzac,
jefe del Servicio del Transito Maritimo y Fluvial, fechada el 1° de junio de 1947, para designarlo “asesor
técnico” para la elaboracion del Primer Plan Quinquenal (1947-1951). Su acercamiento al gobierno pe-
ronista fue tan importante que Beninson, quien no se habia nacionalizado durante toda su carrera en la
Armada, adopté la ciudadania argentina en 1949, quince afios después de pedir su retiro, y desempeiié
diversas misiones especiales hasta 1955.”

El 8 de mayo de 1950 se incorpord a la Comision Naval en Europa para trabajar en la politica de

migraciones selectivas que desarroll6 el gobierno al final de la Segunda Guerra Mundial: “La comision

02 Dan Jacobo Beninson estudié Medicina en la Universidad de Buenos Aires (1954) y fue investigador de la
Comisiéon Nacional de Energia Atomica desde 1955. Se especializ6 en proteccién contra radiaciones en el Don-
ner Laboratory y en el Lawrence Radiation Laboratory (EEUU). Tras obtener un doctorado en Fisica Aplicada en
ese pals, regresé a la Argentina y desarroll6 una notable carrera profesional en la CNEA y en las Naciones Unidas.
Falleci6 en agosto de 2003, poco después de la muerte de su esposa Ambretta.

0 “Considero al ingeniero Beninson un jefe sobresaliente, que ademas de distinguirse por su inteligencia, criterio
e iniciativa, demuestra admirable lealtad y amor hacia el pais de adopcién, cumpliendo con el deber de cooperar
en toda labor que signifique conducirlo hacia su engrandecimiento. En su accién perseverante no lo gufa el inte-
rés personal de ganar posiciones u obtener retribuciones materiales. Cuando yo le pedi que colaborara conmigo
en la confeccién del proyecto que habia concebido de la Ley Organica para la Direccién Nacional de la Marina
Mercante, aceptd cuando se convencié de que no me animaba el deseo de conquistar una posicion determinada
en la nueva organizacién y si sélo tener la satisfaccién de cumplir el deber de colaborar con el sefior Ministro de
Marina en una tarea de organizacién de gran importancia para el pais. La efectividad del ingeniero Beninson en
las tareas que le he confiado ha sido realmente notable. Y es que a su inteligencia, modestia y desinterés personal,
une un tacto, iniciativa y laboriosidad perseverante que hacen de él un hombre que merece grandes elogios por
las realizaciones practicas. Por las razones expresadas y porque creo que el ingeniero Beninson tiene un cerebro
privilegiado (atn cuando en la vida todo es cuestién de relatividad) es que me parece que deberfa ocupar un
puesto de asesor en la Secretarfa Técnica de la Presidencia para la ejecucién del Plan Quinquenal. Su condicién
de miembro del Instituto de Electrotécnicos de Inglaterra y representante del mismo en la Republica, da valor a
la opinién que emito. Hoy dia en que se piensa traer al pafs técnicos extranjeros no deberia olvidarse lo que antes
menciono y que el ingeniero Beninson ha probado su lealtad a la Nacién en las filas de la Marina de Guerra,
donde demostrd su gran capacidad y preparacion”. Archivo General de la Armada. Foja de servicios de Mannel Be-
ninson.
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dada a conocer por BN: R 19/50 es al s6lo efecto de revista, pues desempefia una misién especial de la
Presidencia de la Nacién, encomendada por la Secretarfa Técnica de la Direccién Nacional de Migra-
ciones”.”* Su legajo indica que Beninson hablaba francés, inglés, aleman, italiano, arabe (probablemente
hebreo) y ruso. En octubre de 1951, fue destinado a la Direcciéon General de Personal Naval y en sep-
tiembre de 1952, Perén lo designé para integrar la Comision Balseiro que elevé un informe negativo
sobre el proyecto atdbmico Huemul, encabezado por el cientifico Ronald Richter. Posteriormente, se
desempefié como secretario cientifico en la Direcciéon Nacional de Energia Atémica (luego CNEA), de-
pendiente del Ministerio de Asuntos Técnicos, desde el 21 de octubre de 1953. Se mantuvo en el cargo
aun después de la caida de Perdn pero tras la fallida revolucion del general Juan José Valle, la superiori-
dad firmé su pase a disponibilidad el 28 de junio de 1956. Fue sometido a interrogatorios por la Comi-

sién Investigadora nro. 12 (CNEA) y por decreto 2717/57 pasé a retiro efectivo voluntario.”

Melchor Zacarias Escola (1875-1945)

Dado que ya hemos presentado la trayectoria de este oficial naval al referirnos a sus trabajos sobre la
importancia del carbén patagénico para el desarrollo nacional, nos abocaremos a su analisis del sector
petrolero para completar la aproximacion a su pensamiento.

En 1923, Escola presenté un estudio del problema en el cual abrfa el debate reclamando un res-
paldo claro y decidido por parte del Estado a las actividades petroleras en el sur. Lo exigfan no sélo las
necesidades para la defensa de la soberania, sino el proceso de transformaciéon econémica que inevita-
blemente la Argentina debifa encarar: “El desarrollo industrial del pais puede ya descontar el problema
del combustible entre las trabas que se oponian a la radicaciéon de muchas actividades fabriles, espe-
cialmente de aquellas que, transformadoras de las materias primas de produccién nacional, continua-
bamos dependiendo del trabajo extranjero”.

Frente a la posibilidad cierta de romper con la dependencia energética, Escola exigia a los poderes
publicos “la adopcién de todas aquellas medidas que en materia de legislacién como en planes de ex-
ploracion y explotaciéon han venido solicitando insistentemente la Direcciéon de Minas, Geologia e
Hidrologfa bajo la direccién del Ingeniero Hermitte”.” Es claro en su argumentacion que la explotacion
petrolera en manos del Estado asegurara una renta imprescindible para financiar no sélo el desarrollo

industrial sino también el gasto de defensa: “La grandeza militar del pafs, intimamente ligada a su futuro

4 Idem.

5 Manuel Beninson fallecié en Buenos Aires el 20 de junio de 1969 y su esposa Simha, en 1983.
% HEscola (1923a).

7 Idem, p. 15.
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desarrollo industrial, depende de las orientaciones econémicas del Ministerio de Agricultura a este res-
pecto”.”

Basandose en los informes de los gedlogos mas reconocidos del momento, y discutiendo las teo-
rfas que minimizaban la estructura del yacimiento de Comodoro Rivadavia, Escola postulaba la necesi-

dad de ampliar la zona de exploracién a toda la faja costera de San Julian:

“(...) una vez constatada la presencia del mineral en Comodoro Rivadavia es posible deducir de
las consideraciones generales que acabamos de exponer, la posibilidad de encontrar petrdleo perforan-
do a lo largo de la costa en aquella parte donde los geosinclinales al dirigirse hacia el SE, cortan la actual
costa patagonica, es decir, en los alrededores de San Julian como se lo ha encontrado en Venezuela.
(...) En San Julian se ha encontrado carbén de diversas edades y mantos de ozoquerita, que es un pro-
ducto de la oxidacién del petréleo. Por esto y por su situacion geografica, esta zona de costa es intere-
sante para nuestra marina de guerra, que debiera considerar la conveniencia de delimitar una zona de

95 69

reserva en aquellas regiones”.

José Antonio Oca Balda (1887-1939)

Nacido el 15 de abril de 1887, en San Antonio de Areco, Provincia de Buenos Aires, Oca Balda fue un
intelectual notable de la Armada por la diversidad de temas que abarco, incluyendo estudios sobre el
desarrollo energético e industrial de la Argentina.”” Egresado de la Escuela Naval Militar en 1907, inte-
gro las planas mayores de los buques Bathurst, Independencia y Garibaldi, especializandose inicialmen-
te en artillerfa. En 1912, viajé a Alemania para incorporarse al destructor Jujuy, recién terminado en los
astilleros de Kiel, y conducitlo hasta el puerto de Buenos Aires. De esa época datan sus estudios e ins-
trucciones sobre alzas Bethlehem utilizadas en los cafiones de 101.6 mm, que fueron declaradas como
reglamentarias por la Armada. A fines de la Primera Guerra Mundial, con el grado de teniente de fraga-
ta, se incorpord a la Escuela de Submarinos de New London (Connecticut) y a la Divisién Destroyers,
en los Estados Unidos (4 de agosto al 11 de noviembre de 1918). Permaneci6 alli posteriormente hasta
alcanzar su diploma de especialista en sumergibles y retorné a la Argentina en 1921. Ya ascendido a
teniente de navio, fue nombrado profesor de Sumergibles en la Escuela de Aplicaciéon para Oficiales
(1921), catedra que desempend hasta su renuncia en 1923. Se desempend brevemente al mando del
transporte Vicente F. Lopez y fue designado Inspector de las Dependencias del Ministerio de Marina
en Santa Cruz y Tierra del Fuego. Entre 1923 y 1924, comandé los buques Patagonia y Rio Negro, rea-

lizando distintas tareas encomendadas por la superioridad, entre Bahia Blanca y Ushuaia.

8 Ibidem, p. 16.

% Idem, p. 20.

70 Archivo General de la Armada. Foja de Servicios de José Antonio Oca Balda. (Carpeta 501, Caja 50). Véase también,
In Memoriam Capitan de Fragata Don José A. Oca Balda. Homenaje de sus comparieros, camaradas y amigos de la Armada, de
la Escuela de Estudios Argentinos y del Circulo Argentino de Inventores. Buenos Aires, s.d.
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En esos afios elabord su “Anteproyecto sobre utilizacion de las mareas del Golfo San José” que
elevé al Ministerio de Marina, producto de sus observaciones en las costas patagonicas.” El 11 de di-
ciembre de 1923, el jefe del Estado Mayor General remitié una copia a la Comision de Estudios inte-
grada por miembros de la Academia Nacional de Ciencias Exactas, Fisicas y Naturales y representantes
del Ejército y de la Armada.” El informe de Oca Balda se dividia en dos partes: I. Una posible fuente
de riqueza nacional; y II. Detalle de las instalaciones. Su propuesta se basaba en la construccién de un
dique de aproximadamente seis kilémetros de longitud para cerrar la boca del golfo San José y crear asi
un enorme embalse para mantener una permanente diferencia de nivel entre el mar y el embalse. El
efecto se lograba mediante un serie de sifones instalados en el dique, los cuales tenfan la funcion de
permitir el paso de las aguas en uno y otro sentido, alternativamente, a la velocidad necesaria para sos-
tener de modo constante esa diferencia de nivel. Este movimiento de las aguas actuaba sobre las turbi-
nas y éstas a su vez operaban sobre generadores de electricidad.

El informe final transcribia la descripcion del sistema proyectado por Oca Balda:

“Un porcentaje adecuado de sifones provee la energia necesaria para operar bombas poderosas,
las que llevan el agua del mar a un lago elevado natural, el que se aprovecha en las mareas muertas para
hacer funcionar otro sistemas de turbinas. Una serie de cascos sifones succionan el embalse por medio
de turbinas y mandan el agua al mar cuando la marea esta bajando. En este caso el paso del agua por los
sifones debe ser tal que el desnivel entre el embalse vaciandose y la marea que baja se mantenga cons-
tante. Otra serie de cascos sifones succionan del mar y descargan en el embalse cuando la marea crece,
en este caso el paso del agua por los sifones debe ser tal que el desnivel entre el embalse llenandose y la
marea que crece, se mantenga también constante”.

Si bien la Comisién Honoraria entendié que el aporte de Oca Balda era realmente meritorio, su
critica se concentrd en el nimero excesivo de turbinas que setfan necesarias para lograr una generacion

eléctrica satisfactoria: “El sistema tiene el inconveniente grande del nimero enorme de turbinas y de la

necesidad de un colosal tanque de reserva para la regulacion que, segin la opinién de los técnicos mas

7 Su Anteproyecto fue ampliado posteriormente por un estudio complementario que elevo a la superioridad con el
nombre de “Aprovechamiento de las corrientes de las mareas”. La experiencia de Oca Balda en materia hidrogra-
fica era notable dado que, siendo alférez de navio, ya se habia desempefiado en 1913 como comandante en comi-
si6n del Gaviota y del Patria (agregados a la Comisién Hidrografica del Litoral Maritimo de la Provincia de Bue-
nos Aires); en 1915, formoé parte de los trabajos realizados por la Comision Hidrografica Reservada de Sondajes a
bordo del balizador Alférez Mackinlay, en el Canal de Beagle; ese mismo afio, ya como segundo comandante de
la nave, supervisé tareas similares en la rfa de Puerto Deseado, en Monte Hermoso y en Puerto Militar, donde se
completaron obras fundamentales para el amarre de los acorazados tipo San Martin y tipo Rivadavia. En 1916,
fue designado Jefe de la Secciéon B de la Division Hidrografia. Sobre el estado de los conocimientos en la materia,
en la Argentina de aquellos afios, véase Monti, Torcuato. “Temas hidrograficos”, en Boletin de/ Centro Naval, To-
mo XXXIX, nro. 432, enero-febrero de 1922, pp. 457-460. El teniente de fragata Monti reclamaba en su articulo
el disefio de un plan a veinte aflos para completar el estudio del litoral atlantico argentino, mediante la incorpora-
ci6n de cuatro buques hidrograficos.

72 Bl capitan de navio Segundo Storni y el capitin de fragata Ricardo Vago fueron los representantes de la Arma-
da en la Comisién.
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autorizados, debe hacerse en los momentos actuales por medio de interconexién de diferentes usi-
nas”.”

El emprendimiento proyectado para el Golfo San José establecia que la energfa minima que podia
ser captada oscilarfa entre 3,6 millones y 8,9 millones Kwh por afio (cuatro veces y media mas de lo que
era el consumo eléctrico de la Argentina hacia fines de la década de 1930). Los miembros de la Comi-
sion conclufan que el potencial de generaciéon de una usina mareomotriz serfa equivalente a una “inago-
table mina de hulla de cuatro a diez millones de toneladas de producciéon anual”. Sus recomendaciones
se basaban, ademas, en la experiencia francesa en la materia, donde existian registradas ochenta y ocho
patentes relacionadas con proyectos con el tema, entre 1837 y 1909. Entre 1919 y 1923, como parte de
la respuesta a los problemas de abastecimiento energético provocados por la Gran Guerra y el impara-
ble aumento de los precios del carbén, el gobierno de Francia habia impulsado la creaciéon de una Co-
mision Especial de la Hulla Azul, cuyo dictamen fue fundamento para la sancién de una ley en 1919
que declaraba de interés publico el aprovechamiento de la energia mareomotriz. Los primeros trabajos
se iniciaron en la regién de Bretana, en 1924. Al mismo tiempo, en Inglaterra, se debatian proyectos
similares para Mersea Island (Essex), Milford Haven (Gales) y el estuario del rio Severn.

Luego de un largo proceso de trabajo de campo y estudios de pre-factibilidad, la Comisién dio a
conocer los resultados de su tarea, y aunque sus recomendaciones sobre el aprovechamiento de las ma-
reas en Valdés nunca fueron puestas en practica, fueron el primer paso importante hacia un inventario
de las fuerzas hidraulicas disponibles en la Argentina.”

En 1925, Oca Balda alcanz6 el grado de capitan de fragata, siendo propuesto para el cargo de
profesor de Guerra Maritima en la Escuela Superior de Guerra (1925-1928). Fue nombrado comandan-
te del explorador-torpedero Cérdoba, puesto que ocup6 hasta abril de 1926, cuando fue designado jefe
de la Divisién de Armas Submarinas de la Base Naval de Rio Santiago. En 1929, se desempefié como
comandante del Parand y al afo siguiente, fue nombrado Director de la Escuela Nacional de Pilotos y
Maquinistas Navales y Jefe de la Division Torpedos y Minas de la Direccién General de Material. Solici-
t6 su retiro en 1931 y falleci6 el 9 de mayo de 1939. Su actividad no disminuyé en los afios treinta, épo-
ca en la cual abogé por la creacién de una marina mercante nacional y una flota de cabotaje, por el fo-
mento de la industria pesquera y las investigaciones oceanograficas. Propuso la radicaciéon de aquellas
industrias que permitieran avanzar en la sustituciéon de importaciones, insistié en la necesidad de alcan-
zar el autoabastecimiento de combustibles, apoy6 la creaciéon de un banco industrial y agrario, y la cons-

truccion de una red caminera que interconectara las distintas regiones del pafs. Sus analisis de los pro-

73 Academia Nacional de Ciencias Exactas, Fisicas y Naturales. Comisién Nacional Honoraria para el Estudio y
Utilizacion de las Mareas de las Costas Patagonicas (1928), pp. 138-139.
74 Para una sintesis de los distintos proyectos presentados durante el siglo XX, véase Chingotto (2005).
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blemas econémicos y sociales lo acercaron aun mas a los sectores nacionalistas que criticaron con seve-

ridad la politica econémica de aquella década.

Reflexiones finales

El proceso de formacion de una élite técnica estatal en la Argentina se acelerd a principios del si-
glo XX como producto de la ampliaciéon de las funciones del Estado. La complejidad de las nuevas
actividades, entre las cuales se contaban las referidas al relevamiento y puesta en disponibilidad de los
recursos energéticos, como hemos visto en nuestro trabajo, impulsé la intervencion de oficiales de la
Marina de Guerra en diferentes reparticiones publicas. Estos adquirieron entonces una conciencia pro-
funda de los problemas que afrontaba la Argentina y del potencial econémico que aguardaba la conso-
lidacién de un proyecto nacional de envergadura para su movilizaciéon. Asf incorporaron una vision ain
mas amplia que la otorgada por su condicién militar, vinculada necesariamente a la preparacion para la
defensa de la soberania nacional, y se involucraron en los grandes debates de la primera mitad del siglo
XX.

El desarrollo de un pensamiento industrialista, favorable a una economia diversificada y al forta-
lecimiento del mercado interno, fue paralelo al impulso de la produccion bajo control estatal de carbén,
petroleo, acero y el aprovechamiento de otros recursos energéticos disponibles en el pais.

La evolucién de dicha corriente ideoldgica dentro de la Armada Argentina constituye un terreno
ain poco explorado y seguramente las investigaciones en curso permitiran comprender mas cabalmente
sus relaciones con sectores afines del Ejército y de la sociedad civil. En este sentido, el trabajo sobre la
formacion académica y la participacion activa de un conjunto de oficiales navales en el proceso descrip-

to esta aportando elementos para comprobar su arraigo en la institucion.
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