
 

UNIVERSIDAD NACICNAL IEL a:MAHUE

Centro Reg ional Universitario Viedrna 

Facultad d:= Hurnanidad:=s 

r:Bpartamento d:= Historia 

VIEI:MA, Mayo d:= 1983. 

CURSO: Lia:mciatura en Historia (Ord. 078/77) 
TESIS: La Navegación en el Río Neqro. ll80-195C 

i
. DIRECTOR:Migt:el Hangel OONZAIBZ 

ALUMNO: Héctor Danie 1 REY

�IOTE.�A: f'.;T�i. -� �� .. �e� .L�loir !"'1i"ti"l l>19.A 1 UAA T0;:-1• 

·---
·,_._E�' i7213 

VOL. f e:. · 
. 

UNIVERSIDAD ·N,1 · • 1:H. f ÜÑl1iHUÉ .. 
--



LA NAVEGACION EN EL RIO NEGRO 1880-1950 

H�ctor Daniel REY 



LA NAY.EGACION EN EL RIO NEGRO - 1880-1950 

PROLOGO 
PSg. 

1.. DESCRIPCION FISICA DEL RIO NEGRO HISTORICO..... 4 

lla EL VALLEa,ProducciSn y Poblaci6n ribereñas..... 6 

1 1 1 • EL "S 1 STEMA� DE TRANSPORTE R EG 1 ONA L :. • • • • • • • • • • • • 9 

lV. LA ESCUADRILLA DEL RIO NEGRO................... 11 

V. LA INICIATIVA PRIVADA A CARGO DE LA NAVEGACION. 21 

VI. NUEVOS INTENTOS OFICIALES Y COMIENZOS DE LA 

NAVEGACION OFICIAL............................. 24 

Vlle LA PERSPECTIVA FINANCIERA. Situaci6n relativa 

de los fletes••• ••••••••••••••••••••••••••••••• 25 

VIII.EL SERVICIO OFICIAL DE CHATAS.................. 29 

IX. LA RELACION INVERSION-MERCADO-RENTABILIDAD..... 33 

X. UN NUEVO COMPETIDCR Y SUSPENSION DEFINITIVA 

DEL SERVICIO OFICIAL........................... 38 

************* 



1 

LA NAVE�ACION EN EL RIO NEGRO 1 880- 1 950 

PROLOGO 

Muchas ve�es se ha sosten i. do. -y se sostiene- que 1 os ar �ent i nos 

vivimos de espaldas al mar, o al rro, seg�n se trate. 

Ello supone, en principio, que la deficiente uti lizaci6n del m� 

dio acu&tico como vra de comunicaci6n se debe a una actitud men 

tal, o, si se prefiere, cultural: el cl&sico desinter&s de un 

pueblo mediterr&neo por sus vras flüviales o marítimas. 

Sin perjuicio de que esto sea parcialmente válido� podemos afi.c.ma 

mar que en el caso de la navegaci6n del rro Negro -actualmente 

inexistente-no fue asra 

Muchos y variados esfuerzos, tanto privados como oficiales, a -' . . . . . \ .. 

lo largo de 70 años (1880-1950) se estrellaron contra:.�una serie

de factores que sabotearon el proyecto de una navegaci6n eficiea 

te en el río Negro.

Algunos de esos factores negativos siempre estuvieron presentes 

en tanto pertenecran a la misma naturaleza del rro sin que la -

�&cnica y la voluntad humanas hayan.podtdo superarlos. 

Nos refer·i mos a 1 e i c 1 o de crecí das de l . . r r·o .que s6 I o permi t ra -­

una navegaci6n estacional; la escasa profundidad de algunos "pj, 

sps" que requerran un gran esfuerzo de limpieza,y, en los vapo-
' 

res, un reducido calado; fuertes correntadas que obligaban a u-

sar costosa fuerza para remontarlas y a poseer una gran maniobra 

bilidad al descender; etc.

Las óircunstancias mencionadas, especialmente la primera, hacian 

que los costos operativos fijos fueran lo suficie--ntemente altos 
como para pro ducir enormes d'ficit permanentes dado el nivel de 

ingresos. 
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Operaban también.factores socio-econ6micos negativos como la P"­

dominante actividad ganadera que determina un movimiento estaci2 

nal y con escaso valor econ6mico multiplicativo. Por eso mismo -

la poblaci6n existente a lo la�go del río e�a escasa y disp�rsa. 

Para completar el cuadro adverso habrá de recordarse que la zona 

m&s rica y poblada como era, crecientemente, el Alto Valle, y en 

gran medida el Medio Valle, quedaron fuera del radio de acci6n -

de la navegaci6n pues estaban servidos, desde 1899, por el Ferr!t 
carri 1 del ·Sud. 

En fin, todavía otros factores que veremos (capacidad de los re­

cursos humanos, competencia de otros medios) se sumaron para ha­

cer que la experiencia hist6rica de navegar el río Negro haya -­

terminado en un fracaso. 

El presente estudio es parte de u11> mayor -en elaboraci6n-· que ij 

cluye tpdos los medios de transporte por agua en Rfo Negro: el -

marrtimo como epicentro en Patagones y San Antonio; el lacustre 

de Bari loche-Chile y el fluvial que aquf tratamos.; 

, Como e 1 t rtu 1 o de 1 trabajo Í o indica, ·e 1 tema centra 1 es e 1 de -

la navegaci6n en el rro Negro entre 1880 y 1950 si bien, para P.2.

der comprender cabalmente e.1. mismo, tambi·én nos ha pareci � per­
tinente una descripci6n física del río.- Negro hist6rico y de su -

poblaci&n y pro�ucciSn en los aspectos ati ne�tes a la cuest i 6n � 

centra 1.

La bibliografra utili,zada no fue mucha toda vez que el tema ha -
si do poco tr·ans i tado pero, en cambio, son re 1 at i vamente m&s 1 as 
fuentes, en su mayoría de repositorios locales, especialmente -­

de 1 Archivo Hi stcSri oo Provine i a 1.

Como ni la blbl iografra ni las fuentes son del mi.smo valor para 

nuestr o  "objeto instrumental" hemos añadido, al listado pertine,á 

te, una breve desor i pc·i &n de 1 os t rtu 1 os m&s- importantes .• 
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En este aspecto digamos que hemos tratado de simplificar el "apa 

rato erudito" enume�ando los paradigmas para luego, ya en el te� 

to, citar s61o el número de la obra o fuente y, a continuación, 

la página correspondiente. 

Como es previsible al hacer un estudio hist6rico desde el inte� 

rior del país, no pudimos consultar algunas fuentes que hubieran 

resultado valiosas como, por ejemplo, las Memorias de Obras Públl 

cas. 

De cualquier manera creemos que lo que pudimos arrancar a las 

fuentes locales fue suficiente para realizar un trabajo historio­

gráfico válido. 

Y. en la confianza de no ser victimas de la soberbia, elevamos el 

presente estudio a modo de Tesis Final para optar por el título -

de Licenciado en Historia segGn los términos de la Ordenanza de -

la Universidad Nacional del Comahue Nº' 0078/77"
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l. DESCRIPCION FISICA DEL RIO NEGRO HISTORICO. 

El rro Negro como la vida misma deviene, cambia, por fuerza de 

sus propias leyes naturales y por obra del hombre mismo. 

En efecto, las obras de riego del Alto Valle, construídas a -­

principios de siglo y más particularmente las del Choc6n-Cerros 

Colorados de fines de los años 60, han hecho de este río un verd! 

dero canal con todo lo que esto significa. 

Por eso aquí vamos a describir al rro Negro hist6rico. Al rro 

Negro que conocieron autoridades como el lng. Cesar Cipolletti en 

1899 o Santiago J. Albarracrn en 1922 pero anotando sólo aquellas 

caracterfsticas que resulten relevantes a nuestro tema. 

Largo y culebreante, durante sus 636 km, el rro Negro descien­

de sin recibir afluentes, desde la confluencia del Limay y del 

Neuquén hasta el Atl&ntico, a raz6n de 0,40 m. por ki 16metro. 

Esto hace de él un río de·r,pido curso, potenciado por su con­

siderable caudal, con un.flujo medio de 1000 m3 por segundo ( 1- 19). 

Para la navegaci6n este hecho implica la exigencia de un barco 

potente que sea capaz de remontar el curso, pero tambi&n, muy ma­

niobrable, pues el descenso es sumamente veloz con el consiguiente 

peligro de estrellarse en una contracurva o en un "bajo". ( 1 1-

16/4). 

En otro momento el impetuoso rfo corre encajonado en "angostu­

ras" c.uya superaci 6n, obviamente, ofreci 6 serios esfuerzos a las 

calderas o motorese

Sin embargo esa correntada y ese caudal, por tramos se suavizan 

al encontrar.rocas de las riberas que ceden siendo, entonces, cuan -
do el ancho del rro alcanza a 300-400 m. cuando el promedio es de 

solo Ja mitad. (11• 6/4). 

Éste (iltimo fen&meno reduce la profu ndi dad Y; junto a otros fe4 

terett, provoca- los diftci les "pasos'', que en las baj-antes "no •lefé.

zan e· m's de tres pi ls escase>s" · { ( l •6/4).
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De cualquier manera " conserva mucha hondura, no siendo vades. 

ble, de uno a otro extremo, en ninguna época del año; en estiaje 

tiene una hondura media de aproximadamente 1,50 m en la parte sy 

perior del curso y de 2,50 a 3 metros en su parte inferior. Es-­

ta$ profundidades se acusan muy irregularmente/ • • •  / por cuanto 

se las halla frecuentemente �ayores, con alturas que alcanzan ha.§. 

ta seis y siete metros, cerca de una u otra orí lla debido a la -

sucesi6n de curvas y contracurvas que se forman en su curso" (1-

48). 

El r&gimen, de "una perennidad y constancia notables" al de-­

cir de �ipolletti (1-28), tiene dos picos de crecida, aunque a -

partir de pisos diferentes, como puede advertirse en el gr,fico 

que sigue. 
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El decisivo para la navegación es el de otoño (comienza genera! 

mente en mayo) originado por las lluvias cordilleranas y las prim� 
ras nieves no solidificadas; el segundo menos pronunciado se da en 
primavera (septiembre-octubre) originado por los deshielos que pe.e, 

duran hasta enero (11-6/4)ª 

Este fue el régimen �ue hizo, por ejemplo, navegar a la Escua-­

dri 1 la del Rro Negro (1880-1910) s61o en invierno y primavera con 
las implicancias econ6micas consiguientes como veremos m&s adelan­
te. · ( 1) 

Un fenómeno concomitante a estos crecimientos y desbordes fue -
la intensificaci6n del desprendimiento y arrastre de grandes &rbo­
Jes y raí gones que ¡iuego eran depositados en los "pasos", fijando 

pedregullo y arena con lo que se conformaban los temibles "despla-: 

yados", definitivos obst&culos para la navegación seg�n veremos --
(11- 9/4) 

11. EL VALLE. POBLACION Y PRODUCCION RIBEREÑAS 

El sin�ular valle rionegrino, de 6-20 km. de ancho, se extiende 

a lo largo de casi 530 ki 16metros pero, a los efectos de nuestro -
trabajo, s61o deberemos tener en cuenta la mitad de 41 puesto que 
desde Choele Choel a la Confluencia (230 km.) estaba servido por -
el Ferrocarril del Sur desde 1899. Esta .fue la raz6n por la que a 
partir de esa fecha la navegaci�n fluvial no fue m's all& de la -­

Gran Isla sino espor,dicamente. Es decir que qued6 lim.itada a Chos. 
le•Choel-Patagones. 

(1·
r ·En .. ocasiones el rro hasta cuadrupl ic6 su volumen, desbord&ndo

se y provocando memorables inundaciones como en 1845-47; 1879, 
1899 (f-257), 1915, 1922, 1928 {lll- 4•8-28)a 
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El valle es de "un clima, en general bastante húmedo y frío, -
aunque no excesivamente, en las regiones elevadas; seco y templa­
do en la parte intermedia, y medianamente hamedo y muy templado, 

también durante el invierno, cerca de la costa del mar" (1- 17)-

Estas características y las escasas precipitaciones (300mm so­
bre el Valle lnfer.ior y 250-150 mm el resto) (XVIII) hacen que -­

sin riego -que no hubo- las posibilidades agrícolas sean práctic.a 

mente nulas. S61o las riberas, los "rincones" y las islas ofre- -

eran algunas" ( v1·1). 

"Las orillas del río, y cierta zona adyacente, son de un verde 
intenso, cubierta delpastos y poblada de bosques de sauces; pero 
alej&ndose apenas uno o dos ki 16metros de esa zona privilegiada, 
la escena cambia rápidamente de aspecto. Hasta donde. alcanza la -

vista se divisa una llanura gris, desierta, de terrenos desprovi� 
tos de toda vegetaci 6n, cubiertos, cuando más, con pasto-'duro" • • •

o con "zampa, jari lla, chañares enanos, etc. Siluetas de blancos
médanos, diseminados en ese desierto, rompen la monotonía de la -
escena, contribuyendo a aumentar la tristeza". (l-40). 

Esta realidad.inducirá -pese a las intenciones de las autorid.a 

des- al casi exclusivo culto de la �anaderra extensiva con lo que 

el lo implica para nuestro objeto de estudio: escasez y dispersi6n 
de población, movimiento econ6mico crclico_anual, etc. 

Este hecho tuvo una incidencia fundamental en la prestaci6n 
del servicio fluvial toda vez que, en principio, entre la produc• 
ci6n-poblaci6n y el transporte hay una relación dial&ctica, un �­

equi 1 ibrio dinámico. (1) 

La poblaci6n ribereña de Choele Choel a Pata¡,ones puede estimar -
se, hacia 1939, el m$yor nive� del período, en unas 13000 personas 
correspondientes a las siguientes localidades -y su 'mbito rural-: 

(IJ Cuant i fieara ·la producci�n y poblaci6n ribereñas suceptibles de
utilizar lo·s servicios fluviales, plantea una seria dificultad me•
todológica pues las fuentes normalmen�e consignan los datos porn·De
partam�ntos'' q11e comprand-:n zonas cont 1 nenta l.es con otra e i rcu 1 e i l"n 
éC?Qnc$mio•aS61o muy eprox1 mad,me nte pues, arriesga�emos algunas ci­f�a� �ásada� 'n nuestra propia exeerlenc�a profesional , en la es­t1m�c--�n. ofa�1 a:I de !933 que utl liza 1.a categorfa de "comlsarí$"Para la. �o�lac1. 6n. �óg! camente s61o damos c; uen�a de aquel los predt:ic•
tos que se comerc1al1zan fuera de la �eg1&no 

• - . 
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San Javier, Guardia Mitre, G. Conesa, Choele Choel, Lamarque, Luis 

Beltrán. Sin embargo conviene tener en cuenta que, además de estar 

diseminadas a lo largo de 300 kilómetros, el 50% de ellas la cons­

tituyen la perteneciente a Choele Choel y su isla que utilizan con� 

preferencia los servicios del Ferrocarri 1: exclusivo medio de trarl§. 

porte que las unía a centros como Bahía Blanca y Buenos Aires. (V-

I) .. 

De cualquier manera el rubro "pasajeros" no era el componente -

importante de la demanda sino la carga que tenra que ver con la -­

produce i_ ón. 

En cuanto a la producción ganadera, (vacunos, lanares y capri­

nos) podemos calcularla sobre la base de 50% de las existencias de 

los departamentos ribereños de Adolfo Alsina y Avellaneda; y del -

total del Departamento de General Conesa. Entonces sumarían unas -

trescientas mi 1 las cabezas, siempre hacia 1930. (V-13). 

Aquí tambi'n debe tenerse en cuenta que, estando vigente el - -

traslado en pié, esta modalidad escapaba a las posibilidades del 

transporte fluvial, por inadecuación técniéa del mismo, y por con­

figurar el "arreo-transporte ferroviario"· una excelente combina-­

ción. 

Cabe acotar, que los guarismos antes mencionados los considera­

mos generosos, ya que es usual advertir en las "estimaciones" ofi­

ciales exageraciones con las que se pretende impresionar al gobie.t, 

no central con la "potencialidad" del territorio • • •

En cuanto a la producción agrrcola, de gran valor multiplicativo

de la actividad económica (y del transporte, entre ellas) pr&ctic,a

mente no existra a principios de siglo. (1-81,82) (VI). 

la falta de riego, la inseguridad de las cosechas, por eventos

meteorolSgicos incontrolables, la falta de ... mercado y faci 1 idad _ 

de comunicaciones Y la carestra de la mano de obra, se anotan en-
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tre algunas de las causas de esta situación. (1-81,82). 

Las pocas hectáreas cultivadas no dejaban, casi, sobrantes -

para la comercializaci6n extra-regional. La única excepción fue 

1 a a.J fa.f:faa 

Aún así anotemos que, siempre hacia 1930, las hect&reas culti 

vadas de viña, frutales, cereales y alfalfa en la zona de ribera 

pueden estimarse en 12.382 (V-20). 

Y otra vez debemos advertir que casi las 4/5 partes de esa 

cantidad corresponde a Choele Choel que tiene otro medio de

transporte preferencial. 

Atendiendo a nuestra hip6tesis s61o quedaría para el mercado 

de la navegación fluvial, la lana y la alfalfa cuya producción -

estaba muy lejos de la "masa crítica" necesaria para el funciona 

miento del sistema segan analizaremos en el último capítulo y -­

que por análogfa aplicamos a todo el perrodo. (1) 

111. EL "SISTEMA" DE lRANSPORTE REGIONAL 

Cu&I era el radio de influencia del transporte fluvial? O, lo 

que es casi lo mismo, con qu' otros medios debía competir? 

--�------------'· 

(1) Para todo este ac&pite nos basamos solo en las estimaciones 
de la Memoria (Y) de 1930 por considerar que la producción pobla-
ción de esta &poca es generosamente representativa de todo el p� 
rrodo que historiamos. 

Sólo en el rubro ganadería, habrra que especificar que hasta 
1908 el nivel de las existencias ganaderas fue mayor por lo me-­

nos en un 100% (XXI) . 

M's afinadament e digamos que si las cabezas de ovinos son 
370.000 a una productividad de 4 kilos por unidad, tendríamos un
tonelaje de 1.500. Y en cuanto a la alfalfa sus 5.450 has, con -
una productividad de 6,5 tn. por hect&rea arrojarra la cantidad
de 33.000 tn. Lamentablemente la mayor parte de este tonelaje se
canalizaba por el FFCC del sur, quedando s61o una mínima parte -
Para el transporte fluvial, que, por lo dem&s, sufría la compe-­
tencia del carroa 
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Porque ocurrra que en cada región rionegrina había un medio de 

transporte monopolizador. 

En primer lugar, recordemos que casi medio valle -230km entre­

Choele Choel y la Confluencia -están monopolizados por el FerrocA 

r r i 1 de 1 Sur • 

Este medio canaliza gran parte del comercio del Sur-Oeste rio­

negrino a trav&s del "paso Córdoba" (VIII). El resto del comercio 

cordillerano, con epicentro en Bariloche, se hace con Chile por -

combinación de medio lacustre y terrestre (IX). 

El Sur-Este rionegrino por su parte canaliza su comercio a tr,a 

v&s del activo puerto de San Antonio (X) 

RIO NE GRO 
MEDIOS DE TRANSPORTES REGIONALES HISTORICOS 

El gran medio de transporte, competidor de la navegac ión flu••

vial, era el carro, sucept i ble de hacer, casi por cualquier cami­

no, un recorrido a raz6n de una legua por h�ra portando unos 2000 

k i 1 os (X 1 1 1 ) • 
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A pesar de ser el transporte en carro un medio comparativamente 

caro respecto a la navegaci6n, (11- 20/4) (VII) (XXV- 27,48) tenía 

algunas ventajas que hacían de este tradicional y anacrónico medi� 

un eficaz competidor de la vía fluvial. 

De cualquier manera quedó demostrado que las tarifas fluviales 

( subsidia das desde 1 ue go) provocaron una regu 1 ac i. 6n de 1 f 1 ete de -

los carros ya que �stos, cuando el servicio fluvial· funcionaba, b� 

jaban sensiblemente los fletes:� (XXV -28,45,48). 

Las ventajas consistían en que obviaba..·.,. la inseguridad del h,2 

rario, típico del vapor, evitaba un manipuleo al ir el producto'.; -

directamente del productor al consignatario y, por fin, funcionaba 

a voluntad del usuario. 

IV. LA ESCUADRILLA DEL RIO NEGRO (11) (XII) (XI)

El reconocimiento y estudio sistemático del r.fo 
.
Nesr o.comienza 

con la heroica exploración de don Basilio Villarino y Bermudez que, 

a fines de 1782, lo recorre a sirga y espía hasta la unión del Lj_ 

may con el Col Ión Cur&� 

En 1833, con el mismo agotador método, Nicolás Descalzi alcanza 

a superar la Isla.de Choele-Choel en apoyo de la Campaña al Desier -
to del General Rosas. 

Para dar una idea de lo que significaba remontar el rro digamos 

que hacer 1 o 1 e 11 evó a Desca·r zi dos y medio meses y vo 1 ver... s6 f 0 

9 dras! 

E 1 año de 1868 fue test i go de 1 "pr i mer bú que de vapor dest i na do 

a remontar las aguas del Curra-Leuva" (11-63). Entonces el capit'n 

Ceferino Ramírez con el "Transporte" hizo estudios y apoyos pare -

Jos fortines a instalarse entre Patagones y Chbele-Choel. 

M&s tarde Martín Guerrico, por serias dificultades t&cnlcas, taJ!¡
poco pudo llegar mucho m&s arriba de la Gran Isla si bien en 1879,

. ·-� - g---.;,_ 5. -- ' -·· -··- .• - �· .j 
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con embarcaci6n precaria, afcanz6 el Fuerte G. Roca en apoyo de -

la Campaña al Desierto del G. Roca. 

Independien temente que desde 1880 comenzara a prestar servicios 

la Escuadrilla del río Negro, no podemos ·dejar de mencionar los im 

portantes viajes del Teniente Coronel E. Obligado, qu·ién alcanz6 y 

superó el punto al que había llegado Vi llarino 98 años antes. 

Este jefe realiz6 tres viajes en demanda del Nahuel Huapí y en 

apoyo de las Campañas Militares del Coronel Vi llegas pero, a pesar 

de sus her6icos esfuerzos, no pudo lograr su objetivo. Tal honor -

corresponderra al Teniente Eduardo O'Connor en diciembre de 1883. 

Pero la principal protagonista del transporte en estos heróicos 

tiempos fue la legendaria "Escuadrilla del Río Negro", con asiento 

en Carmen de Patagones. 

Fue la primera gran experiencia de navegación sistem&tica entre 

1880 y 1910. 

Nació para atender necesidades militares de la flamante "Lrnea 

del Rro Negro" (al momento de la Campaña al Desierto) para, a pa.c. 

tir de 1885, atender también las necesidades civiles, especialmen 

te a los requerimientos de las viejas poblaciones de San Javier, 

Guardia Mitre y G. Conesa y de las nuevas como Choele-Choel, G.

Roca, etc. (XI) .(XIX) (XXV - 27) . 

-

La Escuadrilla estaba formada por vaporcitos que recorrfan in-­

cansablemente el rfo entre Roca y Patagones (el Triunfo, el Neuquén 
y el Rro Negro en un primer momento) que también sirvieron a obje­

tivos cientfficos, especialmente explobaci6n del rro. 
• 

t 

La Escuadrilla prest6 un importante como necesario •aunque no . 
i mpresc i ndi b 1 e- serv i e i o, contribuyendo a 1 ·desarro 1 1 o ribereño a -

trav&s de su objeto natural y, tambi&n, promoviendo var i adas acti­

v ¡da des en Pata�ones
. 

'Y Vi edma der i vades de 1 a prese nc i a de perso-•

nal e infraestructura (atenciSn m'dica y farmac,utica, relevamien-
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to hidr�gr&fico, etc.) (Xl-138 y 158) (XXV- 31,33)a 

Al parecer en la primera década de funcionamiento los servicios 

de la empresa estatal -quizá por la amplitud de su radio de in- -

fluencia, la expansi6n original de la regi6n y de la pecuaria es­

pecialmente- habra ido en permanente crecimiento aunque elfo" no -

se haya traducido en un auténtico superavit respecto-de los egre­

sos (Xl - 155) (XXIII- 19/V/89) segan veremos. 

De cualquier manera fue suficiente para tentar a los particul� 

res cuando, por especial coyuntura, el estadó nacional decidió, -

repentinamente, suspender los servicios. (XXI I I- 485 del 3/IV/90). 

En efecto, el PEN, urgido por la grave crisis econ6mica que hi!_ 

cia 1890 envolvra crecientemente el pars decide, de pronto, eliml 

nar los servicios de la Escuadrilla a fin de alivianar el ºdefici­

tario presupuesto nacional. 

Esto se decidi6 en Acuerdo de Ministros y el hecho se conoció 

el 1° de abri 1 cuando el Jefe de la Escuadrilla de Patagones·reci 

bió un telegrama orden,ndole dar de baja al personal y poner todo 

el material bajo custodia del Auxiliar de Marina lo cual se efec­

tivizó con la excepción de dos prácticos que se mantuvieron en -­

servicio (XXIII - N. 491 del 24/4/90). 

l 

Subsiguientemente el Gobierno desestimó una oferta de compra -
por toda la Escuadrilla (XXIII- 8/V/90) pero aceptó otra de arrea 

darla por seis años a una "Empresa de Navegación por ·vapor en el �r · 

Rro Negro" cuyo titular era Diego de Castro qui·&n, dicho sea de ��·.·.

paso, se manej6 habitualmente con un representante en Patagones. 

(XXIII- "passim") (XI - 156)

La tr�nsferenci a de 1 patrimonio se rea I iza� a fines de j un i· o o "­

principios de julio y �uy probablemente el viaje realizado a Roca 

por el "Rfo Negro", a fines de agosto, haya sido el primero en m!. 

no$ privada (XXlll-24/Vll/90). 

---e-1
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El beneficiario se comprometía, desde luego, a mantener los se.e. 

vicios pero con tarifas especiales para el Gobierno y un canon anual 

de $ 2500 más una 9arantra previa de $ IOoOOO que fue anulada dos -

años m&s tarde (Xl-157)a 

Los comienzos de la empresa fueron, en principio, auspiciosos. -

Por ejemplo el "Río Limay" realiz6 un viaje redondo entre Patagones 

y Roca en 15 días "a pesar de la bajante" (XXIII- 29/Xl/90). Otros 

viajes por el estilo demostraron que el río era navegable a�n en -

bajante (XXlll-18/IX/(90) pero, como dice la misma informaci6n, h� 

bo averías en el material flotante. Este era, sin duda, el tributo 

que la navegaci6n privada debía pagar:� por forzar los vapores en 

busca de regularidad y rapidezª 

Pero algo andaba decididamente mal hacia 1892 pues el beneficia 

rio original transfiri6 sus derechos a Julio Patiño y "finalmente,: 

a fines de 1894, don Enrique Mazzini (comerciante de Patagones) se 

present6 ante la autoridad local, en car,cter de sodio i�dustrial 

de los bienes del fisco cuando ya los otros tres señores habran -

desaparecido • • •  " (Xl-157) 

Nos dice Lonzieme que por entonces el servicio adolecra de gra­

ves fallas y que el asunto había comenzado a ventilarse en la pren ....
sa con acerbas críticas a las autoridades nacionales. 

En consecuencia, a fines de 1894, una comisi6n inspectora de la 

Marina, presidida por Diego Laure, se encontr6 con un. notable "de ...
sorden adminis trativo y desastroso estado de los buques" al pun€o 

que "el Rro Negro fue amarrado en la costa del Carmen de Patagones, 

totalmente deshecho y en muy mal estado sus m&quinas y calderas • • • " 

(XI -157) 

Un viajero alem&n (XXIV) recoge un testimonio coincidente con es ....
ta valoraciSn negativa de la gesti6n privada abonando la misma de _
la siguiente manera:
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"Antiguamente, cuando se h�b r a da do 1 a concesión de 1 a navegación 

por el río a una empresa privada, que hubiese podido merecer con 

todo derecho la denominación de "Voleurs Reunís", era costumbre -

capturar animales y faenarlos, por supuesto sin pagar un sólo pe­

so" (para satisfacer el hambre de los pasajeros a medida que el -

barco avanzaba por el río) "Como es lógico suponer los ganaderos 

de la región eran invadidos por un saludable espanto cuando rasga 

ba el aire la sirena de los vapores y se apresuraban a llevar sus 

haciendas lo más lejo posible de la costa. De entonces a la fecha 

este abuso ha sido eliminado • • •  " 

• • • • • 

"Aquella interesante compañía naviera ( Diego Castro y Cía. se llA 

maba la digna empresa) usufructuaba su privilegio al extremo de �­

convertir los fletes en un verdadero sistema de pillaje, de mane­

ra que pronto fue imposible comprar algo y el comercio y la pro­

ducción sufrieron un total receso. Además tampoco se pagaba a na­

die y cuando cierto dra el Sr. Castro se vio obligado a sacudirse 

de los zapatos el polvo de Patagones el estado de los vapores era 

tan calamitoso que prácticamente resultaron ineptos para prestar 

servicios. Desde entonces los tres descansan en paz en el fondo -

del río Negro • • •  " 

"En 1 a actua 1 i dád, 1 Qs vapores de 1 a f 1 ota nac i ona 1 navegan ap 1 i -

cando un flete bastante aceptable que naturalemente deja d&ficit, 

pero es menester ayudar a la poblaci6n necesitada si se,:quiere es -
timular su mayor actividad y producci6n". 

Ateni 'ndonos a
· 

1 as fuentes hasta aquí ut i 1 izadas parece obvio 

concluir que la experiencia privatista fue negativa habida cuenta 

del deficiente servicio como del deterioro del material flotante. 

Sin embargo hemos hallado otros testimonios que, aparentemente 

contradicen este juicio.
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Nos referimos al proporcionado por el Inspector de Tierras y 

Colonias que, al informar sobre General Roca, en 1898, y al ha­

blarnos de la Escuadrilla nos dice: 

"Son notorios los importantes servicios que en otro tiempo, -

cuando estaba bien organizada y que pertenecía a una empresa pa� 

ticular, esta escuadrilla prest6 al gobierno y a los habitantes 

de todo el valle del Río Negro; pero hoy, que está en poder del 

Gobierno, no presta ningún beneficio, al contrario, su inuti 1 SO.§. 

tenimiento es gravoso para el Estado"ª 

"Antes cuando era de la empresa, todo el año viajaban y alca.!J.;> 

zaban a hacer catocce viajes redondos entre Patagones y Roca; p� 

ro hoy apenas hace seis durante el año y en los meses de gran cr� 

ciente, aunque no con mucha felicidad. Y esta diferencia por qué? 

Porque entonces habf.a organizaci6n y prácticos a bordo; hoy ni -­

una cosa ni otra hay. Que el río tiene poca agua es mentira por 

que donde quiera el caballo nada; que tiene malos pasos, los mi.§. 

mos que tenía antes; pero antes había organizaciSn y hoy no la -

hay. C6mo.no han de poder navegar el río Negro unos vaporci tos -

que en su mayor calado no alcanzan a cinco cuartas! El rfo en su 

canal no baja de 15 cuartas." 

• • • • • 

ªSi la Escuadrilla fuera lo que podfa ser o lo que antes era, 

tendrfa en ella el Ferrocarri 1 un fuerte. competidor. Roca no debfa 

nunca de Patagones recibir sus mercaderras por medio de carros -­

que las hacen elevar tanto con sus fletes sino por agua, porque -

su vía natural est' probada que es buena cuando en ella se sabe -

andar" e 

ªPor mala administraci6n que hay en la Escuadrilla, Roca se ve 
privado de un valioso contingente que mucho propendería en favor 

de un desarrollo" (pa 47)
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Metodológicamente se impone aquí lograr coherencia entre dos 

fuentes opuestas pero no contradictorias, según interpretamos. 

En nuestra opini6n es muy posible que la empresa particular 

haya -en los primeros meses- forzado las m&quinas logrando, asr, 

la regularidad y asiduidad de que nos habla una fuente; pero 

arruinando el material flotante del que nos habla la otra. 

Esta literal "explotaci6n" del servicio, a la que se suma el 

exceso de los precios de los fletes -señalado por otra fuente- -

no alcanz6 para satisfacer la expectativa de rentabilidad cum- -

pliendo con la rnantenci6n del plantel flotante (1) • • •  y los -­

responsables se esfumaron dos años antes de expirar el t&rmino 

del arriendo� Y cuando los servicios se habran vuelto -por ruina 

del material- deficientes y cuando los servicios pr&cticamente, 

cesaron, el Estado debi6 intervenir y rehabilitar los mismos" 

Más globalmente podemos afirmar que contra el &xito de esta -

aventura conspiraron "causas histcSri.cas" que analizaremos y que 

provocaron un permanente d'ficit que s61o el Estado ·(prime�o con 

la Escuadrilla y luego con las chatas del MOP) podrra soportar. 

Dos años costcS restaurar ·ta Escuadrilla. Pero en 1897 ya la 

vemos navegar nuevamente en manos de la Marina. 

Cierto es que la iscuadrilla, a lo largo de todo su accionar, 

recibicS -sin perjuicio del reconocimi·ento de ·sus beneficios- per -
manentes críticas, tales como: irregularidad de los horarios in­

cluyendo suspensi6n de itinerario, funcionamiento estacional, -­

excesivos precios en los fletes, incorrecta atenci6n personal, in -
suficiente capacidad de bodega, etc� segan analizaremos seguida-

91ente. 

(1) f�ta compañía parti cu· � a� obtuvó una panaci a 1 rqu ! da
. 

de Pe

.

sos. 
46.174,83 m/n en 21 VlaJes (sobre 23) del "Rfo L1may" pero ...... 
sin eontabil izar gastos de reperaci ones, mantenimiento, ta 11 e 

res" (XXV-45) 
-

1 



18 

En el Libro de lnspecci6n de Tierras de G. Conesa, de 1900,le� 

mos que "las tarifas de los vapores son igualmente exageradas si 

se ti ene en cuenta • • •  " 

Otro Inspector de Tierras (1898) dice que "Los vaporcitos de -

la Escuadrilla arriban a Conesa cada 10 a 12 días, habiendo agua; 

pero no es mucho el beneficio que de ella recibe: por llevar un -

par de botines de Patagones, cobra 3 pesos, por ejemplo; 25 pesos 

por pasaJe de primera sin contar con 1 a comí da, que es aparte:Jti/' 

(XX) 

Dejando de lado las incomodidades que debían soportar los pass_ 

jeros de segunda (que vi aj
.
aban en bodega de popa junto a anima 1 es, 

lana y lluvias) también se dijo que la Escuadrilla solo sirve a -

los agricultores y ijacendados ricos y poderosos en tanto que "los 

pobres se ven obligados a vender sus tributps a los carreros que 

1 os exp 1 otan". Esto, ú:l-t·i·mo, ··suponemos, porque s6 I o aque 11 os podían 

esperar con su producci6n almacenada la apertura de la campaña �­

anual siendo, asimismo, los que merecfan por el vol6men de su pr2 

ducci6n que los vapores atracasen para cargar. (111- 9/4/05) (1) 

En innumerables· oportunidades los vapores salían y, sin alean� 

zar su destino, regresaban imprevistamente. Ello obedecía a _la -

poca profundidad de algGn "paso" (111- 12-2-05) (111- 18-Vl-05) o

. inconvenientes de la máquina o saturaci6n de bodega (111- 4/X/05) 
Pero en todos los casos el resultado era el mismo: incumpli·mi·ehto 

del recorrido y, desde luego, de los horarios con los pe�j�icios 

consiguientes. 

Es que 1 a Escua dr i 11 a no pudo nunca superar 1 os esco 1 1 os f und.!,

mentales que le ofrecía la naturaleza del rro "ya que el problema 

principal, la limpieza Y cenalizaci6n, sólo fue atendida espor&dl 

camente y s61o en ciertos tramos" (XXV�21,48). Fundamentalmente -

{ 1) Para una co 1 G>é ¡
·
da descri pci 6n de un viaje a pri ne ip.i es de si Ólll! 

glo v'ase en Anexo lft 

--.g·- _ 
-,  ¡ 

. ., 

· • - ' j 
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por exceso de calado e inadecuación del sistema de pro pulsi6n (11), 

siempre debi6 limitarse a los meses de crecida y aún, dentro de -­

el los, muchas veces los vapores regresaban sin alcanzar su objeti-

vo. 

El carecer de infraestructu ra de apoyo a lo largo del río hacía 

que, por un lado, la mercaderra quede a la intemperie y, por otro, 

no hubiera carbSn para reaprovisionamiento. Esto altimo planteaba 

el sigu i ente di lema: llenar las bodegas restando capacidad de carga 

o ir talando, circunstancialmente, los sauces ribereños con las di

f i cu lt a des que e 1 1 o i mp 1 i ca • .

Otros problemas e inconvenientes de la Escuadrilla en la insufi 

ciencia cuantitativa y cualitativa del personal, infraestructura -

de mantenci6n y la dualidad del rol civi 1 y mi lita� (XXV- 22, 24, : 

33, 48 y 49).

Con todo, en 1902 se mejora la infraestructura de cabecera de la 

Escuadrilla al construirse en Patagones edificios para el personal 

de maestranza, marinerfa, oficiales; oficinas; varadero; etc. 

Por fin recordamos que, desde 1900 aproximadamente, por la pre­

sencia del FFCC del sur, La Escuadri 11a abandona paulatinamente el 

recorrido del Alto Valle y reduce significativamente los viajes a 

Cho e 1e-Choe1, concentr,ndose· basi camente en e 1 Ma 1 1 e 1 nf er i or. 

No obstante todas estas dificultades e inconvenientes, la exp�b -

siSh pecuaria -por lo menos hasta la crisis de 1�08- aan siendo -

una actividad estacional, alcanzaba a llenar, crecientemente las 

bodegas repitiendo el fenSmeno· anterior a 1890 pero no lo sufiQie.!l 

te para justificar econ6micamente el servicioa 

Para expresarlo cuantitativámente digamos que el "lnacayal", el 
\ 

"Sehiueque" y el "Teuco", en 70 d(as del año 1905, transportaron • 

370 pasajeros, 908 tonela das de carga en 192.000 m3 � dem's de 36'

e·nce>mi endas. Esto es e 1 40% m•s qu e en i gua 1 perfodo de tiempo de

otrQs éampañ&$a (1-11-�22/J·2/07) (111-5/1/08) (11 l·d/2/0S).. 
1. 

').·_·:· .:;:_-µ tr,;1 • .::, .- : • • :..:..·· .;··, 
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Como ya lo sugerimos, a pesar de el lo, la Escuadri 1 la no fue 

nunca una empresa rentable. Hacia 1889, por ejemplo, La Prensa, 

frente a este hecho, propone que el Estado la entregue a un pa� 

ticalar con una subvenci6n. El período�01ocal, (El Pueblo) reac­

ciona a favor del "statu quo" argumentando que la magnitud del 

déficit s61o el estado podrá soportarlo. Y para fundamentar su 

aserto hace un análisis de costo del que se concluye que lo� ga� 

r tos de funcionamiento (sueldos, combustibles y administraci6n) 

superan en un 40% a los ingresos, aproximadamente. Y el lo sin -

atender la amortización del capital original ni mantenci6n del 

material flotante. (XXII 1 - 19/V/89). 

Es que conspiraban contra un funcionamiento financiero equi ll 

brado los hechos que hemos ido señalando: limitado ámbito de in­

fluencia del servicio en un medio con población y producción di� 

persa; funcionamiento estacional, naturaleza de la producción a 

la que sirve, alto costo de mantenimiento de las unidades debido 

al deterioro constante por la escasa profundidad de algunos pa-

sos, etc. 

M&s senci 1 lamente puede decirse que los gastos de funcionamin 

to eran sumamente crecidos respecto de los in gresos, especial-­

mente en los últimos tiempos. 

Este creciente déficit fue el que, en que definitiva, forz6 

el levantamiento de los servicios de la Escuadri 1 la. 

Ya en la Memoria de Marina de 1904 (Xl-161) se lee que di6 u­

na pérdida de �9. 5�44 pesos moneda nacional.

Y definitivamente la Memoria de Marina de 1910 (Xl-161) nos 

dice claramente que "Teniendo en cuenta que la Escuadri 1 la del 

Río Negro no prestaba en los últimos affios los servicios suficien 
tes para compensar los grandes gastos que exigía su mantenimien­
to, se resolvi6 suprimirla y se la disolvi6 en el mes de marzo • •  "
Y agrega certeramente que "En los 61timos afios la construcci6n -
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de lfneas ferroviarias en el Río Negro y Neuquén y el balizamien 

to de puertos como San Antonio han quitado toda su importancia a 

aquel servicio y desviado hacia otras líneas más c6modas y segu­

ras las corrientes de transporte comercial. Las condiciones ac-­

tuales del cauce del río hacían, por otra parte, que el servicio 

de la Escuadrilla resultase deficiente, irregu�ar y poco econ6ml. 

co". 

"Como dato ilustrativo respecto a lo dispendioso del servicio 

de la Escuadrilla, merece registrarse que en el último año s� -­

·mantenimiento cost6 160.000 pesos habiendo producido en cambio.­
uní c�mente $ 4.000" •. 

V. LA INICIATIVA PRIVADA A CARGO DE LA NAVEGACION DEL RIO NEGRO

(1910-1924) 

En realidad ya antes del levantamiento de los servicios de la 
Escuadrilla hubo un serio intento de conformar una empresa privs_ 

da para explotar el tráfico del río. 

·Se trat6 de la Compañía de Naveeaci6n a Vapor del Rro Negro.

El perí6dico maragato, La Nueva Era, había alentado siempre -
la idea de formar una empresa de este tipo con la participaci�n 

de comerciantes y hacendados del medio (Viedma y Patagones) pero 
debi6 resignarse a que la misma, ya en formaci6n, se i�stale en 

Genera 1 . Cone�a con un cap ita 1 te6r i co de 100. 000 pe,sos. Ricardo 

Ba Hus era e 1 mentor de esta compañra, que según noticias prov!. 
nientes de Buenos Aires, habfa encontrado auspicioso eco en esas 
capital y en Bahra Blanca (111-30/Xll/06; 13/1/07; 27/1/07; 31/ 
11 1 /07 -y 25/VI 1 l /07) .. 

A principios de 1907 ya estaban integradas parte de las acci2 
nes, contratado un práctico como tambi6n la construcci6n de un -

vapo�#�d·hoc" en l�glaterra, anunciándose para junio del mismo -

af.io 1 á i naqg,uraci 6n de 1 a 1 ínea. 

-
� ---

C' 
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En realidad ya antes del levantamiento de los servicios de la 

Escuadrilla hubo un serio intento de conformar una empresa priv� 

da para explotar el tráfico del río. 

·Se trat6 de la Compañía de Navegaci6n a Vapor del Río Negro.

El perí6dico maragato, La Nueva Era, había alentado siempre -

la idea de formar una empresa de este tipo con la participaci6n 

de comerciantes y hacendados del medio (Viedma y Patagones) pero 

debi6 resignarse a que la misma, ya en formaci6n, se instale en 

General Conesa con un capital te6rico de 100.000 pesos. Ricardo 

Balius era el mentor de esta compañía, que según noticias prov� 

nientes de Buenos Aires, había encontrado auspicioso eco en esas 

capital y en Bahía Blanca (111-30/Xll/06; 13/1/07; 27/1/07; 31/ 

111/07 y 25/VI 11/07),.. 

A principios de 1907 ya estaban integradas parte de las acci.2 

nes, contratado un práctico como también la construcción de un -

vapor"�d-hoc" en l�glaterra, anunciándose para junio del mismo -

año la ina�guraci6n de la línea. 
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Sin embargo, para agosto s61o se había obtenido la personerfa 

jurídica y la promesa del primer vapor recién para fin de año. 

Y hacia marzo de 1908 aparecen las puntas de una cruda reali­

dad: el vapor "Conesa" está terminado en Gl�sgow pero no hay di­

nero pera retirarlo. Es que h.ay morosidad en los accionistas que 

se excusan en la crisis lanera y una gran sequía para no formali 

zar el pago de las acciones comprometidas. Las amenazas del geren. 
te de acudir a la justicia y obligar al pago por vra de apremios 

no hicieron aparecer los 5.000 pesos oro que costaba el vapor. Ni 
dos 'convocatorias ·ni el remate de las acciones salv6 a la compa­

ñía: tuvo que ser vendida a "un grupo de personas acaudaladas" �

que piadosamente prometieron navegar proximamente. (111-15/XI 1/ 

07; 12/IV/08; 2/Vlll/08; 22/Xll/08). 

Fue este el intento más serio, afrontado por particulares, PS.

ra explotar la navegaci 6n comercial en el río Negro (X 1 1-108). 

Ya antes del r.et i ro de la Escuadrilla el 
� 

empresario Jalabert 

navegaba por su cuenta ( 1 1 1.-191 3) mi entras que tres años despu&s 

Melluso hace lo propio entre Guardia Mitre y Patagones 
( 1 1 1-191 3) 

A su vez, en 1918, la Empresa Ayarra insiste en navegar el -­

rfo pero s61o con productos y mercaderfas (111- 11/8/18)� 

Es que el rubro pasajeros, en el Valle Inferior, para entonces 

ya ha s·ido arrebatado a ·ta navegación fluvial por las empresas de 

autom6vi les que han ganado ese mercado (111, "passim"). 

, Pasarfan todavra muchos años antes de que nuestros ribereños _ 

desestimasen la idea de domin�r comerciálmente el rro. 

Todavía en julio de 1918 hay suficiente motivaci6n para conme 
-

morar el aniversario de la muerte del primer práctico, don Angel
Batti lana, ocurr i da en 1896 (111� 2f/7/18).

En abril de 1921 el Sr. Osear Nielsen con su balandra "Torns�-
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berg", de 15 toneladas, es quien recoge el desafío de navegar el 

río si bien lo hará, en un primer momento, entre Guardia Mitre y 

Patagones pero realizando el viaje regres6 "con poca carga• (111-

17/4/21 y 15/V/1921). 

Dado lo reducido del recorrido no era una sorpresa tal resul­

tado. 

En Santiago J. Albarracín la navegaci6n del río Negro encontr� 

rá, quiz�, su más encendido defensor. Y el más concienzudo. 

Este experimentado marino, veterano del río Negro, arriba una 

vez más a nuestras márgenes a fines de. 1922 para demostrar su t� 

sis de que el río es perfectamente navegable en toda su extensi6n 

con naves adecuadas. (111- 12/22). 

A través de una serie de notas (11) relata la experiencia ac� 

mulada en cuanto a la navegaci6n y apunta algunas propuestas in­

teresantes. 

Asf nos enteramos que, entre otros, ya en 1894 hubo un inten­

to de navegar por parte de los Srs. Roger y Etchepare por medio 

de un curioso barco, de poco calado y movido por una rueda a po­

pa; que di6 ganancias pero que fracas6 cuando quisieron. aplica� 

le un motor más grande. 

Y que más trágica a6n había resultado la experiencia de la 

firma Bertorello y Caneo que mand6 construir el "G. Vi llegas" a 

Escocia pero que, enviado impr.udentemente a Buenos Aires, al s� 

lir de la barra se hundi6 con toda la tripulaci6n. 

Concluye Albarracín que en realidad siempre se ha navegado el 

rro con vapores técnicamente inadecuados. 

Advierte que los mismos deben ser muy maniobrables toda vez -

que tarda 100 horas para llegar a Roca pero bajan en 40. Como -­

también que deben ser de muy poco calado y con hélices adecuadas. 
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Pero esto no es todo. Resumiendo a los estudiosos del río afi� 

ma que el mismo debe ser, imprescindiblemente, limpiado de tron­

cos y raigones especialmente en los pasos donde, en bajante, la -

profundida� alcanza a tres pies como se dijo. 

En este sentido opina que ello es fáci 1 de hacer y que de n in 

guna manera constituye un obstáculo insalvable. 5610 el "paso 

del rfo Negro", en el brazo norte de la isla de Choele-Choel, s2 

bre Tragua-Tragua, merecerfa un dragado especial. 

Finalmente, como un factor más a tener_en cuenta para una fe-

1 iz naYegaci6n, Albarracrn aconseja que la tripulación-sea encu� 

drada militarmente a fin de que no . puedan abandonar arbitrariam e!!. 

te sus funciones puesto que es diffci 1 sustituir personal experi­

mentado en un medio pobre como Viedma y Patagones. (11) 

VI. NUEVOS INTENTOS PRI VADOS Y COMIENZOS DE LA NAVEGACION OFICIAL 

Fruto de los estudios anteriores fue el proyecto de navegar s2 
lo entre Choele-Choel y Patagones con chatas especiales de poco -· 

calado y peso. 

Mientras tanto, un particular, el Sr. Roberto Rosauer, de Paso 

Peñalva, con el vapor Neuqu6n (que prestaba servicios en la comp!. 

ñía maderera de Choele-Choel) a�uncia un nuevo intento (�11-17/11

/23). 

Paralelamente la Direcci6n Nacional de Navegaci6n y Puertos, -

destinaba la Draga Nº 207 a cana i izar el rfo entre Patagones y la 

desembocadura (LNE 15/12/23). (1)

Para marzo de 1924 otro vaporcito particular había sido botado

en Choele-Choel� Era el ttArmonfa# de los señores Cominelliy Orbe­
lli que trabajarfa carga y pasajeros entre aquellas islas y Pata-

( lffsta decisi6n estuvo determinada por las necesidades de la na
vegaci6n marrtima que requería una buena canalizaci6n entre � 
a·�ue 11

.
os puntos. Desde 1 ue ge;> era 1 a o.portuni ded �e seguir ut!..

1 1 zando 1 a draga para cana 1 1 �ar e 1 resto de 1 r ro· .
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gones. Al parecer venía a cubrir el vacío dejado 

sauer (LNE- 29/3/24). 

También en este año se anuncia entre Patagones y Conesa el v� 

por "Espoir" de don Juan Basilio (111- 26/4/24) 

Por su parte el Estado también sigue adelante con sus esfuer­

zos en pro de I� navegaci6n del rfo Negro. 

En efecto, mientras la draga hacía su cometido originario se 

terminaban los trabajos de transformaci�n del veterano "Teuco": 

convertido en chata y bautizado con el �ombre de (MOSP) 337 B se 

apresta a viajar entre Conesa y Patagones desde el mes de octubre 

( LNE- 27/9/24) . 

Las tarifas anunciadas son: a San Javier y Cubanea $ 10 la t2

nelada, a Guardia Mitre $ 20 la Tone lada y a G. Conesa $ 30. 

De aquf en más, hasta su levantamiento definitivo en 1 949, e� 

te servicio oficial seró el único que se preste en nuestras rib!:, 

··ras. 

VI 1 .  LA PERSPECT IVA FINANC.IERA, LA S ITUACION RELATIVA DE LOS FLE 

!§. 
Fue y es un axinomia que el transporte por agua es mucho más 

barato que el terrestre • 

Pero tamb ién es cierto que tal ventaja no es suficiente para 

asegurar la primacía del primero. Como tampoco lo fue, en el ca­

so hi st6r i co que estudiamos, e.I primer aoerto. 

Ya hemos dicho que el Ferrocarri 1 del Sud, desde 1 899, despl� 

z6 a la navegaci6n fluvial -a la saz6n la 'Escuadrilla� del medio 

y a 1 to va 1 1 e. 

La razón 1 a encontramos en 1 a ventaja re 1 at i va de 1 f errocarr ¡ 1 

de transportar los productos sin trasbordos hasta los centros fl 
nales como Bahfa Blanca o Buenos Ai res. 
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También en la regularidad de este medio (viajes semanales con 

horarios fijos), la capacidad de llevar ganado en pié, incompar� 

ble rapidez, especialmente en caso de mercadería perecedera (1) 

Además ocurría que los fletes en el río eran cronicamente al­
tos. Tan altos como los del primitivo carro, por ejemplo (111-3/ 
1/25 y 25/12/26) y aún del mismo ferrocarril. 

Efectivamente, hacia 1924, el transporte de una tonelada por 
ferrocarri 1, entre Choele-Choel y Solá -unos 1000 ki 16metros- CO§.

taba $ 104 mientras que entre la Isla y Patagones -poco más de un 
tercio de aquella distancia: 300ki16metros- el costo era de$ 30. 
proyectado nos da, aproximadamente, el mismo valor. 

Pero si al costo fluvial le agregamos el de un acarreo más {que 
tenía sobre el ferrocarri 1) con seguridad el flete fluvial resul­
taría aún superior (1-) 

Y si recordamos que en la inauguraci6n del servicio de Chatas 
se fijaba la tarifa de $ 30 pero s61o para el tramo Conesa-Pata­
gones (apemas 150 ki 16metros) (2) la proyecci6n de p�e�ios para 

(l)Es que adem's de los imprevisibles dfas que tardaban los vap.2. 
res en recorrer el rfo, los frutos debían esperar, ya en Pata 
gones, e 1 también i rregu 1 ar arr-i bo de 1 os vapores de 1 a 1 rne';° 
marítima y, si la barra del río lo permitra, consumir todavía 
otros tres días para ser depositados en Buenos Aires. 

(l•)En caso de optar por el vapor el amnipuleo sería el siguien­
te: cargar el producto en carro, llevarlo a la ribera y espe­
rar normalmente días;-cargarlo al vapor y bajarlo en el puer­
to para llevarlo al dep6sito del consignat�rio o a la estaci6n 
del FFCC. Y finalmente, volver a cargarlo a un barco o vag6n 
con destino a Bahía Blanca o Buenos Aires. 

(2)EI valor de $ 30 la tonelada entre Choele Ch.Qe1 y Patagones co 
mo e.1 de Choe 1e-Choe1 y So 1 á está dado por e 1 ·Mentor, peri 6di: co de aquella isla, en el mes de marzo de f924� En t�nto qu e _ 

I� tarifa de$ 30 entre Conesa y P��agones f�e la oficial, con signada por LNE en septiembre del m1stnó añ� -
Es posible, como ocurre con las tarifas �e transporte, que a _ 

mayores distancias los flet es sean_proporcionalmente menores. Estó exigirfa una especial investigaci6n pere pa�a nuestro - in 
ter's presente, basta con demostrar la relativa car·estr$ .de 10$
f1uviates en el río Ne9�o • 

.
• •r-,-·..,.

·¡h .:.:.��:¡-.,.--.,, • 
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1000ki16metros nos llevaría a un precio de transporte de$ 200, 

aproximadamente. 

Casi el 100 por ciento sobre el ferroviario que era de$ 104! 

Estos altos precios relativos de la navegaci6n fluvial, no s6 

lo no compensaban los abultados déficit, sino que conformaban un 

círculo vicioso al poner al servicio fuera de competencia. 

Hacia 1935 la situación no había variado. 

Tomando como ejemplo el flete de la alfalfa ( que constituía -

el 50% del tonelaje, aproximadamente, de la exportaci6n total -

del alto valle) la tonelada desde lng. Huergo a Buenos Aires, por 
1 

ferrocarri 1, tenía un costo de 1,3 ctv. por ki 16metro; y a Bahfa 

Blanca 1,78 ctv. tarifas -ambas- estimadas como "extremadamente 

bajas". En tanto que el transporte fluvial (para el caso entre -

Choele-Choel y Patagones) el promedio era nada menos que de 4,86 

ctv. la Tn/km. Es decir, casi el triple! 

Cierto es que por entonces se estaba proyectando una rebaja -

sus ta ne i a 1 en e 1 transporte f 1uvi:a1, a modo de "fomento", pero 

e 1 1 o i mp 1 i e.aba necesariamente aumentar e 1 déf i e i t a fa espera de 

que el desarrollo regional, a largo plazo, lo vaya eliminando. 

Esto último no ocurri6 pero, por el contrario, el déficit fue 

aumentando hasta determinar el levantamiento del servicio. 

¿Había acaso, dada la situación estructural de la región a la 

q�e servía, alguna salida viable para la navegación fluvial, co­

mo no fuera la de que el Estado soportara un crónico e inmenso -

déficit? 

Si. Qui%' ella hubiera sido, como lo propuso el Mentor de Cho� 

le-Choel (111- 29/3/24), compensar los altos costos de la naveg!!, 

ci6n fluvial, con los efectivamente baratos de la�avegaci6n marr----�--- -- --- • � �  - 4  � 

tima, que hacían la carrera Patagones- Bahía Blanca- Buenos Ai-



res. Í 1) 

r Calcula El Mentor, muy gráficamente, que el precio de una to­

nelada entre Patagones y Buenos Aires incluyendo costos de aca-­
/ rreo, por vía marrtima sería de unos $ 17 aproximadamente, mien-

tras que -como vimos- para el mismo recorrido (unos 1000 kms) el 

ferrocarri 1 cobraba poco más de $ 100. 

De tal manera que compinando los.fletes fluviales y marítimos 

el precio resultante, para una tonelada entre Choele Choel y Bu� 
nos Aires, sería favorable.en un 50% para los vapores, si toma-­

ramos el valor de$ 30 del fluvial entre Choele Choel_y Patagones 
y equivalente, por lo menor,si tomáramos el dado para las Chatas 

{tambi�n $ 30 pero s61o entre Conesa y Patagones) . 

Pero esta potencialmente feliz combinaci6n no se concret6 pe.o. 
samos porque a la irregularidad de la navegaci6n fluvial se sums_ 
ría a fa de la marítima que se contaba por días (111-passim")(I�) 

(1) El caso límite lo configura la Compañra Mercanti 1 Podestá que 
en 1922 fija en tan s61o $ 15 la tonelada para transportar la 
desde Buenos Aires a San Antonio Oeste: por 200 km. menos de 
recorrido el ferrocarri 1 cobraba, como vimos nada menor que--
$ 1 04. 
Es que, por estos años, las empresas navieras marítimas que -
operaban tanto en San Antonio como en Patagones había comenza 
do a hacer reiteradas re6ajas de hasta u�·40% en busca de co; 
pet ir con e 1 recién 1 1 egado ferrocarr i 1 ( 1 1 1- 2 6/6/2 1 y 30/7 7 
22}.:� 
Hasta· entonces, sin embargo, habían abusado de su monopolio -
cobrando tarifas excesivas (111- 28/3/20 y "passim"). 

(1-)Si bien lo afirmado por El Mentor,es bás·icamente correcto y -
válido, conviene hacer una precisión • .  Y este es que el cálculo tom6 en �uenta el costo �el flet! ·marítimo entre San �ntonio y
B�enos A 1 res (que fu e  b�Ja�o de! 1 beradamente ante l·a 

. 
• né!'ugura­

c1 ón de la línea ferrov111ar1a) siendo que, �ontr� lo l691co, el flete.de Buenos Aires a Patagones {que �$t& más cerca) era ma­
yor, entre otras cosas, por el riesgo y la demora -a veces se­
m�nas- que � mp 1 i caba _atra�esar 1 a pe 1 i gr osa ''barra" de 1 r r 0 Ne 
gro. ( 1 11 1913/22 y "pass un'') .. . -
"A prop6site) di gamos que el f'°n6meno de la irr·egularidad navie
ra se debfa él razones de organi zaci 6n (m�turafment� perfecti-.0:­
b 1 e) pero también a fen6menas natura 1 es como e 1 de l·a "barra"
E> el dé una imprevista baJ�nte del rro.

:-:�--
..,,_ . .- . ... _... 

. - . ' 
i..T ..
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E s  claro que la soluci6n -o el principio de soluci6n- definiti 

va pasaba por la previa limpieza del río como lo había advertido, 

\ entr� otros, Albarracín, lo predicaba La Nueva Era y lo aconseja­

ba el mero sentido común. 

La limpieza del río haría los vaaJes regulares -si bien inevi­

tablemente estacionales- y abarataría los costos al alejar los --

riesgos. 

En este sentido el arribo de una Draga para operar entre Pata­

gones y la desembocadura en principio, fue una perspectiva cierta 

de acometer el problema. Pero la Draga s61o estuvo en operaciones 

el 1924 desistiendo el Ministerio de Obras Públicas del dragado -

al trasladar la draga a Mar del Plata argumentando su sobredimen­

sionamiento y prometiendo una sustituci6n adecuada que nunca lle-

96. (111- 26/4/24; 31/1/25 y 7/3/25). A pesar de los reitarados -

reclamos tanto de particulares como oficiales. (XXII). 

Fue la condena a una navegaci6n eficiente. 

En tales condiciones s61o el Estado podría mantener un servi-­

cio de navegaci6n promocional y subsidiario. 

111. El SERVICIO OFICIAL DE CHATAS. 1924-1949 

Este servicio inaugurado, como vimos, en 1924 y que durará ha.§. 

ta 1949, ha merecido una valoraci6n dispar. 

Así LNE sostiene, frente a otro diario, que la suerte de la n� 

vegaci6n oficial entre Conesa y Patagones no depende de que los -

usuarios abandonen el sistema de carros y opten por el del MOP. 

Sostiene, con sensatez, que si sigue vigente el uso del carro es 

porque el servicio fluvial no tiene regularidad. A la saz6n, por 

ejemplo (era el mes de enero) la bajante no permitía navegar. 

Pero había otra raz6n por la que se seguía optando por el ana­

cr6ni co carro. Esta era que el costo del flete fluvial era idénti 
.... 

co al del carro: $ 20 por tonelada, con el agravante de que habfa 
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que agregarle� 5 por manipuleo desde y hasta el vapor. Sencilla­

mente in�reible! (111- 3/J/25). 

Por lo demás debemos recordar que el carro resulta más c6modo 

dado que la oportunidad del viaje la fija el productor (111- 25/ 

12/26). 

En un editorial del diario La Naci6n de Buenos Aires, aparent� 

mente basado en noticias oficiales, se so�tiene que el ensayo de 

las chatas fue todo un éxito por lo que se licitaron dos embarca­

ciones más. LNE refuta estas afirmaciones optimistas insistiendo 

en que lo que debe hacerse es, ante todo limpiar el río y canali­

zarlo (LNE 7/2/25). 

Pero era una posibilidad que se había alejado, pese a las pro­

mesas oficiales en contrario, cuando la draga 208 C se retir6 de­

finitivamente a Mar del Plata (LNE 31/1/25). 

No obstante la Direcci6n General de Nave9aci6n y Puertos reflf!:. 

za el servicio enviando una nueva chata, la 45-B pensando exten-­

der el recorrido hasta Choele Choel como, efectivamente, se hizo. 

(LNE-2/1/26) (1) 

Cuantificando, podemos decir que en 1927 los viajes realizados 

/ fueron 44. El resultado de los mismos fue la cantidad de 400.000

kilos arribados a Patagones; y de 1.200.000 salidos. (XIV) 

Inesperadamente la Memoria del año siguiente nos habla de 

2.439.659 millones de kilos de mercadería transportada en viajes 

"ascendentes" (el doble del año anterior); y 2.008.618 en viajes 

"descendentes": cinco veces más que el año anterior! (XV) 

de 

Parcialmente este "boom" podrfa explicarse por la ampliaci6n 

los servicios que ahora llegan hasta Choele Choel (2) 

(l)Asimismo también hay anuncios -que al pa recer no se concreta­
ron-de un nuevo esfuer zo de vapores de 50 tn y 45 cm de cala­
do. (LNE 25/12/26). 

(2)La Memoria de 1928 usa la categoríade viajes en "cruces" (de 
ribera a ribera) as �gná�dole un resultado de 2.000aOOO de kg.
No encontr amos expl1cac16n aceptable para la extraordinaria
magnitud de todas estas cifras respecto del afio anterior.



31 

Los viajes realizados en este último año fueron 26 hasta Con�

sa, 14 hasta Choele Choel y otros 43 y 58 en "cruces". Es decir

también, practicamente, el doble de viajes que el año anterior. 

Este auge que reflejan las últimas cifras sigue estando en co� 

tradicci6n con la queja que, a la saz6n, hace un poblador ribere­

ño al afirmar que el servicio es prácticamente inexistente (LNE

2�/1/28). 

Quizá la explicaci6n de esta contradicción esté en que la que­

fue emitida en plena bajante cuando los barcos no podían nave­

y antes de la ampliaci6n de los servicios que debieron hace� 

partir de las crecidas de mayo. 

En efecto, para agosto los servicios parecen contar con los b!:.

neplácitos de LNE por la re gularidad y eficiencia de los mismos,

aún en bajante (LNE 18/8/28) 

Es claro que el problema de fondo, la limpieza del río, que h�

ría los viajes más fáciles y menos costosos, atrayendo a particu�

lares, no se resolvía. (LNE 30/11/29). 

Sin perjuicio de ello el MO� no s61o continúa con sus servicios 

sino que anuncia el refuerzo de un poderoso remolcador, el " L0- 8 " 

adaptado a las exigencias del rro Negro por su escaso calado: 45

.cm (LNE- 17/8/29). Lamentablemente, por alguna raz6n que descono­

cemos, el remolcador no entr6 en servicio. O si lo hizo fue por -

muy escaso tiempo ya que está ausente en 1932 (V-56)

Al año s$guiente (1930) se forma una nueva empresa particular. 

El inspir�dor era ahora un conocido vecino de Chelfor6, don N. 

Leeds pero, por la ausencia de noticias posteriores, estimamos -

que corri6 la suerte de sus antecesores. (LNE 30/8/30) 

De manera tal que la na vegación del río Negro sigui6 en manos 

del Estado. 

Hac ia 1933 el servicio dejaba mucho que desear dada su irregu 
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laridad crónica, reducida capacidad de bodega, falta de infr� 

estructura, altas tarifas, etc. Es decir, las mismas falencias -

anotadas para la histórica Escuadrilla. 

En ese año loa viajes realizados por las chatas oficiales fu� 

ron 20. La mayoría hasta Conesa y sólo 5 viajes hasta Choele­

Choel. El tonelaje transportado (ascendentes y descendentes) al­

canz6 a 1.073.113 kilogramos, cifra muy inferior al nivel míni­

mo necesario para justificar el servicio, como veremos. 

Al respecto,· por creerla confiable e ilustrativa, transcribi­

remos largamente la Memoria de la Gobernación de 1933. (V-56-59) 

. . . . 

Para que resulte eficiente este servicio debe abandonarse el 

carácter experimental técnico con el cual organizó ese Ministe­

rio el actual servicio oficial; sobre todo despu&s de haber com 

probado recientemente, en pleno período de estiaje, que el río 

Negro es navegable, comodamente en todo su curso • 

. . . . 

sólo requiere (se) profundizar alguno pasos yrectificar en -

pequeños trechos el cauce, operaciones sencillas y de bajo costq 

debe estudiar la implantación del servicio, desde el punto de -

vista comercial, ya que no es dado suponer que se pretenda hace� 

lo, tomando como base el servicio actual, que no tiene de tal si 

no el nombre, al no prestar, ni remotamente utilidad a la pobla­

ción ribereña". 

"Y no podía ser de otra manera, pues I• precario de las inst� 

laciones y el reducido plantel flotante • • •  (además) navega sola­

mente la mitad de su curso, lejos de la gran zona productora, y

que desde marzo de 1932 hasta octubre de 1933 sólo prestaba ser­

vicio un convoy formado por el remolcador 78-B y sus chatas 391/ 

392A, realizando un viaje mensual entre Patagones y Choele-Choel 

y alguna vez, se registró tambi&n, un viaje cada dos meses." 
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A todo ello hay que a�adir " 
---­

porte: apenas 70 toneladas!". 

la exigua capacidad de trans-

( "De acuerdo a investigaciones realizadas por la Gobernación -/:puedo afirmar que, durante el período citado, se solicit6 bodega

para transportar alrededor de 3.600 toneladas de carga de las -­

que el servicio oficial no alcanz6 a conducir el 30%". 

Es de imaginar el desaliento del productor ribereño, cuando -

tenía su lana o el producto de la cosecha depositado en las barr.§!1 

cas del rro, ea espera de la embarcaci6n que nuca llegaba, o cuan 

do esta aparecía su capacidad de carga estaba colmada; obligando 

al productor 16gicamente, procurarse cualquier otro medio de �:·­

transporte, por la necesidad imperiosa de vender productos." 

Y además del desalieMto y escepticismo de los productores "a-. 

ñádase a ello la carencia de atracaderos y tinglados en los cen­

tros importantes de embarques • • • •  " 

"AGn mást las tarifas son en general, muy elevadas para esta 

clase de transportes y si se a�aJ�za el tonelaje transportado y 

lo que cuesta el servicio al erario p6blico, resulta un costo -

unitario, mucho más elevado que lo que cobran las empresas de -

transporte terrestre, lo que es 16gicamente inadmisible." 

·como se ve, el problema de fondo permanecra a trav�s del

tiempo. 

La cuesti6n era la relaci6n insuficiente, desequilibrada, eu 

tre inversi6n ( fija y de funcionamiento) tamaño del mercado y p 

rentabilidad positiva.� 

IX. LA RELACION INVERSION-MERCADO-RENTABILIDAD

En la segunda parte del informe, el gobernador del Río Negro, 

creyendo indispensable el servicio en una zona �n que no hay otrq 

hace una fundamentada propuesta para corregir todas las falencias 



34 

anotadas que, en definitiva, concluyen en hacer el servicio alt� 

mente deficitario. 

La interesante propuesta se basa en incorporar al servicio el 

mercado del Alto Valle. Este proporcionaría el tonelaje necesario 

para justificar econ6micamente la navegaci6n. 

Luego de hacer un cálculo de costos de funcionamiento ( Ver An,2. 

xo 11) el estudio estima en unas 12.000 flas toneladas necesarias 
---

-a precio razonable- para que el servicio sea equilibrado finan-

cieramente. Más aún cree que es muy posible alcanzar un tonelaje 

mayor para amortizar las inversiones fijas. Pero, como dijimos, 

la hipótesis se basa en la incorporaci6n del Alto Valle ya que -

este "necesita transporte para casi 200.000 toneladas que se re� 

liza por vra terrestre, c6mo no será posible absorber siguiera -

el 6% de ese tráfico?f 
Otro-élemental estudio de factibilidad, para el transporte -

fluvial del río Negro, fue el realizado por el Ministerio de Ob'as 

Públicas -ya citado precedentemente- en respuesta a la Cámara de 

Agricultura, Industria y Comercio del Alto Val le quién solicita 

un estudio para la sistematizaci6n del curso del río con el fin 

de asegurar su navegabilidad hasta la confluencia para, así, dar 

salida a su producción por la costa sud-atlántica. ( Ver Anexo 111) 

Este estudio tambi6n eleva a 200.000 las toneladas producidas 

por el Alto Valle pero, a diferencia del gobernador Pagano, pre-

supone que son 40.000 (el 20%) las que deben canalizarse por vfa 

fluvial para producir un impacto sensible en el transporte del -

tonelaje total. 

Es decir ·mientras el estudio del gobernador Pagano tiende a -

incorporar al Alto Valle para lograr un mínimo de eficiencia -con 

un mínimo de inversiones- en los servicios que ya se prestan; es­

te estudio se origina en la necesidad de dar salida por la costa 

atlántica a la producci6n altovalletana con fletes que compitan -
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con e 1 f errocarr i 1 • De aquí 1 a ex i gene i a de captar un:·;mayor por­

centaje del mercado: el 6% para el proyecto Pagano, el 20% para 

éste otro. 

� Por esto mismo también, el estudio se centra en el flete de -

j la alfalfa y del vino ya que son, practicamente, los únicos ru--

bros exp•ctables. 

En atención a la naturaleza del río y a la exper�encia de na­

vega�i6n (porte máximo de tonelaje, entre otras cosas) el estudio 

de marras concluye que se requieren embarcaciones de 200 tonela­

das de porte que hagan, cada una, un viaje redondo por mes desde 

Patagones a la Confluencia, durante todo el año. (1) 

Esto lleva a una necesidad ideal de 26 barcos (21 activos y 5
/ 

u�,� pasivos) y, en una hip6tesis:restrictiva, tan solo a 17. AOn en

� � este último caso la adquisici6n de esas unidades se elevaría a -

(!Jf' la friolera de$ 3.eoo.000.- sin incluir los gastos de infraes-­

tructura y de funcionamiento que multiplicarran varias veces 

aquel la cifra. 

Ante la enormidad de.esta cifra -y de otros inconvenientes 

"hist6ricos" de la navegaci6n del río- parece 16gica la conclus­

si6n del informante en el sentido de que, sacar parte de la pro-· 

ducci6n altovalletana por vía fluvial, requiere una inversi6n qu� 

por muy grande, se torna desaconsejable . 

Salvo que se ·quiera hacerla a modo d� "fomento" .  como la que se

estaba haciendo en el valle inferior pero teniendo presente que, 

aqur, no había, como en el Alto Valle, otro medio de transporte. 

Desde otra perspectiva -que no interesa al presente estudio­

el informe en cuesti6n, también concluye que la salida de la pr.2. 

ducci6n altovalletana no es tanto una cuesti6n de fletes sino de 

estrechez del mercado sud-atlántico que no absorbería, ni de cer -
e�, tas 40 mi 1 tone l a das previstasa

( 1) las. 200 Tn ·dé - .porte se r educen pa·ra 1 os produ ctos de mllcho -
volumen, come en el· :case de la �lfa·lfa., á unas 140 Tn efecti
Vg$ 

••. • 1 ·r· ·-··-- . 
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X. UN NUEVO COMPETIDOR Y SUSPENSION DEFINITIVA DEL SERVICIO 

OF 1C 1 AL. 

·A los tradicionales competidores de la navegaci6n fluvial,

como el ferrocarri 1 y el carro se le suma, ahora, otro. 

Nos referimos a los camiones que, desde la década anterior -

{ LNE 16/2/24) {XVI) comienza a transitar los pésimos caminos re 

gionales. 

Creemos �ue el auge de los automotores por los que atravesaba 

el país entonces no excluía a nuestra regi6n. 

Estos camiones eran crecientemente poderosos y capaces. A si� 

ple título ilustrativo adjuntamos la reproducción de una fotogr� 

fía de una flota de el los en nuestro sur, hacia 1929. 

En cierto modo estos camiones eran los sucesores del carro al 

gozar -en mayor medida aún- de sus mismas virtudes respecto del 

vapor: agilidad, oportunidad, servicio directo de productor a - ­

consignatario. 

-� 

N. 5 de octubre de 1929 

.... · " 

.. .. ;. 

.. . 
,,/ . ..  - � . . .. _ _  .;.. 

t !�TO IJESEAlJO. - Vista d1· la tropa ch· 6 �a1n1onts "'Dodl!,.· tr.111-;¡mrt.111do hito> ([111pncsa p,.�snl.inn), <¡lll' ri·uliza 
· t<- ,.¡ , .. r,,1111 '"' nnpnrtanlt- 'nvirio rl')!'nlar d1• fld.,, cntr,. ,·,l1· Purrln y rl f.,1'.!''' íl11t"nos Ain·� distanlt• 100 1�)!11:15. 

<'u.1trn \'<ºl'I'' pur 111·' 
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Sinte tizando podemos decir que los factorei negativos de fondo 

natural es e hist6ricos, que trabajaban en contra de la navegaci6n 

no habJan sido remov idos al tiempo que, por el contrario, otros -

nuevos se habían sumado. 

En estas condiciones la suspensi6n de los servicios fluviales 

durarra lo que la voluntad del estado para seguir soportando los 

crecidos déficit. 

Con esperanzas renovadas, desconociendo las fuerzas que opera­

ban en su contra, el MOP extiende los servicios hasta la propia -

6onf luencia desde el mes de diciembre de 1939 a favor de nuevas -

adquisiciones y readaptaciones (LNE- 15/10/49). 

En cierto modo era el canto del cisne. El nadir que marca el 

comienzo de una lenta agonra de una década. 

Contra la decisi6n de levantar los servicios, nada pudieron h,a 

cer las gestiones de las fuerzas vivas ni la del propio goberna-­

dor del territorio. 

Como un claro epitafio pue de considerarse el telegrama del Mi­

nisterio de Obras PGblicas, de fecha de ab�i 1 de 195J, dirigido 

al gobernador Belenguer. (XVII) 

Dice asr: 

"Pese a deseos de este Ministerio de complacer a V.E. debo ex­

presarle que por falta absoluta de fondos y en raz6n de los enor­

mes gastos que ocasiona ese servicio que en 1949 s61o transport6 

4.350 �oneladas con una inversi6n de 834.000 pesos contra una en-

trada de s61o 43.000 pesos lo que produce un déficit que ya ha

excedido todo l fm i te no es posible continuar servicio (punto) la

zona encuéntrase ampliamente servida por red caminera y ferrov ia-

ria cuya uti lizaci6n deber&n hacerla los pobladore s en forma inte .... 
gral (punto) las caracterfsticas del rro y su imposibilidad de n4

vegarfo en condiciones aceptablemente ecoh6mica no permiten otra

soluci6n. SalGdole • • •  " 
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VAPOR TRANSPORTiS "INACAY,,AL" - Diciembre de 1902• 

DESCARGA DE. LAN�S EN EL MUELLE DE PATAGO�. 

(Viaje de muchas interrupciones a oausa de los pistones de li:a bombas que se ra.ya.ban 

muah� por la gran cantidad de arena en el agua. ) 

Texto de Santiago Albarrao:!an. Museo Naval d e  la 
Naci6n.Tigre :Bu.enos Aires. 
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ANEXO I 

ALEMANN, M. - NAVEGACION EN VAPOR POR EL RIO NEGRO.En: Del Río -

Grande al Plata. Compilación de Hans Joachim Wulschner. Sudamerl 

cana ps. 317-326 - 1976. 

11 pasamos al "lnacayal" mediante un elegante salto por �ncima 

de la borda. Por suerte -los jóvenes la tienen- quedaba aún un -

camarote desocupado provisto de dos camas que ocupamos enseguida. 

Era muy reducido y bajo y las camas demasiado cortas� angostas 

par� nuestras proporciones, pero de todos modos era meyor que la 

"galera". Este vapor construfdo en los astilleros de Buenos Ai-­

res había sido equipado con gran sentido práctico. Tenía una ca­

pacidad de carga de 120 toneladas y un calado de un metro.�." 

" "Si se tiene en cuenta el reducido precio del pasaje (20 pe-

sos por un viaje de cinco a seis días hasta Conesa) no se pueden 

formular quejas sobre la atención a bordo • • •  " 

"En parte, el pasaje se componía de moradores del valle del 

río Negro • • •  y en parte, de viajantes de comercio • • •  Entre ellos 

había un vasco muy divertido a quién llamaban el Campeón en ra-­

z6n de corretear cigarri los de esa marca; un representante· de la 

firma ZuberEO&Ler; un viajante y un sastre de la firma New En- - ;

"t¡jlé.nd, cuya misi6n era tomar pedidos de prendas de vestir de m!:. 

dida (el sastre era un holandés muy inquieto, polfglota y aveza­

do). Asimismo, se encontraban a bordo dos comisarios de policra 

de la brava regi6n de Valcheta, una monja y el belga Julio Plumai, 

copropietario de I� estancia "La Carmen", situada cerca de Prin­

gles". 

"Entre el pasaje de segunda clase • • • me llam6 particularmente 

la atención un napolitano de larga melena y rostro de pícaro que 
viajaba hacia Conesa, en compañía de su hijo, un muchachito muy -

despierto de doce años de edad y que más tarde se revel6 como li-

brero ambulante y mercac�ifle • .  En ese viaje volví a encontrar a -

un viejo conocido de 1 "Li may" de fe 1 i z memoria, e 1 práct ¡ co Robet_
to Abel, hijo de un ganadero alemán establecido en la patagonia



desde 1855. Se encontraba a bordo con su fami lía y estaba al man 

do del barco. El maquinista D. Fischer, asimismo de origen alemán 

o austríaco, • . •  " 

La tri pu 1 ación, diez y ocho hombres en tota·I, estaba integrada 

por conscriptos • • •  " 

"El itinerario tenía previstas las siguientes escalas dotadas 

de estaciones postales: Potrero cerrado, San Javier, China Muer­

ta, Pringles, Primera y Segunda Angostura, Travesía del Turco, -

Conesa, y aguas arriba, Rinc6n del Palo, Caitaco, Castre, Negro 

Muerto, Chañares Altos, Tragua-Tragua y Choele-Choel. Una o dos 

veces al año, cuando hay creciente, la navegaci6n se continúa -­

hasta Confluencia y entonces se agregan las siguientes escalas� 

Chimpay, Chelfor6, Santa Flor a y Roca. No obstante el barco se 

detiene junto a cualquier rancho de la orí lla para recibir pas� 

jeros y carga. Hasta llegéra Conesa atracamos por lo menos seis 

veces por día, lo cual no origin6 ninguna demora. ¡Un tranvía en 

la verdadera acepci6n de la palabra! 

. . . 

Debido al retraso en la partida se nos aclar6 enseguida que 

el viaje hasta Conesa quizá durara seis dfas. Al decir dfas al� 

do al sentido estricto de la palabra, pues al insinuarse el cr� 

púsculo se interrumpe la navegaci6n y el barco es amarrado al -

tronco de uno de los sauces tan numerosos en la regi6n, o por -

excepci6n, a pi lotes de hierro clavados en la tierra. El viaje 

hasta Conesa que dista de Patagones 174 km. por tierra y unos 

320 km si se incluyen las sinuosidades del río, demanda aproxi 

madamente el mismo tiempo que se necesita para cubrir la distan 

cia de Buenos Aires a Asunci6n o hasta Bahía por mar." 

. . . . 

"Durante todo el día nos paseábamos por la cub i erta colmada

de cajones, cajas, troncos, fardos de pasto, etc"" • •  " 



"Lo primero que hicimos pasajeros y tripulaci6n al desembarcar 

en la primera bajada nocturna fue encender una gran fogata, en 

parte para calentarnos y en parte para hacer un asado en tanto lo 

permitiera la provisi6n de carne que traíamos a bordo. Antiguameu 

te, cuando se había dado la concesi6n de la navegaci6n por el río 

a una empresa privada, que hubiese podido merecer con todo dere-­

cho la denominaci6n "Voleurs Réunis", era costumbre capturar ani­

males y faenarlos, por supuesto sin pagar un solo peso. Como es -

16gico suponer, los ganaderos de la regi6n eran invadidos por un 

saludable espanto cuando rasgaba el aire la sirena de los vapores 

y se apresuraban a llevar sus haciendas lo más lejos posible de -

la costa. De entonces a la fecha este abuso ha sido eliminado. 

Sin embargo el gobierno nacional considera aún como una de sus 

pregorativas alimentar a sus lobos de mar co� "ajenos" y el comi 

sario de a bordo "paga siempre en efectivo lo que consume". 

"Aquella intere�ante compafiía naviera {Die�o �astro y Cía. se 

llamaba la digna empresa) usufructuaban su privilegio al extremo 

de convertir los fletes en un verdadero sistema de pillaje, de -

manera que pronto fue imposible comprar algo y el comercio y la 

producci6n sufrieron un total receso. Además tampoco se pagaba 

a nadie y cuando cierto dfa el Sr. Castro se vio obligado a sa­

cudirse de los z�patos el polvo de Patagones el estado de los -

vapores era tan calamitoso que practicamente resultaron ineptos 

para prestar servicios. Desde entonces los tres descansan en paz 

en el fondo del río Negro • • •  " 

"En la actualidad, los vapores de la flota nacional navegan -

aplicando un flete bastante aceptable que naturalmente deja défl. 

cit, pero es menester ayudar a la poblaci6n necesitada si se qui.!_ 

re estimular su mayor actividad y producci6n." 

"Al atardacer atracamos junto al campo de Tomasini dond� se·­

embarcaron unos 200 fardos de alfalfa. Toda la cubierta qued6 -

colmada de altas pilas de heno. El mediodía del domingo pacte -



de aquel "pasto" fue descargado en la casa de ramos generales de 

Arambur�, cerca de la localidad Mor6n, constituí da por una dece-

na de casas." 

"El 30 de julio pasamos por la estancia del anciano cacique 

Tasoel Pai leman de la tribu de los manzaneros. Este fue uno de 

los primeros caudillos que comprendi6 lo infructuoso e inúti 1 -

de oponer resistencia al avance del ejército argentino • • •  Se les 

dej6 en posesi6n de sus tierras y en la actualidad Pai lemán es 

un hombre rico y de su gente se puede decir por lo menos que es­

tán en buena posici6n. Es famoso por su hospitalidad pero no pu­

dimos disfrutar de ella pues el tiempo nos apremiaba y no desem-

barcamos" • 

. . . . 

- .... ..,. .. ' ..., ___ - - ,- ·- ' �-- . ..,,... - - -:-- -... - - ; ..:..::. .. ... ........ . -�·-- -
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ANEXO IIo INFORMA GOBERNADOR PAGANO'!'> ill.1 

r�S:::RNACION DE filo NEGTIO MEMORIA ANO 1933

NA.\8C'ACION DEL RIO JGGRO 

La necesidad de estab.-i.eccr con c c.ra ctel'.' regula!' y ,.lef:in:. +.ivo 
.l .-;erv:.�to de na�egución del Rio Negro, en todo su cu;;so, además óe 
.:-•. .üscu tJ.ble, es irnpos tergable � - El aument o de po blac :t.o:.-1i :!..3.s nuevas
p..irc�las de su fecundo vaJ.le deatinal:i.as a la al ta ac,ricu tura, �l 
;o.istar..te surgir de indus trias para el P...provechamien-:.o i!l�egrf:o.l áe
lo& productos de �n. t:;..erra7 y, lo. ��encin. en mas de la mitad �le.. si.:. 
curso,, de otras vi�s de c on.m:-l1cac:1on ; Gon motivos m�s qut: su:f:'ic:i_2n-
teE, p:r:--. utilizar el e�onó.aico medio de trnnspo1·te qut? I'epr·ene:::tr>. 

un'. v:. ". fluvi:::.l de la j inport:·.ncj.c. del rio Negro, J.1s.mf'..dc. ror ronches 
el C".!Ilino que �.rid:�" .-

Desde luego, p:'...!·:;. que resulte eficiente este servicio de:>e --

�o-.ndon--.rsa 01 Ct\r<'.C'to3r exper iment<>.l técnico con �1 cu�·.l o:-g:--.i·üzó ese
·::n:..�t..:rio el <'.ctu('.l servicio oficir·.l, sohr0 ·t,odo después de· !1::.uu:i 
r._:�.¡;rob��c.o r�cient..;imcntc, ¿n pleno periodo de t..:s·i:.ir.'.jc, <;_ue; el :::-�o lfr::-
·-:o i:s n·".vegc..blu comodrunente ún todo su curso 7 cos.'."'. por otr::. p:--.ri:,1.} 

.... n S'·.bid<'. por los pobl<"'.dorcs ribereños que ('.Ún cons(;rv::.n el r<;cu.ar­
do de h:"..C..; m�s do 30 �""los, cu:.ndo surc:·.b<'. desde. Pé'..t<:goncs ::. Con:flue:n­
cic, l ". flotillé'. del Mi:1ist0rio de :c.·1 . •  rinn., cuyos <.;lemc:ntos, n0 :..·E:.;u­
nié'Jl los perfeccion�itmtos técnicos, que el const<nte p1·0gr·(:sc h<:>.
rc:-.liz::>.do h.::>.st::'. l.:>. f <Jchr •• - · 

Dcmostrt' .. C.o pues, pr�cticc1ri..:nto, con 01 vir.jc cit�.dc qu� lé'.. n::.­
v�g�ción �s pcrfcct:'..ID.�ntc f�ctible en tudo �1 curso d�l rio1 pu�3 sc­
lo rcqu:..crc profur.td�zc.r :.lgunos pé'..sos y rcctificnr en pc< .. u.:+ic.s tr·(;­
ch.:s ·-1 c.:.ucc, op�rn.ci..)n...:s s-::ncill:�s y de b1.jo co sto ; dÓb0s\.; c.s:udi.r>.r 
i.r. impl ".llt.::-.c ion dol sc..rv:i.c::.c, d·� sdc el punto do vist� comtJ rci:-C.. , yt'. · 

'LU .... �.: . .:;s dndo sup oner qu� 1:0 prc tondr .. h ..... ccrlo, tom::'..lldc c,.m� ·r:i":':"'c el
sorvici..:. · .. ctu�, que :1.Ci ti ... n1.; de tn1 sin6 el nombr e ,  .'.l n: pr:;s· ... ::-..r, 

:li rcmc.t�J111..:nt.:.i utilidnd �. 1:-t población rib�::reña.-

y n;: podi<'- ner de e tr<'- m<'..Ilcra, pues lo pre c e .. ric cJ.•· 1--..s inst,<'..-. 1 .. 1 i ' · , lr.cicn-..:s y e: r0<;1uc1d0 pl:--.ntc flct<Ultc no serv :-::-. J ':'lllt' .. Si p-.r ·. ·:s-
t r.bl-..: C \..! r Uil . S 1J rvl. C :::i. O de C ·".r ��C tu r C OffiC .C'C 11\l..' de trl� di :r...,.,, 0 f' C <'..C ir.'.' pU0 �'
. m: di[ .. : m� .. s �.rr:lbf'.,\ f';é_ crc:-.d<> .$.QJ! .Jl:!l9� de expcrim.Jnt.'"'.cién t6 cnict'.. ;
r si .4·\:.Il". yt.:z su pc hs c quJ. pueJ..Orl'. se rvir }r·"l..rn t:l tr('.Ilsp ::::rt.::: CG l('. 

pr0duc�i'n b.:.stnr�. decir que, s� no.vog<'- solruncntc l:'. mit:;d a� su .. cur­
s:-l leJ .'s d\.: l<'.. gr:'..11 zon::. pr oductcrn ,  y que desde Mé'.rzo ne 1932 X' .. Gt['.
oc ubre 1933, sol;) prest<'..br:-.. s�rvicio un � c:;nvoy fcrm"-<;l� . .Pcr l:.;l r�m· .. 1-
c:-.d•:-r 78-B y sus ch"..tr-ts 391. y 392-A, ro r.u.. izrmdc un Vl.•·Jc m�nsu ·· .. - .:;n-
trc P �t� �n� s y Chacl� Ch)cl y �lgunn vez, s� registré t<'.mbiGn, ur: 
vi�jc c::.d� dos mcsos.-

C�.1culcsc -..1 �iciu .. t� sc.r-vic ic.1 liUC pcdrin prc.stn.r lr·. noé�v1.;gt>.-
ci :n, si r.l int�rv:'..lo el.e t.ioaroc: entro vinjv y vil".jc se ".ñ:.d� lP. -.:Xi··
gur. c "'.p".cida.d de trnnsport,o: ?-.p ..... nns 70 tonelndasl; com.;:;rci".lm\Jnt.�, 
pues, os¿; servicie n� sir./e p.:.r::-. nndn. y c<'.rocc do fundr.m�ntc r.l pc.n­
sr.r que, �l m"..ntcnim�ento do tr-.n prccP.ric como oncrosc servicie pf'.I'� 
�l Estl'.dC, pudiera. CJ.jrcc : .. ul ·b0nufico rol, d.J rcgulndc.r d� lt'.s t.o. .. ,.. i­
fas de trnnsp0rto s en ln zcn�.-

Dc :-..cu.:irdc n inve:stig�ci0i1.cs rcf'.lizt'.dr>.s p·- r lr.. Gc.bcrn".cién
u�dr. :--.firmr.r que , durmt0 -1 p ...; ric dc citr'..dO t so SC" licitt. bc.d..:g:;. pc>.­

�r>. trnnsp:r�"..l';' ·"'.lr�d':.d�r d0 3.600 toncl".'1.d::s d.C: cf:'..rgn, d� l.r.s q_u ... t.::1 

50rvici<.. . ficinl n .lc<..nz� ". c.-;nducir el 30%.-

Ss d� i ml'.gin:'..I' el d�srii�nto �l productor rib�rcñc, cu�ndc 
tcnin su i�nt'. 0 �1 pro ductc d0 l:;. cosecha deposit<�do 0n l:.s b�rr�..i¡cP.S

1 rir ...:n espcr". d� lr . ...:mbnrc.ri.ci6n que nUDCt\ llcgr.bn, r cun.ndo cstR .
• do ·"'rccil-., su c��pc.cid:;.d de e '.r[:". oet.".bo. cclml'.dnJ oblignndi: :..1 pr�duc-

·.p.. / / / / / / / / / 
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11 //ter logicrunonto, prccurr.rsc cu�lquier <..:tr<' ID\..!dic de trt'.nsportc � 

pvr l:;. n�ccsidad imperios<'. de vend�r sus productos . -

. Por eso ; ese triste pcriodci de l.;, nn.vcgr..cién oficir'.l , por cr-.­
rcncin de plantel fletante, tantc de s�lie nto produje �n ios producto­
res riber&ños, quo C.\lll les In!."'Jltiüno oxccpticcs cur'.ndo se lC: s hr..h"Lr'. rl.c 
�1uc, un breve, sa hnrá. un sorvicic r�gulr'.r da n:-·.vt-g;,ción.- Mf.aP.S\..! rt 
.Jllc la carcncin. dic:i ntrncr-.dercs y tingl:ldos .Jil los cent:ct,s impcr-c.�.rr'.:,cs
dJ cmbnrqúo, que cbl.ig:-. <'. dcp0 si t<'.r en lP.s bé:'.I're.nc ?..S lé'..s mcrce:·.d<..ri:�e,
.::xpucstas· a . ln.s incl�muncir.a de los ngc ntes n:tm0sfcricos y se tendrf.. 
<.!l cu�.dro rai-.l de la vtJrd<:-.&:ro. situnción.-

Aún mP.s � lr'.s tc.rif c.s s0n en gljne rcl, muy e 10vf'..dr-.s p o,.r:>. es t."1. J 
cln.st: de trruisportcs y si si;; 'lllr-.lizé'.. el. tcncln.je tr:"'..Ilspc,1•tnclo y le \ t
qu<'3 cue sta el servicio nl cr;1ric· publico� rc sultn un ccst0 i.m:..turi01 ¡ �mucho m:-'.s �lcvr..dc.. que l') que cobren ll:'.S emprcsr.s !flu tr.'"'.Ilspcrtc to- ' 
rrcst:ce, lo qu8 es logi.CLIIl\Jntc inc.dmisiblc.-

Ahor� bien, siendo d�ber del gobierno , impuls::'.r lns activida­
d2s s0bre todo en estns r.pru:•tade.s regiones, ne. hí-'..brin ml!jc!' estímulo. 
p:.rr>. les esforzndos poblc..do1"cs de ln. zont•., qu0 cc.n tr..ntc pJ1j_ncc lnbc.:. 
r.'"'.Il lr·. gr['.lldoza do ln. pr.trin, que solucionar el pro blcmr-. del tr:-.r.!1)pc:::--
t0 fluvittl., utiliznndo l� fncilidnd que ofr0ce esto m.r•.gnificc rio con­

currümdc- con la bnrnturf'. del trnnsporte r-. l.,. disminuci�n del coste
d\.! 1.-.. pro ducci6n, moté'. r-.nhel-.df'.. p;,ra el :-.fin.r..zrmi.Jntc d0 todr-. 0.xplc t:--.­
cién industrinl.-

Pf'.I'c. ollo, os . indispcnsnblo mcjorc.r lns inst".l ".c i.;nc s.. run-

pli:"..Ildo l;:. eficnc ic. de loa tr..lJ.crcs y v'.:'.l'ndcrc cr•n l.".s mr".qui.T1.n.ci<' . .t; y t 
0lcmcnt :;s nt:! ce s nrios ; c.:·nstruir ...... tr:-.cl'.dcros y_ tingl<'..d� s en 1-:s cGn··
tr .JS 1.Inpcrtante s; f'.rrcgln.r , sei'mlnr y profundiznr '"'.lgunos p<'.sc s crü'2! 
cfrezc�n nlgun� dificult<".d, t0dos ellos fnciles de c:m.r.liznr y ne.n­
t..:: ncr p�r 1:1.s c.i.rf\ctoristicna propine del ri0 con p0c0 g\.st0 j :.:Lst.::.-
l�ci0n do o st<'..cicncs con npr.rntos rcg1str�d0res; y ndqui3icicn �e t 
..;mbé'..rc:i.ci�ncs ndccu:1dM yn. que dol plnntol cxist0ntc, sc:lo poll.rj.<'. ut:!..-
lizr.rsc ,con eficicnci� la motochnta 338-B.-

• 

Lns cmbr-.rcnciones 'l ndqu irirse (3 e.l com�nzcr) dC:ber.<n re.unir 
cf'.I'nct�r�stic�s t.)spccir.los, entro ollns� l� obr� m�ertn dübo rudu�!�
r.. � ainJ.mc, 12. supe rficie cxputJ st'\ cl viente, tr>.n 111tcnsc .::n estf'. rc­
gic.n; s...;r c.ccion:\U:"·.s púr rar.quinaa. moclcrn.-:•.s de mrmejr' sencillo y re-

l l;uciclo ce sume ele combus·i:.ible; bode�o. dan C.!'.pR.Cidnd pt"l.rr.. 150 to:iol.c;,C:;->.s 
r-. fin d.: �oducir 1'.:l e c..sto cxplc tnc11-1n tf\ll elavf'..Clo en el P.1-l'J"l¡tcl nc�u�. · 

Por inf'·:rr.iaciono s reccgj.da.s, ln.s motochntc"'.S so pc.clrinn cc�1R­
truir en el pe.is, c0n un cc stc nproximr1.do de $ 100.000, p.':'..rc 150 �c­
nc lr . ..!E'.s da ce.paciJ!'.d ; mo·�rea ele c0mbusti6n interna c:.�pr'..ccs ,_:� prcpr ::-
cion�rlu mn.y.or v0locitlnd quu ln desn.rrollntl� por lr.. �ctuPJ. 338-o� �r
cual. p<.:rmitiri� rot'.lizP.l"' ::omccl�nte clos viajes mensunlcs 0nt.rC; 'Vied­

o.=-.. y Nt.Juqucn.- l 

Pr.r� ntcnccr loa 7..ros gnstoe que hnbrit.'.. que nfrc nt� de �cu0r- . 
. :� r 1 � inclice..dc l'.ntcri0J11cnto1 es dwcir pe.rt.'.. lr. construccion de: :-.tr:-.-
c;-_Jor.:.s Y tinglndosl pro, ·;¡,sión ele Illl'.quinus y clemontoe pi"'.r:"I. los tqll.J­
roe y VP..rc.doros, gu nct1cE:, conetrucci6n de un local pn.rn oficina, et.�::
es tc.rec. que pu�de ro:-.li�e.r, con mnyor fc..cili�c.1 y pr.Jcioi�n lr. !)iroc- ·, 
ci6n de Ní':.vegaci6n y Puertos,- � 

Ahor� hnbrin quo ost�bloccr que cantidad J� c:\I'gn s� podri�
trc.nsp0rtnr Y c. cunntc· r.sccnúcritU1. los gP:.stcs ele oxpl.ott'.ción.- Sole.­
,n-nto c ':'nsid..: rnnclo lFI. c1\rgn p 1siblo P. trn..nsport�.r �ntrc ..;l Al.te Val.le 
y V1wdl11n.-Pr-.tngcnoe, •1obo conciclornrae quo. nquo l prc�tucc 0n vino -----
250.000 borda.leso.a, CP.si 60.000 tonclnuas¡ 100.000 ton�ln "'.ns do forro,.
ja; absorbe so.ooo tonol.tl.c.laa rina gener:-iles, a.pc.rtc clo ctrQa 
productos nQ as nv , que s� obt�ngP. un tr�-
:fioo t"l to 12 a. is.ooo tonel.A.du 

/llt/1/1 
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/////nnu;\lcs - sin incluir, 01 tr:-.ruDp1...rt0 intt..!rrncdio ".. c,1nusr.. y Chcc-

Jle Ch00lt <i_U€! scgur�.J ntc , po�it'.". pro:;>crcicn:".r .'.".lreC.cC.<· r de 50000 tc­
n�l�jr.� d� c�g�.-

Estr.>.b:Loccrumcs � continun.ci 'n 10s gMtos t que c.1c ··.cucr(1.c· é'. 

1los J�tos ob,t�niclos sen n0c0s:--.ric�p:--.r'.". ..:1 sGrvicio '-1..0 cxplctf\..ción:

(l) GASTOS EM3.�HCACIONES.-

c..) porsonn.J. tripula.ci6 n (.�.nuP.l)
b) 20 vin.jcs da Vieclmn � N�uqucn por

corabustiblo, lubrificnn.tes, nr­
,ticulos nnvt'.".los, etc.

e) g2.stcs �xtr'"'.ordin�ios por C".rcnajo

_{_g) GASTOS CONSERVACION Y JJ)BINIST�CION.-

'"".) 
1 

Pcrspn.c�l. técnico y �¿�inistrntivo 
b) jcrn�.i�s, �� �s9nr.J. , t�llorcs, plny�,

vr.r.-..d.cro, · rié'.JO , etc. 
e) fu�rzn cu...,_triz, ndquisici�n ontorinlcs, 

lubrific:-mtos , combustibles, etc.
é'.) �l.<.{uilcrcs, luz, tclufonos, g��tos oscri-

te.río y rfü.m0r¡,;s $ 350.--· r.:icnsua..J.cs 
()) ccnscrv�ciln gal.pones, �uollcs,- pl.�yn, 

guinchco, oteo 
f) gé'.Stvs impr0vistos 

TOTAL GASTOS ii.L '1.ÑO 

( 1) Gno te s l.:Llbo.rc ne i ono e 3 x 27 • 000
(2) Gc.ntvs cou�-::rvc.ci6n_y c..d4lin1stra.ci6n 

TOT.'J.., DE GaSTOS H.UU.J.ES

$ 

" 
" 

21.000 

4.800 
i.200 

$ 27.090 

$ 41.000 

n 32.000

lt s.ooo 

" 4.200 

" 1.800 
" 3.000 

$ 87.000

$ 81..000 
" 87.000 

$ 168.000 

• 

P�xr. cubrir ostc gnsto tot�.l do oxplot�ci6n �e $ 168.000
so dispon'1ric. u� un� cnp�ci�nd e� trr.nsportc entre Vicc'J.v� y NGUqucn
cA.J.cul. "ni:!o 20 viP.jos idn y vuol te'\ P.nue.J.es, pr".rr. cr.dt>. C;mbru-ce.ci6n: 

i 
t 

,. 
� 
r ' . 
¡ 
.. 

' 
• 

3 x 00 x 300 = 18.000 toneJ:a.dns · 

y consi :cr�.n.clo que so lo so pudiúra obtener 1os 2/3 de cl".I'g['. ccmc tór- 1
ininc modio: t 

l8. 000 x 2./3 • l2 .ooo tono lo.das 

que oquiv,..lrlriP. r--. unn tr.rifr. moc.11a, pe.rn compons.� tecles los gn.stos 
to tn.loe, de $ 14 l:"'. to1;19 l ndl'., "!:-nrifn rt'.zonnblo, si se consi.·:er�. gue J oJ. s 9 rv1cio (10 nr.ve grtC1< n c f 1ci'.ll. nctuPJ., cobrC'. OSP. tr.rifn ccmo Ir. IDI\ 
cc c.nor.:1icc. ( cl�se 4f\.) pl'U'r.. nen.cor oscn.s:-'Xlcntc un tercie dol recorrido 
que s0 he. cl"'.lculr.do nqu�.-

; 
Es in:Jutlcblo, que n catos gnstos ostn.blcciC.cs h '"'yq uc �c­

g?.r l,s qu� cc rrcspcnuon � ln nmortiznci!.n del plantel, p�ro t�mpoco 
so ht\ c0nsi<"!orr.d� el tr�.fico on la. zonr. tiodin ( Cho�le Cboi)J.-Concsf\) , 
que eogur�m�nt� c.l cst�blocorse un: agrvicio r�6ulnr s� r� supcricr a 
5.000 toIWln Jl\s, cc.rgl\ 1.iU � ntfl.rf' l.oe ingreso s en cifras Aftll,.... 
e in ble e qu� cubririrai con e U•nc16ñ clel cr\;,:>i tr.l 1nVe 
-tido • - /ltl•.r.a.-
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//// //// //Po�lrin obj�tc.rs.3 que ne se :--.lcr>.nz �.r;<. <:'. 0bt�ncr \.!l tr:<.f'icC' 
cr>.lcul."'.dc; tcclo 6sto, ;.up...;n...1.e :'..01 servicit"• ...... ioplr-Jltm>sc: si se t!Stn.- .. 
blcciurr. un vj,_�o �seram�J.. comn se hr. c.'"'..lcul;\d.C· cc·n s:-ilic,_,'"'.S fijns, pP.- • 

r,...., C•"'Alr-. dirocci1...n1 hn.rir-. rcn:--.cor ó:i inr.1u�:into, lr. ccnfi:-.nzn entro pro­
:'�uctc I'\.:S 'y comerciantes , y si se piense. que solo é!l iJ.tc· Vr'.llo nece-
si t� transporte pe.rn cnsi aJ0.000 t0nc lr.dns que se rcr.lizr. por vir. to­
rrcstro, come no scrh prsiblc r.bscrber siquicrr. el 6% ñc eso tr�ico? 

.h.C.1::m, o.s posible 1::1. concurrcncin. e.e ctrc f<:'.ctor: f'.rrcglr.n. 
1.GSO •l:s V tres pr.-.s�s �Stf"..CUli z .-' .. COS por .--.l�nos �Oñl"'.SCf"J S un el C\.UCQ • 

c1cl rio Lior,y, pc1rin fe.cilit�sc en· tcdo tiempo J.n n<:'.vcg:'\ción con jan­
gfl�FlS, y so poc.lrif'I. obtcnor

i 
�·· ::mdos :1P.rtill<:'.s lle m.�.cl1Jra ·1c lr. c0rr;.illo­

rn, quu llogarin.n con fnci i\ �r.d r •• Cchflucncin, donl!o St! JI:lbnrcr.rinn 
p<'.I';-. C')rapletnr cr.rgc=\, obtcnicnJ.o un wcyor rendir.liento de bot .. egn . -

·por Úl.ti.ruo,. Dl fr.ctor I!lF'.S decisivo r. ni j uicio p:'\rr>. el óxi­
tc �e l"'. ox.plut:-.ci�n of'icitl, estribo. en lr. scl<::ccié-n .. :clp..;rscnr.J., cs­
j_J�cin.li.K:nt.J do su jcf'o.- Este, npnrte do lt'.s con(1icicnt..:s t6cnicns in­
hortJnt.:?s l".ol. cr-.rgo, debe poseer ._,trc.s (.1..c ínllolc purs(m:-.:.1 que le pcr­
r.ii t:i.n co.rapcnetrnrsc de l.n misión é'. desP.ITc llé'..r, p('.I'.".. re:n.l bcnf'icic Y. 
ostir:lulo ue l.cs :¿roductcros do la regiiSn: debe cs.tc..r r'.lertr.. pt'.ri'. evi­
tr>..r lr. in:filtrr-.c16n de uengur..dos iiltcresea, sierapro listos p:-..rr. scm­
brr>.r li'. dcsconfirnza y el descrodito,�c:'\d.a vez que el 3stt'.dc intcrvie­
no en lr.. cxplot��ión de servicios public�s.-

· 

Croo, Scftor Ministro, por lr..s re.zonas cxpucstns� se �m:iucs­
tr� cl.�rc.m� ntc le neccsic�.d do cstnblocor el servicie oficic.l ce: n�­
vcgncion en to.·1c Dl curso dol. rio Nogro, con c�ncter rcgulE'.r y pcrran­
nente, ��n prcstnr un servicio -6.3:,il y eficiente r-. ln región; ccn el 
convcncíi:licntc de que nl estnbJ.occrio se siguicrnn lns normna gcncrn­
los que so hD.n in.:lic.a.dc , no resul.taria. gravoso po.ro. el. erario p'liblicc.-

---....00o-- .. -.. 
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///////flor I!'ls�0ector General;

EXTEIBION DE IA Nf�'J}:GACION DEL RIO Ni�GHO HASTA CONI.l'LtmNCIA �iJtTID 
�TU'.DICH � RBGULA.T\L�CION llEL RIO_ �GRO.- SoliW.-la Cmara de

Agricult'!_ra,I11duatria. y Coro.�io del Valle Superi_or del Rio Ne ro -

1 

3n el petitorio que se pasa a examinar,la Camara de
·.A.gricultura,Induutria y Comercio del Valle B uperi or del Riu Negro so 

licita el con c u rso de los poderea -publicas en al:lparo de la pr oducci o
del valle de l !tio ... �egro,que co ncre ta. en los puntos siguientes:

lo.- Estudies para la. aiateinatizaoion del cur s o del Hio Ne gro 
con e l fin de aaegura.r su navegabilidad ra.sta confluencia.-

20.- Construocion de un ramal de la linea ferres. de San Antoni
a Bariloche ( trocha l,676 ),que arrancando de la Eatacion Sie�ra Col
rada llegue hasta el Alto Valle del Hio Negro. ( Distancia aproxi1aad
en linea i .. ecta., unos 300 lo!lB.) . - _.) 

30.- Prolonga.cion hasta Choele-Choel de la. l inea. ferrea privada 
de trocha o, 75 rn. que arranca tle la Ea tac ion General Lorenzo Winter
sobre la lin�a de San Antonio a Bariloc�e y llega �ctualmente haata
unos. 15 o 20 kiloruetroa inas alla de Conesa.,sobre la ma.rgon derecha � 
Río Negro. ( A construir; aproxima.da1nente unos 200 kilometros ) . - · 

4o .- Creacion de una oficina de estudios economicos y de f'omen� 
dependi ente de la gobernacion del territorio.-

------- .. --�-

En princi pio es indiscutible la conveuiencia. de loa ·pedidos concreti: 
dos en los puntea lo. y 4o. precedenternente enunciados.-

Con la unica excepcion tal vez del rio AJ!W.zonas,no 
existe en el mundo rios que aean navegabltes en su estado naturs.l,y :
obras necesarias de regularizacion,de profundizacion,de balizamientc 
etc. requieren indudablemente la re alizacion de eatudiou previos Pal
eu planeamiaato tecnic o  y su financiacion.- ' 

?or otra parte el aprovecha.taiento ·de u11 curso de a�
como via de intercambio comercia.l,impone para el exito de la. empres ! 
que se detlique a su explot ao ion,el conoci1uiento preciso de la produc
cion en su zona de i nflue ncia y las posibilidades de coloca.cion de a: 
lla, con m�or razon si la empresa. ee el llstadu que al efe cto debera
efectuar gastos de irnportancia. que gravi ta.ran sob.re .los recursos ge1
ralea de la. na.ci on. - · 

__ 

La creacion de una 01'icina de et1tudioe eco n or.:ii c os , de fornento,baoadoa sobre la. estauistica de la pr1)duccion potencial� 
de la produccion efectiva.,ee pues de una conveniencia. evidente y dei 
emprenderse cuanto antes r evivie ndo J..a iniciativa. del ex-gobernador
del territorio,ingeniero Gallardo,quien sin otroa reournos que los l 
modestos del;: presupuesto de la goberna.c iop pero animado por un entu·
siasmo inextinguible y poseido de una gran fe en el futuro del.terr·
t�ri o t di o forina. em.b71ona.ria. a e ate propoai to y lol�ro adeID.a.s en poco· tiempo crear un incipiente museo regional del que desgra.o1adamente 1 exi�te hoy sino el reouerdo�-

Actuaunente no exiate fuente alguna de informa.cion 
este respecto para el valle medio e inferior. Con motivo del eatudi�de un nu�1vo sistema de ta.rifas para el servicio oficiu.l de naveg�oii 
del Rio egro,est� � nspe co io n General r ec urrio sin exietQ on p:rocur� de datos s9bre;J0om!tB de producoio* de loe prinaipa.l��s re1nglonea d� 
cultivo ante las re1larti � ionea nacionales y auociFtcionea. µartioul�r1/llamadas 4e foraentopres1stiendose d� la falta. de infortnu.cion baQio• e'. metodo seguido :�ra. la olasificaoion de cargu.s en ese eotudio,qu4
hallandose ca.si terminad() sera �l�11ado en breve a. la a.probR¡c�on. su.n, 
rioro� · · � 

La c ircunta.ncia en1;eiaJ. de halla.rQe e ornprerl(lidQ· ª• el territorio ciel Hio Negro la totalidad �el cura o del rio de l mistn nombre ,aeñala a primera. vista la convenien oia <le que eQa �uev& _·afi� 
na -dependa de la Gobernacion del territor.J.. o. · - · · 

. . · . . �.--:··,. 
. . . · 

_ . Exwninando en au .oon\1unto. el plan. d� - Qb;raQ · o.u.ia-��-0� .. trucQion pr.eo �ni
.
�

.
� .. �� -_

entifii�d r�c;µrrent.e j.uzga.nd:Qla �,ndiepenpab�� "pi 
afirmar el p:r�i?",�'.·�:�.�·.,.,���,· ,��-;rr.l t�ri �.;�,oa.�� · f otJr11ula.r �l8Ul1flt�- .. ����rv"�/f¡ 

.. , ·� 
.. . . __ .... : ·bb�---.g.:..-· .. :: -· ___. T.__-: �l �.it*f? ���l¡ 1Fd.!!' ... �''ffi"-1i-.-:h� (L' - •• , .. ......,. • ��$ _: .._r'·. ��·--._ ...... - �"' -�...:.. ... ··.:.._. __ .a.,..

' -
-� -· -�� ..... _..¡,�:;;.� - � .... ··��:.:_·��··. ·�.C ...... ', .... r.:.- � �.:¿ ---....� ... �:.-. �� 
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///:' / //cion0s ace�c:..l. de li.i corivcnicncia de au reuliza.cion con�iunta que
· �'.�e· �� :jetito1 .. io ae fu:.tla.-�10 nta en los terí:linos uigu.icntea: �Gurcceroos

:' 3 ;;:0r :.ce.JiJ.ente�o.11te to<lo de via.u U.e cm:iunicaciou �f:lci<mtf!S y economi­
, e�� ,;ui·a dar �a llda a nL1e3 tra. �'Y<.t irn;.!01· tunte 9�oducc1011, calculada en 
., apro;di . . 1atl�cnte 200.0t)O tonolaJa.3 anm:t.lea; y lo. v�a del ferrocarril atal

'tmico ll!edi o de tra�u:po:..·te de q � cli3 !)Ont�!:ioa, no ::?ern1te9 por sua a.1 tas ta.Ji•
.. fas la oalida de aAUchoo productoa <.¡a"? czu-�Cf! nuentru zonn. tributa.ria0 

el �ud. del 1m.fa1 y coutn. dt?l �tl:l.ntico,y t.¡\lH nouotros podenaa producir
·y ·,1r: o·;¡e er a bn.ja costo,como la.a le�wabrc1�,verdu:�au,cere�lea0paato9:Vin<>Bo

� iruta� etc�.- . � uLa. navegabilidad del Hio ji�roppropiciu.dn. con tanto aci<::r. 
t0 c;;;ao patriotif.m1 0  por V .E •• aoluoionu.riH. en buena parte el prnblerna

.. con 5ui-J tr�i.!'ls·porteu n. tari:faa bn.jat1 para productos liUe Ho.lieran a la 
coato. del _,\tlu.ntico!' ... 

·1I,¡\ ::rrsJ ... FLO'r � .\JTr� .'·!1 �Cl� "L\T� I (). -----
�·Jara que el tra.no :p1)rtf: fluvial tuviera una accián se ns i•

üle en la evacuacion de .;Jroductoa del valle nuperior,puede sentarse "'a / 
-·ori 'i!Ue deberia »er oopu.z de tra.na ;;iortar corlo 1ninimo un 20% de la. pro-
X ·:ton� Deter¡11inemo11 la e 01.ipooicion de la flota necean.ria pn.rn efectuE:a.r 
�3e transporte.- . . 

Acentando co1110 buenu. ln. cifra de 200.000 to11cla.liaa a.nW\-
�·=s consig¡Ínar.ia:1 en ia peticiomodeooria trannportaroe por la navegacionl:c .. r00 toneladaa n1·1unlea prove11ionteo del VO.lle superior w:icru.iiente-;reQn · 

d·�� ti no a · )a. 'b::.gonea o Viech.'ll, pu.ra. su truabordo a loe vaporea de lm l ineas . 

.. , na pue1·tos c.lel sud.-
� l�n lt=ul e omliaionea nnturnlea del rio, tal <:orno se rea.liza ;
actualmente la i'lU.ve�acion,ad.mi te embn.rcacioneo de 100 to11elado.s de porte, .;·. 
nuya capacidad util de carga uo reduce a. 60 a 70 tonelada.a i1u.ra el trans ... . � 

'o:cte de productos de gran volumen corao lo oon el pnoto 11 la lana. Ef'ec- · 

=-' ua:¡do la lim�ieza del cauce qua ·conaiatiria en la. ex.tra<:cion periodica. .;� 
�e loa raigones l1Ue lo obatruyen,µ,odria aurnentarae algo la.a dil.1ensioneo
�e lao embarcacione� llevando tal vez su porte n. 200 tonalacln.ri .-

··10� corn1)a.ra.ciot1, puede estimarse ln duracion del viaje 
_ dondo :iatagones-Gonfuent:iu.0 •• ?a.ta.goneu-en 30 dina,cifrn. 1i qm! ue llega 

;re .ri�3!t,\e;-a.ndo _que el vi.n,;e redondo �>n.tat�ones•Choelc Choel Be hace actual­
��.1.:;¡; en 2ü <-ii:�,contnndo '�stu.daa en los puertoo tE:rmirn1lea pur�t. carga y .. �v··oarg"a y para rapa.racionen corrientcB de l11B'lui11ao y de cu.ocQ. La distan•,• de 'choele Choel a C!onf.lucnoia. es aproximn.da.rnente la. I!li tad de la 'itle : 

: dit). e nt:ce -�cltagoneo y Choe le Choel11y ai bion lu. mlveg:�uion del t1�Wllo :. 
· 1�": oe ie Cho el .. Conflue11cia of'r"ce difícul ta.deu 13ucho nayores tl\le lau del� 1a···¡o inferior,,¡>a.ra )?onernoo en el 1:-iej ur de los ,caeos aupo11d1"'e1aos que la. > 

r 11�io�1 del .. �iu.tje aea pro·�orcionnl. al rcc0rJtido·0de donde reuulta l!l. du­
��ion de 30 dia.a fijo.da preccdonte11e nte,eo decir 'lue cada �.mbu.rcacion 
::t ª.-':i. .. u. reo.lizar a.l a.fiooL'1 via.je a  navegando continuu.mente.- ; , 

• 
l : fH.J�- Aaimitrn10,oupondrenos ciue lnn e:rabBTca.cionca �a.Jen en todoo 

-vi�·::Je� oon c�ga cmopletn. y que eatn sea de �O tne. y da 160 tna.pa.ra .· .  - ...
1o9 e' ·.L::.u·t:��icio1u�s de 100 toneln.dn.a y 200 tnQ.real)CCtivmncnte ....1110 · ��n la evontln. lid�l.t1 de que '.:ruara. oona truotible el tipo de 816 

. c:Ha iO!l �uy1tu curncteriu�i�a.� ha cabozado e Dta I�1apeooic>h en el �nte� - · 
b�i!". eó to t: l<!Va:lo e 'm nota _1. ,! )l),/\) 31 .. de fecha 6 de Julio �JI). Q el de� apltum .. · :��º�to �odri;t llw1n.rne a 300 totwla.d.u.u aun una. capaci�ia.d dt� ciu�ga efecQ'·1�:. de 21.0 tonela.,ia.u o• 

. ' 

t1t.:.t r�e aupondl'a taM'bien que 1meder uavegu.roc todo f�l alfo oin in'!'t· 
-�· . u .. ,ai 0ne:1 110-r früt� de �:;r�¡fu1_1dida.d en lou :gasea dw.·ante los meues de !�:��c: .. 00.� .• �n·zo y -\bri 1,mn.nteni<H1lloue durra.ntc� eotoa rnct:H�a un aerviciu. niJmica . :.:1 :1 � ex¡:tmua� de l� con�1ervtleion t.lel 9lr"ntel flotante (!l.Xpueato a vara.,.. · ;' . ... , ,, 

;;•� y a v(�r ié.is • 00 . . . . ll . 

dura� · �: on (-;atoa dat oa Y_ 1?r�lait:>M se ll.e(la a. lao m.1guic utee cifras; : � . . - . · . ::: I -� �alculo �.��������!t���� .- � - � --. � cuaJ:fO J.!!.L. .. i�!-l.tlf.LL'l.!:.!���tQ...._c�q.!l-1Q.!1e �:;i4_l!.Ll\l�fll�e�u __ <tf!_OJ�.:� ·· ; _.· · : .. : .·�.: _.( :· ��;. '.-_
• • .A. • � • • ·� � 

: . . �: ·J]Jl��:rJj.�rJto" º • ·-�- • � • .  • ·� • •  " • ., º .• • • lCO_ t. 2fJO.- t� ,300 "-:t' ·- ,._. . . ·' -
-� ::·. ·:·· �, .. ·, ·.· 

.��tvedtaJi:J,ento en �ar.�· �Jne1�a,t(80%) 130 .. � · · jQ1;i '' · '\ · .·�;� '"�11 ' :. ./ ". , . 

1; , � . . ·
· 

. 

·· · ·  -" ·-,,-.!á'u,L ,oicd!·,; . . .. 
'
·.· •.. .. . 

·
.·.·. ·-··· . '. ' ... •'+··.,_;c·.¡}fi�L!.Z•�· ü .. A'.4•;", 

¡, _;, . ..,,;· -==··--· . �.,·.-·��-º---[-� .i:.,... 
11 1 • 1 -
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nu�ac i an del viaje !'edondo e!1 dias º • • • 

::..,uner o de Yin.je ts al a.�í o . . .. . . . . . . . . . . .  . 
. �u1.itH" o de via,j�a necesa:c"i o :LH3.ra e 1 
tr·ansp,.n.·te de l�n.n;-.n toneladas • • • • . • • • 

:�c.> .de ern1)ai-oac1011l!� thl ue·rvici o activo 
·10• <le €: iJbar cel.ci ene u ,}e re ser-va • • • • • • • • 

'i'üta l de e�:i°:JarGHCio:·1eu n'!cena.riaa • • • • •

e ost o p:robable por t1l!lba.rcac it)?l
C oat O total ;).·•ol)U.lJle de u.dqui• 
s i.cion del plrtntel flotan te ne-
cesaric • • • • • • • . . . . • • • . • • . • . • • • 

30
12 

ion tnn. 
!$ 

100.000

30
12 

30
12 

133
12 

t .. 
16

.j

i 
• 

l 
Lo elevado de laa cifra.a a <.1ue ae ha llet.�do proce<lentemen- J 

te para la coroposicion y oosto del plantel flo·tfsl.nte ne ceul\rio ,a. ba.ae · �
del 2\t� de la ·produccion del va.lle superior del rio ;¡ogro segun la. ci- !
fra conaigJÍtlru:la. por la Ca1;Jara. ue \gricultura.0Ind·•.totr1n. y Coxücroio.ol;>li-· ! 
;:ta a un analiaia cr:htico de este da.to que ea "funde.r.iental para al �utudiaj 
del problema planteu.llo9a fin de llegar a una estima.e ion ajusta.da 'de las·� 
·verdaderas neceaidu.des... < • • í

Ven.r!to:.J �1 te todo aun.lea aera.n lo�roduc tos que podriu.n lla.l� 
mercado de constu�o em loa -puertoa de la coatn audº fieria..tt evide11temen-: �
te el paoto enfa�uado y lus vinoa en J�rimcr terraino; tal vez la fruta · · 
seca y la mlel aunque en canti,ladeo tan reducidas en 001!11}ltr&cion oon 
las que roprc�(�n-tarian loo doo primeros rengleúes,que 110 influiran a.p�!.; 
cia.ble-�aente en la estimaaion de ln. ApQcidad U.e bodega neceoariaS>y no. l 
se tomaran po� tanto en cucnta.g&.ai co1no otros posibleu l•enelones de /1· '

· cargaa. • " :j f'.egun lotJ da.toa reoopilaJ.oo de la Direccion General ·de l?e� · \rrocu.rriles11•10 cargu.o d upa.chndas por lna eotacionea del l�crroc��il
::;ud comprendida.� entre Choele-t!hou). y Cipolletti a.ouan.n )?ara el perio-
do 1'):�8 u lr)a3.9el siguiente moví1niento� · 

- . � 
Cuadro 
Ji 

Afia;

1928
19.-?9
1930
1931
i9a2
1933

• 1 

II .. Cargas _dcápa.��u por Ferr,oc_a.r .. rt'.lJ.l..ud deodc -�'l..!..tt.�no1g-. 
nea del 7�1_1_� :lup,eri_QF... ca 

·Carea
'l'otal 

126.ooo
156.ooo
i;n. 312
l00.9� 

89.0 , 
950609 

.P-duto aeco 
Cantidad !>Or .. · 

Tns. ciento
'19. 000 63

105.ono 6'7
63.001 49,5 42 .. 271+ lt2 
36. 01 .. 3 i�o 
31+. 515 36

Vinos 
� Cnntida.d por-.... Tna º ciento 

3 Gt.-oo 2, 'l
50600 J,, 6
6.999 5u5
9.5�9 �,5 16. �B5 l 1>6

22 •. 53 23o9 

por 
ciento . ' 
total 

65.7 
70�6 
56 .. o 

�:&.
59,9'

- . 

.. ¡ 
' ,j 

: : 11 
En las Cifrau "onsignada.a precede ntert:ente,, lll) ae ha.n co1nptJr�· ;1 

do laa cargas deupr.c.ch:J.da.11' por l�a eataoionGo G1nao �1al toe 0Cont1•a.lmiran• '.1
te Cordero, .:'lottiers y Honilluna0 p,or considerar <.1ue en el i:iej or de. loe · .  : :
c:;r�a OtJ 1� rlll1te g'd.Ci r)Yl a.lca.nzariu. Q() lC) bu.a tu. Q Ollf lueuci a.• _ . ·. -.: :

lU cu�dro preof!denta pone de. relieve <loEJ hechua suowneqt'> in.,_.:teresa.nte �a e 1 fin quf:! ae �rsig•iie cun eute o.nu. l�aiu �/ 001-u ·lo • .  la .· , 
enorme reduocion en la cantidad <le �sto deapo.Qhada; 2o • . un inore1aento_ -
correlativo en la. salidt\ d��:i. vitae.- . 

· · 
. . . � .... '.: ·.· 

. i?a.ra ll.I!ruoiar en 4.UQ grado r0�ponde1l catos heQhOfJ �l prmoeo.o�,;: 
l'latura.l de evo1uc1on d� cu1tivoe en zom�a de rie�100dqnde el cu¡tiV:<f.d� 
al.f al fa. 4. UlJ o a i ndits .?�rnJtible en la � ime:;a. e ta.pa de lo, oxplotao 1 on t•.ntc¡H : para. pr�pa.ra.r le..a tierra.a e 01no par� obtenflr un ren,U.raieeJ.t.o · 111Jtledia.�·o, .:: ,'·. � · ·pero ·que· (je�· .P$ulatintll.nerite c�?Qr eJ. o��'° a. o.t;rua eultivQa �a no�lcf.l.t;' 

. to1m�remoe de la ultím�-.:�ner1.Q:�� -.·�� l� .D�.�ee<�Lio�l Oenei-114 de._ t�r.igL\·ciotiÁ(/,:
_. ·: ·.::"'··· -·'�·-·· ;, �- .. · �·: .. "' �·-·.:.:tll·.; --·- in:"'.:.� .. :c.: \�·".� .... � . .. . �·::IÍlilÍlll � .. ··.�L.,_j . . "J ... I _ .... :.-.�.< .. . :..�.·. ·.:�- . ....:.. '· ... --i . ;L.� . .. _,;_..:..:. . . >i:r·��.:.,_.�n .. ::�-:;:º_:�,:::·;:.��t 
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los dutos corn.d.gna,1oH en el cuadro 'lue Ya a. continuacion: 
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Se e ons tri. ta "-1 
de alfalfa y de forr�jeu
a. 23.300 hectarí!aB en. l'/�.

!la mermado en pr oporcion 
ne l:ith\.s. �un as i cou1)u.r:1 
liGn por el 1'.C.�,ild (cmv

01e n la su ·Je rfi cie d-�!Jtinnda al cultivo
reducido de 28.300 hectareaa en 1928/29� 

�3 ( renp·lon 6) 11 la pr oducci on de alfalfa
Yttayor (reuc; lon 9) ,de 182.00 a 82,700 to-

� )roducc ion de alff\lfa con la can ti dad sa·
f) · ne conot ata a 

Cuadro IV - l'r ad Ut; c.i_< ,u.li<ia de alfalfa. -
.>r <.!ion f-.al 1cfa por 

Años nu. J.!'.c.s. por cie nto
Tna. 

1923 )(). 1 ()() 79.000 39,5 
19�'1 32 .100 105. 000 �7,6 
193V J.51.900 63.000 1 ,t�
1931 102. 0()() 42. 3·00 42,4 
1932 71.600 36.000 50,1 
1'133 a2.600 34.500 41,8 

que no obstante h:'Lberse
11
�ducido la prodllccion de alfa lf a . a.  me nos rle la 

mi taJ de lo \1ue fue en/Rl'l"OS de mayor pr no peridad (1928 y 1929) ,hay un .
reI!lanente a nual de cerca del 60% ain salicta,que queda. en la zona e n  // 
parva o en CAtiba,sufriendo la accion perjudicial de los agentes atmoa­
fericos del t iempo mismo, con perdida parcial.-

J?a.ra aLlviar esta a:ái.tuA.cion.,serio. ne ce sario <tue pc>r la 
naveqacion pu 1iera da:rae salida. a por lo 111enoa un· 50% del remane nte o
seai+1 unas 15 a. 20.000 ttJneladas .-

'ii a eata ca�1tidad ne añadre un 10% de la produc cion total 
de vino estirn::i.l.ia ·9or la Carnara de .. �gricultura,Industria y Comercio en
220.000 caocos segun uno. infon.iacion amniniatrada. a esta Inspeccion a !.i 
nea del año pai-;ado�o sea 20 . 000 caocoa con u n  pes o aproximado de 5.000
toneladas que SCfSUn eat:i cantidad podría a.osorber loa territorios del u
sud,Jlegrunoa a la concluaion que en caso de extenderse lo. navegacion // 
nas ta noca, deber in. tener un.u. capac ida.d de bod" ga. a ufic icnte para. el tra� 
aporte de 25.000 toneladan al a ño de carga.o provenienteo del va lle Supe� 
rior, aguas a:rri ha de Cll<:4e-Choel.-

• 

En to.l cauo,y flllponiendo qu e fuera p osible la Kiavogacion
del t r<1.rao Choele-Choel-Y�oca,parn embarcaciones de 200. toneladas dP. port�
lo que no es ta del1loa trado,se ne ces i taria.n 13 erobarcaci o nea en a ervicio 
activo con l.¡. de reoe rva , o seu en t otal 17 e:mbn.rcnciones,ouyo costo de 
adquiGicion a. razon de l:m.n. 1:30.000cada una oeria de �� 3.000.000 m/n. 
aproximadamente.-

Influ�ri.cia et.el flete en la naltda de producton y poaibili<!.fili de reducir 
�.:_!_ate fluvi al a va. lores aceptables pa.rii. loe productqr_�.-

--

La e ntidaJ. recurrente u. tribuye la falta. de oal ida de pro­
ductos a que so n a.ltaa la.o tarifas del l!"'.C.Sud,unilio uedio de transpor .. 
te de l1ue dispone el V"u.lle del ria Negr� Suoerior, y cree que este incon 
veniente podria ser a ub a anado meaiante la extenoion del servicio oficial 
de na.vegacion.-

La tarifa vigente desde 1926 ea la ea pecinl C-55 coh un 
deacuen to del 10� por vagon completo de 16.ooo Kga.-

Aplica.da n la eatacion Luia ,.Hueri�o que e o hi quo nousa
e 1 ¡nR.yor d�1� -pacho de po.o to e nfardallo, d11. flete FJ dP. $ ll�, 56 y � 8, 6 5 por 
tone lo.da a lluenol1 \irea y Bn.hia Blanca reapectivnmc n te con un recorrido 
de 1.120 Kmtra. y 488 Kin. o seo. 1,3 y l, 713 centn voa Tn,.1ú:1.. - Eu e omo se
ve una tarif11 extraordinarin.rncnte baja. y l1ue no ndmi te reduccion _ 

La t arifa vigente en el i1erví.c io de na.,," g a cion ea ia Yo. 
l� que para una distancia de 1�05 l<ma tra. (.Pt.i. ta.cones-Gho<He e oe 1) liini te 
actual de su aplica� ion,ae traduce en un flete de � 19,'lO 0 seo. 1+,86 aen 
ta.vos por tn. kln� - .!ill el nuevo ai3tema de tarifa3 eatudindo -para e 1 oer.:-·
viclo de na.v�:�a.c1on,Ge aplica al pasto enfardado un<l de la.a tar1:fas mas 
ba.;Jas,que ".>ara Ghocle C hoel,dn. un flete d" � 7,59 hailta Patagones (405 K 1,.) e4,u i vale nte a l, H7 cEH1tavo13 :por tn.laa. y pa:ru e onflae.ncia ( 680lon ) 
un :flete de � 10 35 equiva.lente a. 1,11-8 centav os por tn.ku • •  -

• 

Se ve pues que llO obo tfl.ll te ln Gnorr:1e J�o<iuooion proyecta.-
///////// 
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da. no se ha. lh!l �ado a ig�rn.lar le¡ ta.rifa del Ferrica.rr�l f;ud pru·a el tra,m · 
po� .. te de )8.�:.d�o en:fai·J.a.do 1·1a.su� Du?no� �ireu y a�lo ue aloan�a. lu, ta.rifa ·. 
ki liY1ietl."iCCL para el 'ti·armporte rt .J.lulua. �nancn .• J..,os proc.iucto1·es del va.lle·: 
nu:.;el"io.:i.� 0\3 l�enef1�iro·ii�n sin eribargo en sua coni:signaoionca a Patngonea·
y ,·J"ir:: . .H.ti.l. "f.J'.H'que la ú�sta:1cia. n. rec�r�"'Cr pt)J1 su:l cargan en conaidera.ble- · 
�ne ntc ne nor la ruta. I luvl.al l!UO por. la del fe·rroc�l.rri l que de be hacer un 
gr::l;-it4 rodeo :pasando por �>ahi& i.�lanc�i.-

Ihsta (1ue linite deberian rebajarse loo fletes para satis­
facer loB nnhelos \le 10�1 p:rodáctoreu? }�a n�cem'l.rio terier c11 cuent1i que · :
tan t 0 en el e laa if ic ador <!el T' .e .f� ud 001110 en e 1 propuc n ta pu.ra. el aervi- �. 
clo de nave��i.cion,aon I�luy contados las ren,�lones (1ue go�an de una tarifa 
ma.s reducida <i m� el 1E.�� to enfE?J. .. da.do, cor.no ser lera, la aremi0tl 1 ?}edregullo,
el ripio y 103 caucotes, 'todoa ue nenor valor quu la a.lfn.1�9la. �ue en X.;
reu lidad gn.�a un flt�tn n�tior <1ue zt<J.UC lloa si ue totm en cuenti� el mayor _ � 
volu�c:cn 4.Ue ncupa debid<l a. su iacnor d�nuidad... . · · . · · 

l�n re?u.lidad el '9robleJ'lfJ. tle la colocu.cion de la. a.lfali'a pro� ,.· 
ducid1. en el 'Talle auperior no f?S cuention de fleten sino ele capacidad · é·:
cornlUl!lO ele auti mer�adoa natm .. tütrn,y en da l)U'\Jlica notoriedad que cata�: 
disi:iinuido en for1:1a c:.ctraordin:=i.ria durante eatoE1 ní1os de criuis.-, .'.i :. �IH.du ccmucg·.ürian lou productores tiel v11lle auperior co11 - " 
que se ·pu�lt:-ra a (5U alcance los 1n.ercadoa ele �liedzaa y Pa.ta.gones,.porq,ue _'. · 
su ca.p:.i.cidatl de colmtu�oeuta mupliwne."lte colnfl.dO. can la. ¡lroduccion del .va.•-. · 
lle infer'lor,insignificn.nte en rclacion a la del valle ouperior,couo en··��· 
el a�u 1928 aolo alcanzo a l.Oll toneln.dt'1.a el tro.nDporte do pu.ato cnf"ar-} 
Llado por el aervicio de nu.ve.�9"c ion co ntrn 7B. 700 tune la.daf' que dcopa.cho .

. 
·: ·: 

el valle oupcrior vo:L· el };·e�rocu)�ril Rud.- ' _  . .. . '.'. · l�n c.:1an to al cotrnu1�0 c.¡_ uc !)UCda, euµarn.rue de loa puertos de ·\ .. 
ia. CtJata tiud¡eíl bien nabiclo qu•3 cat,l; recion no hn. eacapn.do a loa otee�··.} 
tos de la cr lsis 1y su ca.:oaciciad de absoroion hu.bro. en eonoecmmc in. die•· ! , 
minuidop como ocgu1 .. auentc 1.o ha deuoatrn.uo el anuario del" co1�roio exte-. �·:: 
rioi· de la n.c1mblica \rgentina,ouya.s cifrau no ea posible citar ttn eatl;}: J! · 
0portüm.idad. por no disponcrae J.c la pu'blicacinn aludidll.. Por otra. pa.rt� :,�· 
1úuy poco ae ga.na.ria. en :flete re!lli tiendo el �ato por viu. fluvial pura su.�tra.nabo1"tl1) en Viedt'lii\ o ·.?ato.goncs a loo baro\ls de oanotal).e de r:m.r en l'"-8� 
de hA..ccrlo por ft!r1,.ou�·ril vin. Babia. :llanco.,porqut' af bie1i se n.llorrn.r.1a; • ·� 
el trayec·to por r.iar <le l3u.hin Bla.11oa. a VicdJ.w�el t1•nyecto fluvial a Vi(lld .. [. 
:� es J!ltl3 largo que el ferrovinrio ni Ilallia Blanca. • ..?or lo 'lUC: rcapecta a.-�. 
la comuim .. t(!ion: v:lu fJ.uviu.l llu.sta Choelo Choel o Coneaa. y .tran.nbord.o Etll .. � 

dn CUa,lqUil?ra de eotu.ü P. !1 ·n.oiones al :ferrocarril de trocha C)�'/5 m. en · ::L 
ouaca del :puerto de ;_;an �llt'f)amoprobable· que cualtluier rebaja de fletes · · :
14ue ae lor.:rar:i mediante ln. a.plica.e: ion de tarifan eo!>eoin.lcs seria nnula· ": · 
da por e 1 e t.;ato de loa dos transbordoa suplenentarioa que e uta via exi- . . '..
j lria; uno de los ba.r<!os del nervie io oti��l a la. linea de 017'5m� ··de· "·; 
trocha y otro de cata a lt-i linea de lp00l.n0oú estf4cion 1!1nter.- : ·). 

O ·:T e ... rJ ··• 1 O .,., 'D c-e . ... .� _:...> ___ ...,:l...;;....:;!. � 1 •• � ,- .... Do lo expu<h�to a.nteriormen1te Be de,luco que que la a.pt>rtl.U'a .. 
de 1·riJevos uercadoa pa;¡,� .. u. la colooaqion <lel J)a.st" coaechf\du en el vo.lltt a.\ .. ·per.lrrr del rio �iJegro.eu n11unto rmu cor.Jplejo :¡ dificia.l de lo que u.parQi\1:+ 
teue nte creen lou r�cur�·o11tea... - · \ , 

!:.)u nolucion ncd1Mtc la cxtonuipn del Bervicio oficial de - . ¡·.:; �:18,.,,e,;ra.cion ha.!:lta c�:iflUt:n�ia r<h¡uiririn no noltune11�e el ingente ge.ato- ·-.'_' 
ne�nrio nara la auquitu.cion de nmn.e1•oi�orJ er:iba.rcfi.c1tlnea qu.c con orlteri·o. �.· reatring1d� oe h'1. eatir1ado prt?cedcnter1entc en t$ )0110t'.OOO n/n .. ,s:lno q-w . _." 
na.bria �1ue ar1pliar �onsic1erable1aente loa taller(llu del survioio en "?ata-- , � goneiijCOn l!n dnaembo ld� talabi6n inportante o Y quiutuplicln.rici. por lo munw, . 
lo!ll gu.stoo dr� explotaa�ono... . . . . . , : _'. . . 

· · .:." ; i.:�1 00 a omu d�r�\ q.ue como aonaeauencio. do las gru.ri<lea difj.�nal�
t�vJ.::e '-iue ofrt:ae la unvego.oi,un del rio �ue:ro y el taaco.oo ton.�lnja de 1:t.rucr·'·euiba.1·ca� i:>nes deb:Ldo al red1�01do o alado a4rn,is1ble,ln explotaciqrf de:' $ji;;;.·"�·--· . te serv1c1c> ea BUI:Ul.nente oneroraohallandose. loa ingreaou nuY.. lej oa ·.de:' . - �·

· compenoai: luu gn� toa¡ de <:Htulotacian$1lu.l.l>rit\ que Q.ete1•Mina�'. �Jl'fiw.n:�n�e . .  ·et/ . . el ��$C' . pln.nteader> cncúadro. d�ntl"O clel o:rt te:rtq ·d�.· Jl.Et.iTe t;j'"S.Qioq:· U$:.;for�lÉ:t-lto :::;: que · j.u3t i�ics; a u ·1ij8nte�r�1��nto :�·':1 �. Qhf:>' � J3hoe � . 11�� ha.lla,rq� · <ie��oV.1•:� 

·· · .� .;&'" r ··· ��r-r ·1 c ••• -::¿;�j;,,�,�;,��,,�����;��,L��>i� 
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UJ. ea ta ZOl1'1 e.le otro ned.io de transpo:rte para aua llroductots 0• 
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