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LA NAVESACION EN EL RIO NESRO - 1880-1950

PROLOGO

Muchas veces se ha sostenido -~y se sostiene- que los argentinos

vivimos de espaldas al mar, o al rfo, segin se trate.

Ello supone, en principio, que la deficiente utilizacién del me
dio acubtico como vfa de comunicacibén se debe a una actitud men
tal, o, si se prefiere, cultural: el cl8sico desinterés de un

pueblo mediterr8neo por sus vias fluviales o marftimas.

Sin perjuicio de que esto sea parcialmente v8lido, podemos afirma
mar que en el caso de la navegacién del rfo Negro -actualmente

inexistente-no fue asfl.

Muchos y variados esfuerzos, tanto privados como oficiales, a ~
lo largo de 70 afios (1880~1950) se estrellaron contra:una serie
de factores que sabotearon el proyecto de una navegacién eficien

te en el rfo Negro.

Algunos de esos factores negativos siempre estuvieron presentes
en tanto pertenecfan a la misma naturaleza del rfo sin que la -

técnica y la voluntad humanas hayan‘bodido superarlos.

Nos referimos al ciclo de crecidas del rfo que sélo permitfa =~
una navegacidn estacional; la escasa profundidad de algunos “pg

sps”

que requerfan 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 maniobrg

bilidad al descender; etc.

Las circunstancias mencionadas, especialmente la primera, hacian
que los costos operativos fi jos fueran lo suficie-ntemente altos
como para producir enormes déficit permanentes dado el nivel de

ingresos.



Operaban también factores socio~econémicos negativos como la pre
dominante actividad ganadera que determina un movimiento estacig
nal y con escaso valor econbmico multiplicativo. Por eso mismo -

la poblacién existente a lo largo del rfo era escasa y dispersa.

Para completar el cuadro adverso habr8 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 accién ~
de la navegacibn pues estaban servidos, desde 1899, por el Ferrg

carril del Sud.

En fin, todavfa otros factores que veremos (capacidad de los re-
cursos humanos, competencia de otros medios) se sumaron para ha-
cer que la experiencia histérica de navegar el rfo Negro haya --

terminado en un fracaso.

El presente estudio es parte de um mayor -en elaboracién- que if
cluye tpdos los medios de transporte por agua en Rfo Negro: el -
marftimo como epicentro en Patagones y San Antonio; el lacustre

de Bariloche~Chile y el fluvial que aquf tratamos.;

"Como el tftulo del trabajo lo indica, el tema central es el de -

la navegacién en el rfo Negro entre 1880 y 1950 si bien, para po
der comprender cabalmente el mismo, tambjén nos ha parecido per-
tinente una descripcién flsica del rfo. Negro histérico y dé su -
poblacién y producci8n en los aspectos atinentes a la cuestién -

central.

La bibliograffa utilizada no fue mucha toda vez que el tema ha -
sido poco transitado pero; en cambio, son relativamente m&s las
fuentes, en su mayorfa de repositorios locales, especialmente --

del Archivo Histérico Provincial.

Como ni la bibliograffa ni las fuentes son del mismo valor para
huestro "objeto instrumental” hemos afiadido, al listado pertineg

te, una breve descripcibn de los tftulos més importantes.



En este aspecto digamos que hemos tratado de simplificar el “apa

rato erudito” enumerando los paradigmas para luego, ya en el tex
to, citar s6lo el nimero de la obra o fuente y, a continuacién,

la p8gina correspondiente.

Como es previsible al hacer un estudio histérico desde el intem~
rior del pals, no pudimos consultar algunas fuentes que hubieran
resultado valiosas como, por ejemplo, las Memorias de Obras PéGblj

Cas.

De cualquier manera creemos que lo que pudimos arrancar a las --
fuentes locales fue suficiente para realizar un trabajo historio-

gr&fico vélido.

Y en la confianza de no ser victimas de la soberbia, elevamos el
presente estudio a modo de Tesis Final para optar por el tftulo -
de Licenciado en Historia segln los términos de la Ordenanza de -

la Universidad Nacional del Comahue N°® 0078/77.

HECTOR/DANIEL REY
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I. DESCRIPCION FISICA DEL RIO NEGRO HISTORICO.

El rfo 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, construidas a —--
principios de siglo y m&s particularmente las del Chocén-Cerros
Colorados de fines de los afios 60, han hecho de este rfo un verda

dero canal con todo lo que esto significa.

Por eso aquf vamos a describir al rfo Negro histérico. Al rfo
Negro que conocieron autoridades como el Ing. Cesar Cipolletti en
1899 o Santiago J. Albarracfn en 1922 pero anotando sélo aquellas

caracterfsticas que resulten relevantes a nuestro tema.

Largo y culebreante, durante sus 636 km, el rfo Negro descien-
de sin recibir afluentes, desde la confluencia del Limay y del ~-

Neuquén hasta el Atl&ntico, a razén de 0,40 m. por kilbmetro.

Esto hace de él un rfo de répido curso, potenciado por su con-

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

Para la navegacién este hecho implica la exigencia de un barco
potente que sea capaz de remontar el curso, pero también, muy ma-
niobrable, pues el descenso es sumamente veloz con el consiguiente

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

16/4).

En otro momento el impetuoso rfo corre encajonado en "angostu-
ras” cuya superacién, obviamente, ofrecié serios esfuerzos a las

calderas o motores.

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 rfo alcanza a 300-400 m. cuando el promedio es de

solo Ja mitad. (ll= 6/4).

Este Gltimo fendmenc reduce la profundidad y, junto a otros fag

tores, provoca los diffciles "pasos”, que en las bajantes ”"no alecap,

zan a m§s de tres piéds escasos” (11-6/4).




CUADRO DE GASTOS MEDIOS MENSUALES EN GRAL .ROCA
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De cualquier manera ”

conserva mucha hondura, no siendo vadea
ble, de uno a otro extremo, en ninguna época del afio; en estiaje
tiene una hondura media de aproximadamente |,50 m en la parte su
perior del curso y de 2,50 a 3 metros en su parte inferior. Es--
tas profundidades se acusan muy irregularmente /.../ por cuanto

se las halla frecuentemente mayores, con alturas que alcanzan hag

ta seis y siete metros, cerca de una u otra orilla debido a la ~

sucesién de curvas y contracurvas que se forman en su curso” (I-

48).

El régimen, de "“una perennidad y constancia notables” al de--
cir de Cipolletti (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 navegacién es el de otofio (comienza general
mente en mayo) originado por las lluvias cordilleranas y las primg
ras nieves no solidificadas; el segundo menos pronunciado se da en
primavera (septiembre-octubre) originado por los deshielos que per

duran hasta enero (11-6/4).

Este fue el ré€gimen gue hizo, por ejemplo, navegar a la Escua--
drilla del Rfo Negro (1880-1910) s6lo en invierno y primavera con

las implicancias econbmicas consiguientes como veremos m&s adelan-

te. (1)

Un fenbémeno concomitante a estos crecimientos y desbordes fue -
la intensificacién del desprendimiento y arrastre de grandes &rbo-
les y raigones que luego eran depositados en los “pasos”, fijando
pedregullo y arena con lo que se conformaban los temibles "despla-:

yados”, definitivos obsticulos para la navegacién segfin veremos --

(11- 9/4)

11. EL VALLE. POBLACION Y PRODUCCION RIBERENAS

El singular valle rionegrino, de 6-20 km. de ancho, se extiende
a lo largo de casi 530 kil6metros pero, a los efectos de nuestro -
trabajo, s6lo deberemos tener en cuenta la mitad de &l puesto que
desde Choele Choel a la Confluencia (230 km.) estaba servido por -
el Ferrocarril del Sur desde 1899. Esta . fue la razén por la que a
partir de esa fecha la navegacién fluvial no fue més all§ de la -~
Gran Isla sino esporédicamente. Es decir que quedé limitada a Choe

le=Choe | -Patagones.

ocasiones el rfo hasta cuadruplicé su volumen, desbordindo
se y provocando memorables inundaciones como en 1845-47; 1879,

1899 (1-257), 1915, 1922, 1928 (LIl- 4-8-28).
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El valle es de "un clima, en general bastante hGmedo y frfo, =~
aunque no excesivamente, en las regiones elevadas; seco y templa-
do en la parte intermedia, y medianamente hGmedo y muy templado,

también durante el invierno, cerca de la costa del mar” (I- 17),

Estas caracterfsticas y las escasas precipitaciones (300mm so-
bre el Valle Inferior y 250-150 mm el resto) (XVIIl) hacen que ~-
sin riego ~que no hubo- las posibilidades agrfcolas sean préctica
mente nulas. S6lo las riberas, los “rincones” y las islas ofre- -

cfan algunas. (VIl).

"Las orillas del rfo, y cierta zona adyacente, son de un verde .
intenso, cubierta delpastos y poblada de bosques de sauces; pero
alej8ndose apenas uno o dos kil6metros de esa zona privilegidda,
la escena cambia r§pidamente de aspecto. Hasta donde alcanza la -
vista se divisa una llanura gris, desierta, de terrenos desprovig
tos de toda vegetacién, cubiertos, cuando mds, con pasto.-duro”...

o con ”zampa, jarilla, chafiares enanos, etc. Siluetas de blancos
médanos, diseminados en ese desierto, rompen la monotonfa de la -

escena, contribuyendo a aumentar la tristeza”. (1-40).

Esta realidad inducird -pese a las intenciones de las autoridg
des- al casi exclusivo culto de la ganaderfa extensiva con lo que
ello implica para nuestro objeto de estudio: escasez y dispersién

de poblacién, movimiento econémico cfclico anual, etc.

Este hecho tuvo una incidencia fundamental en la prestécién -
del servicio fluvial toda vez que, en principio, entre la produc=
cibén-poblacién y el transporte hay una relacién diaféctica, un ==
equi librio dindmico. (I)

La poblacién riberefia de Choele Choel a Patagones puede estimar
se, hacia 1930, el mayor nived del perfodo, en unas 13000 personas

. correspondientes a las siguientes localidades -y su 8mbito rural-:

(1) Cuantificar la produccién y poblacién riberefias suceptibles de
utilizar los servicios fluviales, plantea una seria dificultad me-
todol8gica pues las fuentes normalmente consignan los datos por”De
Partamentos® que compranden zonas continentales con otra circulaidn
econémica.S6lo muy eproximadamente pues, arriesgaremos algunas ci~
ras basadas en nuestra propia experiencia profesional g en la es~
timacién oficial de 1933 que utiliza la categorfa de “comisarfa”pg
ra la poblacidn. Lé?lcamente s6lo damos cuenta de aquellos produc~
tos que se comercializan fuera de la regién. .




San Javier, Guardia Mitre, G. Conesa, Choele Choel, Lamarque, Luis
Beltr&n. Sin embargo conviene tener en cuenta que, ademds de estar
diseminadas a lo largo de 300 kilémetros, el 50% de ellas la cons-
tituyen la perteneciente a Choele Choel y su isla que utilizan con:
preferencia los servicios del Ferrocarril: exclusivo medio de trans

porte que las unfa a centros como Bahfa Blanca y Buenos Aires. (V-
).

De cualquier manera el rubro ”“pasajeros” no era el componente -
importante de la demanda sino la carga que tenfa que ver con la ~--

produccién.

En cuanto a la produccién ganadera, (vacunos, lanares y capri-
nos) podemos calcularla sobre la base de 50% de las existencias de
los departamentos riberefios de Adolfo Alsina y Avellaneda; y del -
total del Departamento de General Conesa. Entonces sumarfan unas -

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

Aqul también debe tenerse en cuenta que, estando vigente el - -
traslado en pié, esta modalidad escapaba a las posibilidades del
transporte fluvial, por inadecuacién técnica del mismo, y por con-
figurar el "arreo-transporte ferroviario” una excelente combina--

cibn.

Cabe acotar, que los guarismos antes mencionados los considera-
mos generbsos, ya que es usual advertir en las ”“estimaciones” ofij-
ciales exageraciones con las que se pretende impresionar al gobiepr

no central con la “potencialidad” del territorio...

En cuanto a la produccién agrfcola, de gran valor multiplicativo
de la actividad econbmica (y del transporte, entre ellas) préctica

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

La falta de riego, la inseguridad de las cosechas, por eventos
meteorolégicos incontrolables, la falta de .mercado y faciljdad -

de comunicaciones y la carestfa de la mano de obra, se anotan en~




tre algunas de las causas de esta situacién. (1-81,82).

Las pocas hectéreas cultivadas no dejaban, casi, sobrantes -
para la comercializacién extra-regional. La dnica excepcién fue

la alfatfa.

AGn asl anotemos que, siempre hacia 1930, las hectéreas culti
vadas de vifla, 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 hipétesis sélo quedarfa para el mercado
de la navegacién fluvial, la lana y la alfalfa cuya produccién -
estaba muy lejos de la “masa crftica” necesaria para el funciona
miento del sistema segGn analizaremos en el Gltimo capftulo y ==

que por an&logfa aplicamos a todo el perfodo. (I)

111. EL "SISTEMA” DE TRANSPORTE REGIONAL

Cu8l era el radio de influencia del transporte fluvial? 0, lo

que es casi lo mismo, con qué otros medios debla competir?

(1) Para todo este acfpite nos basamos solo en las estimaciones
de la Memoria (V) de 1930 por considerar que la produccién pobla
cibén de esta época es generosamente representativa de todo el pe
rfodo que historiamos.

S6lo en el rubro ganaderfa, habrfa que especificar que hasta
1908 el nivel de las existencias ganaderas fue mayor por lo me--
nos en un 100% (XXI).

M&s afinadamente digamos que si las cabezas de ovinos son -~
370.000 a una productividad de 4 kilos por unidad, tendrfamos un
tonelaje de 1.500. Y en cuanto a la alfalfa sus 5.450 has, con -
una productividad de 6,5 tn. por hectérea arrojarfa la cantidad
de 33.000 tn. Lamentablemente la mayor parte de este tonelaje se
canalizaba por el FFCC del sur, quedando s6lo una mfnima parte -
Para el transporte fluvial, que, por lo demés, sufrfa la compe--
tencia del carro. .
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Porque ocurrfa que en cada regién rionegrina habfa un medio de

transporte monopolizador.

En primer lugar, recordemos que casi medio valle -230km entre-
Choele Choel y la Confluencia -esté&n monopolizados por el Ferrocag

rril del Sur.

Este medio canaliza gran parte del comercio del Sur-Oeste rio-
negrino a través del “paso Cérdoba” (VIIl). El resto del comercio
cordillerano, con epicentro en Bariloche, se hace con Chile por -

combinacién de medio lacustre y terrestre (I1X).

El Sur~-Este rionegrino por su parte canaliza su comercio a trga

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

RIO NEGRO
MEDIOS DE TRANSPORTES REGIONALES HISTORICOS

Bakin Blamen

El gran medio de transporte, competidor de la navegacién flu--

vial, era el carro, suceptible de hacer, casi por cualquier cami-

no, un recorrido a razén de una legua por hora portando unos 2000
kilos (Xt11).




RIO NEGRO
MEDIOS DE TRANSPORTES REGIONALES HISTORICOS

Banis Dlamen

El gran medio de transporte, competidor de la navegacién flu-~

vial, era el carro, suceptible de hacer, casi por cualquier cami-

no, un recorrido a razén de una legua por hora portando unos 2000

kilos (X111).




11

A pesar de ser el transporte en carro un medio comparativamente
caro respecto a la navegaci6n, (I1- 20/4) (VIl) (XXv- 27,48) tenfa
algunas ventajas que hacfan de este tradicional y anacrénico mediq

un eficaz competidor de la vfa fluvial.

De cualquier manera qued§ demostrado que las tarifas fluviales
(subsidiadas desde luego) provocaron una regulacién del flete de -
los carros ya que €stos, cuando el servicio fluvial funcionaba, ba

_jaban sensiblemente los fletes™ (XXV -28,45,48).

Las ventajas consistfan en que obviabd. "~ la inseguridad del hg
rario, tfpico 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 (I1) (XI1) (XI)

El reconocimiento y estudio sistem§tico del rfo Negro. comienza
con la heroica exploracién de don Basilio Villarino y Bermudez que,
a fines de 1782, lo recorre a sirga y espfa hasta la unién del Li

may con el Coll8n Cur§.

En 1833, con el mismo agotador método, Nicol8s Descalzi alcanza
a superar la Isla de Choele-Choel en apoyo de la Campafa al Desier

to del General Rosas.

Para dar una idea de lo que significaba remontar el rfo digamos
que hacerlo le llevé a Descalzi dos y medio meses y volver... sélo

9 dfas!

El afio de 1868 fue testigo del “primer bique de vapor destinado
a remontar las aguas del Curré-LeuvG” (11-63). Entonces el capitén
Ceferino Ramfrez con el ”"Transporte” hizo estudios y apoyos para -

los fortines a instalarse entre Patagones y Choele-~Choel.

M§e tarde Martfn Guerrico, por serias dificultades técnicas, tam

poco pudo |legar mucho ms arriba de la Gran Isla si bien en 1879,
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con embarcacién precaria, alcanz8 el Fuerte G. Roca en apoyo de -

la Campafia al Desierto del G. Roca.

Independi entemente que desde 1880 comenzara a prestar servicios
la Escuadrilla del rfo Negro, no podemos ‘dejar de mencionar los im
portantes viajes del Teniente Coronel E. Obligado, quién alcanzb y

superd el punto al que habfa llegado Villarino 98 afios antes.

Este jefe realizé tres viajes en demanda del Nahuel Huapl y en
apoyo de las Campafias Militares del Coronel Villegas pero, a pesar
de sus herdicos esfuerzos, no pudo lograr su objetivo. Tal honor -

corresponderfa al Teniente Eduardo 0’Connor en diciembre de 1883.

Pero la principal protagonista del transporte en estos heréicos
tiempos fue la legendaria ”“Escuadrilla del Rlfo Negro”, con asiento

en Carmen de Patagones.

Fue la primera gran experiencia de navegacién sistem&tica entre

1880 y 1910.

Naci 6 para atender necesidades militares de la flamante ”“Lfnea
del Rfo Negro” (al momento de la Campaiia al Desierto) para, a pPar
tir de 1885, atender también las necesidades civiles, especialmen
te a los requerimientos de las viejaé 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 Rfo Negro en un primer momento) que también sirvieron a obje~

tivos cientlficos, especialmente explotacién del rfo.

La Escuadrilla prest§ un importante como necesario -aunque no ~
imprescindible~ servicio, contribuyendo al desarrollo riberefio a -
través de su objeto natural y, también, promoviendo variadas actij-
vidades en Patagones y Viedma derivadas de la presencia de perso--

nal e infraestructura (atencién médica y farmacéutica, relevamien-
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to hidrogr&fico, etc.) (XI1-138 y 158) (XXV- 31,33).

Al parecer en la primera década de funcionamiento los servicios

de la empresa estatal -quiz& por la amplitud de su radio de in- -
fluencia, la expansibn original de la regién y de la pecuaria es-
pecialmente~ habfa ido en permanente crecimiento aunque ello no -

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

sos (XI~155) (XX111- 19/V/89) segfin veremos.

De cualquier manera fue suficiente para tentar a los particula
res cuando, por especial coyuntura, el estadé nacional decidib, -

repentinamente, suspender los servicios. (XXI11- 485 del 3/1V/90).

En efecto, el PEN, urgido por la grave crisis econémica que ha
cia 1890 envolvfa crecientemente el pafs decide, de pronto, elimi
nar los servicios de la Escuadrilla a fin de alivianar el defici-

tario presupuesto nacional.

Esto se decidib en Acuerdd de Ministros y el hecho se conocié
el 1° de abril cuando el Jefe de la Escuadrilla de Patagones recj
bié un telegrama ordendndole dar de baja al personal y poner todo
el material bajo custodia del Auxiliar de Marina lo cual se efec~

tivizé con la excepcién de dos précticos que se mantuvieron en ==

servicio (XXI111 = N. 491 del 24/4/90).

Subsiguientemente el Gobierno desestimé una oferta de compra -
por toda la Escuadrilla (XXI11- 8/V/90) pero acepté otra de arrepn

darla por seis afios a una ”“Empresa de Navegacién por Vapor en el

Rfo Negro” cuyo titular era Diego de Castro quién, dicho sea de »....

pPaso, se manej6é habitualmente con un representante en Patagones.
(XX111~ ”passim”) (X1 - 156)

La transferencia del patrimonio se realizé a fines de junio o =~
principios de julio y muy probablemente el viaje realizado a Roca
por el "Rfo Negro”, a fines de agosto, haya sido el primero en ma
nos privada (XX111-24/V11/90).

ro.
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El beneficiario se comprometfa, desde luego, a mantener los ser
vicios pero con tarifas especiales para el Gobierno y un canon anual
de $ 2500 mds una garantfa previa de § 10.000 que fue anulada dos -
afios més tarde (XI-=157).

Los comienzos de la empresa fueron, en principio, auspiciosos. -
Por ejemplo el "Rfo Limay” realizé un viaje redondo entre Patagones
y Roca en 15 dfas "a pesar de la bajante” (XXIll- 29/X1/90). Otros
viajes por el estilo demostraron que el rfo era navegable aGn en -
bajante (XXI111-18/1X/(90) pero, como dice la misma informacién, hy
bo averfas en el material flotante. Este era, sin duda, el tributo
que la navegacién privada debfa pagar:..: por forzar los vapores en

busca de regularidad y rapidez.

Pero algo andaba decididamente mal hacia 1892 pues el beneficia
rio original transfirié sus derechos a Julio Patifio y “finalmente, :
a fines de 1894, don Enrique Mazzini (comerciante de Patagones) se
present§ ante la autoridad local, en carfcter de socio industrial
de los bienes del fisco cuando ya los otros tres sefiores habfan -

desaparecido...” (XI-157)

Nos dice Lonzieme que por entonces el servicio adolecla de gra-
ves fallas y que el asunto habla comenzado a ventilarse en la pren

sa con acerbas crfticas a las autoridades nacionales.

En consecuencia, a fines de 1894, una comisién inspectora de la
Marina, presidida por Diego Laure, se encontré con un notable "de
sorden administrativo y desastroso estado de los buques” al punto
que “el Rfo Negro fue amarrado en la costa del Carmen de Patagones,

totalmente deshecho y en muy mal estado sus m8quinas y calderas...”

(X1 ~157)

Un viajero alemén (XXIV) recoge un testimonio coincidente con es
ta valoracién negativa de la gestién privada abonando la mjsma de -

la siguiente maneras
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"Antiguamente, cuando se habla dado la concesifn de la navegacién
por el rfo a una empresa privada, que hubiese podido merecer con
todo derecho la denominacién de ”“Yoleurs Reunis”, era costumbre -
capturar animales y faenarlos, por supuesto sin pagar un s6lo pe-
so” (para satisfacer el hambre de los pasajeros a medida que el -
barco avanzaba por el rfo) “Como es |8gico suponer los ganaderos
de la regién eran invadidos por un saludable espanto cuando rasgg
ba el aire la sirena de los vapores y se apresuraban a |levar sus
haciendas lo mis lejo posible de la costa. De entonces a la fecha
este abuso ha sido eliminado...”

seaas

"Aquella interesante compafifa naviera (Diego Castro y Cfa. 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-
duccién sufrieron un total receso. Adem&s tampoco se pagaba a na-
die y cuando cierto dfa el Sr. Castro se vio obligado a sacudirse
de los zapatos el polvo de Patagones el estado de los vapores era
tan calamitoso que pr&cticamente resultaron ineptos para prestar
servicios. Desde entonces los tres descansan en paz en el fondo -~

del l“ro Negr'c,uan"

"En la actualidad, los vapores de la flota nacional navegan apli-
cando un flete bastante aceptable que naturalemente deja déficit,
pero es menester ayudar a la poblacién necesitada si secquiere es

timular su mayor actividad y produccién”.

Ateniéndonos a las fuentes hasta aqufl utilizadas 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 pertenecfa a una empresa par
ticular, esta escuadrilla prest6 al gobierno y a los habitantes
de todo el valle del Rfo Negro; pero hoy, que esté en poder del
Gobierno, no presta ningin beneficio, al contrario, su inutil sog

tenimiento es gravoso para el Estado”.

"Antes cuando era de la empresa, todo el afio viajaban y alcan::
zaban a hacer catocce viajes redondos entre Patagones y Roca; pe
ro hoy apenas hace seis durante el afio y en los meses de gran cre
ciente, aunque no con mucha felicidad. Y esta diferencia por qué?
Porque entonces habfa organizacién y précticos a bordo; hoy ni --
una cosa ni otra hay. Que el rfo tiene poca agua es mentira por
que donde quiera el caballo nada; que tiene malos pasos, los mig
mos que tenfa antes; pero antes habfa organizacién y hoy no la -
hay. Cémo no han de poder navegar el rfo Negro unos vaporcitos -
que en su mayor calado no alcanzan a cinco cuartas! El rfo en su
canal no baja de |5 cuartas.”

”Si la Escuadrilla fuera lo que podfa ser o lo que antes era,
tendrfa en ella el Ferrocarril un fuerte competidor. Roca no debfa
nunca de Patagones recibir sus mercaderfas por medio de carros --
que las hacen elevar tanto con sus fletes sino por agua, porque -
su vfa natural est§ probada que es buena cuando en ella se sabe -

andar”.

"Por mala administracién que hay en la Escuadrilla, Roca se ve
privado de un valioso contingente que mucho propenderfa en favor

de un desarrollo” (p. 47)
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MetodolS6gicamente se impone aqul lograr coherencia entre dos

fuentes opuestas pero no contradictorias, segin interpretamos.

En nuestra opinién es muy posible que la empresa particular
haya -en los primeros meses~ forzado las mdquinas logrando, asrl,
la regularidad y asiduidad de que nos habla una fuente; pero -~

arruinando el material flotante del que nos habla la otra.

4

Esta literal "explotacién” del servicio, a la que se suma el
exceso de los precios de 'os fletes -sefialado por otra fuente- -
no alcanzé para satisfacer la expectativa de rentabilidad Eum- -
pliendo con la mantencién del plantel flotante (1) eee y los ==
responsables se esfumaron dos afios antes de expirar el término
del arriendo. Y cuando los servicios se habfan vuelto ~por ruina
del material- deficientes y cuando los servicios prfcticamente,

cesaron, el Estado debié intervenir y rehabilitar los mismos.

M&s globalmente podemos afirmar que contra el éxito de esta -
aventura conspiraron “causas histéricas” que analizaremos y que
provocaron un permanente déficit que s6lo el Estado (primero con

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

Dos afios costd restaurar la Escuadrilla. Pero en 1897 ya la

vemos navegar nuevamente en manos de la Marina.

Cierto es que la Escuadrilla, a lo largo de todo su accionar,
recibié -sin perjuicio del reconocimiento de sus beneficios~- per,
ménentes crlfticas, tales como: irregularidad de los horarios in-
cluyendo suspensién de itinerario, funcionamiento estacional, -=
excesivos precios en los fletes, incorrecta atencién personal,in

suficiente capacidad de bodega, etc. segfin analizaremos seguida~

pente.
(1) Esta compafifa particular obtuvo una a Ifquida de Pesos
46.174,83 m/n en 2! viajes (sobre del "Rfo Limay” pero -~

sin contabilizar gastos de reparaciones, mantenimiento, talle
res” (XXV-45)
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En el Libro de Inspeccién de Tierras de G. Conesa, de 1900, lee
mos que “las tarifas de los vapores son igualmente exageradas si

se tiene en cuenta...”

Otro Inspector de Tierras (1898) dice que “Los vaporcitos de -
la Escuadrilla arriban a Conesa cada 10 a |12 dfas, 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 la comida, que es apartey”

(XX)

Dejando de lado las incomodidades que debfan soportar los pasa
Jeros de segunda (que viajéban en bodega de popa junto a animales,
lana y lluvias) también se dijo que la Escuadrilla solo sirve a =~
los agricultores y hacendados ricos y poderosos en tanto que “los
pobres se ven obligados a vender sus tributos a los carreros que
los explotan”. Esto, Glitimo, suponemos, porque sé6lo aquel los podfan
esperar con su produccibn almacenada la apertura de la campafia -~
anual siendo, asimismo, los que merecfan por el volGmen de su pro

duccibén que los vapores atracasen para cargar. (l11- 9/4/05) (1)

En inanumerables oportunidades los vapores salfan y, sin alcan- *
zar su destino, regresaban imprevistamente. Ello obedecfa a la -
poca profundidad de algin “paso” (I11- 12-2-05) (111- 18-VI-05) o
_inconvenientes de la mfquina o saturacién de bodega (Il1~ 4/X/05)
Pero en todos los casos el resultado era el mismo: incumplimiento
del recorrido y, desde luego, de los horarios con los perjuicios

consiguientes.

Es que la Escuadrilla no pudo nunca superar los escollos funda
mentales que le ofrecfa la naturaleza del rfo “ya que el problema
principal, la limpieza y canalizacibn, s6lo fue atendida esporddi

camente y sélo en ciertos tramos” (XXV-21,48). Fundamentalmente -

Para una colae descripcién de un viaje a principios de si=
glo véase en Anexo |.
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por exceso de calado e inadecuacién del sistema de propulsién (1),
siempre debibé limitarse a los meses de crecida y aln, dentro de -~
el los, muchas veces los vapores regresaban sin alcanzar su objeti-

VO

El carecer de infraestructura de apoyo a lo largo del rfo hacfa
que, por un lado, la mercaderfa quede a la intemperie y, poﬁ otro,
no hubiera carbén para reaprovisionamiento. Esto Gltimo planteaba
el siguiente dilema: llenar las bodegas restando capacidad de carga
o ir talando, circunstancialmente, los sauces riberefios con las di

ficultades que ello implica..

Otros problemas e inconvenientes de la Escuadrilla en la insufi
ciencia cuantitativa y cualitativa del personal, infraestructura -

de mantencién y la dualidad del rol civil y militar (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 Escuadrilla abandona paulatinamente el
recorrido del Alto Valle y reduce significativamente los viajes a

Choele=Choel, concentréndose basicamente en el ¥alle Inferior.

No obstante todas estas dificultades e inconvenientes, la expap
sién pepuaria -por lo menos hasta la crisis de 1908~ alin siendo ~
una actividad estacional, alcanzaba a llenar, crecientemente las

bodegas repitiendo el fenémeno anterior a 1890 pero no lo suficien

te para justificar econbémicamente el servicio.

Para expresarlo cuantitativamente digamos que el ”“lnacayal”, el
”"Sahiueque” y el ”Teuco”, én 70 dfas del afio 1905, transportaron =
370 pasajeros, 908 toneladas de carga en 192.000 m3 adem&s de 36
encofiiendas. Esto es el 40% m&s que en igual perfodo de tiempo de
otras campafias. (I111-22/12/07) (111-5/1/08) (111=1/2/08).
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Como ya lo sugerimos, a pesar de ello, la Escuadrilla no fue
nunca una empresa rentable. Hacia 1889, por ejemplo, La Prensa,
frente a este hecho, propone que el Estado la entregue a un par
ticalar con una subvencién. El perfodSJWOCal, (El Pueblo) reac-
ciona a favor del “statu quo” argumentando que la magnitud del
déficit s6lo el estado podr8 soportarlo. Y para fundamentar su
aserto hace un anélisis de costo del que se concluye que los gas

. tos de funcionamiento (sueldos, combustibles y administracién)
superan en un 40% a los ingresos, aproximadamente. Y ello sin -
atender la amortizacién del capital original ni mantencién del

material flotante. (XXI1} - 19/V/89).

Es que conspiraban contra un funcionamiento financiero equilj

brado los hechos que hemos ido sefialando: limitado &mbito de in-

- oV fluencia del servicio en un medio con poblacién y produccién dis
-‘u;jﬁﬁ persa; funcionamiento estacional, naturaleza de la produccién 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 sencil lamente puede decirse que los gastos de funcionamin
to eran sumamente crecidos respecto de los in gresos, especial--

mente en los Gltimos tiempos.

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

el levantamiento de los servicios de la Escuadrilla.

Ya en la Memoria de Marina de 1904 (X1-161) se lee que dié u-
na pérdida de|99.513,44 pesos moneda nacional.

Y definitivamente la Memoria de Marina de 1910 (XI-16!) nos -
dice claramente que “Teniendo en cuenta que la Escuadrilla del
Rfo Negro no prestaba en los Gltimos afios los servicios suficien
tes para compensar los grandes gastos que exigfa su mantenimien-

to, se resolvib suprimirla y se la disolvi§ en el mes de marzo..”

Y agrega certeramente que “En los Gltimos aflos la construcciédn -
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de |fneas ferroviarias en el Rfo Negro y Neuquén y el balizamien
to de puertos como San Antonio han quitado toda su importancia a
aquel servicio y desviado hacia otras |fneas m8s cémodas y segu-
ras las corrientes de transporte comercial. Las condiciones ac--
tuales del| cauce del rfo hacfan, por otra parte, que el servicio
de la Escuadrilla resultase deficiente, irregutar y poco econémi

co”.

“Como dato ilustrativo respecto a lo dispendioso del servicio
de la Escuadrilla, merece registrarse que en el Gltimo afio su -~
"mantenimiento cost§ 160.000 pesos habiendo producido en cambio. -

unicamente § 4.000”.

V. LA INICIATIVA PRIVADA_ A CARGO DE LA NAVEGACION DEL RIO NEGRO
(1910-1924) N |
En realidad ya antes del levantamiento de los servicios de la
Escuadrilla hubo un serio intento de conformar una empresa priva

da para explotar el tr&fico del rfo.
Se traté de la Compafifa de Navegacién a Vapor del Rfo Negro.

El perf6dico maragato, La Nueva Era, habfa alentado siempre -
la idea de formar una empresa de este tipo con la participacién
de comerciantes y hacendados del medio (Viedma y Patagones) pero
debié resignarse a que la misma, ya en formacién, se instale en
General Conesa con un capital teérico de 100.000 pesos. Ricardo
Balius era el mentor de esta compafifa, que segln noticias prove
nientes de Buenos Aires, habfa encontrado auspicioso eco en esas
capital y en Bahfa Blanca (111-30/X11/06; 13/1/07; 27/1/07; 31/
111/07 vy 25/V111/07).

A principios de 1907 ya estaban integradas parte de las accig

nes, contratado un prdctico como también la construccién de un -
vapor”dd-hoc” en Inglaterra, anunci&ndose para junio del mismo -

afio la inauguracibén de la |fnea.
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afio la inauguracién de la |fnea.



7 ." %
e

&;

2 I

/
N e
Y

Y

\ 22

Sin embargo, para agosto s6lo se habia obtenido la personerfa

Jurfdica y la promesa del primer vapor recién para fin de afio.

Y hacia marzo de 1908 aparecen las puntas de una cruda reali-
dad: el vapor “Conesa” est4§ terminado en G[asQOW pero no hay di-
nero pera retirarlo. Es que hay morosidad en los accionistas que
se excusan en la crisis lanera y una gran sequfa para no formalji
zar el pago de las acciones comprometidas. Las amenazas del geren
te de acudir a la justicia y obligar al pago por vfia de apremios
no hicieron aparecer los 5.000 pesos oro que costaba el vapor. Ni
dos convocatorias ni el remate de las acciones salvé a la compa-
fifa: tuvo que ser vendiaa a "un grupo de personas acaudaladas” -
que piadosamente prometieron navegar proximamente. (I11-15/X11/

07; 12/1v/08; 2/vi11/08; 22/X11/08).

Fue este el intento mds serio, afrontado por particulares, pa

ra explotar la navegacién comercial en el rfo Negro (XI1-108).

Ya antes del retiro de la Escuadrilla el empresario Jalabert
navegaba por su cuenta (Ill-|9l3) mientras que tres aflos después

el sefior Melluso hace lo propio entre Guardia Mitre y Patagones

(111-1913)

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

rfo pero sélo con productos y mercaderfas (I11- 11/8/18).

Es que el rubro pasajeros, en el Valle Inferior, para entonces
ya ha sido arrebatado a la navegacién fluvial por las empresas de

automévi les que han ganado ese mercado (l1l, “passim”).

Pasarfan todavfia muchos afios antes de que nuestros riberefios -

desestimasen la idea de dominar comercialmente el rfo. .

Todavfa en julio de 1918 hay suficiente motivacién para conme
morar el aniversario de la muerte del primer préctico, don Angel

Battilane, ocurrida en 1896 (I11- 21/7/18).

»

En abril de 1921 el Sr. Oscar Nielsen con su balandra “Torng,
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berg”, de |5 toneladas, es quien recoge el desaffo de navegar el
rfo si bien lo har§, en un primer momento, entre Guardia iMitre y
Patagones pero realizando el viaje regresé “con poca carga” (llI-

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

Dado lo reducido del recorrido no era una sorpresa tal resul-

tado.

En Santiago J. Albarracin la navegacién del rfo Negro encontra

r&, quizd, su més encendido defensor. Y el m&s concienzudo.

Este experimentado marino, veterano del rfo Negro, arriba una
vez m&s a nuestras mérgenes a fines de. 1922 para demostrar su te
sis de que el rfo es perfectamente navegable en toda su extensién

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

A través de una serie de notas (Il) relata la experiencia acu
mulada en cuanto a la navegacién 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 dié ganancias pero que fracasé cuando quisieron. aplicap

le un motor ms grande.

Y que m&s trdgica aGn hablfa resultado la experiencia de la -
firma Bertorello y CGneo que mandé construir el ”G. Villegas” a
Escocia pero que, enviado imprudentemente a Buenos Aireé, al sa

lir de la barra se hundié con toda la tripulacién.

Concluye Albarracfin que en realidad siempre se ha navegado el

rfo 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 --

tambi én 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 rfo afir
ma que el mismo debe ser, imprescindiblemente, limpiado de tron-
cos y raigones especialmente en los pasos donde, en bajante, la -

profundi dad alcanza a tres pies como se dijo.

En este sentido opina que ello es ficil de hacer y que de nin
guna manera constituye un obstéculo insalvable. S6lo el “paso -~
del rfo Negro”, en el brazo norte de la isla de Choele-Choel, so

bre Tragua-Tragua, merecerfa un dragado especial.

Finalmente, como un factor mis a tener .en cuenta para una fe-
liz navegacién, Albarracin aconseja que la tripulacién-sea encua
drada militarmente a fin de que no puedan abandonar arbitrariamen
te sus funciones puesto que es diffcil sustituir personal experi-

mentado en un medio poore como Viedma y Patagones. (1)

VI. NUEVOS INTENTOS PRIVADOS Y COMIENZOS DE LA NAVEGACION OFICIAL

Fruto de los estudios anteriores fue el proyecto de navegar s§

lo entre Choele-Choel y Patagones con chatas especiales de poco -

calado y peso.

Mientras tanto, un particular, el Sr. Roberto Rosauer, de Paso
Peiialva, con el vapor Neuquén (que prestaba servicios en la compa

fifa maderera de Choele-Choel) anuncia un nuevo intento (111-17/11

/23).

Paralelamente la Direccién Nacional de Navegacién y Puertos, -
destinaba la Draga N°® 207 a canalizar el rfo entre Patagones y la

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

Para marzo de 1924 otro vaporcito particular habfa sido botado
en Choele-Choel. Era el ”“Armonfa” de los sefiores Cominelliy Orbe-

Ili que trabajarfa carga y pasajeros entre aquellas islas y Pata-

(I YEsta decisién estuvo determinada por las necesidades de la ng
vegacién marftima que requerfa una buena canalizacién entre -
aquel los puntos. Desde | era la oportunidad de seguir uti
lizando la draga para cana i1zar el resto del rfo. B
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También en este afio se anuncia entre Patagones y Conesa el va

por “Espoir” de don Juan Basilio (I11- 26/4/24)

Por su parte el Estado también sigue adelante con sus esfuer-

zos en pro de la navegacién del rfo Negro.

En efecto, mientras la draga hacfa su cometido originario se
terminaban los trabajos de transFormacién del veterano “Teuco”:
convertido en chata y bautizado con el nombre 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 to

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

De aquf en més, hasta su levantamiento definitivo en 1949, es

te servicio oficial serd el dnico que se preste en nuestras ribg

" ras.

Vil. LA PERSPECTIVA FINANCIERA, LA SITUACION RELATIVA DE LOS FLE
TES.

Fue y es un axinomia que el transporte por agua es mucho més -

barato que el terrestre.

Pero también es cierto que tal ventaja no es suficiente para
asegurar la primacfa del primero. Como tampoco lo fue, en el ca-

so histérico que estudiamos, e primer acerto.

Ya hemos dicho que el Ferrocarril del Sud, desde 1899, despla

z6 a la navegacién fluvial -a la sazén la Escuadrilla- del medio

y alto valle.

La razén la encontramos en la ventaja relativa del ferrocarril
de transportar los productos sin trasbordos hasta los centros fi

nales como Bahfa Blanca o Buenos Aires.
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También en la regularidad de este medio (viajes semanales con
horarios fijos), la capacidad de llevar ganado en pié, incompara

ble rapidez, especialmente en caso de mercaderfa perecedera (I)

Adem&s ocurrfa que los fletes en el rfo eran cronicamente al-
tos. Tan altos como los del primitivo carro, por ejemplo (111-3/

1/25 y 25/12/26) y atin del mismo ferrocarril.

Efectivamente, hacia 1924, el transporte de una toneladarpbf
ferrocarril, entre Choele-Choel y Sol§ -unos 1000 kilémetros- cos
taba § 104 mientras que entre la Isla y Patagones -poco més de un
tercio de aquella distancia: 300 kilémetros- el costo era de § 30;

proyectado nos da, aproximadamente, el mismo valor.

Pero si al costo fluvial le agregamos el de un acarreo m&s (que
tenfa sobre el ferrocarril) con seguridad el flete fluvial resul-

tarfa aGn superior (I1-)

Y si recordamos que en la inauguracién del servicio de Chatas
se fijaba la tarifa de § 30 pero s6lo para el tramo Conesa-Pata-

gones (apemas 150 kilémetros) (2) la proyeccién de pﬁe;ios para

(1)Es que adem8s de los imprevisibles dfas que tardaban los vapo
res en recorrer el rfo, los frutos debfan esperar, ya en Pata
gones, el también irregular arribo de los vapores de la Ifnea
marftima y, si la barra del rfo lo permitia, consumir todavfa
otros tres dfas para ser depositados en Buenos Aires.

(1-)En caso de optar por el vapor el amnipuleo serfa el siguien-
te: cargar el producto en carro, llevarlo a la ribera y espe-
rar normalmente dfas; cargarlo al vapor y bajarlo en el puer-
to para llevarlo al depésito del consignatario o a la estacién
del FFCC. Y finalmente, volver a cargarlo a un barco o vagbn
con destino a Bahfa Blanca o Buenos Aires.

(2)El valor de § 30 la tonelada entre Choele Choel y Patagones go
mo el de Choele-Choel y Sol§ est§ dado por el Mentor, periédij-
co de aquella isla, en el mes de marzo de 1924. En tanto que -
la tarifa de $ 30 entre Conesa y Patagones la oficial, con
signada por LNE en septiembre del mismo -
Es posible, como ocurre con las tarifas de transporte, que g -
mayores distancias los fletes sean propeorcionalmente menores.
Esto exigirfa una especial investigacién pero para nuestro in
terés presente, basta con demostrar la relativa carestfa de los
fluviales en el rfo Negro.
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1000 ki lémetros nos llevarfa a un precio de transporte de § 200,

aproximadamente.
Casi el 100 por ciento sobre 2l ferroviario que era de 3 104!

Estos altos precios relativos de la navegaciédn fluvial, no sé
~ lo no compensaban los abultados déficit, sino que conformaban un

circulo vicioso al poner al servicio fuera de competencia.

Hacia 1935 la situacidén no habfa variado.

Tomando como ejemplo el flete de la alfalfa (que constitufa -
el 50% del tonelaje, aproximadamente, de la exportacién total -
del alto valle) la tonelada desde Ing. Huergo a Buenos Aires, por
ferrocarril, tenfa un costo de |,3 ctv. por ki|6metr6; 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 -
sustancial en el transporte fluvial, a modo de ”“fomento”, pero
ello implicaba necesariamente aumentar el déficit a la espera de

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

Esto Gltimo no ocurrib pero, por el contrario, el déficit fue

aumentando hasta determinar el levantamiento del servicio.

;Habla acaso, dada la situacién estructural de la regién a la
que servfa, alguna salida viable para la navegacién fluvial, co-
mo no fuera la de que el Estado soportara un crénico e inmenso -
déficit?

Si. Quiz§ ella hubiera sido, como lo propuso el Mentor de Choe
le-Choel (11l1- 29/3/24), compensar los altos costos de la navega
cién fluvial, con los efectivamente baratos de Ia_ggxggagién mar [

tima, que hacfan la carrera Patagones- Bahfa Blanca- Buenos Aij-



res. {I)

f Calcula El Mentor, muy gré&ficamente, que el precio de una to-
' nelada entre Patagones y Buenos Aires incluyendo costos de aca--
rreo, por via marftima serfa de unos % |7 aproximadamente, mien-
tras que -como vimos- para el mismo recorrido (unos 1000 kms) el

ferrocarril cobraba poco mids de $ 100.

De tal manera que compinando los. fletes fluviales y marftimos
el precio resultante, para una tonelada entre Choele Choel y Buge
nos Aires, serfa 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 tomdramos el dado para las Chatas

(también 3 30 pero sélo entre Conesa y Patagones).

Pero esta potenciédlmente feliz combinacién no se concreté pen
samos porque a la irregularidad de la navegacién fluvial se suma

rfa a la de la marftima que se contaba por dfas (lll-passim”) (1<)

(1) El caso Ifmite lo configura la Compafifa Mercantil Podest& que
en 1922 fija en tan sélo § 15 la tonelada para transportar la
desde Buenos Aires a San Antonio Oeste: por 200 km. menos de
recorrido el ferrocarril cobraba, como vimos nada menor que--
$ 104.

Es que, por estos afios, las empresas navieras marftimas que -
operaban tanto en San Antonio como en Patagones bhabfa comenzg
do a hacer reiteradas rebajas de hasta un 40% en busca de com

gegir con el recién |legado ferrocarril (- 26/6/21 y 30/7/
2)i

Hasta entonces, sin embargo, habfan abusado de su monopolio -

cobrando tarifas excesivas (1ll1~ 28/3/20 y “passim”).

(1-)Si bien lo afirmado por El Mentor,es b&sicamente correcto y -
v8lido, conviene hacer una precisién. Y esta es que el célculo
tomé en cuenta el costo del flete marftimo entre San Antonio y
Buenos Aires (que fue bajado_deliberadamente ante la inaugura=
cién de la Ifnea ferroviaria) siendo que, contra lo légico, el
flete.de Buenos Aires a Patagones (que est8 m&s cerca) era ma-
yor, entre otras cosas, por el riesgo y la demora -a veces se-
manas- que licaba atravesar la peligrosa "barra” del rfo Ne
gro. (Il ~y "passim”). =
"A propésito digamos que el fenbmeno de la irregularidad navie
ra se debfa a razones de organizacién (naturalmente perfectj-=
ble) pero también a fenémenos naturales como el de la “bappg®
© el de una imprevista bajante del rfo.
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Es claro que la solucién -o el principio de solucién- definiti
ﬂ va pasaba por la previa limpicza del rfo como lo habfa advertido,
entre otros, Albarracfin, lo predicaba La Nueva Era y lo aconseja-

ba el mero sentido com(n.

La limpieza del rio harfa los viajes regulares -si bien inevi-
tablemente estacionales- y abaratarfa 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 s6lo estuvo en operaciones
el 1924 desistiendo el Ministerio de Obras PGblicas del dragado -
al trasladar la draga a Mar del Plata argumentando su sobredimen-
sionamiento y prometiendo una sustitucién adecuada que nunca |lle-
gb. (111-26/4/24; 31/1/25 y 7/3/25). A pesar de los reitarados -

reclamos tanto de particulares como oficiales. (XXI1).
Fue la condena a una navegacibén eficiente.

En tales condiciones s6lo el Estado podrfa mantener un servi--

cio de navegacién promocional y subsidiario.

I1l. EL SERVICIO OFICIAL DE CHATAS. 1924-1949

Este servicio inaugurado, como vimos, en 1924 y que duraré has

ta 1949, ha merecido una valoracién dispar.

Asl LNE sostiene, frente a otro diario, que la suerte de la na
vegacién 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 sazén, por

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

Pero habfa otra razén por la que se segulfa optando por el ana-
crénico carro. Esta era que el costo del flete fluvial era idéntj

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 increible! (111- 3/1/25).

Por lo dem&s debemos recordar que el carro resulta m&s cémodo
dado que la oportunidad del viaje la fija el productor (111- 25/
12/26).

En un editorial del diario La Nacién de Buenos Aires, aparente
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 més. LNE refuta estas afirmaciones optimistas insistiendo

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

zarlo (LNE 7/2/25).

Pero era una posibilidad que se habfa alejado, pese a las pro-
mesas oficiales en contrario, cuando la draga 208 C se retiré de-

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

No obstante la Direccibén General de Navegacién y Puertos refus
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 afio siguiente nos habla de - -
2.439.659 millones de kilos de mercaderfa transportada en viajes
"ascendentes” (el doble del afio anterior); y 2.008.618 en viajes

"descendentes”! cinco veces m&s que el afio anterior! (XV)

Parcialmente este "boom” podrfa explicarse por la ampliacién

de los servicios que ahora |legan hasta Choele Choel (2)

(I)Asimismo también hay anuncios -que al parecer no se concreta-
ron-de un nuevo esfuerzo de vapores de 50 tn y 45 cm de cala-~
do. (LNE 25/12/26).

(2)La Memoria de 1928 usa la categoriade viajes en "cruces” (de
ribera a ribera) asignéndole un resultado de 2.000.000 de kg.
No encontramos explicacién aceptable para la extraordinaria
magnitud de todas estas cifras respecto del afio anterior.
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Los viajes realizados en este Gltimo afio fueron 26 hasta Cone
sa, |4 hasta Choele Choel y otros 43 y 58 en “cruces”. Es decir

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

Este auge que reflejan las Gltimas cifras sigue estando en con
tradiccibédn con la queja que, a la sazén, hace un poblador ribere-

fio al afirmar que el servicio es précticamente inexistente (LNE

28/1/28).

Quiz8 la explicacibén de esta contradicci6n esté en que la que-
Ja fue emitida en plena bajante cuando los barcos no podfan nave-
gar; y antes de la ampliacién de los servicios que debieron hacer

lo a partir de las crecidas de mayo.

En efecto, para agosto los servicios parecen contar con los be
neplécitos de LNE por la regularidad y eficiencia de los mismos,

aGn en bajante (LNE 18/8/28)

Es claro que el problema de fondo, la limpieza del rfo, que hg
rfa los viajes m&s f4ciles y menos costosos, atrayendo a particu-

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

Sin perjuicio de ello el MDP no s6lo continla con sus servicios
sino que anuncia el refuerzo de un poderoso remolcador, el ”L0-B”
adaptado a las exigencias del rfo Negro por su escaso calado: 45
cm (LNE- 17/8/29). Lamentablemente, por alguna razén que descono-
cemos, el remolcador no entré en servicio. 0 si lo hizo fue por -

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

Al afio sdguiente (1930) se forma una nueva empresa particular.
El inspirador era ahora un conocido vecino de Chelforé, don N.
Leeds pero, por la ausencia de noticias posteriores, estimamos -

que corrié la suerte de sus antecedores. (LNE 30/8/30)

De manera tal que la navegacién del rfo Negro siguié en manos

del Estado.

Hacia 1933 el servicio dejaba mucho que desear dada su irregu
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laridad crénica, reducida capacidad de bodega, falta de ihfrg
estructura, altas tarifas, etc. Es decir, las mismas falencias -

anotadas para la histérica Escuadrilla.

En ese afio los viajes realizados por las chatas oficiales fug
ron 20. La mayorfa hasta Conesa y sé6lo 5 viajes hasta Choele-
Choel. El tonelaje transportado (ascendentes y descendentes) al-
canzé a 1.073.113 kilogramos, cifra muy inferior al nivel mfni-

mo necesario para justificar el servicio, como veremos.

Al respecto. por creerla confiable e ilustrativa, transcribi-

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

Para que resulte eficiente este servicio debe abandonarse el
carfcter experimental técnico con el cual organizé ese Ministe-
rio el actual servicio oficial; sobre todo después de haber com
probado recientemente, en pleno perfodo de estiaje, que el rfo
Negro es navegable, comodamente en todo su curso.

s6lo requiere (se) profundizar alguno pasos yrectificar en -
pequefios trechos el cauce, operaciones sencillas y de bajo costg
debe estudiar la implantacibédn del servicio, desde el punto de -
vista comercial, ya que no es dado suponer que se pretenda hacer
lo, tomando como base el servicio actual, que no tiene de tal sji
no el nombre, al no prestar, ni remotamente utilidad a la pébla-

cién riberefia”.

"Y no podfa ser de otra manera, pues &6 precario de las insta
laciones y el reducido plantel flotante... (adem&s) navega sola-
mente la mitad de su curso, lejos de la gran zona productora, y
que desde marzo de 1932 hasta octubre de 1933 sélo 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 registré también, un viaje cada dos meses.”
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A todo ello hay que qﬁgdir "... la exigua capacidad de trans-

porte: apenas 70 toneladas!”.

/ ”"De acuerdo a investigaciones realizadas por la Gobernacién -
;puedo afirmar que, durante el perfiodo citado, se solicité bodega
para transportar alrededor de 3.600 toneladas de carga de las --

que el servicio oficial no alcanzé a conducir el 30%"”.

Es de imaginar el desaliento del productor riberefio, cuando -
tenfTa su lana o el producto de la cosecha depositado en las barran
cas del rfo, en espera de la embarcacién que nuca llegaba, o cuan
do esta aparecfa su capacidad de carga estaba colmada; obligando
al productor |6gicamente, procurarse cualquier otro medio de =i~

transporte, por la necesidad imperiosa de vender productos.”

Y ademés del desaliento y escepticismo de los productores "a-.

fiddase a ello la carencia de atracaderos y tinglados en los cen-

tros importantes de embarques....”

"AGn m&s: las tarifas son en general, muy elevadas para esta
clase de transportes y si se analiza el tonelaje transportado y
lo que cuesta el servicio al erario pGblico, resulta un costo -
unitario, mucho més elevado que lo que cobran las empresas de -

transporte terrestre, lo que es l6gicamente inadmisible.”

" "Como se ve, el problema de fondo permaneclfa a través del --

tiempo.

La cuestibn era la relacién insuficiente, desequilibrada, en
tre inversién (fija y de funcionamiento) tamafio del mercado y e

rentabi lidad positiva."

IX. LA RELACION INVERSION-MERCADO-RENTABILIDAD

En la segunda parte del informe, el gobernador del Rfo Negro,
creyendo indispensable el servicio en una zona en que no hay otrg

hace una fundamentada propuesta para corregir todas las falencias
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anotadas que, en definitiva, concluyen en hacer el servicio alta

mente deficitario.

La interesante propuesta se basa en incorporar al servicio el
mercado del Alto Valle. Este proporciaonarfa el tonelaje necesario

para justificar econbémicamente la navegacién.

Luego de hacer un célculo de costos de funcionamiento (Ver Ane

xo I1) el estudio estima en unas 12.000 “as toneladas necesarias
~—

-a precio razonable- para que el servicio sea equilibrado finan-
cieramente. M&s aln cree que es muy posible alcanzar un tonelaje
mayor para amortizar las inversiones fijas. Pero, como dijimos,
la hipétesis se basa en la incorporacién del Alto Valle ya que -
este ”“necesita transporte para casi 200.000 toneladas que se rea
liza por via terrestre, cbmo no ser§ posible absorber siguiera -
el 6% de ese tréFico?é7

/

ZCfFB‘éIeMéﬁtal estudio de factibilidad, para el transporte -
fluvial del rfo Negro, fue el realizado por el Ministerio de Obtras
Pablicas -ya citado precedentemente- en respuesta a la Cémara de
Agricultura, Industria y Comercio del Alto Valle quién solicita
un estudio para la sistematizacién del curso del rfo con el fin
de asegurar su navegabilidad hasta la confluencia para, asf, dar

salida a su produccién por la costa sud-atl&ntica. (Ver Anexo I11)

Este estudio también 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 vfla
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 mfnimo de eficiencia -con
un mfnimo de inversiones- en los servicios que ya se prestan; es-
te estudio se origina en la necesidad de dar salida por la costa

atl&ntica a la produccién altoval letana con fletes que compitan -
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con el ferrocarril. De aquf la exigencia de captar un:mayor por-
centaje del mercado: el 6% para el proyecto Pagano, el 20% pars

éste otro.

Por esto mismo también, el estudio se centra en el flete de -
la alfalfa y del vino ya que son, practicamente, los Gnicos ru--

bros expdrtables.

En atencién a la naturaleza del rfo y a la expertencia de na-
vegacién (porte méximo 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 afio. (1)

Esto lleva a una necesidad ideal de 26 barcos (2| activos y 5

&kﬁ? pasivos) y, en una hipétesis:restrictiva, tan solo a |7. AGn en
ébﬂP()eSte Gltimo caso la adquisici6én de esas unidades se elevarfa a -
la friolera de $ 3.000.000.- sin incluir los §astos de infraes--
tructura y de funcionamiento que multiplicarlfan varias veées -

aquel la cifra.

Ante la enormidad de esta cifra -y de otros inconvenientes -
"histéricos” de la navegacién del rfo- parece l6gica la conclus-
sién del informante en el sentido de que, sacar parte de la pro-
duccién altovalletana por vfia fluvial, requiere una inversién que

por muy grande, se torna desaconsejable.

J&ﬂkﬂru Salvo que se quiera hacerla a modo de ”"fomento” como la que se
estaba haciendo en el valle inferior pero teniendo presente que,

aquf, no habfa, como en el Alto Valle, otro medio de transporte. .

Desde otra perspectiva -que no interesa al preséhte estudio-
el informe en cuestidén, también concluye que la salida de la pro
duccién altovalletana no es tanto una cuestién de fletes sino de
estrechez del mercado sud-atléntico que no absorberfa, ni de cer

ca, las 40 mil toneladas previstas:

s

(1) Las 200 Tn de porte se reducen para los productos de mucho =~
volumen, como en el caso de la alfalfa, & unas 140 Tn efectj

vass.
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X. UN NUEVO COMPETIDOR Y SUSPENSION BEFINITIVA DEL SERVICIO
OFICIAL.

‘A los tradicionzles competidores de la navegacién fluvial, -

como el ferrocarril y el carro se le suma, ahora, otro.

Nos referimos a los camiones que, desde la década anterior -
(LNE 16/2/24) (XVl) comienza a transitar los pésimos caminos re

gionales.

Creemos que el auge de los automotores por los que atravesaba

el pals entonces no exclufa a nuestra regién.

Estos camiones eran crecientemente poderosos y capaces. A sim
ple titulo ilustrativo adjuntamos la recproduccidn de una fotogra

fia de una flota de ellos en nuestro sur, hacia 1929.

En cierto modo estos camiones eran los sucesores de! carro al
gozar -cn mayor medide atn- de sus mismas virtudes respecto del
vapor: agilidad, oportunidad, servicio directo de productor a --

consignatario.

raenting, - Tusiral

Ne 5 de octubre de 1929

PRTO DESEADO.— Vista de la tropa de 6 camiones "Dodye’ transportando iratos (Empresa Prssolano), que reahza

te el verana s impartante servicio regular de fletes entre oste Puerto v el oo Baenos Awres distante 100 leguas.

cuatro veves par ihes

4
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Sintetizando podemos decir que los factores negativos de fondo
naturales e histéricos, que trabajaban en contra de la navegacién
no habfan sido removidos al tiempo que, por el contrario, otros -

nuevos se habfan sumado.

En estas condiciones la suspensién de los servicios fluviales
durarfa 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 -
€Confluencia desde el mes de diciembre de 1939 a favor de nuevas -

adquisiciones y readaptaciones (LNE- l5/l0/49).

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

comienzo de una lenta agonfa de una década.

Contra la decisi6n de levantar los servicios, nada pudieron hg
cer las gestiones de las fuerzas vivas ni la del propio goberna--

dor del territorio.

Como un claro epitafio puede considerarse el telegrama del Mi-
nisterio de Obras PGblicas, de fecha | de abril de 195), dirigido
al gobernador Belenguer. (XVII)

Dice asfl:

"Pese a deseos de este Ministerio de complacer a V.E. debo ex-
presarle que por falta absoluta de fondos y en razén de los enor-
mes gastos que ocasiona ese servicio que en 1949 s6lo transporté
4.350 toneladas con una inversién de 834.000 pesos contra una en-
trada de sélo 43.000 pesos lo que produce un déficit que ya ha -~
excedido todo Ifmite no es posible continuar servicio (punto) la
zona encuéntrase ampliamente servida por red caminera y Ferrovfa-
ria cuya.utilizaci6n deber8n hacerla los pobladores en forma inte
gral (punto) las caracterlsticas del rfo y su imposibilidad de ng

vegarlo en condiciones aceptablemente econémica no permiten otra

solucidn. SalGdole...”
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VAPOR TRANSPORTEZ MINACAYAL"™ - Diciembre de 1902

DESCARCA DE LANAS EN EL MUELLE DE PATAGONES.

(Viaje de muchas interrupciones a causa de los pistones de 1z bombas oue se rayaban

muche Dpor la gran cantidad de arena en el agua.)

Texto de Santiago Albarraofane Museo Naval de la
NacibneTigre Buenos Airese




ANEXO0 I
ALEMANN, M. - NAVEGACION EN VAPOR POR EL RIO NEGRO.En: Del Rfo -

Grande al Plata. Compilacién de Hans Joachim Yulschner. Sudameri

cana ps. 317-326 - 1976.

”... pasamos al "lnacayal” mediante un elegante salto por encima

de la borda. Por suerte -los jévenes la tienen- quedaba adn un -
camarote desocupado provisto de dos camas que ocupamos enseguida.
Era muy reducido y bajo y las camas demasiado cortas y angostas

para nuestras proporciones, pero de todos modos era meyor que la
"galera”. Este vapor construfdo en los astilleros de Buenos Ai--
res habfa sido equipado con gran sentido préctico. Tenfa una ca-

pacidad de carga de |20 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 dfas hasta Conesa) no se pueden

formular quejas sobre la atencién a bordo...”

"En parte, el pasaje se componfa de moradores del valle del
rfo Negro... y en parte, de viajantes de comercio... Entre ellos
habfa un vasco muy divértido a quién |lamaban el Campeén en ra--
z6n de corretear cigarrilos de esa marca; un representante de la
firma Zuberbibhler; un viajante y un sastre de la firma New En- -;
~g'&nd, cuya misién era tomar pedidos de prendas de vestir de me
dida (el sastre era un holandés muy inquieto, polfglota y aveza-
do). Asimismo, se encontraban a bordo dos comisarios de policfla
de la brava regién de Valcheta, una monja y el belga Julio Plume
copropietario de la estancia ”“La Carmen”, situada cerca de Prin-
gles”.

"Entre el pasaje de sepunda clase... me |lamé particularmente
la atencién un napolitano de larga melena y rostro de pfcaro que
viajaba hacia Conesa, en compafifa de su hijo, un muchachito muy -
despierto de doce afios de edad y que m&s tarde se revelé6 como li-
brero ambulante y mercachifle..En ese viaje volvl a encontrar g -

un viejo conocido del “Limay” de feliz memoria, el préctico Robepr

to Abel, hijo de un ganadero alemén establecido en la patagonia



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

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

o austrfaco,...”

La tripulacién, diez y ocho hombres en total, estaba integrada

por conscriptos...”

"El itinerario tenfa previstas las siguientes escalas dotadas
de estaciones postales: Potrero cerrado, San Javier, China Muer-
ta, Pringles, Primera y Segunda Angostura, Travesfa del Turco, -
Conesa, y aguas arriba, Rincén del Palo, Caitaco, Castre, Negro
Muerto, Chafiares Altos, Tragua-Tragua y Choele-Choel. Una o dos
veces al afio, cuando hay creciente, la navegacién se continGa --
hasta Confluencia y entonces se agregan las siguientes escalasz
Chimpay, Chelford, Santa Flora y Roca. No obstante el barco se
detiene junto a cualquier rancho de la orilla para recibir pasa
Jeros y carga. Hasta llega a Conesa atracamos por lo menos seis
veces por dla, lo cual no originé ninguna demora. ;Un tranvia en

la verdadera acepciédn de la palabra!

Debido al retraso en la partida se nos aclaré eﬁseguida que
el viaje hasta Conesa quiz& durara seis dfaé. Al decir dfas alyu
do al sentido estricto de la palabra, pues al insinuarse el cre
pGsculo se interrumpe la navegacién y el barco es amarrado al -
tronco de uno de los sauces tan numerosos en la regién, o por -
excepcibn, a pilotes 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 rfo, demanda aproxi,
madamente el mismo tiempo que se necesita para cubrir la distan
cia de Buenos Aires a Asuncién o hasta Bahfa por mar.”

"Durante todo el dia nos pase8bamos por la cubierta colmada

de cajones, cajas, troncos, fardos de pasto, etc....”



“Lo primero que hicimos pasajeros y tripulacién 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 provisién de carne que trafamos a bordo. Antiguamen
te, cuando se habfa dado la concesién de la navegacién por el rfo
a una empresa privada, que hubiese podido merecer con todo dere--
cho la denominacién “Voleurs Réunis”, era costumbre capturar ani-
males y faenarlos, por supuesto sin pagar un solo peso. Como es -
[6gico suponer, los ganaderos de la regién eran invadidos por un
saludable espanto cuando rasgaba el aire la sirena de los vapores
y se apresuraban & |llevar sus haciendas lo mds lejos posible de -
la costa. De entonces a la fecha este abuso ha sido eliminado. --
Sin embargo el gobierno nacional considera atin como una de sus -
pregorativas alimentar a sus lobos de mar con "ajenos” y el comi

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

“Aquella interesante compafifa naviera (Diego Castro y Cfa. se
I lamaba 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
produccién sufrieron un total receso. Ademds tampoco se pagaba
a nadie y cuando cierto dfa el Sr. Castro se vio obligado a sa-
cudirse de los zapatos 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 rfo Negro...”

"En la actualidad, los vapores de la flota nacional navegan -
aplicando un flete bastante aceptable que naturalmente deja défi
cit, pero es menester ayudar a la poblacién necesitada si se quig

re estimular su mayor actividad y produccién.”

"Al atardacer atracamos junto al campo de Tomasini donde se -
embarcaron unos 200 fardos de alfalfa. Toda la cubierta qued§ -

colmada de altas pilas de heno. El mediodfa del domingo pakbte -




de aquel "pasto” fue descargado en la casa de ramos generales de
Arambur@, cerca de la local idad Morén, constitufida por una dece-

na de casas.”

"El 30 de julio pasamos por la estancia del anciano cacique
Tasoel Paileman de la tribu de los manzaneros. Este fue uno de
los primeros caudillos que comprendié lo infructuoso e inGtil -
de oponer resistencia al avance del ejército argentino... Se les
dej6 en posesibn de sus tierras y en la actualidad Pailem&n es
un hombre rico y de su gente se puede decir por lo menos que es-
t&n en buena posicién. 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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AGESRNACION DE RIO NECRO MEMORIA ANO 1933

NAVECALCION DREL RIO MNNGRO

La necesicdad de estabiecer con caracter regular y “definitivo

:1 servicio de navegacion del Rio Negro, en todo su curso, ademas de
.naiscutibley es impostergable:- E1 aumento de pobla01on; lag nuevas
sircelas de su fecunde valle destinadas a la alta agriculiura, =l
.oastante surgir de industrias parz el aprovechamiento integrzl ae
5. 3o productos de la tierra, y la carencia en mas de la mitad Ge sv
. curso,.de otras vias de comunicacidonj son motivos mas gue suficizn-
‘stee, porn utilizar el econdanico medio de transporte que representa
B uns. vi~ fluvizl de la juportrneisn del rio Negro, llomada por mmchces
¥l cmino que fndaMe-
Desde luego, prra que resulte eficiente este servicio dedbe
ab-ndon~rse ¢l carrcter experimentel téenrico con ¢l curl orgrnizd ese
vinisterio el actual servicio of'icisdj sobre todo despuds de- nober
cmprobiido recientementey en pleno periodo de estizje, que ¢l Tio We-
k;o s nwvegable comodamente ¢n todo su cursoj cosn por otra poriLe

.n 8~bid~ por los poblirdores riberefios que oln conscrvsn el recuer-
& 40 de hree: mes de 30 2fos, cucndo surc:bn desde Pntegoncs ~ Confliuen-
& cin, 1~ flotilla del Ministerio de d.rina, cuyos clementos; ne leu-
" nien los perfeccionnmientos tlcnicosy que el constente pregresce ha
& rve~liz~ndo hastn 12 fechae- ‘

3

,Dcmostrado pues, practicomentey con el vinje citnde que la nne
vegreion ¢s perfeetnmente fretibie en tode ¢l curso acl ric; pucs sc-
1o réquiere profundizar nlguncs pasos y rectificar on poqucice tre-

By ches <1 chucey operaciones scnciilns y dc bajo costoj debese csiudinr
8 1~ impl-uitacion dcl scervicic, dosde ¢l punto de vista ccmercinl, yo

‘qu; A ¢s dade supcner gue fo pretundn hoecerlo, tommnds come nane ¢l
gervicic ~ctunl, que no ticne de tal siné ¢l nombro, 21 no prasuLny,
ai remct-mente utilidad - 1n peblacidn riberefia.-

Y nc pedin ser de ctra monera, pucs lo precaric de 1-s instae-
1~cicnes ¥ ¢l »edueide plrntcel flcetante, no servird jomas, p-r cs-
1~blecer un-gervicio de coricter comercinl, de medi-nn cficac1n,pucs,
- mc dige mas nrriba,| fué crendo con fines de oxperimentneiln ticnica
r s1 ~lgun~ vez se pénsé (ud pudicrea sérvir pora €l tronsperic de 1o
producci’n bastard decir que, sc¢ novege solamente 1o mitad @c su cur-
52, 1ejos de 1l gron zonn productora, y que desde Morzo dec 1932 h-sta
Octubrc 1933, solo prestabs scrvicic un cenvey formade per ol reml-
¢~d-T 78-B y sus chntas 391 y 392-4, realizandC un vicjc mensul on-
tre P tegenes y Chocle Choel y alguna vez, ¢ registrc tombicn, un
vinje c~dn dos meseSe-

Cflculese ol oficic.te scrvicic que pedria prestrr 1o novege-
ci‘n, si #l intervalo de tiempe cntre viaje y viaje s¢ finde ie uxi-
gus c~pcidad de transportes ~pcnas 70 toneladaslj comerci~lmente,
pues, ¢8& servicic nc sirve par: nada y corece de fundrmente nl pen-
gor que, ¢l mntenimiente de ten preearic como onerssc servicic para
;1 Estadc, pudiera cjerce= ¢l benefico rol, de¢ reguladcr de les tari-
fag dc transportes en la zcnae-

De ~cuerde A investigaeicnes renlizndes por 1o Geborn-mcién
pucdé ~firmor que, durnte .1 poricde citndo, 8e sclicit® bedegn pe-
fe transp rior ~lrededer de 3,600 tomeladns de cargn, de 1ne cu. cl

pvicic . fieinl n¢ ~lernzé ~ candueir el 30%.-

3s de mnginar el des~licnto del preductor riberefic, cu~ndc
tcnia su 1~n~ 2 ¢l precductc d¢ 1la cosecha depositnado cn l-s b rr-ncas
d:l ric, <n espers de 1. cmbrrcacién que nunca llegnbn, ¢ cuando dste
~5arecia, su enprcidnd de crgn estaba colmedaj oblignnde al/aroduc-

/111177

-




- '
.

////tor logicamente, prccurarse cunlquier ctro medic de tronsportie,.
pur 1o necesidad imperioss de vender sus productcse.-

" Por cso, cse triste pericds de 1~ navegneién oficinl, per co-
rencia de plantel flctante, tanatc descliento predujc ¢n ios preducte-
rcs riberenosy que aun les manticne exceptices cunndo se les habin de
quce on.breve, sc haré un servicic regular de navegneion.- Afiddasc a
¢llc la carencia de atracndercs y tinglados on los centrus imporwonies
de embnrque, que cblig~ ~ deprsitar en las beorrancas los mercadericie,
cxpuestag a las inclemencins de lcs agentes atmesfericos ¥ se tendrd
¢l curdre reel de la verdacera situncién.-

i
b
i

1
I
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~ Aln mas: lns tarifas son en general, muy elevadns para estn )
clase de transportes y si se -naliza el tenelaje transpertado ¥y 1c :
que cucsta el servicio Al eraric publice, resulta un coshto unitaric,
muche mes elevrndc que 12 que cobron las cupresas de tronsperte te-
, rrcstre, lo que es logicnmente incdmisible.-

’
|

s

Ahcra bien, siendo deber del gobierno, impuls~r las activide-
des scbre tcdo en estns apartadas regicnes, no hebria mejer estfmulc. !
pr~_lcs esforzades_pobladores de la_zona, que_ccn tonte shincce labe-
ron 1o groandeza de la patria, que sclucionar el problem~ del trarspor-
te fluvial, utilizando 1A faeilidad que ofrece este mognifice ric con-
curriendc con la baratur~ del transporte n~ lo disminuci®n del costc
de 1r produccién, meta ~nhel~dn para el afinnzemicnte de tode explcta-
cién industrial.-

: Pare. ¢llo, ¢s indispensnble mejorar las inst~lrci-nes. am-
plinrndo 1~ eficacia de los tnlleres y voraderc con 1lns mnquinacics y ¢
clementis necesarios; construir ~trncederos y tingledcs on 1zs ccne-

tres lmpertantesj arreglor, sedalar y profundizar ~ligunas pascs Gue
cfrezeon alguns dificultnd, tedes ellos faciles de cannlizar y men-
tunel per las carncteristiens propics del ric cen poer ghistoj insta-
lrcicn de estacicnes con aparates registredores; y ndquisicicn de
cmbarcncicnes andecundas yn que del plantel existente, Sclo podrin uti- |
lizorseycon eficicnecie 1o motochata 338-Be~ 1

k. "o daans u A L

: Las embarcacicnes < ndquirirse (3 al comenzer) cdcberfn rcunir
crracteristicas cspecinles, entre ellas: la cbre muerta debe reducin
n_gn'minlmc oy sugfrficie expuesta ol viente, ten iutensce en esta re-
gifnj scr accionadns por maquinas medernas dé manejo sencillec y ro-
Jucido ccsumc de combusitiblej bodega c¢on enpacidad pnra 180 tonelalns
r. fin dc reducir ¢l custo expleta ifn tan elevnde en el plontel actunl, -

: Por informacicnes reccgidas, las motochates se podrinn ccas-
truir en ¢l pais, cen un ccste ~proximnade de $ 100.000, pora 150 wo-
neln.ns de cepaciled: mowores de cumbustién interna copnces de prcpe-
cion~rle mayor velocidad que la desarrollndes per 1~ actusal 338-B. lc
cual pzrmitiria realizer :zomcdomente dos viajes mensuales cntre Vied-
n~ Yy Neuquens- |

{ Enra atender los Frns gnstos que habris que afrcntar dc ~cuer- .
-~ L. Indicedc entericiente, 8 dec¢ir para 1~ construecion de ~tra-

colercs y tinglados, previsién de mequinns y elementes pnarn leos tallae-
res y varaderos, gulnches, construceién de un local para oficina, eus-
c¢s taren que puuge rezlizer, con mayor facilidnd y proucigién le Direc-
cién de Novegaeidn y Pucrtod.-

Ahora hobria que cstoblecer que cantidad de carga s¢ podria
tronspertar y a cuante ascenderian les grstcs de explotrcién.- Sola-
m.nte ccnsiderando la cargo pisible a transportar entre ¢l Alte Valle
y VicAun-Prtagcnes, debe coneiderarse gque aquel prcduce on vino -----
250.000 berdalesas, cnsi 60.000 toneladasj 100,000 tonelalas de forrae
Je§ absorbe 504000 toneladas. dedidpenderias generales, aperte de 8
productos, no. cs aventurass. PADARsy gue s¢ obtenga un trés |

*  fico fluviad LOLAE (SSednte 2 & 15.000 teneladas
A e R 17T
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/////rnuales - sin incluir, ¢l tronsperte intermedio . Cuncsn y Chce-
le Chc:-cl,l que segurcmente, pulrin propcrcicnnr alreleder dc 5.000 te-
ncl ins d8 CNATgle-

BEstrbleceremcs o continunei’n los gastcs, que de “cuerlc &
cs Jotes ohtenilos scn necasaricseporn ¢l serviecils J¢ explctncidni

(1) GASTOS EM3ARCACIONES.-

2) personnal tripulacién (~nual) $ 21.000
b) 20 viajes de Viedmn 2~ Necuquen por
ccrbustible, lubrificantes, ar-
ticulos navihles, etce e 4,890
c) gastes extrrordinnrios por cnarcnaje W4 2200
$ 27.000

S e ey S SR

(2) GASTOS CONSERVACION Y ADHINISTRACIONs-

1) Perspn~l técnico y ac.inistrativo $ 41.000 !
b) jcrn-les, personnl, tnlleres, playn

, %arxdoro: %riaje, dtc. e : W 32.000

¢) fucrza nntriz, adguisicién naterinles, .
lubrificontes, combustibles, Stce we 98000

a) alguileres, luz, tclefconos, gostos oscri- i

tceric y mencres $ 350.-- mensucles W 4,200 -

@) ccnservnaciln galpones, muelles, playn, :

guinchcs, etee ‘ " 1.800 y

f) gastus iuprevistos Iy #3000 :

TOTAL GASTOS AL ANO $ 87.000 '

(1) Gnatcs cubarcaciones 3 x 27.000 $ 81.000 %

(2) Gastes tonscrvocidén y sdministraciin n 87,000 :

TOT..L, DE G..STOS .JIU..LES $ 168.000 !

‘ i

&

Prr~ cubrir cste gnsto totnl de explotncién dc¢ $ 168.000
sc_dispondric de unn capacilad &c¢ troansporte entre Viedm~ y Neuquen
calcul~ndo 20 viejes idn y wvuelta anualos, pnr~ c~d~ cmbarcecidnt

3 x 20 x 300 = 18,000 toneXa’

consi ¢rendo que solo ee pudlera obtener los 2/3 de cArgn comc tér-‘

: : (
18,000 x 2/3 = 12«000 tone ladas :

que oquivnlaria A una terifs media, pera compensar todes lcs gastos
totnles, de $ 14 1~ tonglnda, tarifa razonrble, s8i sc¢ consiern que |
al sgrvicic dc navegneiln cfieial nctuel, cobra cs~ tarifa como Ir mag
condnice (clase 4n.) PAIA Dncr e8cns-uinte un tercic dol recorrid

que 8¢ ha cealculade aquie= |

Es indudnbley que o estos gastus establecidcs hoy que ogre=
ger los que ccrrespenden A 1la nmortizecifn del plantel, perc trmpoco

se ha consicderndc_cl tréfice ¢n la zon~ media (Chocle Cgoel—Conesa),
que segur-mcnie ol cstnblecerse un servicio reiular serd supericr &' .
5,000 tonelalas, carga qué haris.aumentar los 808 en cifras opre
cinbles que cubfirionl qon crHEGE imneion del capiterd ~,gh‘
tidc" ;2 fge il - e ‘f‘ ' g '.’.;‘
d‘:"'. i
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//////////Podria cbjetarse que nc sc ~lern ~rd o obtener ¢l tréfice
crlculndcy tedeo ésto, “epucnle fel scrvicic . inplanterse:s si sc esta-
bleciurs un viaje semanal econms se hn c~lculndc cen siolicdns fijas, pe- .
ro cadn direcedling horin ren~cer Qe inmecinto, 1ln cecnfinnzn_entrc pro-
Juctcrus Y- comerciantesy y 81 se piensa que sllo el altc Valle nece-
sit~ transpertc para casi 2004000 tencladas que sc renlizn por vie te-
rrostre, comc no serd pcsible ~bscrber siquiera ¢l 6% e cso tré&fico?

aledds, @s posible 1a concurrencin ¢ ctre facter: ~rregle
wea (78 ¢ tres pascs oBstaculiznCos por ~lgunos pefinsens cn el cauce
del rio Linmny, pcdrin facilitarsc en teido tiemmo la navegncidn con jan-
gnims, Y se podria obtener, g.andes partides de mndera e 1ln cortille-
ra, que llegarinn con freilidad - Coenfluencia, dcnde se ombarcarian
par~ completar carga, obtenicndo un nnyor rendimientc dc boleghe=

Por (ltiuno, ¢l factor mas decisivo ~ ni juicio pnrn el éxi-
tc e 1~ explotmcifn oficinl, estriba en 1~ seleceién lclp:rscnnl, es-
pecinlizcnte dc su jefe.- Bstey, aparte 3¢ 1los condicicnes téenicas ine-
herentes Jel cargo, debe posecer .tros e indole perscntl que le per-
niten compengtrarse de 1la mision o desarrcllar, par~ rc~ benficic y
cstimulo de lcs procucteres de la.regiin: debe estar nlerta parn evi-
tar 17 infiltracifn de uengundcs intereses, siempre listos pore sem-
brar 1n desconficnza y el descredito, cada vez que el Istadc intervie- |
ne en 1~ explotacidn e serviciocs publicrge=

Creo, Seflor Ministroy por las rozcnes expucstns, se lemucs-
tre clarcnente la necesiled de establecer el servicie cficinl de no- 4
vegacicn en toic el curso del rig Negro, ccn caracter roguler y perna-
nente, para prestar un servicio Gil y eficiente ~ la regilng ccn cl
conveneimiente de qué ~l establecerlo se siguieran lns normas genera-
les Que s8¢ hon indicaedo, no resultaria gravoso para el crario péblicce-

ST - R .
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//////ffor Inspector Generals:

EXTENBION DE IA NAVAGACION DBL RIO NHGRO HASTA CONIPLUENCIA Y PARTIDA
PARARGTUDLCS 12 RLGULARIZACION DiL RIQ NiGRO.- Solic/. la Cmara ds
Apgricultura,Industria y Comercio del Valle Superior del Rio Negro,-_

Zn el petitorio que se pasa a examinar,la Camara de

‘Agricultura,Industria y Cowercio del Valle Superior del Rio Negro sc

' truccion preconiza la -entidad recurrente juzgandola indimpensable .
,afirmarfel progr 8

b .

licita el concurso de los podere: publicos en amparo de la produccic
del valle del Rio dezro,que concreta en los puntos siguientes:

lo.~ listudiss para la sistematizacion del curso del IRio Negro
con el fin de asegurar su navegabilidad mmstu confluencia,-

20.- Construccion de un ramal de la linea ferrea de San Antoni
a Bariloche (trocha 1,676 ),que arrancando de la Estacion Sierra Col
rada llegue hasta el Alto Valle del Rio Negro. ( Distancia aproxiiad
en linea recta,unos 300 kms.) .- r

30.- "rolongacion hasta Choele-Choel de la linea ferrea privads
de trocha 0,75 m. que arranca de la Estacion General Lorenzo Vinter
gsobre la linea de San Antonio a Bariloche y llega actualuente hapta
unos 15 o 20 kilometros mas alla de Conesa,sobre la margen derecha ¢
Rio Negro., ( A construir; aproximadamente unos 200 kilometros).--

4o.- Creacion de una oficina de estudios economicos y de foment
dependiente de la gobernacion del territorio.-
En principio es indiscutible la conveuniencia de los pedislos concrete
dos en los puntos lo. y 4o. precedentemente enunciados.-

Con la unica excepcion tal vez del rio Amazonas,no
existe en el mundo rios yue sean navegabkes en su estado natural,y :
obras necesarias de regularizacion,de profundizacion,de balizamient:
etc, requleren indudablemente la realizacion de estudios previos pa)
su planeamimato tecnico y su financiacion.- ' o

Por otra parte el aprovechamiento de un curso de a;g
como via de intercambio comercial,impone para el exito de la empres:
gue se dedique a su explotacion,el conociniento preciso de la produs
cion en su zona de influencia y las posibilidades de colocacion de ¢
lla,con mayor razon si la empresa es el listado que al efecto debera
efectuar gustos de importancia que gravitaran sobre los recursos zgel
rales de la nacion,- ‘ ‘ .

La creacion de una orvicina de estudios econonicos
de fomento,basados sobre la estadistica de la produccion potencial -
de la produccion efectiva,es pues de una conveniencia evidente y ge]
enprenderse cuanto antes reviviendo la iniciativa del ex-gobernador
del territorio,ingeniero Gallardo,qyuien sin otros recursos yue los ;
modestos dek presupuesto de la gobernackop pero animado por un enty.
siasmo inextinguible y poseido de una gran fe en el futuro del terr:
toriosdio forma embrionaria a este proposito y logro ademas en poco.
tiempo crear un incipiente museo regional del que desgraciadamente ;
existe hoy sino ¢l recuerdo,=-

Actualnente no existe fuente alguna de informacion
egte respecto para el valle medie e inferior., Con motivo del'egtudi'
de un nugvo sistema de tarifas para el servicio oficial de navegacy
del Rio egro.eati Inspeccion General recurrio sin exlsto en procur,
de datos sobre/FOcHHEB de producciop de los prinecipales renglonea d
cultivo ante las reparticiones nacionales y asociaciones particulax:
#1lamadas de fomento,resistiendose de la falta de informacion basig
e' metodo seguido vara la clasificacion de cargus en ese estudio qug
hallandose casi terminado sera ele/mdo en breve a la aprobacion ;up'
rior. v La circuntancia espeial de hallarae conprendideo en
el territorio del Rio Negro la totalidad del curso del rio del migy,
nombre,senala a primera vista 1la convenien cia de que esa nueva ofi,
na dependa de la Gobernacion del territorio., = = ‘ IR

Lxaminando en su conjunto el plan de obras cuye co

¥
nan ebearva~/y,

lgu

o ae1 territorio,oe

be fomaular a




A0 Jeiones acercy de Ll convenlencla de su realizacion conjunta que
';‘u‘e.en setitorio a¢ fudaenta en los teriiinos sigulentes: “Careceimos
* selor ‘residente,ante toao de vias de corunicacion eficientes y econoni-
cuy care dar salida a nuestea ya insortante orxroduccion,calculada en
aproiimfdawcnte 200,000 toncladas anualess y la via del ferrocarril su
ynico medio de transporte de oo disjponenos,no pernitegpor sus altas tad-
* fag,la salida de wmuchos productos que carece nuesira zona tributaria,
@1 gud del pais ¥y costan del ‘tlantlico,y Jue nosotros podemos producir

y proveer a brja costoycomo lai lepuwabres g verduras gceredlesgpusgtogsvines,
»~ frutas,etcy.- ‘

to cuao patriotisno por V.l.,solucionaria en buena parte el prpblerw
+ gon sus transportes a tarifas bajas para productos tue salieran a la
: coata del Atlantico’ .- A .

CLANTEL FPLOTAITE CGICHIARIO, -

Jara que el transporte fluvial tuviera una accion sensie«
ble en la evacuacion de yroductos del valle superior,puede sentarse "a /
sygori tyue deberia ser magnz de transoortar cono ninimoe un 204 de la pro-
@ ion. Determinenon la couposicion de 1la flota necesaria para efeciuar
ege transporte.- . . :

Aceptando como buena la cifra de 200,000 toncladas anune-
a consigdnadas en la peticiomedeberia transportarse por la navegacion

& s .
- on¢ toneladas anunles provenloenteo del valle superior unicanente-con

HC.

“La navegnbilidad del Rio #degropprovicianda con tanto acker

destino & “utagones o Viedim,pura su trusbordo a los vapores de 1w lineas

o 1os puertos del sud.-

actualmente la mavegaclion,admite enbarcaciones de 100 toneladas de porte,
ouya caracidad util de carga se reduce a 60 o 70 toneladas para el transs
Locte de productos de gran volwaen coro lo son el pasto y la lana. Efec-
guando la limpieza del cauce (ue -conslastiria en la extraccion perigdica
de 1los raigones gue lo vbatruyen,podria aumentarse algo las dinensionesg

je las embarcaciones llevando tal vez su porte a 200 toneladan.-

Dor comparacion,puede estimarse la duracion del viaje
redondo Patagones-confuqncia-Pntagoneu-en 30 dias,cifra a que se llega
Eouside:ando.quc el vinje redondo Patagones<Choele Choel se hace actugle
Sonte en 20 diag,contando ¢studas en los puertes terninales para carga y

e carge Y para reparaciones corrientes de maquinas y de canco. La distane:

d de Ghoele Choel a Confluencia es aproximadamente la nitad de la :yue

Y?edia entre atagones y Choele Choel,y 8i bien la navegzacion del trauo
ghoele Choel = Confluencia ofrece dificultades rnucho mayores yue las del

gnferior, para ponernos en el nmejor de los .casos supondrernos yue 'lg
ton del viaje sea progorcional al recorkidojde donde resulia la due
de 30 dias fijada precedenterrnte,es decir que cada embarcacion
realizar al afioy1? viajes navegando continunmente.-
Asinisno,supondrenos que las embarcacliones ¥ajen en todos

.tra.";‘.’;o
duracl’
1 H_C i (9] 1
poLTd

.jes con carga completn y yue e€sta sea de 830 tus., y de 160 tns.paraﬂ"'

103 ;ﬁbaycnciones de 10C toneladns y 200 tns.respectivamente,=
1a0 in la eventualidad de que FTuera conatructible el tipo de em
cnoion cuyad curncteriu;igaa ha eghozado egta Inspeccion en 6l ante-

bar e Lo e levado con nota 10,2303 de fechn 6 de Julio wy.,el desplageas’
aTOF Y sudrtit 1levarase & 300 toneladus con una capacldad de cargs efege
Sl ERE L TOh0 toncladan .- : o |
give ‘e supondra tanbien que puede navegarse todo ¢l ailo sin in-
ciones por falta de srufundldad en los pasod durante los meses de

o ‘ S
terr ‘uoﬁurzo y \bril,mantenicndose durante ¢stos meses un servicio nimie

foly) O
If; g @ expunsug de la conservacion del plantel flotante expuesto a vara-
i ‘ : "~

v averiug.-

quras Gon eatoa datos y orenivas se 11é3a a lag aiguiouteg cifrgsg7ﬁf‘”
jro L o ¢alcule de la coiposicion y oosto del plantel Flotante pars |
Guads - un trahaporte de 10,000 toneladas nnuales de GO TR o=
332&2,11@131;0 0o e -.;- o e '-‘c tes 000 ee » 100 t. . 200 t" 300 "’t;

ST
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¥n lag condiciones naturales del riop,tal como se realiza




A VAR 4
.4/5” /.

Taracion del viaje redondo en dias..es 30 30 30 ’
sanero de vinjes al Ald.eiececesecacsos 12 12 12 i
saner o de Viajes necesario para el !
transporte de Lit, 0030 toneladaSeees coee 500 250 133 ‘
su.de embarcaciones ¢un servielo active 42 21 12 ‘
ip.de ewbarcacionds Je reservl..e..... 3 5 N o
Yotal de exbarcaciones nccesarias....e. 50 26 16 '

100 2ns, 200 tns.300 tne !
8 ' 3 8 !

Costo probable por eubarcacion 100.700 190,000 240,000
Costo total n-obuble de adqui-

gicion del plantel flotante ne-

CEBRTLCaereseenctrocorssnnnsoas 5,000,000 4,330,000 3,340,000

Egtimacion ajus tada de la composicion y cogsto del plawnte)l flotante wmi-
Tiimo necesario nara que el transvorte fluvial sea un factor aj aLrecidble;{
en_la salida de productes del valle superior del rio Hemro.- o

Lo elevado de lag cifras a que se ha llegmdo yrecedentemen-
te para la composicion ¥y vosto del plantel flotaunte necesgrio ,a base
dg] 207 de 1a ogroduccion del wvalle superior del rio Jegro segun la ci-
fra consipfnada por la Camara de \gricultura,Industria y Couercio,obli-|
za a un analisis criatico de este dato que es Yundarental para elvﬁutudnu
del vrohlema planteadoga fin de llegar a una estimacion aJustada de 1las
verdaderas necegidadeg.- .

Vearios mnte todo cuales seran loaéroductoa que podriun hallar
mercado de consuro en los puertos de la costa sud, Serian evidentemen- .
te el pasto enfardado y los vinos en primer termino; tal vez la fruta
geca ¥y la miel aungque en cantidades tan reducidas en comparacion con
1as que repregentarian les dos primeros renglenes,que no influiran apre |
ciableuente en la estimacion de la gapacidad de bodega necesarig,y no. g
se towaTan por tanto en cuenta,usi como otros posibles renglones de 7
cargaa -

- - ———

Segun los datos recopllados de la Direccion General de Fe— ‘f
rrocarrilea;las cargus d spachadas por las cstrciones del Ferrocarril
Sud comortndidas entre Choele-Choel y Cipolletti acusan para el perio- .
do 1923 a 1933,,el siguiente novimiento: 1

Cuadro Il -~ Carpgns despachadas por Ferrocarril iud desde lan OﬂthlQp{

=
En lag cifras consignadas precedenterente,nn se han compuxa-:
do las ocargas deagpachadas por las estaciones Cinco Haltos Contralmirane !
te Cordero,’lottlers y Benillonaypor considerar que en el nmejor de loa B
cagos la navegacion alcanzaria 8olo hasta couflueucig.- 3
X1l cuadro precedente pone de relieve dps hechos aunamente 1n-
teresante para el fin que ae peruigue con esdte analisls ¥ son: lo. la '
enorine reduceion en la cantidad de pasto despnchada; 20. un inoremeénta
sorrelativo en la asalida del vime.- !
Para apreclar en yue grade responden eatos hechaa al nreoeecf
natural de evoluciopn <de cultivos en zonas de riege,donde el sultive de ..
alfalfa yue ez indispensable en la primemetapa de la explotacion. tantq.
. para preparar las tierras como yara gbtener un rendimiento innediato, -
‘pere que dabe paulatinasente ceder el grRms a otros cultivoes nas nohlesa,

tomdremOS de la ultima ‘merigeia ‘la Direccion Gensral de Irrigacions’/.

R nes del wvalle uperior.- .
AR Carm Pagto seco Vinos por
Total Cantidad por-- ; Gantidad  por- ciento

Tns. ciento - Tna, ciento total‘pﬁ

1928 126,000 79 ¢ D00 63 3.k00 2,/ 65,7
1929 156,000  105.000 67 5,600 3» 70, 6 o
1930 127.312 63 001 49,5 6.999 58,0
1931 100,930 42,274 32" _ 9.“ 2 51, 5 o
1932 89.062 ~ 36.043 . W40 ‘ g?b Al ' 53, o
1933 95609 34+.515 36 23, 9 5929 .
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@ SILLI LIS
.4
5€¢ constata oien la superficie d:stinada al cultivo
de alfalfa y de forrajeu reducido de 283,300 hectareas en 1928/298
a2 23.300 hectareas en 1Y3. ;3 {renglon 6),1a produccion de alfalfa
na mermado en proporcion riay or (renglun 9),de 182.00 a 82,700 to-
ne ladag. i asi compars wroduccion de alfalfa con la cantidad sa-
1ign por el F.C..hd (cuar ;) ne constatas
Cuadro IV - Produccic alida de alfalfa.-
iy sion fialida por
Ahios ns ., 1 o e Sl poy» ciento
Tna.
1923 00200 79.000 39,5 .
1924 32,100 125,000 756 ’
1930 19514900 63.000 +1,b
1531 102,000 42,300 Lol
1932 71.600 36,000 50,1
1933 32,600 34.500 41,3

gue no obstante haberse reducido la produccion de alfalfa.a menos de la
mitad de lo yue fue en/! 8 de mayor prosperidad (1923 y 1929),hay un
remanente anual de cerca del 60% sin salida,que queda en la zZona en //
paTva o en estiba,sufriendo la accion perjudicial de los apgentes atmos-
fericons del tiempo mismo,con perdida parcial .- :

Para aliviar esta situncion,,seria necesario que nor la
navegacion puadiera darse salida & por lo uenos un- 504 del remanente o
gseaxi unas 19 a 20,000 tuneladas,-

i a eati cantidad se afiade un 10% de 1la produccion total
de vino estimada por la Cawmara de Agricultura,Industria y Comercio en
220.000 cascos segun una informacion suministrada a ¢sta Inspeccion a fi
nes del afio pasado,o sea 20.000 caszcos con un peso aproxinade de 5,000
toneladas Que scpgun esta cantidad podria absorber los territorios del k¥
sud,llegamos a la conclusion que en caso de extenderse la mavegacion //
hasta toca,deberin tener unu capacidad de bodrga suficiente para el trar
gporte de 25,000 toneladas al afio de cargas provenientes del valle Supe«
rior,aguas arriha de Clhic®e-Choel,- i

n tal caso,y suponiendo gue fuera posible la mavegacion
del tramo Choele-Choel-Noca, para embarcaciones de 200 toneladas de portg
lo Gue 1o esta demostrado,se necesitarian 13 emhbarcaciones en servicio
activo con % de renmerva,o seu en total 17 embarcaciones,ouyo costo de
adquigicion a razon de £p.,n. 130,000cada una seria de & 3,000.000 m/n.
aproximadamente, -

Influencia del flete en 1la salida de productes y posibilidad de reducir
el fléte fluvial a valores aceptables para los productores.-

La entidad recurrente atribuye la falta de salida de pro-
ductos a qQue son altas las tarifas del I*,C.%ud,untkéo rnedio de transpor~

te de yue ¢Gispone el valle del rio Negre Suwnerior, y cree que este incon
veniente podria ser subsanado mediante la extenaion del servicio oficial
de navegacion.- :

La tarifa vigente desde 1926 es la especial C-55 coh un
descuerito del 10#% por vagon completo de 16.000 Kgs.-

Aplicada o la estacion Luis A.Huergo yue es lu que acusa
el mayor despacho de pasto enfardado,dn fletes de & 14,56 y § 8,65 por
tone lida & Buenos \ires y Bahla Blanca respectivamente con un recorride
de 1,120 Kmtrs, y 488 Xu. o sea 1,3 y 1,73 centavos TnAGa.- Ly como se
ve una tarifa extraordinariamente baja y tue no admite reduccion,-

Ia tarifa vigente en el uyervicio de nave;Rcion es la No,

i que para una distancia de 104 Kmatra.(Patagones-Choele Coel) 1limite
actual de su aplicacion,se traduce en un flecte de $ 19,70 o sea 4,86 cen.
tavos por tn. k.- lin el nuevo sistema de tarifas estudiado wara él eerf’
vicio de navegacion,se aplica al pasto enfardado una de 1las iarifas mnas
bajas,que vara Ghoele Choel,da un flete de § 7,59 hasta Patagones (405
Ka.) equivalente a 1,87 centaves por tn.las. y para Conflmencia (680, )
un flete de § 10 35 equivalente a 1,483 centavos por tn.loa. .-

Se ve pues que no obstante 1la enorme Mreduccion preyegta- |
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da,nu se ha liesado a ignalar la tarifa del TerricarrXl Hud pars el tram
porte de saslto enfardado hasta Buenos lires y solo use alcanza l1la tarifa
kilemetrica para ¢l trangporte a Buhia Blanca, Los productores del valle-
suyerior se beneficiarian sin enbargo ¢n sus consignaciones a Patagones:
y Vicdna poryue la distancin a recfrrer pol susld cargas es considerable=-
mente menor la ruta fluvial que por la del ferrocnrril gue debe hacer un
graned rodeo pasando por dahie Blanca.- :
Hista wue linite debverian rebajar ;€ los fletes para satige |
facer los anhelos de log grodactores? iis necegsario texer en cuenta que
tanio ea el clagificndor del T,C.S5ud como en el propuesto para el servie.
cio Je navemicion,son nuy contados los renglones ue gozan de una tarife.
mnas reducida que el paste enfardadoycomo ser leja,la arenazel nedregulle,
el ripio ¥ los cascotes,todos de nenor valor que la alfal@r,la Yyue en xm;
realidad vaga un flete nenor que aguellos sl se tona en cuent& el mayor .
voluszen yue ncupa debido a3 su wenor dexsidad,- -
Xn realidad el croblema de la colocmcion de la alfalfa pro- :
ducida en el valle supcerior no es cuestion de {leten sino de capacidad @&:
conswan de sus mercados natwales;y en de publica notoriedad cue esta. ha
diguinuido en foruma extraordinaria durante estos ajios de crisis.-
Jada consegairian loa productores del valle superior con
gue se puldiera a su aicance los meruados de Yiedna y Patagones,porque :
su capacidad de conswiocsta ampliame ate colmada ®@n la produccion del vab .
1le inferior,insignificante en relacion a la del valle superior,como en:
el a%o 1928 golo slcanzo a 1,011 toneladas el transporte de pasto enfar-
2ado por el acerviecio de navegzcion contra 78.700 toneladas que despacho_:‘
el valle uupcrtor poe el Yerrocarril Sud.- s
in cyanto al consuno ue jpueda espararse de losg puertoe de;;
1a costa sud,es bxv sabldo qu2? esty reglon no ha escapndo a los efece - 7
tos de la cria;s,y su capicidad de absorcion hubra en consecuencia dise-: !
minuido,como negurancnte lo ha denostrado el anuario del conerclo extes
rior de la Nepudblica Argentina,cuyas cifras no es posible citar en estg o
oportunidad por no disponerae de la publicacion aludidea, Por otra parte‘*
iUy Poco ae ganaria en flete renitiendo el pasto por via fluvial puara su’.
transbordo en Viedua o Patagones a los harcos de canotaje de nar c¢n 1ugav
de hacerlo por 1errocarr11 via Bhhie Blancogporque 81 biei se ahorraria
el trayecto por nmar de Bahia Blanca a Viodxm,el trayecto fluvial a Vied-
ma €38 1A l'argo que el ferroviario a Bahia Blanca, 2or 1lo ue rcepectaa !
la combinacion: via fluvial hasta Choele Choel o Conesa y transhordo en
en cualquicra de egtus es aciones al ferrocarril de trocha 0,75 m, en -
pusca del puerto de ‘an ntgasoprohable que cualquier rebaja de fletes
que 8¢ lograra mediante la aplicacion de tarifas cs.eciiales seria anula--
gu por el counsto de los dos transbordes suplenentarios que e gta via gxi~
jilria; uno de los barcos del servicio oficinl a la linea de 0,75m. de .
trocha ¥ otro de esta a la linea de 1,00myen estacion YVinter
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De lo expuento anteriormente se deduce que que la apertura‘ﬁ?
de nuaevos uercados pura la colocacion del pasty cosechads en el walle @
pertor del rio Jdegro,es asunto nmus couplejo vy dificial de 1lo que apurean
tenieate creen low recurrentes,.- .

Yu nolucion nediante 1la extension del aervicio oficial de ﬂfﬁ
mgve(;aclon hasta counfluencia requiririn no solamente el ingente gaato
neesturlo nara la adguisicion de nueroson embnru&ci:wes que con oriterio
restringido se ha estirudo precedentemente en $ 3,000,000 nih.8ine que -
nabria wue anpliar considerablenente loa tallurws del servicio en Patye
gonescon un desenbold. tanbien inportante,y quintuplienria por 1o mana:
jos gnstos de explotacion.= o

¢1 e conaidera que come congecuencia de las grandea difioul-
tadas wue ofrece la navegacion del rio depro y el ecucaso toneluje de 'loa
enrhrrcac lones debido al reducido calade adnisible,la explotacion de. ap=

. ¢ servicio es sunancnte oneroraghallandose loa 1nbreuoa nuy lejon de’ <-5
-+ cempensar los gastos de explotacion,habria yue determinar previeaente . 837
el casce planteado enchadra depntro del criterig de. nave pacion de. formento -

qun juatifica Bu. mantemlmiento hauta Lhoole Phuel par hallarae deapravlge
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