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L. reilizcidn de este trubijo significu dej.r sentuds la
ageidn que hu realimdo la ilurina de Guerrwu argentina, en lus
lejunzs tierr.s del Jud que, t.umhidn, son de la iutrie,

fu sido el Tinistorie de ilrinu ol nrincro ve llové a 1.
Comtu “ud lu sceifn eivilizudora del hombre. Desde fines del si-
rlo nusido, sc docir,cusndo recidn h.bizmon llesudo 2l mundo como
Nacidne 1 .ervicio de Trancrortoe de la ~rmadu iicionsl vu surgus
bu los mures custriles, no solo con el ohjeto de re:lizur orer.cio-
neg de un sarvicio de trunssartes propios de unu murin. de ruerru,
rino rewlizundo una sirmificitiv.. obr. do fomentos. ..sto wccionur
incescnte ge deju truslucir en 1. insistencisa con que lus Lorori.s
dol ..inisterio de iurine heblan de lu necesidud de uumentir los servi
cios u 1n | -toronic con ol objeto de incororar zl nuls un. recidn
con insosnech.d s Tuentes de rique=za.

“n nuestro trobujo noo oot umca sucecivimonts de lu acciln de
la rinu de Guerr. « fines del sislo pi .do y lu nuverucidn de loa

rioe Lesro y wntu Cruzs lus dificult.des de lu uccién de Trunsrortes
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Heviloa nor eseusez de medios financieros v la influenci:. de lu
suerr. rmndial de 1914 y del neriodo nosterior o lu mismu; lo coue
netonein con lus covnui lus »riv.dis; los proyectos nirs fomonter los
territorios del Sud, uccidn do 1. .mud. con insuficienciu de wediosn
v 0l un®lisis del -roblam: oneril de l: i.l.fonia; de los intentos
rery, sutuhlecer itinor.rios fijos y la influencic de 1u seaundu
cuerrs mundisl y wdguisiciones do turues quo permiten ctender mejor
el litor:l muritim,.

- econtinuoeids nos ocurttos de la flotw de trunsportes nuvulea
v su ovolucidn curucteristicus, parc posor mls .delunte & lu uctivie
dud comerecinl y & lus barifus y nollticu turifuric en mverucidn «
1o Jont. ‘ude

Finulmente, estudiumos lu orrunizocidn wdministr.iive de Trunne
portes livalose

Fimaliza muestro trub.jo con un det lle de los .cuadroa y grifi-
co8 aue 38 inzertun en ol toxto.
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Capitulo I -~ 4 on de_la maripa de guerrs en la Costa Sud

a) Accién inicial a fines del si sado, N i8
rios Negro y Santa Cruz (1839%11815%. 0. Navegacion de los

b) Dificultades en la ascién de Transportes Navales por escasesz
de medios financieros (1912). Influencia de la guerra mundial
de 191u4; perfiodo posterior a la misma (19114*-192%.

¢) Competencia con las compafifas privadas (1923~1926).

d) Proyectos para fomentar los territorios del Sud, Accién de la
Amada con insuficiencia de medios. Analisis del problema ge~
neral de la Patagonia.

e) Primer intento de establecer itinerarios fijos. Sus ventajas

(1935-1939).

f) Influencia de la segunda gnerra mundial en las actividades
de Transportes Navales en la Costa Sud (1939-19u45).

g) Adquisiciones de btuques que permiten realizar planes y confec-
cionar itinerarios para mejor atencidn del litoral maritime
argentino (19'45-195%.

h) Accibn en la actuslidad.

a) Coxixgoaicién inigiel. Primeras alternativas de la misma (1899~
1912). Caracteristicaa principales.

b) Plan para mmentar su tonelaje (1912-1915)

¢) Incorparacidn del primer buque-tanque.

d) Relacién acerca del estado deficiente de la flota. Necesidad
{9§gr)lveniencia de la adquisicidén de nuevos transportes (1917~

e) Adguisicién al Lloyd Chileno de los transportes "Chaco" y "Pam-

f) Per de desintegracién y envejecimiento de la flota (1926~
193ég(o1°
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g) Construccidn en el Pais del primer transporte menor (1937).

h) Decreto destinando a la Flota Mercante del Estado uques de
Transportes Navales (19u42), Bt

i) Evolucidn de la flota desde 1939 a 1948. Su comparacién con la

Marina Mercante .Argentina.

i) &dquisicién dé bu
EE.UU., C&nadalBI

gueg cargaeros, tanques agajeros en
balia y
pales caracteristicas,

de
ran Bretafia (1945-1951). Sus princi-

k) Evolucidn de la flota desde 1948 a 1956. Su compq.ﬁxé_ién con la
Marina Mercante Argentina, »

1) Breves consideraciones acerca del bugue ideal o adecuado pare
navegar en la Costa Sud. Caracteristicas de los B.D.T. Buque
‘?tlantico' de la Cia Importadora y Exportadora de ls Patagp-
nia.

a) Sintesis de los servicios comerciales que realiza

b) Estadisticas de ingresos por fletes asajes en el periodo
1 52-]195 . Nimeros ndicels). Comentar%opde ia g_n_lngign de di-
chos ingresos.

c) Estadisticas del vo}umen fisico transportado en el pericdo
1252-1%56. Nomeros indices. Comentario de la gvolu de di-
cho volumen fisico transportado. -

‘d) Interpretacidn conjunta de la gfglugig? de los ingresos por
fletgg y de‘kq iog del volumen flisico transggtado?om-

e) Estadisticas de la d;%mnznj.én geogréfica de la actividad co-

mercial en lo referente a ingresos por fletes asajes en el
pe godo 1 52-19g6. Mumeros indices.pComentarioydg 1:3 distribu-
ion de dichos ingresos. - '

£) Estadistica de la dis_zn.bnm%n geo§ré.fica de la sctividad co-
mercial en lo referente a volumen fisico transportade en el
perfodo 1952-1956, Nimeros indices. Comentario de la distribm-
¢idn de dicho volumen fisico transportado. -

Interpretacién conjunta de la Pn&fi.hmxé_? de los ingresos por
&) fletgg y de la %&sgzi mmgn del volumen fisico trangggrtadol.)
& .
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h) Analisis de la ggglugig’n di%il}.bﬁ.lﬁn de la actividad comer-
cial de Transportes Navalzs, eniendo en cuenta todos los cua-
dros estad{sticos de los tdpicos anteriores.

i) Conclusién final.
Capitulo IV -

a) Competencis con las compafilas particulares. Primeras manifesta=-
ciones de la misma.

b) Accidn de fomento de TranSpofte Navales en los puertos de la
Costa Sud,

¢) Tarifas. Obligatoriedad de las mismas. Diferentes clases.
d) Cuadros y gréafico demostrativo de la politica tarifaria esta-

blecida.por el Ministerio de Transportes de la Nacidn en la
navegacion a la Costs Sud,

e) i[nfluencia. de las tarifas uniformes en las compafifas particu-
ares.,

a) Divisidén Transportes Nayvales dependiente de la Direccibn Admi-
nistrativa del Ministerio de Marina (1918).

b) Direccién General de Transportes Navales (1948).

¢) Divisidn Transportes Navales dependiente lro.; de la Direccidn
General Administrativa del Ministerio de Marina (1951); 2do.s
de la Subsecretgria de Marina (1952).

d) Comando de Trensportes Navales dependiente del Comando de Ope-
raciones Navales (1956).

e) Orgenizacidén y funciones.
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- ANTRODUCCION

-La realizacibn de este trabajo significa dejar sentada
la accidn que ha realizado la Merina de Guerra Argentina, en las
lejanas tierras del Sud que, también, son de la Patrig.

Ha sido el Ministerio de Marina el primero que 1levd a
la Costa Sud la accién civilizadora del hombre. Desde fines del
siglo passdo, es decir, cuando recién habfamos llegado al mundo
como Nacién, el Servicios de Trensportes de la irmada Nacional ya
surcaba los mares australes, no solo con el objeto de realizar
operaciones de un servicio de transportes propios de una marina
de gusrra, 8ino realizandc una significativa obra de fomento. Es-
te accionar incesante se deja traslucir en la insistencia con que
las Memorias del Ministerio de Marina hablan de la necesidad de
aumentar los servicios a la Patagonia con el objeto de incorporar
al pals una regién con insospechadas fuentes de riqueza.

Siempre se luchd y pidid a las autoridadea nacionales lom
elementos nacesarios que hicieran posible la realizacién de ser-
vicios regulares. En innumerables oportunidades se hicieron pro-
gramas con el ojeto de sumentar la eficiencia de los servicios y
8i bien no se tuvo el apoyo necesario y suficiente, la Marina de
Cuerra 8ignié su accidn civilizadora , sin desmayos y con mis en-
tusiasmo y estoicismo,

S6lo los que conocen aquellas regiones y hen visto la for-
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ma de vivir, heroica y diffcil de aquella gente, pueden valorar
en el sentido mis estricto el mérito de la accidn de la Marina de
Guerra en la Patagonia. El Ministerio de Obras Piblicas y Yaci-
mientos Betroliferos Fiscales han dejado las huellas de lo que
puede la pujanza de instituciones que las mueve el solo progreso
del pais,

Hasta que la aviacidn en vuelos mds o menos regulares, es-
tablecid una linsa de comunicacidn con las regiones australes del
palis, éatas dependf{an para el trasladn de pasajeros y trifico de
mercaderiss, casi exclusivamente de los transportes marftimos.
Ain se recueran aquellas periddicas travesfas del “Pampa”, que
contimud la tradicidn de los viejos barcos en que muestros lobos
de mar llevaron a los pobladores de la Patagonia y Tierra del Fue-
g no solo el espiritu fraterno de toda la Repiblica, sino los
elamentos necesarios para su subsistencia y el desarrollo de sus
actividades.

Hoy, como entonces, las comunicaciones maritimas consti~
tuyen uno de los factores principales del progreso de la costa y
planicies pataginicas y lo serén por mucho tiempo, ya que los me-
dios de.&cercamionto, ramales ferroviarios, caminos, l{neas aé-
reas comerciales, tropiezan con los inconvenientes de las gramies
distancias y los que derivan de una explotacién en principio an-
tieconémica. De ahi que se imponga como una obligacidn imperiosa
de interds nacional, la organizacidén de un servicio maritimo tan
frecuente y eficaz como lo requieran las necesidedes hoy acrecen~-

tedas por la preferente atencién que se ha comenszado & prestar a




esas lejanas regiones,

El presente. trabajo se dividird en cinco capftulos, en
los que se analizarén los diferentes aspectos de Transportes Nava-
les, & sabers

19) Aceibn de la Marina de Guerra en la Costa Sud,

2R) Flota de Transportes Navales, evolucién y caracter{s-

ticas, |

32) Actividad comercial de Trensportes Navales.

42) Tarifas y politica tarifaria en la navegacién a la

Costa Sud.

52) Orgenizacién administrativa de Transportes Navales.

& medida que se van desarrollando surge la evidencia de
una obra de titénica y patridtica significacidn: el fomento de las
regiones sustrales de la Nacidn.

"La accibn inicial de la Kerina de Cuerra no solo tuvo -
como fundamento ls mera cosa estratégica, sino que estaba también
cargada de motivaciones vinculadas al fomento comercial de una
vasta zona argentina. No se olvide que el .ilmirante Brown comenzd
su vida en muestra playas como marino mercante”.

*No ha sido una casualidad que el descubrimiento de las
riquezas carboniferas de Rio Turbio estuviera a cargoe de un marino
el Teniente de Navio Agustin del Castillo® (1)

No o8 necesario volver a repetir agui lo que significa

1a Patagpnia en cuanto a contraste entre las enormes riquezas

(1) Revista Marina Ne 2u8, marze 1957.
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potencisles que poses, por un lado, y la escasez de poblacidn,
falta de puertos y clima inhdspito por otro. No obstante, hay a-
111 un presente promisor y un futuro inmenso que muestra Marina
de Guerra, junto con pioneros y empresas argentinas, ha tratado
por todos los medios de fomentar, mediante el establecimiento de

servicios navieros.



Le Patagonia, Imérfana de tode estimulo oficial, no atra-
jo en un principio a las empresas privadas de transporte maritimo,
Falta de puertos naturales, mareas, vientoz que hacen difigultio~
sa- y arriesgada la navegascidn, han impedido ol desarrollo efec-
tivo de esta clase de transporte.

Sin embarge, ya en las postrimerfas del siglo pasado, se
realizaban viajes a la Coata Sud con cierta regmularidad por los
transportes menores de la 4rmada Nacional "Sante Cruz® "1 de Ma-
yo" y "Villarino®™ (1). También coc)peraba'sn esos servicios el
transporte mayor "Guardia Nacional®™ (2)

Los otros dos transportes mayores *Chaco™ y “Pampa® pro-
velan de combustible y viveres a bus divisiones de maniobras du-
rante el periocdo de duracion de las mismas. |

A pertir de 1898, el servicio de transportes a la Costa

(1) E1l "Villarino® naufragd en las Islxia Blancas de la Bshia Cema-
rones, el lgode marzo de 18993: hab restado diecimeve afios
de contimos servicios en la Costsg

2 18 1levé a remslque hasta Tierra del Fu pontén

( ) 99 *, de 3.500 to%elada.s de porte bruto,egae fus utili-
zado como deposito de viveres y aom‘mshbloa pera los bu-
ques.
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Sud fué confiado & la Intendencia del Ministerio de Marins que
fealizé una tarea verdaderamente bensficiosa en razén de que los
bajos fletes estableBidos contribuian a dar facilidades a la redu~
cida, pero siempre creciente poblacién de los territorios patagd-
nicos, El 1 de diciembre de ese afio se inangnré un servicio que
permitiria que los puertos fueran visitados con mucho mis frecuen-
cia que hasta ese momento. En efecto, se establecid la =alida de
un buque cade veinte dias., Sin-embargp, la necesidades de los po-
bladores exigfan un servicio mds regular y frecuents, cosa que la
Armada no podfa realizar por insuficiencia de medios.

Los tranasportes efectuaron en @) afio 1899, 16 viajes a la
Costa Sud, conducierdo a les distintos puertos de la misma, 3.126
pasajeros y 16,142 toneladas de carga con un producido total de
mén 213.983,04; los gestos fueron de mfn 121.930,13; por lo tanto
se obtuvo una utilidad neta de m$n 92.057,91 (1). Pero como el
desgaste de los ugues y sus accesorios y los sueldos del perso-
nal, no comsiderados en agquellos gastos, eran en realidad mayores
que dicha utilidad, resulteba, en definitiva, un Jesembelso para
ol orario del pais. Este desembolso Be compensaba ampliemente con
los beneficios que los servicios al Sud reporteban al adelanto y
al aumento de la poblacidn y de la rigueszs de aguellas regionee
apartadas y desprovistes de medios de comunicacibn con el resto
de la Repiblica.

En eu accidn inicial, los trasportes fueron los causantes

directos y principales del ineremento de la poblacién en la Pata-

(1) Estos datos se dan como mera informacidn y para demostrar las
condicicnes en que operaban los transportes en la Costa Sud.




gonia, de la eria de ganado ovino, de la explotacién de bosques

y de 1la radicaciln de los nacientes pueblos de Santa Cruz y Rio
Gellegops. También colaboraron en conducir a aquelles que fueron

o afincarse en San Julian, Ushuahia y en otros lugares, proveyén-
doles de todo lo indispensable para vivir. Permitieron el mejor
conocimiento de las costas, de puertos antes temidos que por tal
causa no eran frecuentados. Tuvieron a su cargp facilitar la co-
locacién de balizas, boyas y otras marcas que hicieron mis segi-
ra la navegacidn; la designecibn definitiva de los lugares adecua-
dos para la colocacién de los faros; al establecimiento del presi~
dioc y estacidn de salvemento en la Isie de los Lstados y del pre-
sidio de Ushuaia. Todas estas consecuencias, enire muchas otras,
eran las que recomendaban el mantenimiento de esos servicios,que
g2i bien ocasionaban gaustos, estaban ampliamente compensados por
una obra de evidente civilizacidn y progreso.

La memoria del Ministerio de Marina de los afies 1899/1900
decia textualmentes; "Puede afirmarse que estos servicios (de Trang
portes Navales) dentro de poco reembolsaran con los fletes que o=
conomizan, las sumas invertidas en la adquisicidén de los transpor-
tes., Las opsraciones de fletamento se hacen temniende en cuente
las condiciones del mercado y de no hacer al comercio marftimeo
competencias perjudiciales, facilitando.por el contraric, en mo-
mento de exceso de barcos, la exportacibém de nuestres productos.
Los continuos viajes que efectian ofrecen a la oficialidad la me-
jor oportunidad para la préctica de la navegaciéy; cambiéndose pe-
riédicamente el personal de oficiales, todos estos adquiriran asi
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el habito de la responsabilidad Slel aprendizaje a fondo de mu
profesién®.

En el perfodo 1900/1901 se traneportaron a la Patagonia
4.190 pasajeros y 19.875 toneladas de carga. Segufan afectados a
ese servicio los transportes "1 de Mayo", "Santa Crusz" y "Guardia
Nacional® (1). Er 1900 se agregd el “Ustmaia®.

La memoria de esos afios, habla de los beneficios que reeci-
bié la gobernacidén de Rio Negro merced a la accién de los vapores
"Inacayal®" y "Seilmeque" (2), gque actuaron en el valle del Rfe
Negro, desde la costa “puertos de Patagones y Biedma® hasta su
confluencia con el Limay. E] mismo servicio prestaron los vapores
"Limgy™ y "Teuco® (aunque en menor escala), vapores que conjunta~-
mente con el *Rio Negro* iniciaron, en la ultima década del siglo
pasado, la realizacién de esos servicios. El dltimo buque eitado,
del modelo muy antiguo para ese época, sufrid averias en las imupg
daciones de 1898 en Biedma, averfas gue fueron de tanta considera~
cién que me.dispuso no repararlo, por lo que le fud extraida la
caldera y maquinas para usarlas en otro servicio.

Aparte del transporte de cargas, los servicios prestados
por eeos bugues, fueron diversos, por ejemplo, salvamento de los
pobledores de Biedma, Pringles y Conesa cuando se produjo la imun-
decidn; ayuda prestada & la Direccidn General de Correos y Telg
cominicaciones, conduciendo hasta.!?nasa los materiales necesarios
para la linea telegrifica al Chubut, que recidn acabebe de librayr

(1) FPgb "Ciudad del Cabo® de la compaiifa Di Lernia {1949-50)
(2) Construfdos en Gren Bretafa en 1899.
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8e al servicio publico.

Quiere decir, que ya a principios del siglo, los buques
de la Marina de Guerra realizaban una loable labor de fomento en
zonas donde la actividad del gobierno era may dificil de hacerse
sentir,

También en esa 8poca, el rio Santa Cruz tuvo su buque de
gervicio, el vaporcito "Nammncura®, que llend asi las necesidades
de la poblacidn. Al respecto dice la memoria del Ministerio de
Marina de los sfios 1900/1901, ques “el aumento siempre creciente
de la poblafidn luche por la falta de transportes fluviales hasta
el puerto de embarque pars. daf salidse facil v econdmica a les pro-
ductos de una extensa zona ganaderae®. La navegmeidn solo la efec-
tuaba por 50 millas. Se propuso la construccidén en los talleres
de la Marina, de un vaporcito adecusdo para remontar el rio Santa
Cruz haste el legp Argentine, en la falda oriental de la cordille-~
ra, para ocupgree en el tramsporte de carga y pasajeros, cobran-
do una- tarifas beja. El caledo de un buque apropiado para navegarlo
no debfa ser superior a 3,5 pies., El rio Santa Cruz tiene aproﬂ-
madament.e 382 kms, desde que race em el lagp Argentino hasta su
desembocadura en el Atlantico; surce un valle cuyo encho oscila
entre 1os 3yH kms.; tiene barrancas de hasta 200 mts.; su nave-
gacién no ofrece mayores d1ficu1tades pars buques peguefios, posee
alganos saltoe que pueden ser salvados sin inconvenientea. La na-
vegacidn hasta el lagp Argentino hubiera sido una soluciédn pare
los pobladores de 1& rica zong anding y hubiera permitide la ex-
plotacidn de las riquezas forestsles de las irmedisciones del eci-

tado lago.
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Los vaporcitos "Pengiiin", "Delfin”, "Cormorén®, “Albatros®
y "Petrel", prestaban sus servicios en los puertos de Patagpnes,
Chubut, Bahia Blanca y Buenos iires, Vemos asf, los propésitos que
tenia 61 gobisrno de facilitar por todos loé medios a su alcance
el desarrollo de las poblaciones en los territorios del sud.

Con destino a la navegacibn de los canales fueguinos y
trifico de los puertos situados &l sud de Santa Cruz, la Marima
de Cuerra cedi on el afic 1900 a la Consrnacidn do Tierra del Fue-
&, la entigua cafionera "Parend”, tramsformads en transporte y
bautizada con el nombre de "Pisdratuena®. Vino a ser asi el pri-
mer trahéporte nacional de Tstacidn en Tisrre del Fuego.

Los transportes "Chaco" y "Pampa”, se empleaban en traer
de Buropa material del gobierno, conduciendo frutos del pafs em
sus viajes de ida. En 1901 el "Guardia Nacional™ efectué un viage
a Buropa.

" En el sud so efectuaron importantes levantamientos hidro-
grificos que se hablan comenzado sn 1899; principalmente en San
José, madryn, Pirdmides, Santa Cruz, Rio Gellegos, Almanza y Us-
huaia, Batos trabajos se fueron ampliando en los sfios subsignien-
tes y permitieron ir mejorando los plunes de les puertos de la
Costa Sud, facilitando zsi la entrada y selida de los bareos.

Ll afic siguiente los transportes "Guardia Nacional®, "San-
ta Cruz", "1 de Mayo" y "Ushvaie”, cuya edministracifén se hallae~
ba u cargo de la Inténdancia del Ministerio de Marina, transporta-
ron 4104 pasajercs particulares y oficiales y mds de 25.000 tone-
ladas de carga del Estado y priveda, produciendo en total la sume
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de $ 351.094.~ m/n. El consumo de carbdn ¥ la mamitencién de les
buques costd mPn 197.04U,~-, odteniendo poi‘ tanto un benef icie,

8i se considera que como bareés de guerra su sostenimiento mbie-
ra pasado siempre sobre el erario piblico.

En el afio 1902 los transportes nacionales, citados en el
parrafo anterior, efectuaron, con excepcién del Ushmaia, 16 viajes
al sud cen un producido- -bruto de m$n 246.237,37. E1 Déficit fué
de 56.290.~ pesos oro mis mfn 41,361,36, sin incluir susldes;pere,
dice la memoris correspondiente a esos afios, "que esta suma
(56.290.~ pesos oro ms m$n 41.361,36) queda mls que compensada
con los grandes beneficios que los transportes reportan al lite-
ral pataegonico y que, debido a ellos, en gram parte, ha sido cono-
cido, estudiado, poblado y dotado de comunicaciones con la Capi=
tal®, |

El "Pampa” hizo un viaje al Cabo de Buena Esperanse y otro
a Amberes. El "Chaco™ llevd a Chubut un fuerte cargamente de gama~
do y realizé un viaje a Jmberes y New Caastle, trayendo un carga-
mento de lydita, por cuyo flete los vapores mercantes 'perdia.n al-
rededor de 15.000 libras esterlinas.

Estas cantidades referentes a la actividad de los Trans-
portes de La 4rmada, lo repetimos, se dan a simple titulo informa-
tivo para dar idea de las condiciones en quese prestabén eson
eervicios. Por ello no se hen incluido esos datos en el Cep ftulo
en que se estudia la actividad comercial de Transportes Navalea.

Precisamente en 1902, los transportes de la Armada facili-
taron la conduceidn al Colfo de San Jorge de los immigrantes boers
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de cuanto necesitaban; también se transportd material telegréfice
y 8e sfectuaron répidos reconocimientos hidregréficos ya estudia-
dos, que habian sufrido cambios en el tramnscurso de los afiom. Era
tal la significacidn de los Tranmsportes Nacional en la Patagonisa,
que siempre estaban a disposicién de sus pobladores, y muchas ve-
ces se hacla eseala sn un puerto al solo objeto de dejar allf un

pasajero o conducir la correspondensisa,

Los transportes $ocaban en sus viajes al sud los signien~
tes puertoss Behia Blanca, San Bl&s, San Antonio, Medryn, Pirémi-
des, Cracker, Arroyo Verds, Behfa Verde, Punts Resa, Santa Elens,
Behia Camarones, Rada Tilly, Comodoro Rivadavia, Majarredo, Cabo
Blanco, Deseado, San Julién, Santa Crusz, Gallegos, San Sebastidn,
Puerto Cook, Afic Nuevo, Harberton, Pusrto Brown, Puerto Almanza,
Ushuais y Lapataié. Evidentements, los transportes navales han si-
do los precursores de la navegacidn mercante en miestras costas
atlénticas. En realidad, el dé&ficit a que se aludia antesz no es
efectivo, volvia a reiterar la memoria de 1901/1902, porque repre-
sents 6l precio de la imstruccidn préctica de los oficiales y del
progreso del territorio pategbnico.

En 1903, loa transportes "Gmardia KRacional®, "Santa Cruz",
y "1 de liayo®, hicieron 15 viajes al sud recorrierdo 60.000 mi- |
11as, con un producto total de $ 2B4.896,2l m/n, habiendo requeri-
do su sostenimiento, sin contar sueldes, 53.287,83 pesos ore y
293,206,54 mBn; el déficit fud pues de 53.287,83 pesos ore y
8.310,30 mn. Comparando este déficit con el del afio anterior se
" nota que disminuyé en 3.002,79 pesos ere ¥y 33.051,06 min. La es~-
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cuadre se mantenia on estado de desarme; solo la fragata "Sarmien-
to" eofectud viajes de instruceiém, por lo tanto, los transportes
constitufan la escuela mis econdmica pars que los oficiales pudie-
ran hacer préctica marinera y adquirir el conocimiento indispensa-
ble de nuestras costas del sud. |

La navegacidn en el rio Negro durante el afio 1903, por cag
sa de la gran bajante, solo pudo iniciarse en el mes de septiem- |
bre, escalando los vepores en forma conveniente segin sus calados
y 1la profundidad del rie, y combinando sus servicios con los del
Ferrocarril Sud. Los vapores solo pudieron realizar 25 viajes,pro=
ducierdo un total de m$n 20.704,78. Sigmiendo un plan que hacia
poco tiempo que se habia iniciado,en todas las circunstancias que
la elevacidén de las sguas- 1o permitiera, se contimud limpiando el
cance del rio de los obstlculos que en 81 habia, para la navega~
cidn. Esta limpieza consistia principalmente en la voladura de
troncos y reigones, aprovechando los-distintos viajes que realiza-
ban; se encontraron y dieron explosién a 150 pequefias minas de al-
goddén polvora. | |

Tambidn en 1903, el vapor “"Hamuneurid® seguia girviendo a
la navegacidn del rio Santa Cruz; el producido de los viajes de
esto vapor era ebsorbido por los gastos, pero el auxilio que pres-
taba a los pobladores y las facilidades que daba para el desarro=-
110 del territorio de Santa Cruz, eran causas suficientes pare
mantener su navegacidn. Efectud 5 viajes en ese afie.

Yo en 1904, el Ministerio de Marina hacia ver & las auto-

ridades nacionalés la urgencia de adquirir, per lo menos, dos
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transportes para los servicios del sud, que tuvieran caracteristi-
cas8 adecuadas para operar en lugares donde no habia puertos. En
ese afio, el servicio de la Costa Sud fud atendido por el "1 de Ma-
yo® y el "Guardia Necional”, que en 1904 efectuaron 9 viajes, pro-
duciendo 223.172,28 m$n; la escuadrilla del rfo Santa Cruz produ~-
jo un déficit de 13.632,83 mfn v la del rio Negro 99.513,41 mfn.

La memoria de 1905/1906, expresa que en ese lapso se
transportaron al Sud 4.10B pasajeros y 29.302 toneladas de carga
con un producido bruto de 351l.094.= mHn,

La escuadrilla del Rio Negro fud suprimida en marzo de
1910, por no nrestar en ssos momentos los ssrvicios suficientes
para compensar los enormes gastos que exigia su funcionamiento,
destinandose tres de los wapores-citados anteriommente, al servi-
cio de policfe de los rios Parand y Uruggay, quodando el vapor
"Teuco®™ incorporedo al servicio de la Subprefectura de Rie Negro.
La construccidén de lineas ferroviarias em Rio Negro j Neuquén y
el balizamiento de puertos como San intonio, habla quitade toda
importancia a agquel servicio y desviado hacia otras lineas mis cd-
modas y seguras, las corrientes de transporte comefcial. Adems,
las condiciones hacian que el servicic de la escuadrilla resulta-
se deficiente, irregnlar y poco econdmico. &n 1910 su mantenimiep .
to costd mdn 160.000.- y s6lo produjo mfn 4,000.~ |

Hay cue resaltar que los primeros armadores que tuvieron
en vista la Costa Sud fuerons José Menéndez, Coupafifa Importado~
ra y Ixportadore de la Patagonia; Melitén Panelo (Coronel)s M.
Mihanovich; Méndez Delfino. Solo iban a los puertos més importan-
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tes. Entonces aparacié la .Armade Nacional en accibn parglela con
los Ferrocarriles del Estado; pero sus servicios eran irregulares
y temporarios;.-sus buques antignos y de poco porte, empleaban se-
senta dias y mis en cada viaje redondo. | |

En 1912 el servicio de la Costa Sud seguia siendo atendi-
do por los mgues ®1 de Mayo® y "Guardia Nacional®. Se le agregd
el "Ushuaia" que en uno de sus viajes encallé en una roeca de los
canales fuegninos yéndose a piqﬁé,reaultando imitiles las tenta-
tivas hechas, para ponerlo a flote. Este bugue,construido en 1885,
habia prestado 27 afios de rudos y valiosos servicios. Los transper
tes mayores continuaban haciendo sus viajes periddicos a Europa,
de donde trufan carbdn y otros materiales de guerra de diffeil.
fletamento., Como dato interesante, el “Chagco" navegd, en 1911,
21.785 millas y en 1912, 15.634 millas; el "Pampa”, en 1911;
13.493 millas y en 19123 14.779; el "Guardia Nacional®, en 1911:
26,471 millas y en 1912: 19.097 millas, y el "1 de Mayo", en 1511
no estuvo en servicio y em 1912: 1.816 millas. El “Piedrabuena"
y el "Vicente Lépez™ en 1911 no estuvieron en servicio, pero en
1910 navegaron 8O0 y 16,091 millas respectivemente.

En 1913, por intermedio de las comisiones de armamentos
que estaban en Europa y Estados Unidos, 8o pidieron propuestas y
planos pare la udquisicibén de un buque tangue para conducir petrd-
160. L2 memoria del iinisterio de Marine de 1912/13 no aclara cua-
les eran las caracteristicas de dicho baque. |

En 1914, el "Chaco® y "Pampa® hicieron un viaje a Estedos
Unidog cada uno, conduciendo las tripulaciones para los acoraza-

dos "Rivedavia® y "Moreno", que recientemente se habian adquiri-




-21-

do. A la ida llevaron carge parti?ular y al regreso trajeron car=- .
ga oficial y particular. El "Guardia Nacional” hizo un viaje a Ba~-
ropa con carga particular y de regreso trajo carga oficial y par~
ticular. El "1 de Mayo"™ hizo varios viajes al sud en comisiones
de servicio. El buque tanque "Ministro Ezcurra", gue recién habia
sido adquiride, condujo petrdleo desde Comodoro Rivadavia hasta
los tanques de los puertos de la Cupital y Puerto Belgrame (1).
El "Piedrabuena” estuvo la mayor parte del afio =l servicio del Te-
rritorio de Tierra dvl Fuegp, siendo a fin de afio, reemplazadec
por el transporte "Vicente F. Ldpez®, que siguié atendiende esa
zona en 1915, en mejores condiciones pof disponer de mayor capaci-
dad pare cargas y pasajeros. Con el propdsito de contribuir al ma-
yor desarrollo y progreso de Tierra del Faogo y a su vinculacidn
comercial con el de la capital de Sante Crug, se dispuso que este
transporte ampliara su recorride hasta la parte norte del territo-
rio fueguino y puerto de Rio Galleges, efectuando su itinerario
en 3 recorridos distintos, teniendo cada una su objetive definide
dentro dei concepto setialados

1¢) Ushuaie, Punts irenas, Rfo Gallegos, Rio Grande, San-

Sebastisn y regreso por Punta arenas.
29) Ushuaia, Bapataia y regreso. B
3Q) Ushuaia, Remolino, Almanze, Puerto Brown, Harberton,
Hoat, Rancho, Afio Nuevo y regreso.
Tambidn en 1915, los transportes nacionales hiciefon va~

rios viajes al extranjero que dejaron un notable provecho. Las di~

(1) La primera destileria del pais, comenzd a funcionar en 1924,
en La Plata.
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ficultades para conseguir bugques que transportaran los productos
del pafs a los mercados de consumo y el aumento de los fletes ori~
ginados por la influencia de la conflagracién europea sobre la na-
vegacién marcante, pusieron de relieve e hicieron actualidad la
idea ya emunciada en las meworias del Ministerio de Murina, de

lo que hubiera pucsto al gpbierne en condiciones de ejercer algin
control sobtre los fletes, que habfan l3egado a cifras crecidas,
originandc dificultades y pdrdidas para los productores.

La navegacidn y el comercio de cabotaje atravesaban un pe-
riodo de reletiva inactividad, con perjuicio de los intereses del
pals, a pesar de la proteccidn ejercida por la ley 7049, que re-
servaba es2 navegecién y comercio a los buques de bandera nacional
Tsa paralizacién, que 1legd a dismimuir el mimero de los buques
en servicio, fué consecuencia-de ls crisis por que atravesaba el
pels v la repercusién cue tenfa en la nsvegacién en general la
contienda europea.

Por lo tanto, el Ministerio de Marina, solicitd la amplia-
cidn de los beneficies acordados al cabotaje, teniéndose en cuen-
ta que el mayor obstéculo lo constitula la competencia de las em-
prosas ferrowiarias por medio de las tarifas diferencialesy que
los ferrocarriles tenfan todas las facilidades para el transporte
y que no estaban sujetos a formalidedes de ninguna clase; mien-
tras que ol cabotaje nacional sufria todos los inconvenientes de
1z tramitacidn adusnera que no podfan suprimirse totalmente, sin
riesgp de haber favorecido el contrabando.

En la memoria de 1915/16 se le da excepcional importancia
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8 la necesidad de adquisicién de transportes. én efecto, se ha-
brian salvado muches dificultades si se hubieran dado forma price-
tica a las previsiones que el Ministerio de Marina habia hecho en
las memorias de afios anteriores y que eran presentadas al Congre-
so de la Nacidm (1). Dice la cituda memorias "Si hubieran proppe-
rado los pedidos formulados por este Departwamento en diversas o=
casiones a V.H., no solo la idscuadra, gino que las industrias to-
das del pals no se hubieran visto en lag penurias de combustibles
porque estan pasando, y en circunstancias tales que el carbén se
esta pagando a precios fabulosos”. *Jon un stock grande de carbdn
y con transportes para mantenerlo, muesirs posicién nubiera side
excepcionalmente favorable en esta anormal situacidn producida
por la guerra europesa”.

Los transportes "Chaco" y "Panpa", presturon importeiatea
servicios en esa gravisima crisis de letes. kn los viajes que
hicieron en 1915, y & pesar de Ser ya viejos, sc¢ pagaron varias
veces con los fletes que obtuvieron trausportando granos a los
istados Unidos y trayendo en los viajes de regreso, petréleo y
combustibles. i1 winisterio de Warina tenla propuestas interesan-
tes para adquirir trausportes, tan ventajosas, yue €l pais empeza-
ria a desembolsar fondos para pagar los bugues, recién despuls de
recibido el primero yue se construyera, os decir, cuando ya empe-
zara a producir bLeneficios.

De tode lo dicho con respecto a los viajes roalizades por

los transpories de la armada, inferimos que durante la primera

-

(1) Ver Capitulo II. Plan para aumentar el tonelaje de la Arma-
da; ario 19120
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guerra mundial, el servicio a la Costa Sud fud casi mulo.

Durante 1917, el producido neto de los transportes nacio~
nales fud de més de mBn 570.000.~ Los que estuvieron afectados al
transporte de cargas fueron el “Chaco”, ‘Pampaﬁ y "Guardia Nacio-
nal". Realizaron exclusivamente viajes & los Estados Unidos. El
producido de los mismos fué may variado, pues los fletes en los
viajes de ida sufrieron grandes diferencias segin el estado de la
plaza, Asi, por ejemplo, el "Pampa" de los tresviajes que realizé,
en el primero obtuve un producido bruto de m$n 160.000.=; en el
segundo de m$n 258.000.- y en el tercero de mfn 374.000.~

Por-disposicibn del Ministerio de Marina, el 11 de abril
de 1918, fud creada en la Direccidn General idministrativa del
Ministerio de Marina, la "Divisidn Transportes®, a cuyo cargp es-
taban la inspeccién y edministracién general de los transportes
y buques~tanque de la .armada.

Ese mismo afio, el Ministerio de igricultura designé va-
rios oficiales de la drmada para que realizaran una inspecciénm en
la costa patagbnica, Asf surgid un informe que en su parte sustan-
cial decfat "son muches las quejas en el territorio (patagdnico)
més que por lo elevado de los fletes, por la dificultad para con-
seguirlos, tanto para dar salide & los productos, como para trger
los materiales de conatruccibén, alambrados y otros™. Por ello, al
aumentar las reclamaciones debido a la falta y a la carestia de
los fletes, el Director de la Direccibn General Administrative del
Ministerio de Marina, proyectd la realizacidn de un servicio re-

galar de navegacién en los puertos australes con los bugues de
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la entonces "Divisib§ Transportes®. Las compafifas cobraban fletes
que superaban a los ;obrados entre Europa y Buenos Aires; el tra-
fico era remunerativo solo en la época de safra de lana, con un
perfodo intermedio en que los porteadores se disputaban la poca
carga existente y con viajes de ida que se realizanan prictise-
mente vacios.

En el afie 1923, la Marina inicié una politica tarifaria
e la que los armadores la consideraron como competencia desleal.
Las tarifas eran reducidas y habia pérdidas para la Administracién
Necional. 4l atender 168 argumentos esgrimidos por los armadores,
el Ministerio de Marina suprimid sus servicios.

En diversas oportunidades los pobladores de la Costa Sud
haebian elevado ®1 Gobierno Nacional, fundados memoriales solici-
tando la revisién de las tarifas de las compafifas navieras, come
asf mismo la reorganizacién y ampliacibn de sus servicios y otras
diversas ventajas. Por otra parte, las compaiifas de navegacién
reclamaron en contra del servicio de Transportes de la Marina de
Guerra, debido a que, segin las compafifes, tenfa sus gastos cu-
biertos por partidas del presupuesto nacional y por lo tanto rea-
lizeban una competencia desleal,

Pero en el afio 1926 fueron reimplantados muevamente., Para
evitar la competeneia, se designd una comisidn especial por Decre-
to del 24 de marzo, que delimité las z0nas que debien atender la
industria privada y el Sstado. Fijé tarifas que no podfan ser al-
teradas sin aprobacién oficial. BEsta comisién estaba integrada
por repreaentantes de los armadores y de los Ministeriom de .Agri-
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cultura y Marina. La actuacién de la misma, se tredujo en ﬁés be-
neficios para las empresas gue para los pobladofes. Ias rebajas
fueron ﬂuy redugidas en lo que respecta a fletes generales y por
tanto, las favorecidas fueron las empresas privadas al quedar eli-
minada la competencia de los transportes de la .rmada en todos
los puertos patagdnicos hasta Rio Gallegos.

Los barcos afectados por la larina a esos servicios,fue-
ron el "Pampa" y "Chaco” (adquiridos al Lloyd Chilemo en 1925);
el "Vinistro Bzcurra",-el *Bahis Blanca", el "Guardia Necional®,
el "Patagonia®, el "Amfrica™, el "1 de Mayo®, el "Vicente F.Lo-
pez" y el *Rio Negro®,

La Armada Nacional pasd a servir el tridfico en un sector
que para las compafifas no tenfa atractivos y ademds lee causaba
pérdidas. Sus bugques("Pampa® y "Chaco™) segin se establecié en el
roferido convenio, solo podien transportar pasajeros y carga ofi-
cial desde Buenos iires o Ingeniero White hasta Rio Gellegps y dni
camente pasajeros y carga general hasta los puertos de Tierra de
Fuege o vice-versa.

Al respecto dice el General Sarobe (1) "La eliminacidn de

‘los transportes nadionales a lo largo del litoral hasta Rio Gelle-

gos, para cuyos diversos puertos solo puedén transportar cargas
oficiales, semin el convenio formmlado por la Comisifn Especial
del afio 1926, ha excluido la ventaja de su accibén de fomento y de

relativo control sobre el trafico de las empresas privadas®. ".Ade-

(1) “%;3§ataepnia.y sus problemas®. Gral. Sarobe, Buenos 4iires,
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mhs, la més importante de estas sociedades (1), ha organizade un
verdadero sistema, del cual la linea de navegacién es un agente
que contribuye a afianzar su situacidn y hacer frente a las com-
tingencias de una competencia por cualquier otra entidad similar®.
"Es propietaria de grandes latifundios en los diversos territo- |
rios australes, es proveedora a la vez de gran parte de la pobla-
¢idn por intermedio de los almacenes sucursales all{ establecidos
y acapara por medio de ellos, operande al crédito, una proporcidn
considerable de ls produccidn de esos territorios”, "Tiene, pués,
asegurado para 8f, el transporte exclusivo de un volumen de carga
may considerable”. "En tales condiciones, es muy dificil la solu-
cidn del problema de los fletes por medio del factor competencia
librado a la iniciativa del capital privado®. "Algunas tentativas
hechas pera instalar lineas al Sud, fracasaron por la inmediata
reaccidn de las compafilas poderosas, que 8e apresuraron & rebsjar
las tarifas e introdujeron en el servicio a la CostaSud, uques
destinados a batir la competencia, cobrando fletes muy reducidoa®
A pesar del convenio, los territorios protestaron endrgi-
camente, reclaramdo contra las tarifas elevadas, que no fuerem re-
bajadas a pesar de la crisis angustiosa por gue atravesaban sus
pobladores. las empresas alterabhan arbitrarismente las tarifas,se-
gin el General Sarobe, aprovechando la falta de control efeetive
y constante sobre sus operaciones. Manifiesta el citado autor gue
"ol hecho estf comprobado y decumentado oficialmente en el infor-

me de otra cemisidn especial nombrada por acuerdo del 21 de enere

(1) Compaiifa Importadora y Exportadora de la Patagonia,




de 1931 para el nmuevo estudio de este problema, el cual constitu-
ye un elemento de singular valor,"

Con el objeto de fomentar la explotacién forestal de Tie-
rra del Fuego y de favorecer y vincular el intercambio de sus
puertos con los de la Patagonia y otros centros de importancia,se
dispuso, en al afio 1929, el establecimiento de una linea de nave-
gacidn entre Rahfa Blanca y Ushuaia, con escalas en los puertos
intermedios de la Patagonia., A estas lineas se le asignaron para
sus servicios, los transportes "Chsco® y "Pampa®, tripulados enm
m1 mayorfa por pilotines y persenal civil, ajustado por vieje pa~
ra no restar fuerzas a la Marina de Guerra y ampliar el campo de
actividad y préctica de los oficiales de la Marina Mervante Na~
cional. 4 su vez, se traté de establecer los aforos de fletes de
manera que fueran tales para la madera aserrada y lefia, que permi-
tieran a los consumidores de los puertos de la Patagonia adquirir-
la a un precio moderado que no admitiera oira competencia. En los
otros flctes se tuvo en vista no establecer competencia alguna a
la Marina Mercante Nacional que hacia la navegacién al Sud, prin-
cipalmente por intermedio del José Menéndez (Compafifa Importadora
y Exportadora de la Patagonia), siryiando sl comercio y al gandere
mener, que on muchos casos por su escasa importancia, sufria las
dilataciones que les imponia el servicio mayorista y el gran ga-~
nedero.

Se traté de fijar itinerarios a fecha fija, para asegurar
as! una navegacidn regular y permitir el desarrollo normel de las
actividades comerciasles. La industria de la medera y de la lefia
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en Tierra del Fuegp, ofrecia perspectivas a los pobladores de
ese territorio, por lo tanto era acertado habilitarlos con medios
de vida ajenos al presupuesto de la Nacibn, permitiendo que fue-
ran poblando esas regiones no solo los empleadog necionales, sino
a todos aguellos que quisieran ganarse la vida explotando las ri-
quezas de las mismas, |

Pero ese intento de establecer itineraerios a fecha fija,
a pesar de ser lozble en todo sentido, no se pudo cumplir por fal-
ta de los elementos necesarios para realizar un servicio en essa
forma. |

Las cormnicaciones maritimas en le Patagonia eran manteni-
das por-dos empresas navieras privadas y por el servicio de los
transportes de la Marina de Guerra.

Los compatifas de navegaciln eran la Compafifa Importadera
y Dixportadora de la Patagonia y la Compafifa Argentina, la primera,
propietaris de grandes establecimientos de campo en varios de los
teritorios esustrales, con almacenes sucursales en diversas loeosli-
duades de la costa. Ambas empreses centrelizaben en considerable
proporcidn la actividad comercial en sus respectives zonas de in-
fluencia, mantenian la carrera hasta Rio Gellegos y tenian su es-
cala terminal en el puerto chileno de Maspllanes. También actua-
ban compaiifas de menor importancia que efectuaban viajes parciales

.sobre recorridos menores. La Armada Naecional disponfa de los trang

portes “Chaco"™ y "Pampa™, como ya se ha dicho, pero sus viajea no'
eran regulares ni frecuentes,
El servicio de navegacién a la Costa Sud era deficiente
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por su escesa frecuencia y no satisfacia las necesidedes reales

de los territorios, En la época favorable (de octubre a abril,in-
clusive), cada 10 dfas, hacia escalas en los puertos de la ruta
un barco postal proveniente de Buenos Aiires, pero entre los meses
de mayo y septiembre, este intervalo aumentaba a 1l dias. Tampoco
el servicio era completamente regular como lo deberia ser por su
cordicidn de tuques poatales. Muchas veces, dichos bareos, antiei-
paban o retrasaban su partida de Buenos .ires, segin las conve-
niencias comerciales de las compafiias. La memoria del Gobernador
de Sente Cruz, elevada al Ministerio del Interior el 22 de agpate
de 1932, dices "El servicio maritimo es deficiente, lento e irre-
gular, al extremo de que suele pasar mAs de un mes sin llegada de
vapores del itinerario. Salvo rara excepeidn, se trata de barcos
viejos, alguno de ellos en condiciones que la voz piblica no tre-
pide en calificar de.peligrosos. Los fletes maritimos 8on excesi-
vamente ceros. Este cuestién debe comsiderarse con todo empefio
porque afecta = la economia territorial®. No habfa coordinascién
precisa entre 6l tréfico de la linea a Rio Gallegos con el de Tie-
rra del Fuegp, cuyo territoric se hallaba aislado del resto del
pais.

En la memoria del Ministerio de Marina del afio 1932, se
habla extensamente de la accidn de la Marina en la Patagonia. En
Rio Grande, operaban regularmente 7 btuques, 6 de los cuales eran
chilenos: el "Fortuna", “Amado", "ustral", "intartico®, “Ameriea-
no® y "Avilés", y uno era argentinos el Transporte Nacional de

Estacién en Tierra del Fuegp, que era el “Patagonia”, debie atender
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la navega#idn entre Rio Gallegos y Tierra del Fuegp, recibiendo
carge y pasajeros de los vapores postales, con transbordo en el
primer puerto nombrado. '

Los buques chilenos estaban en manos de dos fuertes em-
presas que tenian establecimientos ganaderos, que solo estaban in-
teresadas en llevar sus propios productos y no los de sus compe-
tidores.

Hay que aclarar cudles eran las funciones del Transporte
Nacional de Estecidn en Tierra del Fuegps 12) barco inspector de
las dependencias de la Marina de Guerra, atendiendo los servicios
de faros, subprefectura y estaciones radiotelegrificas de juris-
diccidn de la Comandancia Naval; 22) toda clase de comisiones,re-
corridas, servicios auxiliares a buques o fuerses navales que se
trasladeben a aquellas costas; 32) trabajos hidrogréficos, auxi-
lios, etc. A pesar de la buena voluntad del personal eneargade
de esa navegacién para atemler a los pobladores, les era imposi-
ble ofrecer a éstos un servicio normal con itinerario y fechas de
llegada y salida fijas, puesto que estos requisitos dependfan de
las eventualidades de las diversas comisiones que.tal buque debia
desempefiar, siendo muy frecuente el caso de que una orden cualquig
ra obligara e suspender embafcos, variar itinerarios y a pasear
carges privadas de un punto a otro, durante semanas enteras, miep
tras el interesado esperaba su entrega impaciente e ignorante de
las causas determinantes de la demora.

In cambio, con los buques chilenos no ocurria eso, ya que

kés mismos estaban destinados especialmente a tareas comerciales.
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Tenian de 300 a LOO toneladas, eran los Vinicos que podfan sntrar
a Rio Grande. Lo buques de uliramar recalaban y ain hoy lo hacen,
en la Bshia San Sebastidn, por falta de urn fondeadero adecuads

en aquel puerto. Por lo tanto, los borces chilenos efectuaban
transportes de carga desde el frigorifico de Rio Grande haatam los
buques de ultramar, no obstante lo establecido por la ley de Cabo-
taje Nacional,

Lo Armada Nacional habia confeccionado un programa propie
de navegacidn al sur que comprendfas a) realizacién de facilidad-
des portuarias; b) revisidn de las tarifas; e¢) reorganizacidén de
los servicios prestados por la Armada (Transportes Navales y Co~-
mandancia de Tierra del Fuego), en este tdépico se hacia notar
la necesidad y conveniencia de un nimero de transportes suficien-
tes para atender el servicio regular & que estaban déstinadoa,
gue pudieran responder a las demfs condiciones del cabotaje ans-
tral y que tuvieran bajo costo de explotaciém, personal reducide,
etc. Pero como no se podian adquirir muevos bugues era necesario
hacer el servicio con los ya existentes y en condiciones de nave~
gacibn segura, e8 decir, el ~“Pampa”, "Chaco”, "imérica® y “Patae~
gonia”.

Para dar una idea de que la accidn de la Marina de Gue-
rra era de fomento, en la citada memoria de 1932, se establece
que-durante el afio 1931, las pérdidas habian sido elevadas y se

ponfe como ejemplo el resultado de la explotacidn que corrsepen-
dia a uno de los transportes, En efecto, en cinco viajes del "Pam-

pa*, se obtuvieron $ 180.000 m/n, y los gastos ocasionalles fue-
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ron de m¥n 417.000.-, por lo tanto el déficit cubierto por presu-
puesto llegaba a la suma de m$n 236.000.~ Hay que aclarar que los
sueldos de la tripulacidén y de los oficiales se cargaban a otras
partidas del presupuesto del Ministerio. Por ejemplo, el *Patagp-
nia® cargaba solo U400 toneladas y tenfa una tripulacién de 57 hom-
bres que generalmente tenian falta de prictica en el manipuleo

de la carga y como consecuencia de ello se producfian deterioros.
Er los primeros sfios de accidn efectiva de la Marina (a partir do
1926) tuvo importancia el transporte de pasajeros y la carga de
carécter oficial.

Hay que aclarar que muchas veces, los transportes de la
Armada, eran destinados a la misidn especifica de apoyo & las uni-
dades de guerra, por lo tanto, la determinacidn de un coeficien-
te de aprovechamiento de asus bodegas, no puede darnos una idea
exacta acerca de la racional utilizacidn de esos barcos, por lo
menos en aguella época. \

Ha sido la irmada Nacional la primera que did a los puer-
tos de la Patagonia, medios de comunicecién y de transporte y ase-
guré su acceéta pare la navegecidn mercente, Dice la citsde memo-
ria de 19325 "actualmente se sigue con esos servicios y se trata
de majorerlos, aunque lao base de este aspiracidn estéd en la adqui-
sicién de uques adecuados, ya sea por compra directa o constru-
yéndolos en los talleres de la Marine®. Ya para 1932 se habia de-
cidido poner en préctica la construccién de buques en los propios
talleres navales,

Le accidn del servicio hidrogréfico llega a los rincones
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més lejanos. La Marina efectia el mantenimiento o instalacién de
fares y balizas y boyas, ademés del relevamiento de las costas que
se effectia en forma continuada para cubrir integramente el litoral
maritimo de 1la Repiblica.

En lo que atafie a Tierra del Fuego, mantiene el servicio
de intercambio postal y comercial por intermedio del transporte
de estacidn a signado a dicha zona.

En cuanto al desarrollo comercial e industrial de los te-
rritorios del sud, la Armada Nacional ha contribuido con su per-
sonal y elementos, en los que cabe mencionar la accién de oficia=
les retirados en el gobierno de sus territorios; oficiales en ace~
tividad que han intervenido en la organizacién y explotacién de
Yacimientos Petroliferos Fiscales; intervencidn en Tierras y Colo-
nias; Conisidn de larifas para Transportes; establecimientos de
gervicio piblicosen las ostaciones raiotelegré&ficus; organizacidm
inicial del transporte de subproductos, etc.

" El Servicio de transportes de la lMiarina de Guerra, hey que
recalcarlo, btiene intima conexidn con el problema general de 1a
Patagonia, el cual, desde el punto de vista de la armada presenta
aspectos my interesantes que‘ se mencionan a continuacién, que
provienen de un plan general para el desarrollo de los territorios
del sud, que ain hoy tiene rigurosa ldgica para su aplicacién.

1¢) Fomento de los territorios y especialmente de las zo=-
nas costaneras,

2¢) Nacionalizacién de los territorios.

Es evidente que toda tentative por parte de mestra pobla-
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¢ién y sobre todo de nuestras autoridades, que tienda el desarro-
1lo del primer punto, influye en la realizacidn del segundo.

Pero, por desgracia, el desarrolle efectivo de esos pro-

gramas, -parece haberse detenido en Puerto Madryn; més al sud,con

excepBidén de las obras portuarias de Deseado y Ushuaia falta mu-
chisimo que hacer todavia. @8 necesario destacar que las obras
del puerto de Comodoro Rivadavia estan paralizadas hace mis de 10
afios. Bl abandono de lo construido ha traido como consecuencia
que la accidn de los factores climiticos y del mar, hayan deterio-
rado gran parte del muelle que quedé & medio hacer. Esto es lemen-
table desde todo punto de vista. Comodoro Rivadavia tiene més
de 30.000 habituntes y no es posible que existan tantas dificulta-
des como las gque se presentan on las operaciones de carga y des-
varga, ya Sea de mercaderias o de pasajeros. 5i se hubiera termi-
nado dicho muelle se beneficiarian los pobladores al facilitar las
operaciones y se evitarfan los transbordos en chatas, que cuando
el mar ests un poco picado, no pueden realizar su tarea. En defi-
nitiva, la falta de un puerto adecuado encarece el costo de los
materisles transportados.

En lo que respecta al problema de la nacionalizacidn,
existe realmente y con caracteres inquietantes., il lMinisterio de
Marina ha confeccionado varios informes al respecto, En 1930, en
Rio Gramde, por sjemmnlo, habia 350 habitantes, la mayoria de ellos
chilenos, sigiendo los yugpeslavos, espaiioles, ingleses y recién
en quinto lugar los argertinos. La escuela del pueblo tenia immwe

criptos LY nifios, de los cuales 2€ eran chilenos, 17 argentinos
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y 3 espafioles. En verano la poblacidn se duplica, la casi totali-
dad de este aumento proviene de habitantes chilenos, de earfcter
mdvil, para atender los trabajos del frigorifico. 4 pesar del im-
portante movimiento garmadero y comercial de Rio Grande (3er. pues-
to en 1932 en la recaudacidén adusnera en todos los pusrtos del
sud), no existia alll sucursal del Banco de la Nacién Argentina,

y como la.poblacidn e interesados eran en mayoris chilenos, no
debe extraliar que tembién existiera como medio circulante predomi-
nio del peso chileno o de la libra esterlina, siendo muchos los
pagos efectuados por letras sobre M&gallanes y Lomdres.

Muchos comerciantes de Rio Gallegos y otres lugares, con
intereses en Tierra del Fuego, prefieren para sus traslados via=-
jar en autombvil hasta logallanes, embarcar con los vehiculos en
el ferry-boat que todos los dias cruza el estrecho hasta Tierra
del Fuegp y en pocas horas mis llegan a sus campos o a Rio Gran-
de. Hay que resaltar de paso que los caminos son busenos y conser-
vados en el tramo chileno y que tan pronto se pasa la iranquera
del mal cuidado alambrado gue sirve de limite internacional, co-
mienzan en el territorio argentino caminos que no pueden comparar-
ge, por su conservacidn con los chilenos. in hoy, en 1957, no
ests terminado el camino que une a Rio Grande con Ushuaia. I8 ne-
cesario hacer a caballo grandes diétancias que no se asemejan
precisamente a la llanura.

Las condiciones de vida son bastante precarias. Esta en
la conclencia gpneral que el ir a poblar aquellas zonas impliea

sacrificios y privaciones, pues se mentienen muy aislados del reg
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to del pals y de los centros productores de cuyos recursos nece-
sita el poblador para su vida y trabajo.

Todo programa que abarque facilidades primordiales para
que-es08 elementos lleguen con regularidad, rapidez y economia,
gers obra de fomento y de nacionalizacibn. La memoria del afic 1932
enuncia una serie de obras cuya realizacién reviste impertancia,
que no implican erogaciones elevadas y en cuyo desarrolle forzo-
samento deben intervenir otros ministerior.

a) Bstablecer una sucursal del Banco de la Macién Argenti-
na en Rio Grande. (1)

b) Construceidn y conservacién de caminos y puertos en la
Patagonia y Tierra del Fuego.

¢) Radieacidn de elemento trabajador argentino o de immi-
gracidén que tenga interds o deseo de ser ciudadano argentino. En
lo que respecta a este punto, en la actualidad, en Ushuala, me
ha instaledo la fabrica italiane Borseri, pare dedicarse a la ela-
boracién de madera terciade. Con tal motivo se relicaron en el lu-
gar citado, mis de 1.500 obreros italianos., Lementablemente, la
mala gestidn y los vicios en la obtencidn de créditos y capitales
han hecho que gran parte de esta productive inmigracidén haya re-
gresado a su patria o lo haya hecho hacia Buenos Aires y otroa
puntos del pais.

| d) Renovacidn y depuracién de las concesiones de tierras
y bosques, evitando la absoreion de los pequefios ganaderos por

los de mayor capital y recursos.

(1) Establecidg el 1 de marzo de 1943.
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- @) Reservas de tierras para Guerra y Marina, pergue de
aviacién, etec.

f) Construccién de facilidades portuardas que simplifica-
rian las operaciones de los agues y abaratarian, en consecuencia,
los precios de los articulos.

g) Estudio y revisidn de las tarifas de fletes em virtud
de los trastornos econdmicos por gue atravesabe el pals en ese
6poca.

Indudablemente que las facilidades portuarias favorece-
rian 2 los pobladores al simplificar las operaciones, embarques y
desembarques de pasajeros y materiales, Habiendo miclles se evi-
tarian los transbordos en chatas, llenos de riesgos y dificulta=-
des. Con estas facilidades habria mayor tr&fies y seria menor el
costo de transporte de materiales.ypasajeros, cosa que incide in-
dudablemente en el costo de la vida.

La d&rmada ha hecho lo que esta a su slcance, instalando
faros y balizemientos que permiten el acceso a los puertos tante
de dia como de noche. La memoria de 1932 habla de que el Ministe-
rio de Obras Piblicas tenia terminados los estudios y presupues-
tos de obras en Rio Deseado, San Julién, Santa Cruz, Rie Gallegos
y Ushuaia. Agrege que "con 1.280.000 $ quedarfian completadas las
instalaciones previstas para Ushuaias y Rio Gellegos, que son las
de mayor interés para la .Armada. Con 186,700 § se terminmaria San-
ta Cruz y San Julién, con otros 57h.000 $ se completaria Puerto
Deseado. Bs decir, que con § 3.730.000, gue pueden escalonarse en
varios éﬁos, so tendria habilitados 5 puertes donde se traba.ja
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miy pobremente. Estos datos se dan & mero titulo ilustratiwo, ya
que dichos valores han perdido actualidad.

Pero efiin hoy en 1958, fuera de lo realizado en Ushmaia y
en Deseado, en los demis lugares citados casi nada se ha hecho.

Ya ol muslle de Madryn es insuficiente. Aunque corresponde al Mi-

“nisterio de Obras Piblicas la realizacién de esas obras, ellas in-

teresan muy de cerca al Iinisterio de Marina, por las actividades
que ella desarrolla en la Patagonia.

La reorganizacién de la Comardancia Naval de Tierra del
Fuego y del Servicio de Transportes de la Costa Sud, fud emcarada
por el linisterio de Marina de acuerdo a los informes de la comi-
#idn que habia sido designada en 1931 con el objeto de estudiar
la reorganizacidén de los servicios navales.

Los Transportes Navales llenaban sus objetivos en la medi-
da de sus posibilidades., Por sus caracteristicas y cantidades no
respondfan del todo a los requisitos del servicio comercial del:
Sud y de su explotacidén econémica, entendiéndose por tal a ague-
lla que por le menos llegara a cubrir por completo sus propios
gestos. 41 respecto decie dich® memoria: “Para lograrlo serian
necesarios ugues adecuados: a) por su cantidad, para atender un
gervicio regnlar, con fechas e itinerarios fijos, condicién esen-
cial para que los utilicen los comerciantes a quienes ese requi-
gito es indispensable pare preveer la colocacibn de sus 6rdenes
de compra, saber cuando pueden contar con sus cargas y cumplir
los compromisos con sus clientes; b) por sus caraéteristicaa, para

responder a las dificultades de navegacién en el itléntice Austral
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a las severas condiciones hidrogrificas de sus puertos y a la ne-
cesidéd en alguno de ellos de varar y descargar en las playas
mientras no existen muelles; c¢) por su costo de explotacidn, o

888 que naveguen con el menor gasto y requieran el menor personal
posible. Esto implioca dotarlos de motores Diesel, que es la tendep
cia general naviera, por las mismes causas que se acaban de enun-'
ciar. Este es un problema que iré encarardo la «rmada a medida

que lo permita la situasidn gconémicaa(l)

La enunciacién de estos programas confeccionados por el
Ministerio de Marina, demsstran su constante preocupacién por la
solucién del transporte marftimo en la Patagonia; ademds, quedan
como valiosos antecedentes y puntos de partida para futuros pla-
nes que traten de encarar definitiva y endrgicamente el problema
general de muestros territorios del sud. Algunos de los puntes
ya han sido superados, pero otros no han tenido ni un comienszo
de ejecucidn.

En 1933, la posibilidad de adquisicién de nuevos transpor-

tes era alge remota, y no quedabs otro recurso para atender los

servicios, con los escasos buques que tenian, los cuales por su
edad requerién cads afio sumas mayores para ser repsrados y manteni-
dos en condiciones de eficiancia, Todos ostos gastos y los norma~
les del sermicio de transportes no alcanzaban a ser cubiertos con
el producto de sus fletes. Todos los afios se producian déficits
que no eran visibles, por cuanto contribulan a esos gastos otras
partidas (personal, equipo, viveres, combustibles, etc.), del pre-

supuesto, el cual resultaba asl estar aportando una cierta canti-

(1) Bugue adecuado para naveger en la Costa Sud (Ver Cap. III)
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dad que era invertida realmente en el fomento del Sud, en lugar
de serlo en servicios especificamente navales.

No era extrafio que se produjera ese déficit porque le mis-
mo ocurria a todas las compafifas de navegacidn(l).Por otra parte,
los transportes no elegian los puertos de recalada como lo hacian
las empresas privadas. El transporte va & cualquier rincén donde
hay un poblador, es esta la verdadera ayuda a la Patagonia. Ha ha-
bido muchos casos en que se ha gastado mis en combustible que el
costo, no yadel flete, sino de la 8args misma.

Ya se ha hablado del alejamiento de los centros poblados
o productores, de la escasez de recursos propios, La dnica explotas
cidn actual de significacidn es el pastoreo de la hacienda lanar,
gin considerar el petrdleo y la incipiente explotacién de Rio Tur-
bio., Potencialmente existen insospechadas f;éuezas.' Los rigores
del clima hacen que la vidae en la Patagpnia resulte precaria,cos-
tosa y llena de sacrificios y privaciones, verdaderas causas que
impiden la radicacidn de niicleos poblados apreciables.

Es necesario corresporder a esos sacrificios si se quiere

ofrecer algin aliciente para que nuestros pobladores miren un po-
co hacia el sud.-y experimenten impulsos de ir a probar fortuna
radicéndome. allf,

Decia la memoria de 19323 "la instelacibén de un puerto
franco completaria la.é medidas de fomento, e interesa a la Mari-
na por cuanto se concentrarfa hacia ese puerto el tréfico mariti-
mo exterior, atraldo por esa facilidad y se produciria un movi-

miento de cabotaje irradiatorio desde alli hacia las zonas veci~

(1) A partir de 1930,
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nas que impulsaria de un modo efectivo el progreso de las regio-
nes costaneras, influyendo también hacia el interior"."Pero esto
es8 un asunto que estd ligado a los intereses generales del pals

y cuyo estudio no pertenece al Ministerio de Marina". El puerte
chileno de Magallanes ya habia gido erigide en puerto franco para
el aflo 1932,

Por primera vez en el afio 1935, los transportes efectua-
ron sus viajes sujetos o itinerarios gue fueron confeccionados en
el mes de mayu,»saliendo alternativamente el “Pampa® y el "Chasco"
que fuercn los dnices buques que atendieron ese afio los servicios
de la Costa Sud.

Bl cuplimiento de les itinerarios repercutid faverable-
mente, ocasionando un aumento en el tr&fico de pasajeros y de ecar-
ga particular, circunstancia que debe ser tenida muy en cuontﬁ
pues pone en evidencia la confianza que los pobladores deposita~
ban en ese entonces y también en la attualidad, en los transpor-
tes navales.

Pero & pesar de ello, era evidente la necesidad de la
construccidn de transportes para retirar los que estaban en servi-
cio y que hacia rato hablan pasado su limite do vida; algunos ha-
bian sido construfdos en el siglo pasado. Hay que destacar que el
*Pampa® y ol "Chaco™ fueron construides en 1923, por lo tanto
eran bugues relativemente nuevos,.

Intre 1936 y 1938, se realizaron muy pocos viajer, tal
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causa no permitid cubrir ni los gmstos de mantenimiento. La mayo-
ria de las veces no se pod{a cumplir el programa de viajes fijado
para el afio,

Sin embargo, al afio signiente y & pesar que se reslizaron
pocos viajes al Sud, la cuenta "Producido de Transportes” arrojé
beneficio, ya que se realizaron algunos viajes a Iuropa. En efec~
to, ol "Pampa" y el "Chaco™, realizaron esos viajes a fin de
traer al pals diversos elementos adquiridos por la Marina de Gue-
rra y otras reoparticiones nacioneles. de los palses beligerantes
¥ que ne era posible embarcarlos en uques mercantes por la situa-
cidn internaéﬁonal. Se aprovechd el viaje de id: de estos buques
pera llevar a Luropa carga particular, ya que de lo contrario -
bieran tenido que ir en lastre, sin ninguna utilidad, Como dato im-
teresante con respecto a estos viajes, el cargamenio de cereales
conducido al puerto de Las Palmas por el "Pampa®, produjo m$n
53.873.- en concepto de flets particular, la meyor hasta ese en-
tonces de las cargas de ese tipo conducidas por un transporte.la
carga llevada por el "Chaco"™ dejo un beneficio de mdan 25.327.-
Con estos viajes y los del Sud el #stado se beneficid en m$n
350.000.~ aproximadamente, cantidad que hubiera significado el
flete de los materiales traldos, si esa carga se hubiera enviade
en buques de lus compafilas particulares,

Tambidn a pesar de los pocos viajes, en 1940 hubo benefi-
cios, pero wayorss 2 los del afio anterior, debido al brusco am-
mento de los fletes, hasta y desds Iuropa.

Durante la guerra y con wotivo de lu escasez de bodegas,




las empresas navieras que operaban en el sud, retiraron casi todos
sus buques de los servicios patagénicos y los destinaron a viajes
de ultramar. La Compafifa Importadora y Exportedora de la Patagp-
nia, lo hizo con sus buques "Asturiano®, "argentino® y "José Me-
nérdez"; Transportes Marftimos S.i. lo hizo con el "Josefina S".
La Compaiiia Argentina General de Navegmeidn vendid el barco™Bue=

nos -dires” a obtra empresa que lo desting a servicios de ultramar;

Jbanbién vendid el "Nadryn" a la Flota Hercante del istado (hoy

navega con el nomore de "Rio Blanco™).

- Debide a-1la gran demanda de bodegas para el transporte de
mercaderias a la Patagonia, por ls falta de buques merecantes que
en afos anteriores realizaban ese servicio de cabotaje y gue en
1941 estaban ya destinados al trdfico de ultramar, impuse a la
Direccién General Administrétiva del iinisterio de iiarine, la ta-
rea da solucionar dicho problema con los btransportes nacionales
y on la medida de sus posibilidades. Coatando con bugues de poca
marcha y escase tonelaje, fud necesario imponcrles una activided
nunce. dosplegada, reduciendo al minimo indispenssble la permanen-
cla on este capital y coordinando los servicics de la Patagonia
de acuerdo a lag caracteristicas de los bugues y a las cantidudes
de carge a transportar a cada puertc. Fud indispensable por lo
tanto, proceder a reorganizar la "Divisidn Trensportes®. Las refor
mas producidas evidenciaron «n la préctica ser muy eficientes. |
Da razdn de ello el hecho de que los viajes al sud hasta Ushmaie,
acusaron un record de tonelaje transportado, de Buenos Aires a

los puertos del sud y viceversa.
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En 1942, y siempre teniendo en cuenta la escasez de bode-
ges existente , para atender en forma regular las necesidades de.
la navegacidn de cabotaje que servia a los intereses comercialea
de nuestres territorios del sud y la conveniencia bajo el punto
de vista orginico y administrativo de que los buques afeetados a
dichos servicios fueran administrados por un organismo competente,
en agosto, por decreto N2 127,120, se destinaron a la Flota Mer-
cante del HEstado,los transportes nacionales "(Comodoro Rivedavia®,
"Chaco", "Patagonia” y “Ushuaia”.

#ul saldo de la cuenta especial "Producido de Transportes
nacionales®, fu, en 1943, muy inferior al de aios ahteriores;
ello tuvo su origen en que la “Divisidn Transportes" se vid obli-
gada a pagar con su producido los gastos de reparaciones de todos
los buques.

Como consecuencia de una resolucién de la Comisidn Aseso-
ra de Coordinacidn del Tréfico Naritimo, en el sentido de ammen~ ..
tar los fletes a la Patagonia, se rédactd una nueva tarifa que fué
pussta en vigencia en el afio 1943,

41 terminar la segunda guerra mundisl, la Marina de Gue-
rra a&udié al "boar surplus” nortesmeficano para comprar barcos.
8¢ incorporaron varios L.S.T. y once buques tanque.(l)

 5n la resefia mensual de junio de 1948, del Instituto de
Economia de los Trénsportes de 1a Facultad de Ciencias Econémicas,
de Buenos Aires, se hacen notar las dificultedes que se presenta~

ban en las cominicaciones marftimas con los territorios patagdni-

(1) Ver Capftulo II
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cos. il linisterio de liarina dispuso que se iniciara el estudio
del problema sobre la base de soluciones que serfan proporciona~
das por la utilizacién de los barcos que recidn se hablan adqui-
rido,

Se elabord un anteproyecto en el que se dispuso que con
dichas unidades se ostableciera una linea regular cuyos servicies
al sud abarcarian toda la costa, desde Buenos iires. Las tripula=-
ciones serian integradas por personal civil, pero sus planes mayo-
res se formarian con oficiales de la wrmada, los cuales, al propio
tiempo que prestarian una colaboracién para el mejor logro del
proyectado servicio, realizarian un adecuado adiestramiento en la
conduccidn de esas naves, aplicable en cualquier momento a la fum-
cidén especifica a que estaban destinados.

Se afirmaba en dicho proyecto que estaba descartada toda
idea de que pudiera entrarse en competencia con los buques de las
empresas privedas, cuyss linea a pesar de sus limitadas posibili-
dedes y no obstante la crisis de bodegus, atendiercn siempre el
trifico de caubotaje en la costa sustral. Se previdé tambidn la e~
ventualidad de las pérdidas que pudiera ocasionar la explotacidn
de una linca semejante, tanto mds posible tratdndose de una linea
de fomento. Tales pérdidas serian cubiertas por el liinisterio de

liarina, mediante un sistema semejante al de las compsnsaciones
o primas que son hubituales en diversos paises para sostener sua
flotas mercantes (subsidios).

En septiembre de 19u8, el linisterio de liarina se abocd

al estudio de la reulizacidn de importantes obras portuarias em
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el litoral atlantico. El plan de trabajos comprendfa obras en San
Clemente del Tuyd (Bahia de Samborombdnl, en Medryn (Golfo Nuevo),
en Deseado, Santa Crusz, Rio Gellegos y en Tierra del Fuego. Los
proyectos tenian por finalidad favorecer las operaciones comarcia.-i
les del tré&fico de ultramar y ademis las tareas correspondientes

a los buques de la Flota de Mar de la Marina de Guerra.

4 fines del mismo afio, se puso en ejecucidn el preyeéto
tendiente a fomentar el progreso de los territorios del sud median
te el establecimiento de una linea regular de buques entre Buenos
Aires y la costa pategonica. Los buques empleados fueron del tipe
L.S.Te- que hablan sido adquiridos en los listados Unidos. El servi-
cio fué inaugurado con la salida del puerto de Buenos aires del
bugque B.D.T.3, que fud seguido por otros del mismo tipo.

Estos bugues no entraron en ningin caso en competensia ocon
las empresas privadas. Ln ose mismo mes, para ser mAs precisos
el U4 de septiembrs, se cred la Direccidn General de Transportes
Navales, por decreto 26.605, a la que le fueron transferides no
solo los B.D.T. ¥ los 5 ugues-tanque, sino también los transpoer=-
tes "Pampa" y "Chaco®.

En los afios signientes, la incorporacidn de seis transpor-
tes de pasajeros, permitid la adecuada atencién de los servicios
de 1la costa sud. También se establecid un servicio permanente con
los puertos del sur de Brasil, para importar madera. Se inaugnra-
ron servicios fluviales que permit ieron la conduccién de combus~
tibles livianos. hAdemis, en algunas oportunidades se realizaron

viajes a los Estudos Unidos y a Buropa.



La Federacibn de Sociedades Rurales de la Patagonia, en
septiembre de 1948, envid una nota al Secretario de Transportes,
en la que se referfia en primer lugar a los transportes adreos,lue-
a los ferrocarriles y més adelante a los caminos, También tratd
el transporte automotor, fluvial y marftimo, para evidenciar asi
un cuadro real del estado de los transportes en la Patagonia. En~-
tre otras :casas solicitaban, aumento equitativo de la capacidad
de bodegas pura el transporte maritimo de mercaderias; mejoras
de las instalaciones portuarias existentes; terminacién o puesta
en eatado de las obras pertuarias existentes o ya inieladas y pre-
vio estudio y construccibn de las nuevas on los puertos de mayor
trdfico y carentes de ellas.

El 6 de agosto de 1951, la Direccidn Ueneral de Transpor-
tes Navales, pasd a ser la Divisidn Transportes Navales, depen-
diente de la Direccidn General administrativa del iinisterio de
Marina. Pero en junio de 1952, dicha uivisién pasé a depender di-
rectamente de la Secretar{s de Marina, con tres seccioness Comer-
cial, Técnica y administrativa, a cargo de personal superior es-
table (oficiales en retiro activo o giviles).

an estos Gltimos afios la actividad comercial de Transpor-
tes Navales ha sido intensa y se ha desarrollado considerablemen-
te. (1)

Con la salida del transporte "Les Lclaireurs®, el U de
enero de 1955, la Divisidn Transportes Havales de la Marina de

Guerra, inaugiré un servicio regnlar entre Buenos aiires y puertos

(1) Ver Capitulo IlItActividad comercial de Transportes Navales
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del sud, que estaria a cargo de tres lineaw denominadas 4, By C.
La primera entre Buenos .iires y Comodoro Rivadavia; la segunda en-
tre Buenos Aires y Rio Grande y la tarcera entre Buenos uires y
Ushuaie. La 1inea A tocaria de idae los puertos de liar ded Plata,
Puerto Belgrano, Ingeniero White, Madryn, Camarones y Bustamante
y de regreso Bustamante, Camarones, Madryn y liar del Plata. La
linea B haria escalas en su viaje de ida en Ingenierc White, Co~
modoro Rivadavia, Deseado, San Julian, Senta Cruz y Ric Gallegps
y de regreso en Rio Gallegos, Santa Cruz, San Julién y Deseado,

La linea C tendria escalas en Puerto Belgrano, Madryn, Deseado y
Rio Gallegos y de retorno en Deseado y Madryn. Las dos primeras
l1ineas harfan servicio emclusivo de carga y la tercera de carga

y pasajeros. En la realidad, estas lineas llamadas regulares, sd-
lo se cumple en parte debido a que a veces un buque que tiene el
itinerario ya prefijado, debe dirigirse a un puerto gque no es el
de su ruta, para levantar carga que de otra manera tendria que es-
perar varios dfas hasta la llegada del buque que tieme ese puerto
en su itinerario. Otras veces, las tormentas tan comunes em el
Atléntico Austral Argentino, hacen que los buques sigan de largo
en vez de entrar-al puerto en el que esiaba espsrando la carga y
por lo tanto serd otro barco y probablemente de otra linea, el

que tenga que h'acerlo; Tembién, el hecho de que en mchas ocasio-
nes log barcos lleven colmada la capacidad de sus bodegsas, no pue-
den cumplir con el recorrido prefijado. Como se ve, hay que tomar
con cierta elasticidad la realizaecidén de estes lineas regulares.

Feo si, dan cierta seguridad a los ecargadores de cada uno de los
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puertos tocados por las mismas, porque por lo menos los transpor-
tes navales cumplen sus servicios con cierta regnlaridad. El 21
de febrero de 1956, la Divisién Transportes Navales pasé a ser

el Comando de Transportes Navales, dependiente del Comendante de
Operaciones Naveles,

Al respecto dice la Revista Marina:- "era un esfuerzo que

se euprendia con el objeto de 2segurar el miximo de regularided

en los servicios, compabible'con las dificultades que supone toda
accidén en los puertos patagbnicos, Los trastornos producidos a
rafz de los acontecimientos politicos que se sucedieron & partir
de junio de 1955, trustrocaron estos planes, juntamente con los

accidentes marftimos sufridos por los ™B.D.T.5" y "B.D.T.12". /de-~-

‘mds, ya se ha dicho que las caracteristicas de la zona hacen muy

diffcil planes de aplicacidn rigidal
Le. falta de chatas de alije en los puertos que no tienen

mielle de atraque, hizo que los viajes a la Costa Sud tuvieran

una dubacidn excesiva. Las chatas transportadas a norde no pudie-.

ron cumplir con eficacia esa funcién debide a su porte reducido.

Se obtuvo que la Flota irgentina de Navege~ién Fluvial traspasa-

‘ra 15 chatas para realizar operaciones de carga y descarga.h

"Se realizd una reorganizacibn de las agencias de la Coata
Sud, ya que la organizacidn deficiente de las mismas conspiraba
contra el aumento del volumen transporiade, debido & la desmcon=~
fianzse de los cargadores. idemds, se tratd de que los itinmerarios
se cumplieran con més exactitud. De tal forma, se pudo cumplir

mds satisfactoriamente con los compromisos contraides con les car-




gadores”.

A través de un enunciado cronoldgico més gue realizado
con método, se ha podido ver la importancia extraordinaria de
la labor del comando de Transportes Navales en esa immensa regidn
de grandes posibilidades que atrae a los extranjeros y nosotros
descuidamos. Zn el sur argentino hay macha porvenir para hombres
jévenes, laboriosos y emprendedores. Pero, en realidad, preferi-
mos las comodidades de 1a ciudad o de los lugares donde ya se ha
librado y ganado la batalla contra el desierto. lLos hombres de
ningpna regidn argentina deben ser indiferentes a lo que osurra
0 necosite en otra. La extensidn es un inconveniente, pero se la
corrice con el férrocarril, la carretera, el telégrafo, el trans-
porte marftimo, el teléfono, etc., El verdadero mal esta en no ha-
cer nada o en hacer muy poce. Pare vencerlo hay que empezar por
el transporte y las cormunicaciones.

Fn la revista "Marina" (meyo de 1956, Mo 238, pdg. 55)
el propio Gomando de Transportes Navales dice: "Los gastos portua-
rios al Sud de Buenos ifires, por faena de carga y descarga insu-
men en algunos puertos el 50 % del total del flete. El promedie
amual es de 37 viasjem a la Costa Sud, a los que estén afectados
principelmente 5 barcazas (B.D.T.) y 3 transportes tipe "Lapa-
taia”. Durante ese perfodo se transportaron alrededor de 125.000
unidades de flete, con un producide de 28 millones de pesos apro-
ximsdemente. Si consideramos una media de 45 dias por viaje, 37
realizados (24 con B.D.T. ¥ 13 con transportes tipo "Lapataia”)

tenemos un total de 1665 dias de viaje con un gasto aproximade
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de 29 millones de pesos. El producido de fletes y pasajes es como
dijimos, promedio de 28 millones, de los que debemos deducir el
costo diario de los bugues operades, mis de un 30 % de gastos de
carga y descarga, vale decir, 8 millones de pesos. Todo esto arro-
§a un saldo negativo de 9 millones de pesos, que de acuerdo a las
directivas, este Comando absorbe. Tenemos, por ejemplo, Rio Galle-
gos. Los bugques operan a lancha ¢ barande a playa y descargando
por ol sistema de andarivel, para proseguir luego un manipuleo
por medios mamiales y a un costo eXcesivo. Se carece de gria para
movimientos de bultos pesados. Es mormal que un buque de 6300 to-
neladas de desplazamiento aproximado, detenga su marcha, se acer-
que a una caleta, arrie sus chatas y lanchas pars sacar, en cos-
tas de fuerte rompiente, con los riesgos inherentes a tal opera-
eién, diez metros cibicos de carga des un pequefio poblador o bien
para dejar viveres para su subsistencia. Esto, evidentemente,

es antiecondmico, pero se hace porque es fomento. Con los buques
®"tipo barcaza" se ha tratado de eliminar el manipuleo a chata,

varando y operando directamente a playa. Lslos buques,para cum-

" plir ese objetivo, necesitan una ple¥a cuya inclinacién hacia el

mar sea adecuada y ademis sean aptas en una extensidn determina-
da para que sl bugue al apoyar lo hage en lo posible en toda su
eslora. (1). @stes condiciones no pueden llenarse en ninguno de
los puertos surefios, pero Transportes Navales, on bien del fomen-
to, lo bhace. Por ejemplo, en San Julian, para cargar caolin, mi-

nerasl tan necesario a la industria de la cerdémica, en Rio Galle-

(1) Var Capitulo IIl: gggue adecuado para navegar en la Costa
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gos, en La Misidn, etc. Evidentemente, esta maniobra reduce mis
rapidamente la vida de los buques, pero Transportes Navales lo
ejecuta en bien del cargador del sud. Ademls, los buques de este
Comando abren muevas brechas en la explotacibén de los puertos. Has-
ta la fecha de realizar la operacifm, el puerto de Rio Grande (Tig
rra del Fusgp) era considerado inoperante para buques de mis de
60 metros, aproximadamente, de eslosa. iste (Comando ha demostrade
operando efectivamente, que los uques tipo “barcaza" pueden ha-
cerlo. Otro hecho corrobora lo manifestado anteriormente; el pri-
mer bugue que operd en el miells de Rio Gallegos, cargando carbém
de Rio lurbio, fud una barcaza de este Comando.(l) Sus bugues ha=-

cen factible la carga de carne congelada de exportacidn del fri-

gorificb de Rio Grande (Tierra del Fuegp), a los grandes buques
de ultramar ingleses, haciendo lo que 8e ha dado en llsmar las
"caponeadas”, con pequefios tuques en mar abierte. La construceidm
del dique Florentino ameghino en la zona de Trelew, se ha heche
factible y menos onerosa debido a que los Transportes Navales han
conducido el cemento desde el puerto de Comodoro Rivadavia al de
Medryn, a un flete que evidentemente deja saldo negativo. Es tam-
bién necesario destacar la colaboracidn de los Transportes Nava-
les con la Direccidn de Gas del Estado, en el transporte exclusi-
go de gas envasado desde Caleta Percy y Comodoro Rivadavia, a
los centros de consumo y el traslado del envase vacio & los mis-
mo# puertos”.

El déficit a que aludiamos anteriormente es absorbido por

(1) Ver: "Los cargneros patagfnicos Pérez" Companc en el progreso
surefio, Publicaciones de Pérez Companc S.A.
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el mismo orggnismo. Los viajes que realiza el exterior, principel-
mente a los puertos del sud del Brasil, y los espaciados viajes

& otroe puertos del exterior, permiten que el Comando de Tranﬁpor-
tes Navales, se resarza de esas pérdidas. Por otra parte, el a-
rrendemiento de sus buques-tanque a Y.P.F., o los trabajos que se
realizan por cuenta de otros amadores estatales, hacen que #e
llegue a cubrir ese déficit y alin obtener superdvit.

En la actualidad, es el Comandoe el que opera casi execlu-~
sivamente en la Costa Sud., La Compaiifa Impcrtadora y Exportadora
de 1la Patagonia trabaja para sus estancias y establecimientos co-
merciales., Por lo tanto, es necesario que el Comando no descuide
esa magmifica obra de fomento que ha realizado. is precisamente
ghora, cuando tiene la maeyor- responsabilidad, ya que los armadores
privadosrse retiraron del tr&fico debido a lo antiscondmico del
mismo. Ya dijimos que realiza viajes al exterior, en especial al
Brasil. Aqui es necesario hacer un toque de atencidn. Seria peli-
groso gue teniendo en cuenta las ganancias del tréfico al exte-
rior, fueran descuidados los viajes al sud, méxime después de ha-
berse retirado los armadores privados al no ser remunerativas las
tarifas uniformes para ess tréfico.

lag estadfsticas del capitulo referente a la actividad
comercial de Transportes Navales, demuestran que hasta 1956 pres-
t6 gran atencién a los puertos de la Costa Sud. Es de esperar que .
durante 1957 y en el futuro, se mentenga dicha tendencia, y mas
ain, que se intensifique para coronar asi, la magnifice obra de

fomento,y progreso que estd realizando la larina de Guerra en las
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regiones sustrales de la Patria, desde los tiempos de Piedraltue-
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Gapltulo II

FLOT4 DE_TRANSPORTES NAVALES - EVOLUCION Y CiRACTERISTICAS

Gomposicidn de la flote del servicio de Transportes Navales

4 Tines del siglo pasado, la Marina de Guerra contaba
con siete buques de transporte de los cuales el "Guardia Nacional®
el "1 de Mayo" y el "Santa Cruz", realizaban viajes al sud. Em |
1901 se agregaron tres transportes. La némina completa de los bu~

ques aludidos es la siguientes
Afio de

Bugue construe, Desplazams. __Costo
Pampa. 1895 2162 17u0 8,700 47,000 &
Chaco 1895 2162 1740 8,700  U47.000 &
Guardia Nacional 1890 3000 U750 6.500 30,000 &
Santa Cruz 1894 3.230 30.000 £
Maipi 1880 1.063 55.000 &
1 de Mayo 1890 1.050 18,000 &
Ushuaisa 1885 402 5.000 &
Piedrabuena (1) 187h 550  32.000 &
Constitucién (1) 1875 L6 13.678 &
Repiblica (1) 1875 416 13.618 &

(1) Incorporados en 1901
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Se dan a continuacidn otras caracteristicas de algunos
de esos buques de itransportes de la armada Nacional, referentes

a8 dimensioness

Bague . ~Eslora  __Mepga = __Puntal
Pampa. 119,70 14,03 9,60
Chaco 119.70 14,03 9,60
Guardia Nacional 111,60 12,70 7,30
Santa Cruz 98 12,09 9,10
Ma ipd 62,36 Ee34 4,50
1 de iiayo 60 9 L,60
Ushuaia 43 T 4

Como se desprende de los cuadros anteridres, los elemen-
toe para navegaer con que contaba el servicio de Transportes Nava-
les, eran bastante anticuados, ya que con excepcién del "Pampa®,
"Chaco™ y "Guardia Nacional™ y el "1 de Kayo", todos los deméis
barcos tenfan quince o mfs atios de uso. El "Piedrabuena”, "Cons-
titucidén" y "Repliblica®, habfan sido construidos hacia mis de 25
afios.

.Diez afios despuds de estas consideracidnes, en 1911, sen
mcho mds razdn la antigiiedad y desgaste de los mismos se habia
acentuado. Precisamente fueron dados de baja el "Constitucién®
y el "Repibdica®, buques ambos construfdos en 1875. Las toneladas
de desplazamiento quedaron reducides a 30.195. Pero en reemplazo
de los mismos fué incorpmorado el “Vicents Fidel Ldpes®, que com-
té 7.600 £ y que habia sido construido en 1906, con un desplaza-

miento de T25 toneladas. Tuiere decir entonces, que al cerrarse
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el ejercicio 1911/1912, eran de 30.920 las toneladas de desplaza-
miento de los buques del Servicio de Transportes de la Armada Na-
cional,

La memoria de 1912/1913 reitera la conveniencia de adqui-
rir transportes mayores para satisfacer necesidades, tanto en tiem

po ée paz como en tiempo de guerra. Yo en 1911 se6 hablan realiza-

do por primera vez viajes de los trensportes a isuropa, en busca

de carbdn, municiones y otros materiales de diffcil fletamento,
asi como hasta ese entonces y desde fines del siglo pasado, ha-
bian estado en la Costa Sud para el recorrido de sus puertos, fa-
ros, estaciones rudictelegrdficas, etc. Las necesidades més impe-
riosas que tenfan la #arina de Guerra eran las siguientes:

1¢) Para atender el servicio corriente de sus distintos
consumos, la .armada debia introducir al pais, anualmente, mercade-
rias y combustibles en grandes cantidades.

29) idemés de la carga, hey épocas en yue el movimiento
de personal adquiere importanciae

3¢) Los Ministerios de kisrina y Obras Piblicas importa-
ban &l pais materiales y articulos de consumo gue alcanzaban ci-
fras respetables,

'42) La incorporacidn de grandes unidades en la flota o-
bligd a aumentar las previsiones de carbdn.

kn 1912, el iiinisterio de liarina elabord un plan con el
objeto de aumentar el tonelaje del Servicio de Transportes y cum-
plir asi con la satisfaccidn de las necesidades enumeradas ante-
riormente.

Dicho plan consideraba que un transporte de 13.000 tone-
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ladas costaba alrededor de 300.000 £. Se estimabs que para intro-
ducir al pals, en un servicio regular y continuo, los materiales
y combustibles de lo® liinisterios de Marina y Obras Piblicas, se-
rian necesarios cinco transportes de dicho tonelaje, lo que de
acuerdo con el precio supuesto, costarfan en total 1.500.000 &.
Ademds se previé la formacidn de un Directorio con analogas atri-
buciones al que dirigis el Banco Nacidn, para que administrase el
servicio publico de esta flota, bajo la superintendencia del Miniss
terio de Marina. Zl personal de esos barcos perteneceria & la Ma-
rina de Guerra en las mismas condiciones que en los vapores "Pam-
pa", "Chaco” y "Guardia Nacional®,

Caleulaba el plan citado, que en caso de gue los Ministe-
rios de Marina y Obras Piblicas se bastgran a si mismos por la
adquisicibén de los cinco transportes,con el importe de los fletes
que hubieran debido pagarse al servicio maritimo privado, se ca=-
pitalizarie en mencs de diez aiios la suma invertida; por elle la
Marina solicitaba la suma de 1.500.000 £.

Se proyectd que los transportes llevarian cargpmentos
nacionales en sus viajes al extranjero. L percibido en cencepte
de fletes implicaria para el sstado la suma de BU.U0U & al afio.

" La realizacién de este plan reportaria al pais los si-
guientes beneficioss

19) La introduccién al pals de materiales, carbdn, etc.,
con destino a la Administracidn Nacional, no irroguris al Estade
gastos en concepto de fletes,

29) En sus viajes al exterior, los transportes llevarian
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cargamentos de exportacidn. El producto del flete de estos viajes,
156.000 £, serviria para sufragar los gastos de entretenimiento,
consumo y administracidn de los transportes y para formar un fon-
do de construccién de mevas unidades con los excedentes de di-
cho producido.,

3u) No sufriendo el carbén alternativas, oumentos o dis-
minuoiones; en gus precios, en razén de la supresidn de los fle-
tos, los intereses lel fstado estarian mejor servidos y el co-
mercio tendria asegurada pars su exportacidn 260.000 toneladas
por afio, que oportunsmente ofrecidas influirfan favorablemente mo-
bre el mercado de fletes.

 149) Fn tiempo de spuerra se llenarfan las necesidades pre-
vistas,

Todo sste claro razonamiento efectuado en lsa memoria de
1912/1913, no fué llevado a cabo ante la imposibilidad finaencie-
ra de reslizar una adquisicidn de tal magnitud. ‘ueda pues como
una valioso antecedente.

Signiendo con las alternativas del elenco de Transportes
de la liarina de Cuerra, en el afio 1913, el buque "Ushuaia® enca-
118 en los canales fueguinos y se fud a pique; habia sido construf
do en 1885, |

in ese momento estaban en funcionamiento los signieates
transportess “Pampa”, “Chaco®, "Guardia Nacional", "Santa Cruz®,
"Maipd", "1 de 'ayo", "Piedrabuens® y "Vicente F. Lépet®. Este dl-
timo suplantd al "Piedrsbuena™ en el servicio estable de Tierra

de Fuegu. Quiore decir que la armada contaba para sus viajes al




exterior y a la Costa Sud con solo siete transportes y no todos
en buen estado,

En 1915 se produjo la incorporacidn del "uinistro Esgcu-
rra”, que se destind al transporte de petréleo desde Gomodoro Ri~-
vadavia, Su costo fué de 50.U2L £ y su desplazamiento de 1988 Ton.
y el porte bruto de 2,600 toneladas; habia sido construide en
1914,

fin 1917, fueron adquiridos los petroleros "Ingeniero Huer-
go" y “Aristébulo del Valle". &5l primero costd 114.000 & y fué
construido en los astilleros Fore River Z.U.u. en 1917, con un
registro bruto de 3327 ton. y un porte bruto de 5.526 ton. El se-=
gondo costd 83.000 £ y fud construldo, también sn 1917, en los
astilleros Grest Lakes, B.U.i., con un registro bruto de 2454 ton.
y un porte bruto de 4,147 ton. &In 1921 pasaron a la flota de Y.P.
F. _

kn 1918 se incorpord el "Bahla Blanca”, que era de la
Compafifa Alemana Hamburgp Sudamericana, adquirido en 196.229 &,
coustruido en 1911 con un tonelaje bruto de registro de 7.982 ton.

La incorporacidn del "Bzhia Blanca® tuvo gran importancis,
pues el volumen de sus bodecas (16000 m3), era eguivalente a la
de los tres bugues de ecsa clase con que contaba la srmeda. Era
un barco moderno para le época, de miguinas sumamente econdmicas,
Sus caracter{sticas eran las sigpnientes: 150 mts. de eslora, 18
mts. de.manga, 11,7 mts. de puntal y calado de 8,4 mts. Su velo~
cidad mixima era de 12,5 nudos. Como so ve, no era &ste un bareo

adecuado para operar en la Costa Sud; mus dimensiones eran muy

grandes.,




Para operar en otros puertos si, seria de gran utilidad.

Siempre buscando una solucidm al importante problema de
la Costa Sud se convierten en buques mercantes el "Patagonia® y
el "Tiempo™. Estos barcos, sunque de tonelaje reducido, fuerom
miy Utiles para el trifico entre los puertos de Buenos Aires y los
del sud del pais. |

También en 1917, se transforuaron algunas dragas pertene-
cientes al Ministerio de Obras Piblicas, como vapores para CArga.,
de tal menera que si mis adelante hubiese sido ﬁeceaarié, se hm-
bieran convertido en barcos tanques, con el propdsito de utilie
zarlas en el transporte de petrdleoc desde Comodoro Rivadavis. Esa
medide de previsidn fud impuesta por el hecho de esperar un su=
mento considerable en la extraccién de ese mineral. Dice la memo~
ria de 1917/1918: "Cuando las circunstancias permitan adquirir
buques adecuados para este servicio, que serd precisamente cuande
pueda reamudarse el trabsjo de dragedo de muestros rios, las dra-
gas de referencia serén fdcilmente colocadas de mueve con poco
gasto, on las condiciones de tales®.

Para el afioc 1917 se habia hecho muiy intense la crisis de
los transportes maritimos, provocada por la guerra; los fletes al-
canzaban precios extraordinarios, nunca sospechados, y el mimero
de buques disponibles para el intercambio comercial con mmestro
pais fué muy inferior al indispensable para llenar sus mas urgen-
tes necesidedes. Ll lilnisterio de Marine en numerosas oportunida-
des gestiond la compra de bugues que vinieron a mejorar esa si-

tuacibdn, por lo menos en lo gue respesta a la Marina.,
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5i se hubiera cumplido con el plan esbozado por el Minis-
terio en 1912, se hubieran evitado, en gran parte, todos los in-
convenientes derivados de la escasesz de transpo'rtos. El movimien~
to de transportes desde 1918 a 1923, fué muy limitado.

Los bugues gque en 1920 estaban al servicio de Transpor-

tes lavales, eran los signientess

Puques AAfio de - Tonela}%
Pumpa. 1895 2,162 1,740
Chaco 189% 2.162 1. 740
Guardia Nacional 1870 3.000 Lo 750
Sante Cruz 1894
tiaipd 18650
1 de lisyo 1890
Piedrabuena | 1874
Vicente F. Lépes 1506
iinistro hzcurra 1914 1,980 24600
Ingenisero inergp 1917 2,454 4,147
~irstébulo del Vale 1917 3.327  F.526
Bahia Blanca 1911

De esta ndémina de buques, en el afio 1922, gran parte no
estaba en condiciones de uso. In efecto, el “Bahia Blanca", solo

se ued como nlojamiento, no obstante haber sido construfdo en

1911. 51 “Pampa” no hizo ningin viaje. El "Guardia Nacional" hi-
zo un solo viaje & Estedos Unidos. 1 "Vicente F, Lipez" estaba

fuera de servicio y para empeorar la situacién el aviso "azopar-
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do" fud echado a pique por el "american Legion” en um accidente
ocurrido en Darsena Norte y en el cual sufrieron averias los trang
portes “"Pampa” y "Patagonia” y el aviso "Gaciota". Por un acuerdo
celebrado con el Shiping Board, al que pertenecia el "imerican
Legion®, se tranzé en lo referente a indemnizaciones por las ave-
rias producides; debia dicha institucidn entregar un transporte

de 4,200 touneladas de carga muertu y un remolcador de mar de mayor
poder que el “azopardo”. Se incorporaron a la flota con los nom-
bres de ®"/mérica® y "azopardo™, respectivamente.

En lo que respecta al "Pampa” ya no ora apto para prestar
servicios; habia sido construldo en 1895 al igual que el "Chaco®
que estaba mds ¢ menos en la misma situacidn. Bste Gltime fué
entregado para el servicio del iinisterio de Obras Piblicas. Sola-
mente con grandes trahajos de reparaciones el Lloyd los eclasifi-
caria como aptos para el transports de carga.

Bl "Guardia Nacional”, construldo en 1890 cstaba en regu-
lar estado de conservacidn, yu habla recorride grandes extensic~
nes, lo que hacia problemitico que fuera clasificado como trans-
porte aptos lo mismo ocurria con el "Vicente F. Ldpez". El "1 de
Mayo" estaba en buen estado. |

El servicio de la Costa Sud te atendié solamente con el
"Patagonia, que habis sido construido en 1918 y ol "Rio Negrof

Bn lo que respecte a los transportes de rio, el "Consti-
tucidn", el "Inacayal™, sl "Seilueque™ y el "Teuco", requerian
arreglos de importancia paras peder ser mantenidos en servicio,

71 bugue tenque®Ministro Escurra™ se encontraba en buen




estado de servicio.

Se ha hecho toda esta relaciédn con respecto al estado de
los buques, para demostirar la deficiencia de los elementos com
que contaba la irmada para sus transportea. Se requeria que ellos
fueran completados y ampliados mediante la incorporacidn de nue-
vos buques.

En le memoria de 1922/1923, se vuelve a reiterar esta si-
tuacibn, referente a ella decfas; ™ es necesaria la incorporacién
de nuevos buques a fin de atender debidamente los servicios y
traer en condiciones econémicas el carbén y aprnvisionamieatea
que se adquieren en el extranjero. Es necesarie la adquisicidn
de chatas y elementos para las operaciones de los transportes
en la Costa Sud a fin de que pudieran mantener debidamente el mo-
vimiento de cargas y pasajeros. Esto es de importancia para poder
atender con eficacia el servicio de aprovisionamiento de las re-
particiones de la Armada en la Costa Sud y para atender en forma
adecuada el servieio regular desde el puerto de Buenos Aires, a
la Pategonia”. Este servicio se estableceria sobre bases comercia-
les.

En el afio 1923, se realizd un convenio con las compafiias
navieras que servian a los puertos del sur a fin de no perjudi-
oar sus intereses, pere, en lo posible, velando por los poblado-
res de esas apartadas regiones, tan dignas de la proteccién del
Estado. |

En virtud de una sutorizacidén dada en ecuerdo de minis-

tros con fecha 8 de agosto de 1925 y por deoreto de fecha 26 de
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agosto de 1925, se firmé un contrato con el Lloyd Chileno, para
la edquisicidn de los dos uques que figuraban con los nombres de
"Rio Claro® y "Rio Bueno”, luegp “Pampa™ y "Chaco"” respectivamen-
te, que habian sido construidos en Dancig en 1923. Kl precio to-
tal de ambos buques fué bajo en relacidn con los precios que eran
corrientes en la época de su adquisicidn., Los antiguos "Chaco®

y 'Paﬁpa“ habian sido dados de baja del servicio de Transportes
de la armada. L& incorporacidn de los nuevos mejord en una for-
ma efectiva el servicio de los transportes a los puertos del sur.
11 tonelaje de registro bruto de ambos era de 2.162 y el tonela-
je de porte bruto, de 1.740.

Como dato ilustrativo del real mejoramiento de los servi-
cios, estd el hecho de que en el ejercicio 1925,1926 se realizaron
32 viajes. E1 "Pampe” efectué un viaje a Ushuaia, incluyendo en
su itinerario los puertos intermedios, especialmente aguellos en
que no rasalaban los vapores de las empresas particulares.

En log casos en que fud necesario efectuar reparaciones
a los buques de transporte, se procedid solicitandb presupuestos
al irsenal Naval Buenos 4ires y a las casas del ramo de plaza,con
lo cual se consignid une gran economia, confiando el irabajo a
quien cotizaba a precio menor.

Tambidn didé mucho resultado entregar el fletamento de los
aques que hacian operaciones comerciales con puertos extranjeros,
a agencias de seriedad y buena reputacibn, ya que estando estable-
cida la comisién que en esta clase de negocios se acostumbra a pa-

gar, no habia ventaja alguna en licitar el fletamento, porque de
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haberlo hecho asi se hubiera corrido el riesgo de que personas
poco escrupulosas pudieran presentarse a una licitacién, defraudag
do al Estado, como ya habia ocurrido antes. |

En 1926 se efectuaron varies #iajes a lburopa y a Santos
(Brasil). fn la memoria correspondiente a 1925/1926, se solicita-
ba la incorporacién de un mievo buque tangue, porque el*Ministro
Escurra” era de muy poca cepacidad, circunstancia que se hizo
més evidente con la llegada del segundo de nuestros acorazados.

kn 1927 se realizaron viajes a Estedos Unidos y se signie-
ron realizando a la Costa Sud y & Buropa. #én la memoria citada an-
teriormente se hacen consideraciones acerca de ciertas deficien~
cias que tornaban dificultosos los servicios, por las pérdidas de
tiempo y los gastos que tralan aparejados; en efecto, era imprea-
cirdivle la adquisicién de remolcadores de potencia, chatas de ali-
je y una o dos petroleros para no tenef que deperder de las empre-
sas particulares cuando requerian servicios de esa indole los
transportes de la Armada. En ese ixismo aﬁb fud radiado el "Guar-
dia Nacional®.

En 1928 el nimero de viajes al extranjero solo fud de dos,
pero el mimero total de viajes asumenté.

Para los servicios de Tierra del Fuego, se encargd en el
afio 1929 a una comisidn naval que estaba en kuropa, la compra de
un buque que reuniese las caracteristicas spropiadas para navegar
en aquella regidn. Dicha comisidén adquirié el actual 'Patagonia,
que resultdé deficiente, por lc que no se considero conveniente su

envio a los canales fueguinos. Se dijo que en esa regidn era in-




dispensable que la Armada mantuviera transportes propios, pues

los servicios privados de navegacibén eran muy precarios y casi
todos de banderas extranjeras, lo que obligaba con frecuencia,para
satisfacer las necesidades del comercio, acordar franquicias a bu-
ques de otros palses.

In la memoria de 1935/1936, se wuelve a reiterar la nece-
gidad de la constrhcci6n 0 adquisicidn de transportes para reti-
rar los que estaban on servicio y que va habian pasado su limite
de vida, es decir, los bugues inservibles j cuye conservacién im-
plicaba erogsciones muy crecidas, con manifiesto perjuicio para
el mantenimiento de otros buques de mis utilidad y eficiencia.

n 1937 se inicid sn los talleres de la Base Naval de Rio
Santiago la construccidn de un buque para afectarlo a los servi-
cios de la Costa Sud. En el mismo afio el Servicio de Transportes
Nacionales removid mds de 12.000 toneladas de mercaderias adqui-
ridas en el extranjero.

Por ese entonces, eran sdlo dos barcos afectados permanen-
temente a los servicios al sud, el "Chado™ y el "Pampa". 4 fines
de 1937 se les agreg el "1 de Mayo". La unided construida em Rio
Santiago, el "Ushuaia", fué destinada como buque de estacién en
Tierra del Fuego.

. El "Guardia Nacional", que se encontraba en desarme desde
1927 fud vendido a la empresa Agencias Meritimas Unidas, la que
luego de hacerle importantes arreglos lo destiné a viajes a Brasil
Africa y Ruropa.
En agosto de 1942, por decreto Ne 127.120, se destinaron
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a la Flota Mercante del Estado los transportes nacionales: "comodo-
ro Rivadavia", "Chaco”, "Patagonia® y "Ushuaia”. Con este decreto ‘
se produjo una reduccidn evidente en los servicios a la Patagonia.
Recién en 1943 se hizo sentir esta medida, ya que el producido de

los transportes fud sensiblemente inferior al de afios anteriores.

El "Chaco® fué reintegrado a los servicios de Transportes Navales

en 19Ll,

s de inter8s consignar la evolucidn del tonelaje de
Trensportes Navales desde 1939 hasta 19uU8, afio en que comenzé une
nueva etapa al crearse la Direccidn General de Transportes Nava-
les,

Cuadro 1
Evolucidn del Tonelaje de "Transportes Navales™ (1939-19u8)

Mo lnidsdes THE TFL  TPE PPE  Rasie

1 &8 i fig i iz 883 12
1 3 g 670 6% 0 1%
0 20 4630
gua P 0 25} 70 4630
1 2 3 oo 28 17
i I wkoae
1335 2 2% 37965 Vi § 3 61980 i

sn el siguiente cuadro -se incluye la evolucién de la Ma-
rina liercante srgentina, también en el periodo 1939/1948 y se ha-
ce una relacidn enire su tonelaje de regisiro bruto con el de

Transportes Navales.



Evolucidn del Tonelaje de la Marina Mercante .irgentina

y su comparacién con el de Transportes Navales

Iransportes Navales
iflog ) Tonel. de Tonel. de 0/0 8/la Ma~
oy o b a
1§u1 10 % 2l ;

1642 10 3 6182 0 1
19)-‘:3 10 090 0 0’
1944 1 R 172 | 1,32
l9l¢2 10 1?§ 1
- 2 g
13'35 167 3;308 57036 7 Z

Dice la revista "harina® en su N& 2U38, ue kayo de 1957,
ques “al terminar la segunda guerra mundial la Marina de Guerra
hace lo mismo que hiciera la mayor parte de los amedores del mun-
do, acudir al "wad surplus” norteamericano para surtirse de uni-
dades; sin contar con los barcos de combate que se adquirieron
y ateniéndonos solamente a 108 barcos afectados a tareas comercia-
les, diremos que la marina se hizo de varios LST (BDT segin nuos-
tra nomenclatura) o barcos de desembarco y cinco petroleros?.

Hasta el afio 1948 hubo un periodo de reduccidén del movi-
miento de los servicios mercantes de los barcos de transporte de
la Marine de Guerra. Recién & partir.de ese momenio comenzé uma
nueva etapa y con renovado vigor. Fué creada lu Lireccién General

de Transportes Nevales (1). Los B.D.T. a que hicimos referencia

(1) Ver Capitulo Vi Organizacibn idministrative.
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fueron transferidos & la citada Direccidn y se puso en ejecucidn
un plan tendiente a fomentar el progreso de los territorios del
Sur, mediante el establecimiento de una linea regular entre Bue~-
nos Jiires y la Costa Sur. El servicio fué inaugurado con le sali-
da de Buenos .Aires del buque "BDT 3" que fud seguido por otro del
mismo tipo.

Se.-dard a contimacidn el detalle de la adquisicidn y
construccidn de los cinco petroleros a que aludiamos antes.

Por decreto Ne 18764 de julio de 1946, el Poder Ejecutivo
dispuso se incorporasen al servicio de la larina de Guerra los bu-
gques-tanque "Punta Loyola" y "runta Delgeda®, adquiridoe por el
gobierno argentino por deceeto del 3 de febrerc de 19u8. Permiti~
rian estos barcos, la asistencia regular de la importacidén y trang
porte de combustible. ambos, conjuntamente con el "Punta Ninfas®
incorporado meses después y que es similar & ellos, son lugues
de trdfico costero y fueron construidos en los astilleros S8t.
Johns Rivers Shipbuilding Co., de Estado Unidos. El "Punta Ciglie-
fia" fué adquirido por decreto de 1946 y fué construido en los as-
tilleros Todd Galveston Dry Docks Inc. de Lstados Unidos. El quin-
to de los buques-tanque, el "Punta Rasa® fud construido en los
astilleros Duluth ship Building, Winn., de Estados Unidos, en
1944, Al igual que el "Punta Uigliefia® fud incorporado en 1950, am-
bos son bugques de trdfico fluvial. sl "Punta iiédanos", dnico bar-
co de Transportes Navales construldo en Gran Bretaiia (1) fud ad-

quirido por decreto de 1947 en los astilleros Swan Hunter & Wi~

(1) Se entiende que nos referimos a buques de mis de 1.000 tone-
ladas de registro bruto y amtopropulsién
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gham Richardson; es uno de los petroleros mds ripides del mundo,
diecimueve nudos de velocidad; es el Unico petrolero de ultramar
que posee la Marina de Guerra.

En 1948 fué dado de baja el bugue-tanque "Ministro Ezcu-
rra" que se habia incorporade en 1915, pasd a Y.P.F., que lo ubi-
liza intensamente en la importacidn de derivados desde el exterior
empleandoselo también en la exportacidn de cargas especiales.

in el mismo efio, el linisterio de Marina confecciond un
plan para la construccidn de seis unidades para el transporte de
pasajeros y carga. Tres fueron mandades construir en Canadd y
tres en Italia. &n fecto, en los ustilleros de Hulifax Ship Yard
de Canada, fué botado el 20 de mayo de 1948, el transporte "Ba-
hia sguirre", primero de una serie de tres embarcaciones semejan-
tes mandadas construir en los mismos astilleros. Las tres unida-
des tienen capacidad para cuarents pasajeros de primera clase y
sesente de tercera. Fueron destinadas al servicio de los puertos
patagdnicos y fueguinos. Representaron la construccidn naval de
més importancia que los mencionados astilleros habian llevado a
cabo hasta ese momento, "Bahia aguirre", "Bahia Buen Sucezo" y
"Bahia Thetis" fueron los nombres de los mismos. Ll costo de es~
te conjunto pasd de veinticuatro millones y medio de pesos mone-
da nacional, aproximadamente ocho millones trescientos mil pesos
cada uno. Fueron incorporados en 1950.

Fasando ahora a los barcos adquiridos en Italia, sus nom-
bres son "lLapataia®, "Les Eclaireurs”, y "Le ilaire". Fueron cons-

truidos en el Cantieri Riuniti Dell'adriatiee (Trieste). Emntra-
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ron a prestar servicios en 1951. Al igmal que los buques tipo Ha-
hia, tiene capacidad para transporter cien pesajeros, cuarenta de
primera y sesenta de tercera,

Por decreto 2634 del 29 de septiembrs de 1950, los trans-
portes "Chaco™ y "Pampa” fueron radiados de serviecio, facultindo-
se al iMinisterio de Maring a utiligarlos en la forma que estimara
mds conveniente. Por otro deersto, el Ne 625, del 17 de enere de
1951, so autorizé al Ministerio de Marina a venderlos mediante li~-
citacién piblica. Fueron adgquiridos por la Compsfifa Navemar S.d.,
que los tiene en servicio con les nombres de "Tajamar®™ y "Ultra-
mar" ("&haco"™ y "Pampa®, respectivamente).

En el afio 1951 se incorporaron dos barcos bajo las deno-
minaciones. de "BDT 13" y "BDT 14"; los mismos procedfan de la 4d~
ministracién de Transporte Fluvial. &n ese misme afio fud radiade
el "BLT 4",

Al afio siguiente pasaron a Cosomi los *BDT 8" y “EDT 9"

y en 1953, fueron radisdos el "BDT 10" y el "BDT 13"; este Ultimo

sufrié un accidente en Rio Grande, primero se lo utilizé como bu-

que~depbsito, pero en la actualidad se lo ha adaptado para navegar
como buque~chata, es decir, sin autopropulsidn.

Con motivo de la préxima entrada en servicio del bugue es-
cuela que reemplazard a la gloriosa fragata “"Sarmiento” y que lle-
vara el nombre de “Libertad”, el transporte "Bahia Thetis",que
hasta ahora se ha destinado a viajes de instruficidn de loa ocadetes

de la ZHscuela Naval, serd reintegrado a sus funciones especificas

de transpbr’oe.
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Es interesante establecer la totalidad de los buques con
que en la actualidad cuenta el Comando de Transportes Navales; en
el cuadro N2 3, se dan una serie de datos de importancia acerce
de cada uno de los buques afectados al servicio del Comando, pere
a continuacidn se analizaran detalladamente michos de los aspec-
tos de cada‘uno de esos ugues. LEntre otras, se tendran en cuenta
sus dimensiones, capacidad de transporte, propulsidn y otros dates
complementarios,

Se considerarin en primer lugar los BDT (Fig. N 1)
iombre; BLT 2 ~ BT 3 ~TMT 5 - BOT 7 -~ BDT 11 y BDT 14
50 de construccidns 19Ll, |
Tripalacifn; 65
Clase y tipos carguero-costero
Afio de incorporaciéns 1947
istilleros Puget Sound Bridge (Estados Unidos)

Dinensioness

lonelajen Intorpesionsl acsecbim. (BT} desolazamiente
Bruto: 2.300 2,427 1.995 3.635 (C)
Netos 2,200 1.563 1.333 1.637 (V)
Eslora totals 100,67 mts, |
Mangas 15,25 mts,
Puntal: -T,68 mts.,
Calado wméximos 3,72 mte. (12 pies)
Capacidad de transportes

1 bodege para cereales o carga general



Cerealess 81.575p0 2309,39 md
Carge generals Th.159  2099,44 m3
Plumass HDT 23 2 de 10 toneladas y 2 de 3 toneladas
EDT 3: 2de T o "2 ") a
HDT 5: 2 de 10 .
LT 7 y BDT 11 sin plumas
PDT 1b; b de 5 teneladas y 2 de 3 toneladas

Eéquinaa:
Centidad y clazes 2 motores diesel
Potencias 1.800 CVI
Consumo por sinmgladura: 8 toneladas
liarcai General Motors
Hélices; 2
Capacidad de combustible; 600 ton. |
Tipo de combustibles diesel oil
Veloeidad de servicio: 11 nudos



¢
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‘Datos complementarios;

EDT 2 3 Ex"Don Nlcalﬁa‘ de bandera argentina (1947). Ex-
*L.S.T. 995" (U.S.Navy) hasta 1947.

BOT 31 Ex "Don Ernesto® de bandera argentina (1947) Ex-
"L.S.T. 998" (U.S.Navy) hasta 1947,

BDT 51 Ex "Don Antonio” de bandera argentina (1947) Ex-
"L.S.T. 801" 'U.S.Navy) hasta 19u47,

BDOT.7s+ Ex "Dofia Florg*de bandera argentina (1947) Ex~-
"LeS.Te 904" (U.S.Navy) hasta 1947,

FOT 115 Ex "Dofia Irma" de bandera argentina (1947) Ex-
"L.S.T. 1008" (U.S.Navy) hasta 1947,

BOT 1ls Ex "376-B* de la «dministracién de Transporte
Fluvial (1948). Ex "L.S.T.Mc Willisms® (U.S.Na-
vy) haf%ta. 1918,

"Lapataia®,"Les Eclaireurs™ y "Le haire® (fig. 2)
Afio de construccidns 1951
Tripulacidn: 90
Clase: pasajero-costero
Afio de incoporacidn; 1951
Astilleros Cantieri Riuniti Dell'adridtico (Prieste, Italia)

Dimensiones;

Regist Regist Pbrt
adas egistro Registro e .
Bruto 4,153 3.077 3.165 6,073 (c)

Eslora total : 103,90 mts,
Mangas 15,35 mts.



Figura No 2

Puntals 9,40 mts,
Calado miximos 6,63 mts. (22'2%)
Capacidad de trapsportes U0 pasajeros de primera y 60 de tercera
4 bodegas y 3 entrepuentes
Cereales: 209.006 p3 - 5917%2 m3
Carga generals 190.060 p3 - 5380,60 mo
Frigorifico: 5.403 p3 - 152,96 w
1 pluma de 20 ton., B de 5 ton., y 2 de 3 ton.
Mscotilla méximas 6,98 mbs., x 4 mbs,
¥agquinass
Cantidad y clases 2 motores diesel
Poteneias 3.000 CVI
Consumo por singladuras 15 ton.

Marca: Fiat



Hélicess 2

Capacidad de combustible: 392 ton,
Tipo de combustibles diesel oil
Volocidad de servicios 15 nudoa

"Bahia Aguirre®, "Bahia Buen Sucese™ y "Bahia Thetis®

Afio de construccidn: 1950.
Tripulacidn: 121 personas
clase: pasajeros~costero

afio de construccidn: 1950.

4stilleros Halifax Shipwilding (Canadd)

Dimensiones; .
Registro
'Egﬁia , lonelajes Inter
Aguirre A
Bruto 3.828
Neto 2.119
*Bahia Bruto 3.834
Buen Suceso"

: Neto 2,102
"Bahia Bruto 3.831
Thetis"

Neto 2.100

Islora total: 102,uU8 mts.
Manga s 14.36 mis.
Puntal s 7,93 mts,
Calado méximo; 5,84 mts.

Capacidad de transporte:

410 pasajeros de primera y 60 de tercera

3 bodegas y 3 entrepuentes

Registiro

2.}"’%

1.505
2.u428

1.505

2.428

1.505

Cereales: 1T1.h2l p3 - 4.853,04 3

Porte

2.955
2.189

2.955
2.189

2.955
2.189

(fig. 3)

Desplazm.
5.353 (C)
2.398 (V)
5.353 (C)
2.398 (C)
5.353 (C)
2.398 (V)
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Eigura N@ 3

Carge generals 155,840 p3 - 411,83 m3

Frigorifico: 14.909 p3 - 138,97 md

1 pluma de 20 ton., 2 de 10 ton., 2 de 5 ton. y 2 de § tor

4scotilla mixima: 9,75 mts. x 4,88 mts.
Véuinas:

Cantidad y clase: 2 motores diesel

Potencias 3.750 CVE

Consume por singladuras 15 ton.

fiarcas Ndrdberg

Hélices: 2

Capacidad de combustible; 520 tou.

‘Tipo de combustible: diesel oil

Velocidad de servicio: 15 nudos.
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"Punta Delgada", "Punta Loyola® y "Punta Ninfas" (fig, U4)
Afio de construccién: 19u45,

Tripulacidns 95 personas

Clase: buque~tanque

Afio de incorporaciéns 1949

Astilleros St. John's River (EK.UU.)

Dimensiones:

. Registire Registro  Porte
Tonelaje .ntermacional 4Argentimo (IMT) JDesplazamjento
Bruto 3.210 1.940 4,150 6.315 ()
Neto 2,211 1.109 3.700 2,165 (V)

Tslora totals 99,11 mts,

Mange 3 14,63 mts,

puntals - 6,63 mts,

calado maximos 5,83 mbs. (19*)
Capacidad de transportes

1 bodegs y 12 tanques

Cereales: 2.253 p3 = 63,78 m3

Carge generals 2,048 p3 = 57,98 m3

Combustible 1fouide: 177.630 p3 = 1476,10 md

2 plumas de 3 ton.

Escotilla maximas 2,40 mts. x 2,40 mis,.
Kéquinass

Cantidad y clase: 1 motor diesel

Pontencia: 1.700 CVE

Consumo por singladura: 8 ton.

Marca: Enterprise



Hélicess 1
Capacidad de combustibles 152 ton.,
Tipo de combustible: diesel oil
Velocidad de servicio: 10 nudos.
Datos complementarios:
"Punta Delgada™s Ex-"Suggarland® (1949)y Ex-"Nauticoke”
. (1946) en EE.UU, ‘
"Punta Loyola": Ex~*Capitan® (1949) y ex-"Klickitat"(1946)
en EE.UU,
"Punta Ninfas®; Ex~"Black Bayon® (1949) y ex~*Michegamme"
(19u46) en EE.UU.
21 costo de cada uno de ellos fuéd de aproximesdamente
mEn 3.270.000,=

"Punta liédanos" (fig. 5).
Afio de construccidni 1950.
Tripulacibns 212
Clase: Bugue~tangue

Aifio de incorporacidn: 1950

istilleros Swan, Hunter and Wighsm Richardson (Cran Bretafia)

BimenSianea‘Registrc Registro Porte

Tonelaja ernacional  Argentipo _(DWI) Uesplazamiento
Bruto 7.905 - 10,676 16.331 (0)
Neto 3.480 -- 7.350 5.655 (V)

Eslora total: 153,00 mts,
Menga + 18,90 mts.

Puntal; 10,65 mis.
faladn mavimne R_Th mita. {28Y10%)
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Capacidad de transporte:
2 bodegas y 12 tanques
" Cereales: 53.506 p3 = 1514,75 m3
Carga genersals 48,733 p3 = 1379,63 m3
Combustibles liquidoss 275802 p3 =~ 7807,95 m3
1 pluma de 15 ton., 4 de b ton. y 2 de 3 ton.
Escotilla miximas 5,50 mbs.x 4,50 mts,
¥aquinass
Cantidad y clase: 2 turbinas de alta y baja
Potencias 11.500 CVI
Consumo por singladura; 55 ton.
harcas; welleend Slipway
Hélices:s 2
Japacidad de combustibles: 1.550 ton.
Tipo de coumbustibles fuel oil
Velocidad de servicio: 18 mudos.
Datos complementarios: su costo aproximodo fué de m$n 14.600.000.-

"Punta Cigliefia® v "Punta rasa” (fig. 6)
Afto de construccions “"Punta Cigiiefia®; 19uM,
*punta Rasa®; 1945.
Tripulacidns 50
4fio de incorporacibni 1950.
Clases buque-tanque fluvial
astilleros“Punta Cigliefia™: Todd, Galveston Dry, Docks Inc. (EE.UU.)
"Punts Resa"s Dulléth Shipbuilding,Minn., (EE.UU.)



Figura N2 6 |
Dimensiones;
. gistro Registro  Porte
Ci’%?gg. , lonelajes lgtg..m srgenting _(DJT) Desplazem,
gliafia
Bruto 1.127 65 1.445 2.251 (C)
Neto 2its! 426 1.350 806 (V)
"Punta Bruto 1.127 &85 1.445 2,251 (C)
Rasa” | - ,
Neto e U426 1¢350 806 (V)

mslora total: 67,36 mts,
Mangas 11,28 mts,
Puntal ¢ 4,42 mts,
Calado méximos 3,93 mts. (12')
Capacidad de tramsportes
1 bodega v 6 tangues
Combustibles liquidos: T2.994 p3 = 2.066,46
1 pluma de U ton. y de 3 ton.

Jscotilla miximas 2,45 mis., x 2,45 mis,
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Méquinas:
Cantidad y clase: 1 motor diesel
Potencias 860 CVE
Consumo por singladura: 6 ton.
Marcas "Punta Cigliefia®s Superior
"Punte Rasa”: Fairbans Lorse
Hélicess 1
Copacidad dée combustible: €1 ton,
Tipo de combustible: diesel oil
Velocidad de serviedos 8 nudos
Datos complementarios: "Punta Cigliefia™s Ex “Sulphur®Bluff* (1947)
con bandera de EE.UU.
"Punta Rasa™: Ex~-"Salt Creeck" (1947) con
bandera de Fiu.UU.’
El costo aproximado de cada uno de ellos fué de 250.000
dolares.
i continuacidn se disponen alguncs de los datos referen-
tes a la flota del Comando de Transportes Navales, en forms tal,

gque den una idea suscinta y ordenada de su composicién.



RBarto .

Bahia Aguirre

Bah{a Buen Suceso
Bshia Thetis
BT 2

BT 3

BOT 5

BT 7

EOY 11

BDT 14
Lapataia

La imire

Les iclaireurs
Punta Cigliefia
Punta Delguda
Funta Loyola
Punte Médanos
FPanta KNinfas
Punta Rasa

~86~-

Aflo de Afio de

_alta
1950

1950
1850
1018

Cuadro §e 3
1950 Canedd Pasajero: y tréfico
costero

1950 " w " "
1950 " " " “
1904 ER.UU. Carguero-costero

“ . "

“ " "

" " "

" " "

" " .
1951 Italia Pasajeros-costero

» " "
W ” »

1944 8.0, Tanque-fiuvial
1945 BG.UU. Tangue costero
1945 LE.UU. " "

19%0 G. Bretafia Tanque ulbtramar
1945  BE.UU. Tanque costero
19hh. EE.UU. Tanque fluvial

Datos obtenidos de la publicacidn del Instituto de Estudios
de la harina Wercante .argentina, tituladas "La Marina Mercante

Argentina®, 1957
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dparte de todes eses buques de 1000 TRB y sutopropulsién,

el Comando de Transportes Navales posee varies unidades menores.

ensportes Navaleg (1)

-

Afio ¥ pais de

A Poteéeia.

Nombre Clase _Constraccidn _TRB_ IPB. .
BT 13 Chata 1944 EE.UU. 3000 2500 -
Magallanes Carguero 1884 Alemenia 262 W25 396 CUE
San Julidn “ 1944 EE.UU. 486 415 500 CUE
Mocovi Remolcador 1943 Argentina - - 150 13
Matarés " 1908 EE.UU. - - 1200 CUI
:c{l‘g?ghg Explora Lancha 1954 Argentina = 60 320 Ccul
dogﬁhﬁg}%plorm » 1954 Argentina - 60 320 CUI
Adria Chata 1889 G.Bretafia 204 5% -
Algerie . 1905 Argentina 39 110 -
Atacama . 1884 Argentina 37 100 -
Artemisa * 1888 G.Bretafia 191 400 -
Caseros " 1906 Argentina 39 90 -
Hermes " 1888 G.Bretafia 191 L0O -
lagp N.Huapi " 1912 Urugnay k9 110 -
Lesina - 1889 G.Bretafia 204 550 .
Martineta " 1913 Argentina 26 %0 -
Mocoretd " 1918 G.Bretsiia 118 280 -
Rio Coyle * 1950 Uruguay 49 110 -
Rio Pilcomayo " 1912 Uruguay 49 110 -
Trelew ‘ " 1906 Argentina 49 14O -
Venecia " 1889 Argentina 170 350 -
Zeus " 1888 G.Bretsfia 191  L50 -

(1) Datos obtenidos de la Revista Marina, Ne 2uB, marzo 1957.
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-Hay que resaltar que de los seis BDT que en la actuali-
dad estén al servicio del Comando de Transportes Navales, el*BDT
T" y el "EOT 11*, que estén destinados al tr&fico con Brasil,tie-
nen la proa soldada. Sabemos que ung de las caracteristicas de
estos buques es la gran puerta que tienen a proa que permite el
embarco y desembarco direrto de la carga. En cambio, los otros
cuatro bugues del mismo tipo: “BDT 2", “BDT 3", "BOT 5" y "EOT
14", gque estén afectados a la navegzacidn de la Costa Sud, mantie-
nen sus caracteristicas originales, ya que las mismas se amoldan
a ese tipo de tréfico. |

kn 1956, el "BDT 1" que pertenecia sl Comando de Transpor-
tes Navales,fué incorpprade a la flota de mar; el "BDT 6" y el

"BDT 12" también cambiaron de destinc en ese mismo afio; el primero
fué destinado como buque-madre de los submarinos en la base de
Lar del Plata y el segundo fud dado de baja.

Habfamos indicado la evolucidn que sufre el tonelaje de
"Pransportes Navales" y su relacidn con la evolucidn del tonelaje
de la Marina Mercanle argentina, entre los afios 1939 y 1948. Se
dieron los datos estadisticos hasta 1948, por ser éste afio el co-
mienzo de un periodo de gran fortalecimiento para el servicio de
Transportes Navales; en ese momento empezaron a incorporarse sus
modernas unidades., Hechas ya las con8ideraciones referentes a las
adguisiciones de bugues de los Ultimos afios, daremos la evolucién

sufrida en el tonelaje de la flota de Transportes Navales, entre

1948 y 19563
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Quadro Ne 5
Evolucidn del Tonelaje de Transportes Navales (1948-1956)

1 20 036 6 18 6

AN N A
1950 2 B3 . 73200 476
18 1 2 65k 28 00 0
1652 2 800 2 29 00 0
19 2 80 00 0
ke % g G o %
19 Z 21 412 5371 1301 0

B ST ——

Y a continuacidn se incluye la comparacidn con la evolu~

cidn del tonslzje de la Harina Mercanta argentina.

Quadro o 6

Evolucidén del Tonelaje de la Marina Mercante argentina
Yy 8su cox’rggraoién con el do los Transportes Navalos

( 1948-19
. ant n Ha
S E*’ ;fa }la,rma.

afios Unidades Iﬁﬁmﬁ, LBB. ‘ar

1948 16 0 ,86
1&&3 1 Z 7 éﬁg é,m
1950 1 g )¢01 +20
1551 19 102 66 8,4
1952 1 10& 80p32 ,6%
1§ 196 10 14 ol
% % % 101 %%ﬁ % ’%%
18?5 266 %n s :

Se observa que en 1951 el porcentaje de relacidn del to-
nelaje de Transportes Navales con respscto a la larina Mercante
argentina, fué de 8,47, el mayor hasta el premente. En 1939, era
de 3,17 $ en 1943 solo llego & (,92, Esto tiene indudable impor-

“tancia y da la pauta del gran crecimiento de la Marina de Gierra
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actuardo como armedor. No hay que olvidar que en 1951 la Marina
Mercante argentina estaba en la cispide de su extraordinario desa~-
rrollo, que desgraciadamente, ya & partir de 1952, comenzé a de-
caer, Observamdo el cuadro NR 7, vemos que tambidn el tonelaje
de Transportes Navales disminuyd en 1953 y se mantuvo estable
hagta 1955, pero el porcentaje con respecto al total de nuestra
Marina Mercante fué aumentando de 1953 a 1955, como consecuencie
de la dismimucién del tonelaje total de esta dltima. Durante 1956
se dieron de baja tres EDT, por lo que el porcentaje de relacidn
bajé a 6,51.

Se dardn a continuacién los nmimeros indices correspondien-
tes a los tonelajes amales de la Marinag liercante Argentina y
Transportes Navales, tomando como base el afio 1939 y luego, bi-
furcdndose las columnas respectivas, el afio 1948,

Cuadro N@ 7

Nimeros indices relativos a los tonelajes de
la Nurina Mercante .rgentina y de Transpories Navales

| wlios buses 1939 (columnas 1y 3) y 1948 (columnas 2 y It)

iftog liarina liercante argentina Transportes Navales

TRB TRB
— %gs, 1n§f§f§ %fs. ;ngfﬁfg

1939 100 100

1900 104 100

1941 142, g.g

19u2 11, uh,

l9ﬁa 1 4y 8

19 }. ,8 6 [

1 15«,2 65

194 183, 69

19% 239,8 65,

19 2 100 677 102

194 2 ,g 106,2 653»

1950 1, 125, ’ 130
’ 1028, 151

92, L 1

v eeow
LaOvotan

T
f-
=
o
L
~3
OO
NF
<
L]
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Cuadro N2 8 (continuacidn)

m o PI EE
B OEE OB B
1 70 135,5 Tou,5 111,4

Puede observarse el gran aumento que se produce en 19u8,

en que el tonelaje aumenta mis de diez veces con respecto a 19U7
y el mimero de bugues aumenta de 3 a 20. La progresidn del tone-
laje de la Marina Mercante argentina, si bien es de gran conside-
racién, tiene cierta uniformidad. En cambio, en el caso de Trans-
portes Navales, el cambio es brusco y el aumento relativo es ma-~
cho mayor. En 1951, con respecto a 1939, llega & ser mis de 10
veces superior,

A continuacidn se insertan una serie de cuadros en los
que se clasifican los barcos del Comando de Transpories Navales
segin diferentes criterios que nos ponen al tanto de detalles in-
teresamtes, a saber: por afioc de construceidn, por pais de construg
¢idn, por tipo de barco y trafico, por tipe de propulsidn y segin
la velocidad de servicio. Aclaramos que consideramos el elenco al
31 de diciembre de 1955, debido a que desde 1953 el mismo 8e man~
tuvo estable y también sl 31 de diciembre de 1956, afic en que con
el retiro de servicio de tres BDT el registro bruto de la flota
del Comando de Transportes Navales, disminuyd en 9.000 toneladas.
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Cuadro Ne 8

Clasificacibn por el afio de construccidn

194y 11 31954 43, | ; .
4 1 @E | é%é:é

1
i
21 T3u41 18 635u1
Cusdro 12 9

Clasificacidn por pais de construecidn

MM&LW

1E,UU, ul Bl 168& u .

Italig 12 g .

Panada 11k 6 11k ,1

L‘l’t B!‘G‘haﬁa. ] 5
73041 1 3541
Cuadro K2 10

Clasificacién por tipo de Barce y Tréfice

Tipo y trifico é§43%3§%3352§ “ﬁ'“ﬁliiéﬁfﬁgl%géf'

Careuero-Costero 20700 Lo,4 6 19800 1,

Pasagero-Ccstero % 2? 2 2, 6 2 2 2 ’

Tangue=-Jostero 3 630 é,l i 0 .

Tanque~ultramar f 905 1 ,Z 905 1 .g

Tanque={luvial 2. 2 3.2 _2_ 2 3,
21 73u41 3 63541

Tivo de

propulsién N r oarcos . TRE 2
Diesel 20 65536 89,3 17 55636 87,5

Turbinas 1 , 7905 10,7 1 7905 12,5
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Cuadre Ne 12
Clasificacidn segin la velocidad de servicie
Yelocided(x) KO Barcos Taraor
11 9 29700 LO,u 6 19800 31,2
15 6 23952 32,6 6 23952 37,7
10 3 9630 13,1 3 9630 15,1
18 1 7905 10,7 1 7905 12,5
8 2 208l 3,2 2 2054 3,5

(x) En nudos por hora

De todos los cuadros anteriores deducimos lo signiente
con respecto a la flota del Comando de Transportes. Navaless

1¢) Es relativamente moderna, los buques mis viejos datan
de 19i4,

2¢) Ha sido construida casi la mited en Istudos Unidos
(49,8 %), el resto (50,2 %) se distribuye entre Italia, Canadd y
Gran Bretafia, en ese orden.

39) Tiene predominio de buques de trdfico costero, el
*Punta Médanos® es el dnico de ultramsar. Dentro del tréfico coste-
ro, los barcos de pasajeros superan por poco margen a los cargue-~
ros. Al 31 de diciembre de 1955, estos dltimos superaben a ague-
llos, ya que la flota contaba con los tres BDT que durante 1956,

fueron retirados de la misma por causas ya enmunciadas. ;
L9) Estd compuesta por bugues con motores diesel, con ex- ‘
cepcidn del "Punta Médanos", que poseen turbinas. ‘
52) Tiene una velocidad promedio de 12,22 mudes, resultan-

te de dividir 220 (sums de las velocidades de servieio de cada
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uno de los buques) por 18 (total de buques).

Veamos gshora la posicién que ocupa el Comando de Transpor-
tes Navales, en la némina de todos los armadores argentinos que
poseen barcos de 1000 toneladas de registro bruto y en acitividag -

¥ autepropulsibn =i 31/14/56.

Guadro N8 13 (1) |

_irmadores  lUnidades T.RB _TPB %s/TRG
Y.P.F. 30 2uBsu]  3uuB37 25,3
F.A.N.U. 31 235561 2673u2 23,9

F.M, del HEstado 29 169327 221h90 17,2
C. de T. Navales 18 635u1 58719 6,5

Febo N.Fo 20 36532 2uhih 3,7
£ T.F. 13 14463 15516 1,5
F,C.N.G. Urq . 5 9“’79 5980 1

Comb,.S61idos 2 6660 _ 6800 _ 0.7
Parciales 148 78L0LL  9L5098 79,8

Particulares
cfa.irg. de Pesca b 2538 34756 2,7
Cfa.Gral.Comb.S.he 2 20598 30217 2,1
Noulmar S.A. 8 19828 25769 2
Cfa.lave v ComeSehe B 13200 18200 1,3
.M. 30 Ao 2 12919 18834 1,3
S.a.Imp.y Exp.Patag. 4 12391 15025 1,1
Otros armadores 28 o oh73h 1u2B0l 0 __ 9.7
Parciales 52 199018 129368 20,2
Total 200 983062 1217267 100

1) "La Marina Mercante argentina en cifras®. Publicacién del
() Inetituto de Hstudios 52 la lMarina Mercante .rgentina,Bs.is.
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En varias oportunidades, en este trabajo, se ha hablado
de la necesidad de adquirir buques adecuados para navegar en la
Costa Sud. Sabemos que los puertes patagdnicos carecen de obras
portuarias, por cuyo motivo no son “puertos” en sentido estricto.
El servicio de un bugue coutin, para actuar en los puertos habili-
tados de la Patsgonia, tiene que operar de la signiente maneras

19) usando sus guinches y plumas, transbordando sus car-
gas & lanchones en medio de la ria;

29) una vez cargados lot lunchones se desplazan con plea«
mar hacia la costa en espera de la bajamar y, entonces, por medio
dé planchadas pesan su cargp & tierra con evidente riesgo para
la mercaderia.

El General Sarobe, en su libro "La Patagonia y sus pro-
blemas® dice al respectos "los vapores utilizedos hoy (corrfa el
afio 1933) en esa navegacidn, tienen las mds diferentes y opues-
tas caracteristicas y, en su conjunto, comprendidos los buques de
las compafiiag grandes y pequefia® y los barcos aislados, 8e podréd
forrar todo un museo naval. £l empleo de bugues inapropiados por
su elevado tonelaje y su sistema de propulsidn inadeeuwado, sin cop
diciones de adaptacidén a las particularidades de la navegacidm en
aquellas costas, conspira contra la economia en la explotacidn,
el buen empleo del material y, en general, contra el eficiente
funcionamiento del servicio. isi ocurre, por ejemplo, con los bar-
cos de las actuales empresas de navegacién al sur, las cuales ba-

jo el influjo de la prosperided originada por los altos precios




&

..95..

de los frutos, despuds de la gran guerra (1914-1918), adquirieron
unidades de élevadovtonelaje, para destinarlas a la navegacibn a
la Patagonia. Tales bugues ~como el "Comodoro Rivadavia® (1) de
8,500 toneladas y el "José Menéndez" de T.500 toneladas- son de
una excesiva capacidad, un exagerado calade (entre 24 y 25 piea)
poco adecuados pare moverss en lugares de acceso donde no existe
un buen balizamiente y faltan obras portuarias que faciliten la
maniobra. La vropulsidn de estos buques, es a vapor, es decir,

de menor potencia y economia que con el sistema de motores diesel.
La miquina diesel estd siempre lista, la puesta en marcha es cues-
tidn de algunos segundos y na consume commstible mientras estd
parada. idemas, para estos buques se podrd utilizar combustible
nacional”.

La clara explicacidn que antecede, nos lleva a analizar
cusl seria el buque ideal para la Patogonia. Fué estudiado y des-
eripto por el Ministerio de iiarina, de cuyas caracteristicas nos
impone el General Sarobe en su ya citado libro. in efecto, la Di~
visidén Transportes consideraba la conveniencia de la utilizacidn
de ugues adecuados desde tres puntos de vistas

8) adaptacién a las condiciones maritimes del litoral;

b) asegurar un rendimiento razonable al capital inverti-~

do;

¢) facilitades para el transporte de pmsajeros y carga.

Las garacteristicas de ese buque “ideal” eran las signien-

tess 2,500 a 4.000 toneladas de desplazamiento cargpdo, 85 metros

(1) Hoys "Rio Santa (ruz" de la Flota Mercante del Estado.
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de eslora, 11 a 12 metros de manga, 16 a 16 pies de calado méxi-
mo, 1,300 a 1.500 toneladas de capacidad de carga, propulsidn me-
diante 2 hélices, motores diesel y con una velocidad de 10 a 12 |
millas. |

Pero, ni la Divisidn de Transportes Navales del Ministe-
rio de Marina, que estudio y describid las caracteristicas del
"bugue ideal™ para la Patagonia, ni el Geueral Sarobo imaginaron,
hace 25 eafios, que la arquitectura naval iba a crear, impulsada por
las necesidades de la guerra, un tipo de buque que, ademfs de las
caracteristicas patagbnicas sefaladas, cumpliera el m&s diffecil
de los requisitoss el.de poder varar y abrir una puerta a proa
desde donde estuvisra en condiciones de desembarcar en la paz o
en la guerra, vehiculos motorizados y carge extrapesada, sin utili-
zar muelles ni instalaciones portuarias de ninguna otra clase,

Después de la segunda guerra mundial, el Kinisterie de
Marina edquirié varios buques del tipo L.S.T. qus habian sido uti-
lizados para el desembarco de tanques. Son designados con los nog
bres de B.D.T. (buque desembarco de tanques) y han prestado un im-
portante servicio & la karina de Guerra y sobre todo & Transpor-
tes Navales en sus servicios al sur,

Estos B.D.T. cumplen con bastante acierto los requisitos
del buque ideal para la Patagonis. Tienen 101 meiros de eslora,
1Y metros de manga y 9 metros de puntal. Su calado méximo en el
contro es de 16 pies. Su tonelaje de porte bruto es de 3900 y el
de registro bruto de 3.300.~ Debido & su construceidn longitudi~

nal, son verderos varadores y poseen doble puerta estanco. Tienen
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palos, plumas y gninches eléctricos, que les permiten gran rapi-
dex en las maniobras de carga y descarga, ain en los puertos ca-
rentes de muelles. La capacidad de cubierta es enorme en relacidn
con el tamafio del barco.

Por el hecho de tener que varar, poseen cascoplano y re-
forzado. Las maquinas estén & popa, de este modo queda espacie
pare una enorme bodege que se axtiende hasta la proa, que permite
transportar lana en grandes cantidades, camiones de gran tonela-
je, vagones de ferrocarril, tubos de supergis de Y.P.F. Poseen in-
numerables compartimientos estancos con capacidad superior a 1500
toneladas para liquidos, los cuales protegen, como en un cofre,
a sus amplias y cOmodas bodegas. Tienen doble hélice y doble ti-
mén, 1o que facilita enormemente las maniobras. . popa estd colo~
cade. un ancla que permite realizar con mayor eficacia las opera-
ciones de encallar y desencullar. BEn las bandas tienen adheridos
tacos de madera para protegerlas de los fuertes bandagzos que mu-
chas veces se producen contra los muelles como consecuencia del
viento o de las condiciones del mar.

ahora viep,sin desconocer las cualidades de los buques
tipo LST (BDT) para la navegacidén de la Costa Sud, hay que mani-
festar que los mismos tienen el inconveniente de que para varar,
es necesario conocer perfectamente las playas, ya que muchas ve-
ces, desniveles desconocidos o cambios que se producen en las mis-
mas, hacen que el casco no se apoye en suelo firme en toda su ex-
tensibn, produciéndose por consiguiente el resentimiento gradual

de la estructura del mismo,
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La Compafifa Importadora y Exportadora de la Patagonia,hi-
z0 construir en el astillero Astarsa, de San Fernando, el bugue
costero "Atlantico", para destinarlo a la Costa Sud. Es este bar-
co que reine las mejores condiciones para ese tipo de navegacidn,
ain es superior a los BDT. las caracteristicas principales del
nismo sons |

Bslora total. « . . . . v . « . . . + 3 73,55 mis.

Eslora en la flotacidn con calado de
u ’20 mt s' * - L ] » [ 2 » » - » L ] - L ] - ®

67,75 *
lianga. moldeada fuera de cuadernas . . s 11,60 *
Puntal al Bostado de la cubierta sup. : 6,80 .

Puntal al costado de la cubierta prxn
cipal . . . . . . .. e e e e e e . sy U,55

Altura del contrapuente (al costado) : 2,25

0,35
Tiene un porte bruto de 1.320 toneladas y un registre

-

Francoborde con calado de 4,20 mts.

L L]

bruto de 1.600 toneladas; su desplazamiento es de 2.220 tonela~-
das con un calado medioc de 4,20 mts. en agua de mar y en verano,
con una capagidad de bodagas y entrepuente de 2,300 mbts. ciibicos
(volumen fardos) o 2.553 mts. cibicos (volumen granog), Su velo=
cidad alcanza a los 11 nudos.

Su forma v estructura ha sido muy estudiada debido a lam
exigencias especiales del servicio para el que se destinaria. Da-
mos todos estos datos para ilustrar acerca de un barco, que si
bien no pertenece al Comando de Transportes Nevalec, es el mis ap-
to técnica,y por ende ccondmicamente, para la navegacidn en la

Coata Sud,
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Las lineas del casco fueron revisadas para aprovechar al
miximo la potencia & instalar. El sistema de plumas, que tiene
tanta importancia para la navegacidn a los puertos de la Patago=-
nia y Tierra del Fuego, fué disefiado y de acuerdo a las exigen-
cias delos armadores, para hacer asi posible la carga y descargsa
directamente a playa. Ya hemos visto que los puertos del sur ca-
recen en su mayoria de mielles y en su totalidad de guinches (des~-
de kiadryn al sud) gque facilitan enormemente lus operaciones de
carga y descarga.

En la fabricacidn del ®Atlantico™ se utilizd en gran pare-
te la prefebricacidn. Su construccidn es del sistema transversal
con buldreamas y dos hileras de puntales del iLipo a "superestruc=-
tura completa®, con dos cubiertas de acero. La superior es la de
resistencia v la principal la de francobordo. El aparato motor y
los alojamientos se encuentran a popa y las bodegas de carga a
pProae.

El casco estd dividido en cinco compartimientos por mampa=
ros estancos y tiene dos bodegas y un entrepuente para la carga.

En lo que respecta a la propulsibn, se efectia por dos mo-
tores diesel atlas Polar.

i1 doble fondo, al igual que en los BDT, se extiende a
todo lo largo del buque, desde el mamparo de colisién al de pi~-
que de popa y estd limitado por una chapa marginal inclinada en
correspondencia de las bodegas. Los compartimientos del doble
fondo & proa sirven para egua de lasire, mientras que el combus-

tible se lleva a popa en cuatro compartimientos del doble fondo,
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Sobre la cubierta superior se encuentrans a popa, una es-
cotilla para las cdmaras frigorificas y a popa dos escotillas
principales de acceso al entrepuente. Sobre la cubierta principal
se ubican las escotillas correspondientes a las bodegas 1 y 2. La
escotilla Ne 1 tiene dos plumas de carga de 3,5 toneladas y una
de 15 toneladas. La N2 2 tiene dos de 3,5 toneladas. El bugue
cuenta con cuatro palos para las plumas.

Sabemos que para el tipo de.navegacidn a que fud destina-
do, este huque,es necesario que el casco se encuentre convenien~
temenie reforzado. Algunos detallee referentes a la construceidn
del mismo nos dan la pauta de las previsiones que se shan temido
en cuenta en la misma. Por ejemplo,'las costuras longitudinales
de las chapas del casco fueron remachadas y las uniones transver-
sales sbldadas a tope, mientras gue el forro se remachd sobre las
cuadernas., YHstas estdn construldas por dngulos de alas desiguales,
siendo la distancia entre ellas de 630 milimetros y la distanfia
entre buldrcamas de U4 claras de cuadernas, desde el mamparo de po=
pa de la srla de miquinas hasta el de colisidn, a los efectos de
facilitar la disposicidn de la carga, cosa que s8i bien en todos
los casos tiene importancia, con mayor razdn en la navegacidn a
la Costa Sud, por sus caracteristicas peculiares,

En cuanto a las plumas, sus caracteristicas técnicas tam-
bién tienen fundamentel importancia para la carga y descarga en
los puertos de la Costa Sud. Sus caracteristicas han sido adapte-
das previendo todas las dificultedes que se presehtan en el movi-

miento de la mercaderia transportada, ya 8ea en playa, en melle
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o en lanchones. lLas plumas de 3,5 toneladas pueden sobresalir del
costado medio de la seccidn meestra, 6 metros, con una inelina-
cibn de 3% grados sobre la horizontal. La pluma de 15 toneladas
permite un solo desbordamiento de 5 metros (1).

De la exposicibn que se ha hecho de las principales caracte=-
risticas del bugue "abtléntico®, se infiere que el mismo se acerca
bustante al "buque idewl™ para navegar en la Costa Sud., Podria ser
un inconveniente lo reducido de su tamafie, gue hace que la nave-
gacifn se torne incémoda cuando lo sorprende alguna tormenta. Pe-
ro este cargo contra su "idealidad" o "adecuacién® para la nave-
epcibn surefia, 68 infimo si se lo compara con todos los detalles
que lo haecen técnica y econdmicamente el huque mis apto.

Despuds de haber hecho aleunas consideraciones acaerce del
bugue adecuado para navegar en la Costa Sud y de haber dado las
nrincipales caracteristicas de los barcos que pareceﬁ ser los que
mhs se acercan a ese tipo "ideal®, haremos una clasificacidn de
los mismos en cinco categorias. (2)

12) Bugues muy antiguos, de capacidad, estado y consumo
excosivos vy reducida velocidad. Son inapropiados pars ese traficos:
por ejemplo, "liramar®, con 1065 TRB, “Lucho @ con 1065 TRB, "Ul-
tremar®, con 2162 TRB, “Bajamar", con 1065 TRB, "Tajamar", con
2162 TKB, “José liendndez®, con Ul4l TRB, *Argentino®, con 2991
TRE.

(1) Todos los dalos técnicos referenbes al bugue "Atlantico®han
sido obtenidos de la Revista "Navitecnia®, de Enero~-Febrero
1954, 1.VIII, N2 1. Dicha publicacidén nosda una idea completa
de las caracteristicas del buque.

(2) Se entiende que son los barcos gque navegan o han navegado a
la Costa Sud con cierta regnlarided.
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29) Bugues menores, tambidn inapropiades para la Costa Sud,
d4lgunos de ellos suslen ser usados para varar, sin haber sido
construidos para esa maniobra; carecen de refuerzos y dobles fon-
dos compensatorios; por ej.s "Lucho II", “Motomar®.

32) Cargueros tipo L.S.T.(BDT), son aceptables para esa
navegacidn por sus peculiares caracteristicas (va enunciadas en-
teriormente): "Estrella iustral®.

49) Bugues tipo "Lapatuia” y "Bahia", de pasajeros, que
si bien no relinen todas las condiciones necesarias para ese tipe
de navegacién, su tonelaje, dimensiones, propulsidn, velocidad,
etc., los hacen buques relativauente eptos.

54) Bugue "Atléntico™, Unico de ese tipo en muestro pals
ya que ha sido construido para nuvegar a la Costa Sud. Nos hemos
referido extensamente a sus curacleristicas principules en pégi~-
nas anteriores.

Las categorfas 5ta.,y3ra. y Uba., en ese orden, son las
que més se acercan al bugue adecuadc para navegar en la Costa Sud.
Hemos hecho esa clasificacidn vara ilustrar ascerca de la forma
en yue han sido y son tratados los servicios al Sud y para resal-
tar la conveniencia de la utilizacién de buques tipo "atléntico™
o tipo "L.S.T.", para que los resulbados econdmicos de los arma-
dores que realizun ese tipo de navegacidn scan saiisfactorios. Por
otra parte, con bugques adecuados, la edonomia gencral de los terri
torios australes se sentira tonificada, al ser rewlizados los ser-
vicios de transporte con reguluridad y eficienciu. Con bugues sde-

cuados y en cantidad suficisnts, se logrard cowiyuvar al desarro-




1lo del extraordinario potencial econdmico de la Patagonia y Tie-
rra del uego.



Capitulo III

ACTIVIDAD COMERCIAL DE TRANSPORTES NAVALES

El Comando de Transportes Navales es un organismo de carig
ter militar subordinado al Comando de Cperaciones Navales y tiene
jurisdiccidn sobre todos aquellos bugues auxiliares de la Marina
de Guerra llamados transportes, es decir, buques de carga, pasaje-
ros y petroleros que en caso de guerrs se utilizar{an para el
transporte de tropas, viveres, miniciones, material, combustible,
etc.

Solo en los casos de periodos de adiestramiento de la flo=
ta, los transportes realizan una funcidén eminentemente militar.
Por lo tanto, sino fuerpn afectados a otro destino, se veriam o-
bligados a perranecer inactivos la mayor parte del afio, Esto se-
ria antiecondmico, pues gravitaria sobre las finanzas del Estado
y agravarfa el problema de la escasez de bodegas, ademis de temer
fuere de ejercitacidn & sus tripulantes. De ahi que el Comando de
Transportes Navales realice funciones civiles o mercantes, mante-
niendc también un servicio regular de carga u pasajeros a todos
los puortos de la Pategonia y Tierra del Fuegp, desarrollando su
activided especialmente en las zonas que no cubren los servicios
de las empresas privades (1). Su accién de fomento se extiende
Y)En 1a actualidad tiene_ el Comando de Transportes Navales la

casi excxusxz;dad en el trafico a la Costa Sud, pues sabemos

ue la mayorias de los armadores se fueron retirando y se de~
icos mis remuneratives.

icaron a tr
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al transporte de cargas de flete reducido, como el cemento desti-
nado & la construccién del Dique Florentino Ameghino, que para las
empresas particulares seria antiecondmico realizar.

Anteriormente ocurria algpvsimilar con el carbéno de Rio
Turbio, cuyo embarque con destino & Buenos Aires se realiza por
el puerto de Rfo Gallegos. Buqmes del Comando iniciaron este trang
porte (1) hasta que unidades adquiridas por el Ministerio de In= |
dustria se hicieron cargo del servicio. sctualmente los Transpor-
tes Navales conducen carbdn embolsade desde Rio Gallegps a otros
puertos patagdniecos, para el consumo local,

En algunes épocas del afio existen necesidades de transpor-
te de menor envergadura, pero notoriamente importantes para la eco-
nom{a regional. Tal el caso del pasto seco enfardado, con destino
a Santa Cruz y Rio Gallegps, destinado a la alimentasidn del ga~
nado vacuno que no encuentra alimento natural, principalmente los
enimales de tambo, ya que por el alto costo de mamtencidn del
mismo, no resulie conveniente faenarlo. Otro tanto ocurre con los
envases vacfos que hay que transportar del sud al norte, que ge«

neralmente no consiguen bodegh en las empresas privadas, pues el

"Estado ha fijado fletes reducidos para los mismos, con el fin de

favorecer al productor y al consumidor regionales. Es alli donde

la accidn de fomento del Comando de Transportes Navales representa

mayor-beneficio, al hacerse cargo de un servicio que nadie tienme

interés en prestar,

(1) En realidad, el primer cargsmento de carbén mineral de Rie;
Turbjo fué transportado en el carguere "Santa Maria"de Iujan®
de Péres Compane, que llegl a Buenos Aires, el 1 de octubre
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La aceiln de Transportes Navales ha sido decisiva y alta-
mente beneficiosa en la regnlacién de los fletes, aparte de la o-
bra de fomento desarrollada. En general transporta todo tipo de
cargas articulos mamufacturados, viveres, lanas, cueros, caolin
(1), guano, etc. Evita la competencia con las empresas privadas,
si bien la misma no se produce por la escasez de bodegss. Los bu-
ques de pasajeros transportan sin cargo a los oficiales y personal
de la Marina de Guerra en los viajes que recligzan por rasones de
servicio, y extienden pasajes a civilgs, sin mis limitacidn que la
capacidad de camarotes, a los precios vigentes por la tarifa ofi-
cial, llenando asi una sefialada nacesidad, pues los buques de pa-
sajeros particulares han sido totalmente radiados o retirados del
servicic. A veces realizan cruceros, con clase de turismo, hasta
los canales fuegninos y Ushuaia, cumpliendo una efectiva obra de
divulgacidn y conocimiento de nuestros territorios australes. En
oportunidad de realizarse las cempafias entérticas algunos de les
buques de pasajeros se destinan a tareas oceanogrificas y de es~
tudios generales, mientras que los buques~tanque cubren laa nece-
gidades de transporte de combustible elaborado a los puertos pa-
tagdnicos y fusguinos cormplementando la accibn de la flota de Y.
P.F., aparte de emplearse para el reaprovisionamiento de combusti-

ble para buques, aviones y unidades motorizadas., Los barcoz del

de 19u48. sl decir que,"buguesdel Comando iniciaron este tragspor-

te", se entiende que lo hicieron en forma continua, ya que Peres

Companc no se mantuvo en ese tipo de transporte e manera taiﬁgue

podamos decir que inicid con regularided la conduccion de carbdn

mineral de Rio Turbio. Y

(1) El transporte de caolfin desde San Julidn es muy remunerativo,
ero no =e puede afirmar que ses un cargamento tipico de la
osta Sud. Se realizan cargamentos con cierta frgcuegegahg 88
calcula gue una cargs completa de caolin deja una utilidad ne-
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Comando de Transportes Navales colaboran también con Gas del Esta-
do, realizando el transporte de tubos de gas envasado desde Puerte
Percy, en el estrecho de Magmsllanes,y Comodoro Rivadavia.

El Comando de Transportes Navales, para enjugar el déficit
de sus operaciones militares, realiza fletes a puertos extranjeros
con carges liquidas o sélidas de alto rendimiento. La accidn del
Comando es positiva, ain en su fase sconbmica, si tenemos en cuene
ta que a pesar de las tareas de fndole militar que desarrolla y
del servicio de fomento de la Coste Sud, cierra sus balances sin
pérdidas. La mayorfa de los transportes se hallan tripulados por
personal civil egreado de la Escuela Nacional de Kautica, con el
gue el Comando respeta todos los conveniog laborales en vigencia.

Pasaremos ahora, a analizar el aspecto estadistico de la
actividad comercial de Transportes Navales. Fn primer término, se
considerarén las series estadisticas referentes a ingresos por flg
tes y pasajes y luegp el volumen fisico transportado. Se analizaré
detenidamente la svolucidén que ha sufrido dicha activided en los
Gltimos afios, tenierdo en cuenta los mimeros fndices y tomando co-
mo base a 1952. Una vez estudiada la progresidn de los ingreses y
del volumen fisico transportado, es decir, el aspecto evolutivo,
pasaremos a considerar la forma en que se ha distribuido dicha ac~
tivided, teniendo en cuenta los lugares a donde se -efectia el trag
porte. Do los cuadros que siguen se sacan conclusiones intarasan~‘

tes, gue nos dan una idea bastante sproximada de las caracteristi-

ta al armador de mAs de un milldn de pesos. Zs de los pocos ar-
ticulos de la Patagonia, cuyo transporte da ganancias.
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cas de la accidn mercante del Comando de Transportes Navales.

Se puede afirmar categbricamente que el desarrollo de su
actividad comercial ha sido considerable en los dltimos cinco a-
fiog,

En efecto, el cuadro N¢ 14 que indica el resumen general
del producido de fletes y pasajes, nos demuestra el progresive an-
mento de las entradas, Utilizando los mimeros indices, surge cla-
ramente que sl producido total en 1956, es de casi cinco veces su-
perior al de 1952.

« continuacidn se insertan las series estadisticas que
nos muestran el aspecto financiero de la actividad comercial de

Transportes Navales y su evolucidn en los dltimos cinco afios.

Cuadro H® 14
Ingrescs por flotes y pasajes (1)
_afios . Enmiles de min Nos, fndices

1952 24, 365,0 100

1953 39.598,0 162,5
1954 57104 40 235,6
1955 89.T34,9 351,8
1956 117.660,8 182,6

1) En el afio 1 los ingresos totales fueron de min 16 6,5003
() si toméxammzsgﬁ cuantﬁﬁia ta suma.§on respecto & la de fg 5,
los ingresos han aumentado en 7,180 veces.
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1953
1954
1955
1956
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1952
1953
1954
1955
1956

\ P ALy oty
8.600,0 10 3.697,0
16.521,0 192,1 4.166,0
19.525,0 227,0 7.147,0
27.962,0 325,1 7.836,0
37.270,0 432,6 11.130,0
Cusdro Ne 17 -
Jogresos 1o otas do carfcter i nat

o liles de mi Noss Indi

1952 10.500,0

1953 16.461,0

1954  28,200,0

1955  47,409,0

1956  66.500,0

37.148,0
54,872,0
83.207,0
114,900,0

0 o

100

156,7 -

268,5
k51,5

633.3

168
216
291
393

20.687,0
26,672,0
35.798,0
18,400,0

‘naclions.
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Duadro Ne 18
dngresos por pasajes
1952 1.568,0 100
1953 2.1450,0 155,9
1954 2.532,4 161,5
1955 2.527,9 161,2
1956 2.760,8 175,9
Guadro N2 19
808 8&a] 8
1952 1.063,0 100
1953 1.855,0 173,6
1954  1.799,0 164,7
1955  2.164,0 202,6

1956 1.796,0 168,1
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De los cuadros transcriptos anteriormente, se infiere lo
siguientes

1) Que los ingresos totales del servicio de Transportes
Navales han aumentade en forma elocuente a partir de la consolide
cién de su flota a partir de 1948, en que comenzaron a incorpora:
se modernas unidades,hasta 1951, en que llegd al punto culminante
de su desarrollo., En ese afic se produjeron mdn 16.496,494,13 (no
figars en el cuadro N® 1) que en 1956 fueron m$n 117.660.800.~,
exactaments 7,18 veces mayor que en 1951,

2) Que los ingresos por fletes también aumentaron conside
rablemente, casi en la misma proporcién que el producido total
(flotes v pasajes). Estos aumentos tienen mAs o menos la misma in
tensidad debido a que la carga transportada (fletes) tiene unae im
portancia relativa mucho mayor que el pasajs transportado. En el
cuadro NO 14 el ammento va de 100 a 482,56 y en el N¢ 15, de 100 a
J04 (siempre se toman en cuenta los afios 1952 a 1956).

3) En lo que respecta a la carga conducida entre puertos
nacionales, comparando las cifras del cuadro N¢ 16, notamos que
su producido se ha incrementado relativamente menos que el de los
fletes de caricter internacional (Cuadro N® 17). En efecto, los
fletes entre puertos nacionales van de 100 en 1952, a 393,5 en
1956 y on los fletes internacionales de 100 en 1952, a 633,33 en
1956, fsto no ce debe a que las cargas transportadas enire puer~
to8 nacionales (més propiamentes a la Costa Sud, en que la rela-
cidn va de 100 de 1952 a 432,6 en 1956) hayan disminuide en rela-
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cién con la de caracter internacional. La razén estd, en primer
término, en la modificacibén de los tipos de cambio para fletes y
pasajes, operada en octubre de 1955, que permitid a los ermadore
argentinos la venta de las divisas adquiridas por sus tré&ficos i
ternacionales, en el mercado libre, que oscilaba en los m$n UQ.~
por délar (este tema se trata mds detalladsmente en las consider
ciones que se hacen con respecto al Cuadro Ne 25), y en segundo
término, en que las tarifas para cargas, pasajeros y encomiendas
para el cabotaje maritimo a la Costa Sud, son uniformes y obliga:
torias lo mismo que las tarifas para el transporie de combustible
livianos por via fluvial. Por otra parte, los fletes de carécter
internacional se encuentran sujetos al libre juego de la oferte
y la demanda, lo que facilita el aumento de los ingresos.

De ahi entonces que el Cuadro N® 16 comparindolo con el
N¢ 17, de la impresién de haberwe prestado mis atencidn al trans-
porte internacional que al de la Costa Sud. lMis adelante se de-
miestra lo contrario, teniendo en cuenta cifras estadisticas de
ingresos y de cargas transportadas,

I4) En el ambito nacional, el producido de fletes a la Cos
ta Sud es mayor que el de los fluviales y el aumento relativoe teo-
tal entre puertos nacionales también es mgyor.

5) Pasando al pasaje transportado, su producide también
ha aumentade en los Gltimos cinco efios, aungue no en la misma pro
porcidn que el de los fletes (ver cuadro N2 18). Es interesante

consignmar que el producido de pasajes a la Costa Sud, en 1951,fué
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de mfn 270.000,~ (suma que no figura en el Cuadro Ne 5); si toma
mos en consideracidn esta dltima (afio 1951) y la relacionamos co
los m$n 2,164.000.= de 1955 y los mbn 1.796.000.~ de 1956, los c
ficientes de aumento serian de 7,98 veces y 6,63 veces respectiv
mente. Al tomar como base el afio 1952, los aumentos relativos so
mucho menores; esto se debe al gran incremento que tienen los in
gresos por fletes & la Costa Sud entre los afios 1951 y 1952 (de
mbn 270,000.~ a m¥n 1.063,000.-) en que se cuadruplican.

Las series estadlsticas transcriptas anteriormente nos h
revelado el aspecto financiero de la actividad comercial de Tran
portes Navales, |

Pasaremos a considerar zhora, lo referente a la magnitud
fi{sica de las cargas transportedas (ver Cuadro N 21). Tendremos
as{, una visién més acabada de esa activedad.

Como en el caso de las series relativas a los ingresos pt
fletes y pasajes, -se toman en cuenta los mmeros indices que per
miten demostrar mis claremente la evolucidn que han experimenta~-
do las cargas transportadas desde 1952 a 1956.

Aflog & h Fluy ) m‘?‘
1952 58,7 90,1 148,8 .
1953 106,0 64,9 170,9 49,1 34,9 4,3 88,3 259,2
1954 107,6 115,3 222,9 u3,6 U5,4  u5,1 139,1 362,0
1955 48,0 129,0 277,0 136,8 191,k Uul,5 371,7 648,7
1956 177,0 157,0 234,0 27,2 60,4 16,2 123,8 67,8

En miles de toneladas.
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1956  u67,8 237,
Bn miles de toneladas
Cuadro N® 23
Cargas transportadas por ¥rapsportes Navales entre puertos na-
sinnalsg
o, et Y rrerde” fmeer e e
1952 58,7 100 90,1 100 18,8 100
- 1953  106,0 180,6 64,9 72 170,9 114,8
1954 107,6 183,3 115,3 128 222,9 149,8
1955  148,0 252,38 129,0 3,2 277 186,48
1956 177,0 301,5 157,0 174,2 334 224,5

(1) Eétea obtenidos de la revista "Marina®, N¢ 248, Marzo 1957,

pag. 36

L ]

(Cuadre 21)

(2) Los datos se separan del cuadro N0 21, para cotejarlos con

los nGgeros indices y para facilitar el estudio

fras.

e las oi-



Afios Totales en mi~ Nimeros
les do tonelad. Indices

Ao L

1952 48,1 100

1953 88,3 183,6
1954 139,% 289,1
1955 371,7 T712,8
1956 123,8 257,4

Los tres cuadros anteriores ze refieren a los miles de
toneladns transportadas y de su andlisie surgen conclusiones may
interesantes al combinarlas con lss estadiéticaa referentes a lot
ingresos por flstes. He aqui las mismas:

1) En el afic 1956, el volumen de carga transportsda con
respecto a 1952 eumenté 2,37 veces, en tanto que el ingrsso por
fletes de osa misme carga aumentd 5,04 veces. 4 primera vista si;
nifigaria que se ha producido un aumento en el precio de los fle-
tes de la carge conducids; ademis, sabemos que las tarifas a la
Costa Sud se mantuvieron uniformes y sin variaciones de importan-
cia entre 1951 y 19%6, nor lo tanto dsbe de existir alguna causa
que justifique ess considerable aumento en el precio de los fle-
tes. La causa esta en que a partir de octubre de 1955 los fletes
internacionales se comsnzaron a liquidar por el mercado libre de

cambios (més adelante se trata esto con mbs detenimiento). Vemos
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pues, que ese mayor aumento de los ingresos respecto de las car-
gas no ha podide provenir del trafico con la Patagonia, sino del
internacional,

2) El cuadro N® 23, nos demmestra claramente la atencién
prestada por Transportes Navales s la conduccién de cargas a la
Costa Sud. El incremento relativo en el periodo 1952f-1956, eB
de 3,01, imayor qus el incremento de cargas entre puertos fluvia-
les que llegs a 1,74 y el de cargas internacionales que es de 2,57
Por otra parte, los ingresos de la carga transportada a la Costa
Sud van de 1 en 1952 a 4,32 en 1956, en cambio, la carga inter-
nacional en lo referente a los ingresos producidos por la misma,
van de 1 a 6,33 en el mismo periodo.

Estas consideraciones se veran con més claridad si refun~
dimos en un mismo cuadre los mimeros indices de ingresos y de les
miles de toneladas transportadas, ya sean de carfcter total, in-
ternacional, entre puertos nacionales y dentro de éstoss: entre
puertos fluviales y a la Costa Sud.

Cuadro Ne 29
WMWW
g g e g el M

1952 100 100 100 100 100 100 100 100 100

1953 162,9 131,7 156,7 183,6 168,2114,8 112,6 72 192,1 180,6
1954 20,6 183,8 268,5 289,1 216,8 1498 193,918 227  183,3
1955 364, 329,4 U5L,5 772,8 291,1 1861 211,113,2325,1 252,2
1956 504 237,6 633,3 25T A 39B.5224,5 301 1742 182,6 301,5
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En el cuadro anterior se observa en las columnas referen
tes al comercio internacional (afios 1955 y 1956) una aparente co
tradiceidn. En efecto, en 1955 los ingresos aumentan 4,51 veces
con respecto & 1952 y el volumen fisico transportade 7,73 veces;
en 1956 los ingresos sumentaron 6,33 veces, tambidn con respecto
a 1952, y el volumen fisico en solo 2,57 veces., Lo razén de tal
"contrediceidn® ostd en la modificacidn de los tipos de cambios
para fletes y pasajes operada en octubre de 1955, que permitid
a los armadoree argentinos la venta de las divisas percibidas po
sus traficos internacionales, en el mercado libre, que oscilaba
en los mBn LO.- por dbélar, excepto on el caso de los tré&ficos cor
paises limitrofes, en que el tipo de cambio en mpn 18.~ por délar
haste que por circulares Nos. 2697 y 2638, del Banco Central,del
26 de noviembre de 1956 (un afio despuds de la liberacién de los
fletes por tréficos internacionsles), los fletes recaudedos en el
exterior por buques y aeronaves de matriculs argentina en el tran
porte de productos nacionales que se exportan al Brasil o Para-
euay o mercaderias brasilefias o paraguayas que se introduzcan en
la irgentina, se comenzaron a liguidar por el mercado libre de
cambios, (Quiere decir, que a pesar de la gran reduccién de las
cargas transportadas en el trafico internacional durante el alio
1956, los ingresos aumentaron extreordinariamente debido a las ci
tadas disposiciones del Banco Central que permitieron la recapi-

talizacidn de nuestros armmadcres oficiales y privados (1)

(1) Ver "Le Marina Mercante .irgentina de ultremar®. surelio Gon-
zélez Climent, Busnos aiires, 1956.



Todas las series estadisticas anteriores estén expresada

en sentido dindmico. Los mimeros I{ndices tomando el afio 1952, co
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base, nos dan una idea acabada de la evolucidn de la actividad

comercial de Transportes Navales, tanto en el aspecto financiere

como en la magnitud fisica de la carga tranépcrtada.

A continuacién se dispondrén los datos en estudio de tal
forma que permiten darnos una idea en sentido estdtico w horizon
tal de dicha actividad comercial, mostrandonos porcentajes de im

portancia, ya sea considerando los ingresos o las toneladas tran

portada.s.

Internacional
Afios  Cos a Su uvxales ;ﬂ 4
1952 37:7 16;3 Sl L6
1953 L, 5 11,2 55e7 Lu4,3
1954 35,6 13 u8,6 hl,h
1955 33,6 Gk 43 57
1956 32,k 9,7 k2,1 5T49
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1952
1953
1954
1955
1956

Comparacidn_de ingresos por fletes entre la Costa Sud ¥

29 39
40,9
29,7
22,8
31,6

~Afog
1952
1953
1954
1955
1956

u5,7 7556
25 65,9
31,9 61,6
19,9 2,7
33,6 1,4
Cuadro Ne 20
Puertos fluviales
_Costa Sud
6951
79 L] 5
7342
78,1
TT

Internacional

%

Puertos flupisles

30,9
20,5
26,8
21,9
23

2h 1t
34,1
38,4

5743
8,6
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1953 62,1 379
1954 43,3 51,7
1955 535 - Le,5
1956 53 47

Bl cuadro N® 26, nos demuestra claramente que en lo que
se refiere a los ingresos por fletes, los mismos se han dividido

casi en la misma proporcidén entre carges nacionales e internacio-

nales. El signiente cuadro referente al promedio de los porcenta~
jes del cuadro Ne& 26, refleja con mls exactitud tal hecho,

Periodo Entre puertos nacionales Internacional
Costa Sud g&uqiales Total
% % % %
1952-1956 36,7 11,9 L8,6 51,4

Hay una pequelia ventaju para los ingresos por fletes in-
ternacionales; Ahora bion, el cuadro referente a los promedioa de
los porcentajes de los miles de toneladas transportadas (cuadro
Ne 31), refirma lo dicho anteriormente con respecto a las tarifas

uniformes y oblogatorias para la Costa Sud y lo mismo consideran-
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do a las tarifas.para el transporte fluvial de combustibles li-
vianos que tambidn son obligatorias y fijadas por el Ministerio
de Transportes. Este hecho hace que las cifras referentes a ingr
so8 entre puertos nacionales se vean dismimuidas en comparacién
con los obtenidos en el trifieco con el exterior. Por otra parte,
este trafico en lo relativo a ingresos se vié favorecido por las
ya eitadas disposiciones cumbiarias de 1955 y 1956, Hay que este-
blecer también, que antes de esas disposiciones de tanta importay
¢ia para los armadores argentinos, se pudieron realizar contra~-
tos de fletamento bastante ventajosos aprovechando la ley de la
oferta y de la demanda, principio econdmico que no pudo ni puede

aplicarse en los fletamentos entre puertos nacionales.

Cuadro Ne 31
Promedio_de los porcentsjes del periode 1952-19%6 de las
irapsportadas entrve puertos nagionales y exirsnjercs
Periodo Entre puertos nacicnales Internacional
Costa Sud ~ Fluviales Total
% % % %
1952'1956 325 2 31 !2 63 t3 3697

Iransporténdose a puertos extranjeros un 36,7 % del total
del volumen fisico, se obtuvo por fletes, el Fl,4 % de los imgre-
808,

Si nos referimos ashora excluviamente a puertos nacionale:
veremos en los cuadros Nos, 32 y 33, que no obstante estar las
carges transportadas dividides casi en la misma proporeién, més
de las tres cuartas partes de los ingresos pof fletes de esa car-
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ga pertenecen s puertos de la Coste Sud.
Cuadro NE 32

1952’1956 75»}4‘ 5 2“*1»6 %
madm.ﬁs_j}
Promedio de los porcentajes en el perfodo 1952-19%6 de lag

garegas transportadas a la Costa Sud v puertos fluvisles
1952-1954 51,3 48,7

Después de obtenerse varias conclusiones acerca de la
forma en que la actividad comercial del actual Comando de Trans-
portes Navales se ha desarro11ade, resumiendo y tomando en cuenta
todos los cuadros anteriores, podemos decir a titulo de conclu-
8idn finals

A) En lo gque respects o evolucidn de la actividad comer~-
cials

1) Los fletes por transportes al exterior superan a los
obtenidos entre puertos nacionales.

2) Las toneladas transportadas al exterior superan a las
transportadas entre puertos nacionales, pero hay que tener en
cuenta la salvedad hecha en el punto que sigue.

3) Si consideramos el volumen fisico de lo transportade
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a la Costa Sud, independientemente de los puertos fluviales, es
evidente que dicho transporte a la Patagonia y Tierra del Fuegpo,
e8 el que con mayor intensidad se ha desarrollado, ain considera
do el de cardcter internacional.

4) Los ingresos por fletes y las toneladas transportadas
entre puertos fluviales son los que' han progresado con menos in-
tensidad,

B) &n lo que respecta a la digtribucidn de la actividad
comercial s |

1) 8i.bien existe equilibrio, los ingresos obtenidos por
fletes de cordeter internacional son superiores a los obtenidos
entre puertos nacionales. ]

2) ¥l volumen fisico de los transportedos entre puertos
nacionales supera con amplitud a lo utransportado al exterior; sia
embargo, este Qltimo es superior a lo transportade a la Costa Sud
y & los puertos fluviales separadamente.

3) Ir meteria de puertos nscionales, aunque existe equi-
librio en el volumen fisico conducido, més del 75 % de los fletes

provienen de ecarges transportadas a la Costa Sud.

En cuanto a la participacifn de los barcos del Comande de
Transportes Navales en el comsrcio exterior argentino, la misma
ha adquirido cierta sienificacidn si tomumos en cuenta solamente
todos los barcos de la idarina lLiercante Argentina que han partiei-
pado en ese comercio. Si comsideramos lo transportado por todes

los barcos, ya sean argentinos o extrenjeros, légicamente los pop



centajes de participacién tienen que ser mucho menores.

Cuadro Ne 34
mmw@wmm

1952 1,5 1,1 1,4
1953 1,5 3s2 2,2
1954 2,2 3¢5 2,7 0,4 0,5 0,5
1955 9,5 7,2 8,3 1,6 2,0 1,7
1956 2,5 2 2,3 0,5 0,k O,l4

Tambidn es de interéds establecer los porcentajes entre
ingresos por fletes y por pasajes en los Gltimos cinco afios, Brvi-
dentemsnte, de los Cuadros Nos. 15 y 18, se deduce que la activi-
dad comercial del Comando de Transportes Navales, se refiere caai

exclusivamente a cargas, el Cuadro Ne 35 lo demuestra.

Cuadro Ne 35
Comparecidn entre ingresos por.flehes v por pasajes
A0S Lietes Lesajes.
1952 95,5 4,5
1953 95,2 4,8
1954 95,5 ' 4,5
195% 97 3

1956 9745 295
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El promedio desde 1952 a 1956, es el signientes
fletes 3 66,15 %
pasajes 3 3,85 %

sdhora bien, cdmo se realiza la actividad mercante de los
baques del Comando de Transportes Navalesf

Tn lo que se refiere a los buques~-tanque, el"Punta Rasa®
ha sido arrendado en forma peruanents & Y.P.F., sl "Punta Cigle~
fia" es utilizado por &l Cowando perc enm algunas ocasiones es a~
rrendado a Y.P.F.; ambos realizan transporte fluvial de combusti:
bles livianos, siendo los puertos que més visitans Concepcidn de:.
Urugnay, San Lorenze, Santa V6 y légicamente, ¢l puerto de La Pl
ta. Gl "Punta Ninfas", el "Punta Loyela"™ y el "Punts Delgada®,
aunque no en foriw regular, trabajan para Y.P.F.; af igual que I«
dos primeros realizan viajes en muestros principales rics y toca
los mismos puertos con excepcion de Concepcién del Uruguay. El m
yor de los bugues-tangue, ol "Punta kédanos™ estd destinado a vi
jes al exterior, ya sea & Clragac o Lueva Orleans; su capacidad
de bodeges es aprovechada sl méximoj en log viajes de ida trans-
porta cereales v de wuelte transporbu conbustibles liguidos y lu-
bricantes; también en algunac oportunidades 82 llevado cereales
a Burops.

Bn cuanto 2 los tres bugues tipo Lapataia, cubren el tré.
fico coh los pusrtos del sud del DPrasil, llsvando preferentemen-
te trigp desde {meguén y lesuric y trayendo frutes y madera en

los visjes de regreso, Al mismo tismpo y pars aprovechar la eape:
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cided de pasajes, realiza viajes de turismo orgamizados por las
principales agenciaeg del ramo. Légicamente que la finalidad prin
cipal es el transporte de carga, por lo tanto, el turismo se en-
cuentra supeditado al movimiento de la misma. Tambidn realisan
viajes a la Costa Sud, |

E1"Bah{e Buen Suceso” ha sido afectado en los dltimos a~-
#ios al servicio de la Costa Sud, pero en algunas ocasiones tam-
bién realiza viajes a Brasil. Xl "Bahia Aguirre" colabora en las
campafias armuales en nuestro sector antdrtico en las tareas de ap:
yo de la flota de mar de la Marina de Guerra y en algunas ocasio-
nes viaja al exterior. Ya hemos dicho que el "Bahfa Thetis" es
utilizado para viajes de instruccidn,

ElL "BDT 7" y el "EDT 11" son utilizados en la linea al
Brasil; ya hemos dicho que les han sido soldgdas sus respeciivas
proas por no necesitar ese tipo de trafico la utilizacién de las
puertas que dicho tipo de barcos tienen & proa. In cambio, el
"BDT 2", el "EDT 3", el "BEDT 5" y el "EDT 1L” estan afectados al
servicio de la Costa Sud. El "BDT 13", después del accidente que
sufrié en 1953 en Rio.-Grande, y luegp de habsr sido utilizado co-
mo bugue-depdsito, fuéd transformado en buque-chata, sin autopro-
pulsidn (1), e8 utilizado en los sekvicios fluviales, siendo los

puertos que mAs cominmente visita: Parand y Barranqueras.

Sintotizando, la actividad comercial de los bugues del
Comando de Transportes Navales, se distribuye asi;

1) Por ello figura en el Cuadro Ne i, Capiéule II, referente a
(1) los buques g%nores del Comando de'Transportea Navales.



A) Puertos de la Costa Sud; Mar del Plata, (uequén, In-
geniero White, Madryn, Comodoro Rivadavia, Beseado, San Julién,
Santa Cruz, Rio Gallegos, Rio Grande, Ushuaia, etc.

B) Puertos fluvialess Rosario, Parani, San Lorenco, San=-
ta Pé, Concepcién del Urugnay, Barramgueras, etc.

C) Puertos extranjeros, los mis cominmente visitados son
FBueva Orleans y Filadelfias, en Estados Unidos; Trieste, Marsella
Burdeos, Rotterdam y Londres, en Burope; Rio de Janeiro, Santos
y Curagso, en imérica del Sud, aparte estén los puertos del sud

del Brasil, con los que existe gran movimiento.

i aray et
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Capitulo IV

Tarifas y politica tarifaria en la navegacidn a la

ost

En general, el criterio que ha seguide la Direccién Naci
nal de la Marina Mercante y Puertos, para confeccionar las tarif.
pare pasajeros, cargas y encomiendas a aplicarse al cabotaje mar
timo a la Costa Sud, ha sido el de beneficiar & las zonas mfs a-
lojadas de Bueuba Aires, al hacer la comparacidn de los fletes a
cobrar, por tonelaje o metro cibico, con las millas que deben re:
correrse entre pusrto y puerto, para transportar la carga, #e 1l
ga 8 la concleuidn de que las tarifas en cierto modo son parabdl,
cas, Decimeos en "cierto mode™, po‘rque en la curva representativa
(Gréfico Ne 1) existen algunas irregularidades. Por lo tante, la
aplicacidn de dicha tarifa, pone en evidencia el firme propdsito
de hacer que el progreso llegue a los més apartados rincones de
la Patria, por aquellas personas que tienen a su cargo resolver
los problemas nacionales.

s por ello que en este lugar es necesario hacer resalia
rmevamente la accién benédfica que ha llevado a cabo durante larg
sfios- nuestra Marina de Guerra. Ya la ex-Comisidn Asesora de Coor
nacién del Trafico Maritimo, que estaba integrada por oficiales ¢
la Ammada, habfa realizado en este sentide una tarea de fomento.
En el afic 1923, la Marine inicid una polftica tarifaria a la que
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los armadores la consideraron como competencis desleal. Las tari.
fas eran reducidas y habia pérdidas pare la idministracién Nacio
nal. Al atender a los argumentos esgrimides por los aermadores, e
Ministerio de Marina suprimid entonces esa politifa de tarifas,
Pero en el afio 1926 fueron reimplantadas nuevamente. Para evitar
la competencia se designé una comisidn que delimité las zonas que
debfan atender la industria priveda y el Estado. Fijé tarifas que
no podian ser alteradas sin aprobacién oficial. En 1929 se traté
de establecer 8l aforo de fletes de manera que fueran tales para
la madera aserredas y lefia, que permitieran a los consumidores de
los puertos de la Patagonia adquirirlos a un precio moderado, que
no admitiera otra competencia. En los otros fletes, se tuvo en
vista no establecer competencia alguna a la marina mercante nagic
nal que hacia la navegacidn al sud, sirviendo los transportes na
vales Gnicamente como un contralor al facilitar las operaciones
al comercio y al ganaderc menor, que en muchos casos por su esca:
se. importancia, sufrfan las dilaciones que les imponia el servi=-
¢io necesario del mayorista y del gran ganadero,

El servicio prestade por Transportes Navales no ha sido
nuchasg veces remunerativo con las tarifas establecidas, no obs-
tante ello, han llegado & lugares que estarfan poco menos que e-
ternamente aislados del mundo, ain a costa de elevadas pérdidas
en la explotacidn.

Ejemplo de lo dicho antes, es el transporte de cargas de
flete reducido que realiza Transportes Navales, tal como el ce-

mento destinado u la construccidn del dique Florentino Aimeghine.



<130~

Para las empresas particulares serfa antiecondmico realizar el
transporte de dicha ecarga. Ocurria exactamente lo mismo con el
carbdn procedente de Rio Turbio, cuyo embarque con destino a Bue-
nos wires, se realiza por el puerto de Rio Gallegos., Los "B.D.T.'
de Transportes Navales inieciaron ese transporte, hasta que unidae:
des adquiridas por el Ministerio de Industria y Comercio se hiecie
ron cargo del.-servicio,

También un transporte de importancia para la economia re-
gional tiene un especial y favorable tratamiento por parte de
Transportes Navales; es el pasto seco enfardado con destine a Sar
ta Cruz, Rio Galleges y Ushiaia, destinado a la alimentacidn del
genado vacuno que no encuentra alimento natural, especialmente
los destinados a tambos, ya que por el alto costo de mamutacibn
del mismo no resulia conveniente fasmarlo. Lo mismo ocurrs con
los envases vacfos que hay que trana?ortar del sud al norte, que
generalmente no obtienen bodegas en las empresas privadas, ya que
el liinisterio de Transportes ha fijado tarifas reducidas con el
fin de favorecer al productor y al consumidor regionales. Es alll
donde la accién de Transportes Navales ha reportadoc mayor benefi-
cio al ocuparse de un servicio que nadie tiens interés em presta:

Por lo tanto, su accién ha sido decisiva y altamente be~
neficiosa en la reglacidn de los fletes y ha permitido que se
cumplan loe propdsitos perseguidos por el Ministerio de Transpor-
tes al estgblecer tarifas uniformes.

Existen tarifas pars carga general, articulos de primere
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necesidad; lana y cueros del sud para Buenos .Aires; fdem del sud
para Ingeniero White; productos del Valle del Chubut; combusti-
bles a granel; animales en pie; automotores; cemento, azufre y ¢
en bolsas; caoclin en bruto lavade y tierra aluminosa o arcilla;
tambores de hierro; maderas de Tierra del Fuego. Ademas, existen
tres tarifas especialess 1) Cemento portland de Comodoro Rivada-
via, producido por Petroquimica E.N.; 2) carbdn de Rio Turbic a
cargar on Rio Gallegps; 3) zinter,de Romario & Deseado o Comodore
Rivadavia.

La sola enumeracidn de los diferentes tipos de tarifas
nos dan una clars idea de las meficaderias transportadas por low
barcos del Comendo de Transportes Navale:

Si tomamos en cuenta las tarifas de carga general (Cua-
dro Ne 36) y la Tabla de distancias entre Buenos Aires-Ushuaia y
puertos intermedios (cuadro N& 37), podremos determinar el flete
cobrado por tonelada-milla marftime o metro cubico-milla marina.
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Mar del

= Plata

Bs.dires
M.del- Plata
Quequén
Ing,White -
Mgdryn-Pirémides
Cabo Raso
Camarones

Bahia Bustamante
C.Rivadavia
Caleta Olivia
Deseado

San Julién
Senta Crusz

Rio Gallegos
Rio Grande

Quequén

o
; :
e 3 3,95 93 8¢
o 424 Sog B2 0 g 38 7 8 4
S, fEeE Ly 5 g8 by
™ TH Q mu - u f o o &
"8 gl 823 8 8 § 4 8 ¢ &8

104 180 129 132 155 161 165 173 180 188 191 195 225 2u0
60 105 114 120 138 140 142 156 158 163 166 171 219 232

95 110 114 130 134 139 142 145 156 160 165 210 225
107 110 128 131 137 140 1uk4 153 157 161 204 219
87 90 93 95 98 105 110 113 125 149 158

88 91 94 97 103 107 110 115 145 154

57 59 84 8B 103 105 108 138 151

57 81 98 100 105 135 135 149

80 84 96 99 143 133 148

73 94 97 101 130 145

91 95 99 127 142

83 85 115 131

71105 115

102 111

102
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1)Buenos 4ires™- 302 375 562 767 9U7 988 1111 1172 1247 1472
- 2)li.del Plata 302 - 73 260 479 688 Tao 823 €84 959 118k
liecochea~
e s 375 T3 - 187 W05 B g2 62 823 898 1135
4)Ing.White 562 260 187 - 330 514 582 696 T57 832 1094

5Madryn T6T 479 o5 330 - 274 345 W73 534 609 875
6)C.Rivadavia 94T 688 584 514 274 - 156 293 354 429 1703
T)Deseado - 988 T00 &2 582 3my 156 -~ 153 214 289 564
8)San Julidn 1111 823 762 696 U473 293 153 - 96 171 u8T
| 9)Senta Cruz 1172 884 823 757 53 358 214 96 - 114 U50
& 10)R.Cellegos 1247 959 898 832 609 429 289 171 114 - 390
11)Ushuaia 1472 1184 1135 1094 875 703 564 487 u50 390 =
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Tomando como base los cuadros Nos. 36 y 37, obtensmos el
giguiente: |
Guadro Ne 38
Fletes expresados en toneladas-milla marina o metro gibico.
willa marina, de Buenos Aires a la Costa Sud y_viceverss (ta-
rifa de ecarga general) '(1)

Pusrtos Tarifas m;‘*bn Millas
98l . 19%6 ....1951...1956...

Mar del Plata - 0,2282  0,33u4 100 100 302
Necochea-Quequén 0,1840  0,2773 80,56 83 375

Ing. ihite 0,1270  0,1921 55,60 57,49 562
Kadryn 0,1121 0,1674 49,08 50,10 767
C.Rivadavia 0,1119  0,1742 48,99 52,14  ou7
Deseado - u,1123  0,1822 Lg,16 4,53 988
San Julién 0,1126 0,1692 49,20 50,64 1111
Santa Crug 0,1083 0,1629 L7,41 48,75 1172
Rio Gallegps 0,1034 0,156k 45,27 46,81 12u7
Rio Grande 0,1089  0,1634 47,68 48,90 1377
Ushuaia 0,086  0,1632  u7,58 148,84 1470

Se deduce que la tarifa de carga general es de tendencia
parab8lica. Ixiste una politica diferencial que‘ beneficia a al-
cunas regiones de la Pategonia. Fn efecto, el valle del Rio Ne-
&ro, cuyo puerto de salida es Madryn, tiene un t.ra’c,c prefefento.
Lo mismo ocurre con Rio Gallegos y Senta Cruz. Se trata de esti-

malar asf, a zonas que tienen posibilidades econdmicas e immedia-

(1) Tambiédn se ha considerado la tarifa de 1958
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tas mds favorables.

Lo mismo ocurre con las demés clases de tarifes, en alg
nos casos en forma mis acentuada, segin la clase de articulo a
transportar (1).

. El Comando de Transportes Navales coadyuva asi, en la re
lizacién de una poli{tica econémica racional y & la vez patridti-
ca, como es la aplicacidn de tarifas del tipo de las que estamos
analizando.

Existe una definicidn muy acertada de lo que es politics
econfmicas "El conjunto sistemftico de normas cientificas y de n
dios précticos de accién por cuyo conducto el Estado, o en su ce
80, los particulares, individual o colectivamente; persiguen el
fomento de la mayor riqueza nacional®. En este caso, ha sido la
Direccibn Nacional de la Marina Mercante y Puertos, dependiente
del Ministerio de Transportes, la que ha dado las normas cientif
cas para oi fomento de la mayor riqueza de la Patsgpnia y Tierrs
del Fuego, que también es riqueza nacional. Xl medio préctico
de accidn por medio del cual el Estado ha podido reulizar ese
fomento ha sido y es el Comando de Transportes 'Navales, cuya fi-
nalidad principal es el progreso y el fomento de la Costa Sud.

La aplicacién de esas tarifas para todos los armadores
que navegan a la Costa Sud, ha traldo michas veces situaciones

dificiles para los mismos como consecuencia de que dichas tari-

(1) "Politica Econdmica". Dr. Lucio Moreno Quintana, Bs.ais. 19uk
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fas uniformes no hacian remunerativas las actividades que se rea
lizaban por las citadas empresas. Un ejemplo patente de elle, lo
da el hecho de que, cuando en 1951 comengaron a regir las muevas
tarifes, los cargueros patagbnicos de Pérez Companc fueron reti-
rados de los servicios de la Coste Sud y destinados a la navega-
cidn de ultramar, prefersntements a Brasil, para el transporte di
cereales y maderas en especial. Hasta 1951, habfan llevado al sw
numerosos elementos de suma importancia para el progreso de esas
regiones, como ser: maguinas para vialidad, meteriales para cons
truccibn, implementos para perforaciones patroliferas y extrac-
cidn de carbdn, equipos eléctricos, rieles, locomotoras y vagone:
para ferrocarriles, cafios para el gasoducto Comodoro Rivadavia-
Buenos .dires, productos para el agro y para los abnegados pobla-
dores de la Patagonia, etc.

Otras empresas retiraron muchos de los barcos que haelan
ese servicio. En 1953, la Flota lMercante del lstado destind el
buque R{o Santa Cruz, a atender los puertos patagbnicos, pero a
partir de 1994, lo utilizd en otros servicios més lucrativos.

Pero para ver con més claridad la forma en que estas {a-
rifas unifermes han influfdo en las compsiifas maritimas, es inte-
resante consignar lo que ellas mismas han dicho al rasﬁecto. En
efecto, repasando las memorias de la Sociedad indnima Importade-
ra y Bxportadora de la Patagonia, podemos darnos cuenta ficilmen-
te de ello. kn el afioc 1947, pasados los momentos de esceséds de
bodegas, el valor de los fletes al exterior eontinuaba descendier

do, Se hace notar que los gastos de mamtencidn, de reparaciones



y reclasificaciones, los sueldos y salarios de los oficiales, in
genieros, tripulaciones y de la gente de mar en general, aumenta
ban dfa & dfa y en forma tal que gravitaban pesadamente en los
resultados econémicos de las naves, my especialmente en las que
viajaban a la Costa Sud. No obstante esos resultados se mantuvie
ron durante ese afio log servicios a la Patagonia,de los vapores
“Asturiano®™, "José liendndez" y "Atléntico”, que realizaron impor
tantes transportes de lana y materias primas diversas. Sin embar
go, la memoria de 1947 ya manifestaba que si el movimjento de la
Costa Sud no reclamabs los servicios del "José lienéndez®, lo pon
drian en las 1ineas al exterior, : .

En 1948, se reitera que las actividades maritimas habfan
empeorado sensiblemente en su desenvolvimiento, pues debian sope:
tar nuevos'y mayores geatoe en concepto de sueldos, extras, repa
raciones, etc., sin que se hubieran modificado los fletes y pasa
jes en forma equivalente. los servicios de la Patagonia fueron a
tendidos por el "José liendéndez", “asturiano® y "Argentino®. La
Seccidén Maritima les did un resultado frencamente adverso y exis
t{a una preocupacidn general en todas las compafilas navieras del
pais por la misma causa. |

kn la memoria de 19U9, se repite con otras palsbras lo
que decia en 1948 y se agrega que las gestiones que desde hacia
tiempo estaban realizando los armadores frente al linisterio de
Transportes, para obtener una modificacidn equitativa de las alu:
didas tarifes de fletes y pasajes, no habfa, podido ser corona-

das por el éxito.
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Bl "José lienéndez”, que se habfa accidentado en 1948, es
tuvo casi todo el afic en reparaciones. Los gastos fueron tan ele
vados, que sus correspondientes emortizaciones incidieron en for
ma grandemente desfavorable en el resultade de la Cuenta de Gana
cias y Pérdidas. Este buque realizd un solo viaje. hAdemis, a la
aguda paralizacién de las actividades de importancia y exporta~
¢ién, no permitié que la compafifa destinara sus excedentes de bo.
degas a otros traficos que el de la Patagpnia. Debido a ello,el
vapor ".americano® pasé casi to el ejercicioc en desarme.

En 1950 se vuelve a reiterar lo gue se venfa diciendo des
de 1947, a pesar de que se obtuvo del linisterio de Transportes
una modificacién de las tarifas de fletes y pasajes, debido a que
esos aumentos no podian suplir las erogaciones a que antes hemos
hecho referencia. ista circunstancia indujo a la compafila a estu-
diar la renovacidén de sus elsmentos de tranSporte, pare. llegar a
formar una flotu moderna, compuesta de bugques econdémicos, El “ime
ricano® pasd todo el ejercicio en desarme y el “irgentino" fué
destinado al trdfico de la costa del Brasil. El servicio de la
Costa Sud fué aterdido exclusivamente por el "Jgsé Menéndez" y
el "isturiarc®,

Bl 15 de agpsto de 1951, el Ministerio de Transportes de
la Nacidn, resolvid favorablemente el pedido de la olevacién de
tarifas de curgas y pasajes, insistentemente reclamadoppor el Cen
tro de armedores irgentinos. Le memoria de ese afio de la "Imports

dora y xportadora de la Patagonis® decia lo signiente; "salvo
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que debamos sufrir sxagerados azmentos en los costos, puede afir
marse que por un tiempo las empresas navieras tendrén una retri-
bucidn en concordancia con el capital invertido y el esfuerzo qu
realizan®, "Nuesira pacionte espera de tantos aiios, nos permite
ver shora con mis tranquilidad el porvenir". El plan de construc
ciones navales s que la memoria de 1950 hac{a alusidn contimuabs
en pie. 5e habian propuesto en 1950, que al procederse a la dis-
tribucidn de baneficios de la empresa, e destinara una suma im-
portaente para engrosar el "Fondo de Reservs para nuevas adguisi-
ciones de Bienes Raices o Marftimos". BEn el mismo afio fué vendid
el vapor "Americano®, que por sus caracteristicas de frigorifico
y su reducido tamafio, no prestaba servicios eficientes en el tra
fico.

En 1952, la elevacidon de las tarifas de cargm y pesajes
resuelta en el afio anterior por el Ministerio de Trensportes, pr
dujo sus resultados, ain cuando sole parcialmente. En efecto, re
cién a partir de fines de septiewbre de 195k pudieron apliear la
nueva tarifa; por lo tanto, una cuarta parte del ejercicio traba
jaron con las embercsciones bsjo los fletes anteriores, y como
consecuencia, a pérdida. Por ello -y a pesar de reconocer que lo:
resultados de la Seccidn Maritima mejoraron, no les produjo los
beneficios que legitimamente esperaban.

El aumento de los sueldos de los tripulantes y de los ga
tos de explotacidn, hizo que la elevacidn de las tarifas de car-
gas ¥ pasajes acordada por el Ministerio de Transportes em 1951,
produjera solo efectos parciales. Ds shi que la Seccidn Maritima
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de la empresa, en el afio 1953, no haya producido los beneficios
que se esperaban,

El Centro Maritimo de Armedores Argentinos realizd, dura
te el afio 1954, una intensa gestidn para la modificacién de las
tarifas de fletes. Lo® convenios sobre salarios celebrados en fe
brere de 1952 y febrero de 1954, aumentaron evidentemente los
gostos de personal. Se puso en servicio el bugue motdr "Atlantio
cuyes carscteristicas son my adecuades para operar en la Coste
Sud .

4 pesar de que las gestiones realizadas en el sentido de
modificar lus tarifes, en el afioc 1955 la euwpresa mentuvo su 1ine:
de navegucidn & la Pategonie.

Con la reforms producide en sctubre de 1956 de las tari-
fas de fletes y pasajes se ha escuchado el documentado pedido
forrmulado a2l ‘Winisterio de Transportes por el Centro Maritimo de
Armadores Argentinos,

Ya se ha dicho que en la actualidad, es el Comando de
Transportes Navales el que opera casi exclusivamente en la Costa
Sud. la Compafifa Iuportadora y Exportadora de la Patagonis trabe.
ja para sus estancias y establecimientos comercialea., Por lo tan
to, volvemos a reiterar lo dicho al~final del Capitulo I, es de
esperar que 8l Comendo no descuidard esa magnifica obre de fomen
to que estd realizando. Es ahora cuandc tiene la meyor responsa-
bilidad ya que los armadores privedos se han retirado del servi-
cio debido & lo antiecondémico del mismo, Sabemos que los trans-

portes navales realizan viajes al exterior que les pemmiten enju
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gar los déficits de su navegacidn al Sud, y ain obtiéne ganancia
Seria peligroso que teniéndolas muy en cuenta fueran descuidados
los servicios a la Costa Sud, méxime desvuds de haberss retirade
los armadores privados,

] Las estudisticas del Capitulo III referentes a la activi
dad comercial cel Comando de Transportes Navales, demuestran que
hasta 1956 prestd gran atenciln a los puertos de la Patsgonia y
Tierra del Fuego. Confiamos en que las sstadisticas de 1957, y
las del futuro, mantengan dicha terdencia y mis aln, que se in-
tensifique, para coronar asi 1la magnifica obra de fomento y pro-
greso que ha realizado y estd reslizando la liarina de Guerra en
las regiones australes de ls Patria, deasde los tiempos de Piedra

buena.
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“La Junta de Mayo, por decreto suscripto por ol Brigadie
Don Cornelio Saavedra, en calidad de Presidente del histérico mi-
cleo que emplazé los cimientos de la Independencia Nacional, ore:
ba 8l 12 de enero de 1811, la Mesa de Cusnta y Razén de la Mari-
na a cuyo frente ponfa al Oficial lon Benito José de Goyena, con
la misidn de asegurar ol menejo del erario que deberia de inver-
tirse a bordo y afuera de los buguos armados por el gobiermo® (1,

Fué cambiada la denominacién de dicha Mesa de Cuenta y R:
zén por el de Comiser{a de Karina del Estado. ista denominesién
sufrié sucesivas modificaﬁicnes‘en los afios signientes. En efec~
to, en 1825 pusb a ser Comisarfa de Marine y dos afios despuds Co-
misarfs. General de Marine. Siempre bajo la comin denominscién de
Comisar{a, seguida de un calificativo variable prosiguid sus ac~
tividades hasta que en vctubre de 1893, el Congreso sanciond por
1a Ley Especial N2 3305, la creacibn de la Intendencias Milita-
res. A partir de 1597, la de Karina recibid el nombre de Intender
cla de la armada. Pero por decreto del 1 de abril de 1913 pasé a
llamarse Direccidn General Administrativa, dependiente como siem-

pre del Hinisterio de Marina.

(1) Revista "Marina”, Ne 238, Mayo 1956, pag. 31
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Los primeros transportos dependieron directamnente de la
Intondencia de la armada y de la Direccibn General administratiw
hasta que an el afio 1918, por disposicidn ministerial del 11 de
abril, fué creada la Divisién Transportes, dentro de la citada
Lireccidn, con la especial finalidad de edministrar e inspeccio=-
nar los transportes y bucues~tanque de la immada. usta organiza-
eidn se mantuvo por espacio de treinta sfios,

Al Y4 do septiembre de 1948, se cred la Direccibn General
de Transportes Navales por decreto N 26.605'del Poder Bjecutive,
Por primera vez, los transportes dejaron de tener dependencia de
la Direccidn General Administrativa f3). Pero sl 6 de agosto de
1951, pasé de mevo a ser una dependencia de dicha Direccibn,come
Divisién Transportes Naveles, Se volvid a la misma organisacién
del perfodo 1918-19u8, Wste Divisidn, en junio de 1952, pasé a
depender directamente de la Subsscretaris de Marina, con tres sec
ciones: Comercial, Técnieca y idministrativa.

Pero el 21 de febrero de 1955, le Divisidn Transportes Ns
vales se denomind Comando de Transportes Neveles dependisnte del
Comando de Oneraciones Vavasles. En su personal superior actian
oficiales en actividad, .

Dicho Comando estd sierdo sdministrado précticamente con
eriterio comercisl. Si bien no tiene auntarqufa financiera ni ad-
ministrativa, en lo que respecta a los recurscs, el producido de

los mismos transportes, permite ir cubriendec los gastos que re-

(1) 8u 1953 recibid el nombre de Direccién General de «dministra-
cién Naval.
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guiere el mantenimiento de los servicios, pero con la obligacibr
de rendir cuentas minuciosaments y mes pvor mes del movimiento de
fondos. ademis, cada uno de los buques afectados a sus servicios
debe rendir cusnta detallada de todas las operaciones que ha rees
lizado. Quiere decir, entonces, que en le administracidn del Co-
mando de Trahsportes Navales, existe cierta elasticidad que acer
ca mucho su orgmnizacidn a la de las empresas privadus dedicadas
a la navegacidn.

4l fin principal de la actividad del Comando es el fomen
to de la Costa Sur. En goneral podemos afirmar que su misidn for
mal 88 proporcionar bajo la autoridad del Comandante, la opersci
y la administracibén del transporte de cargas y pasajeros a la Co
ta Sud. Esto no significa que no se reslicen transportes a otros
lugares. Por ejemplo, lo# viajes al Brasil permiten obtener gana
cias que compensan los déficits de la accidn de fomento,

El servicio gque realiza el Comandc estd integrado em pri
cipio por buques pertenscientes sl Estado, asignados al Ministe~
rio de Marina.

El Comandante estd sujeto a la autoridad y direccidn del
Comandante de Operaciones Navales y tiene a su cargo el ejercici
de la autoridad, direccién y control del citado servicio.

Las funciones del Comando de Transportes Navales, entre
otras, son las signientess

1) Control, administracibn y operacién de los barcoz que
efectiien servicios a la Costa Sud, a otros puertos nacionales y

al exterior,



2) Control y administracidn del mantenimiento y reparaeci
nes de los aques.

3) Determinacidn de las necesidades de la actividad que
desarrolla, en lo referente a personal, material, facilidades y
garvicios,

4) Preparacién de requerimientes presupnestarios.

5) Er lo referente a la estiba, en cada puerto tiene una
agencia o representante, que tiene 2 su cargp la contratacidn de
estibadores de acuerdo con las modalidades y usos de cada lugar.

6) Desarrollo y mantenimiento de los registros contables
de costos y estadisticas operativas que reflejan el grado de efi.
ciencia y economia de las operaciones propias del servicio de
transportes y que muestran la forma en que se han utilizado los
fondos, el personal y lo8 equipes asignado® a sus servicios.

Todas estas funciones no esténreglamentadas, pero tenien:
do en cuenta los actos que realiza y su centralizacidn en difere
tes reparticionses, podemos dar una idea suscinta de la estructu~
ra funcional de la organizacién edministrativa.

 Aperte del Comaxdante y del Segpndo Comandanie, la orga-
nizucion estd dividida en departamentos, secciones y subseccio=
nos,

Los departamentos son tres, a saber: Administrativo, Téec:
nico y Alistsmiento.

Dependen de esos departamentos, varias secciones;. Suminij
tros, lantenimiento y Personal @ivil. Las secciones Estadistica

y Comercial, estan bajo la sutoridad directa del Comandante. En



~1i6-

el gr&fico representativo se veri con mhs claridsed la orgenizaci
administrativa del Comando de Transportes Navales. (Phg. 147)
ictualrente se eets proyectando la creacidn de un depar-
tamento denominado Armementos, el que ejercerla superintendencia
sobre los actuales departamentos Técnico y Ailistamiento.
Aemés, en lo que respecta a la contabilidad, se ssth e-
laborando un nuevo plan de cuentas gue permitirid analiszar, regis
trar e interprelar con mds exactitud el funcionamiento de la ac-

tivided comerciel del Comando de iransportes lavales,
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CONCLUSIONES

la accion de Transportes Navalés en la Costa Sud, desde
fines del siglo pasado hasta nuestros dfas, ha pasado por tres
periodos bien definidos, en los cusles el fomento de esas leja-
nas zonas de la Patria se ha ido manifestando en forma crecien~
te. E1 primer perfodo se extiende desde fines del siglo pasade
haste el alio 1923, en que se inicia la segunda etapa, en la que
el Ministerio de Marina inicid una nueva politica a log efectos
de dar un prineipio de solucidn al grave problem8 que aquejaba
a esas regiones; en este periodo se hicieron varios proyectos
teniendo siempre en cuenta @l problema general de la Patagonia,
pero la insuficiencla de medlos hizo que esos planes quedaran
como valiosos antecedentes; no obstante ello, la accidn de los
transportes de la Armada fué fructifera y esforzada, El tercer
perfodo se iniciz en 1945, afio en que comienze a econsolidarse
la flota de Transportes Navales, con la sdquisicidn de modernas
unidades que permitieron realiszar planes y confeccionar itine-
rarios que han permitido 1a mejor atencidn de los puertos de la
Costa Sud,

los medios Que han permitido que esa accidn rindiera
sus frutes, han sido los buques. En el segundo capitulo estudia-
mos detenidamente la evolucidn y composicidn de 1la flota de
Transportes Navales; de 1& exposicidn realizada surgen también
los tres perfodos a que hicimos alusion en el pérrafo anterior.

Esos medios prédcticos de accidn han permitido el fomento de las
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riguezas de los territorios del Sud. los legendarios "Chaco® y
"Pampa", del siglo pasado, sus sucesores del primer cuarto de
este siglo o los buques adquiridos después de 1la segunde gue-
rra mundial, quedarsn en la historia de la Costa Sud como héros
abnegados cuya misidn patridtica y de progreso no puede descono
cerse.

Cudl es la conclusidn a que hemos arribado después de
analizar la accidn comercial de Transportes Navales? Pues que
la misma ha dado preferente atencidn a los puertos del Sud en
detrimento, muchas veces, de viajes & otras zonas que hubieran
permitido la obtencidn de grandes beneficios., La accién comer-
cial de Transportes Navales en la Costa Sud, mds que comercial
es de amplio fomento.

Las tarifes obligatoriss estsblecidas por el Ministerio
de Transportes, no han impedido que los transportes de la Arma-
da se mantuvieran en la navegacidn a los puertos surefios. Tari-
fag por un lado y medios de transporte por otro, son elementos
cuysa conjuncidn puede hacer realidad el enorme potencial econd-
mico que esconden las tierras de la Patagonia,

El Comando de Transportes Navales es un organismo cuya
estructuracidn y funcionas lo aceréan y asemejan a una entidad
comercial. A través del tiempo ha sufrido varias modificacio-
nes en su organizacion, que le van dando la fisonomia de los em
presas dgiles y modernas, Su finalidad principal es el fomente
de la Costa Sud, fomento que esperamos que sSe mantenga e inten-
sifique para coronar unz obra de patridtics y titfniea signifi-

cacidn.
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