Antzguas rastri-

tumeron reSpuesé‘-a

| ra armementisto
- motivé llevar la punta
de rieles de Bahia
‘Blanca a N euquén.
Ello constituyé uno de
“los mejores negocios
‘para el Ferrocarril del
Sud, empress brg-
 thnica. Después, el

- dique Ballester y el

- puente sobre el Neu-
~quén promovieron el
~fin del atslamienio.
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La triangular conformacién de
Neuquén, creado por el Estado na-
cional en 1884, la cordillera de los
Andes, los rios, las diferentes zonas
geograficas, la Iejania del 4rea pam-
peana, localizo a este espacio como
un territorio, durante mucho tiempo, incomunicado.
Incomunicacién que lentamente fue decreciendo por

la accion del gobierno nacional
cuando comienzan a darse una serie
de medidas como la instalacién de la
capital en el norte neuquino, el riego
en la zona de la Confluencia, el es-
tablecimiento de personas y organis-
mos, la llegada del ferrocarril, la
construccidén de puentes y caminos.

En efecto, los gobernadores territorianos pedian aI_
gobierno nacional que se destinaran fondos para infra~
estructura en el nuevo ambito, para la construcciéni de _
caminos, puentes, telégrafos; en su conjunto, factores o
que permitirian la radicacion de poblacién. _

Desde el primer gobernador, Manuel: Olascoaga, en
adelante, esta es una prédica constante, espemaimente
cuando la capital se encontraba’'en Chos Malal funda; o
mentalmente por razches seopoliticas. -
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Bl telégrafo llegd en 1896, las estafetas postales y
mensajerias se crearon en varios lugares, luego ven-
dr3 la colocacién de oficinas de correo (el servicio
se hacia a lomo de mula, por chasque militar y po-
licial), puentes y balsas. Las rastrilladas indias sirvie-
ron de base a la construccién de algunos caminos;
eran huellas profundas que dejaba el arreo de gana-
do desde la zona del litoral a Chile. Ya para la prime-
ra década del siglo XX, se instalé un servicio de pa-

sajeros y correspondencia con una regularidad sema-

nal hacia el interior neuquino.

A fines del siglo XIX no era tarea facil llegar a
Neuquén, menos al lugar donde estaba emplazada la
capital. Para llegar a Chos Malal se necesitaban va-
rios dias, habia que cruzar el rio Neuquén en bote o
en balsa, cargar alimentos y agua, tener mulas y ca-
ballos, carros y vadear cuanto rio y arroyo habia en

el trayecto de la particular geografia neuquina.

El gobernador, Manuel Olascoaga debia ir en fe-

rrocarril hasta Mendoza e ingresar a Neuquén, via

Chile. Olmos, por ejemplo, tardé un mes y medio
para llegar cuando aiin no habia arribado la punta de
rieles a la Confluencia y un carro de mercaderia pro-
veniente del drea pampeana demoraba dos meses
para arribar a la capital territoriana.

De todos modos, no fueron las prédicas de los
gobernadores lo que decidi6 al gobierno nacional
definir la construccién del ferrocarril a Neuquén.
El aumento de la tensioén entre Argentina y Chile,
debido a las pretensiones de ese pais como conse-
cuencia del tratado de 1881, llevd a una ‘paz ar-
mada’ con preparativos de guerra. La carrera ar-
mamentista cobrd impulso a partir de 1892 y lle-
v6 a los dos paises a adquirir armamento y a la for-
macion de un poder militar y naval considerado el
mejor de América del Sur. Se necesitaba un medio
de transporte rapido y eficaz para movilizar tropa;
esta es la razén por la la cual se decide la prolonga-

cion de la linea férrea
desde Bahia Blanca a
Neuquén.

Latarea estuvo a car-
go del Ferrocarril del
Sud (en adelante FCS),
empresa britinica radi-
cada en nuestro pais
desde 1865 y la mas
importante denfro de
las privadas, por las ex-
tensiones de su red, los

i_': <. o capitales invertidos y

los servicios realizados.

Es importante se-
fialar que habia em-
presas nacionales que
habian elaborado ya
hacia tiempo pro-
puestas de construc-
cién de la linea de fe-
rrocarril hasta Chos
Malal; tal es el caso
de los Mc Phail vy
Cia, segin relata en
sus informes Manuel
Olascoaga. No obs-
tante, en 1895 siendo




Lo ghguy : '_
_._b§alia_-"'_. L

S tachman

C T Catamirea g

S g

'.‘of.';a.'n..fuaﬂ ERRPERE Gy

- lgMendeza,
RS- T15 (NP

7
;;-!@cg.-a e

(AL :z'::;‘e'a_'_ e

.. a“!"'ﬂ‘ﬂﬁ% . 1., reg’
{00 Forqura g
sinteolr BN\ it

L
Bl Graidf

s e T
Uo}:ﬂé L P
o ¥ fergaded d

S Teay

Jit Hequen 0
g ) l.'hl_lfvr

encuentra la sede de la
Facultad de Ciencias
Agrarias de la Universi-
dad Nacional del Coma-

- presidente de la Repiblica José Uriburu, a través
“de su ministro del Interior, Benjamin Zorrilla, se

hacen los primeros contactos con la enipresa del
FCS para la prolongacion de la linea a Neuquén. El

_Poder Ejecutivo planted la concesién de tierras en
- compensacién, que la empresa no acept6, demos-

trando que hacia tiempo venia estudiando ¢l terreno

¥y se reservaba ¢l derecho de establecer por donde
.- pasaria el riel.

Su emplazamiento corrobora la idea de controlar

--laactividad que se desarrollard en el Alto Valle: la
- fruticultura. En este sentido, en 1912 la Compaiifa
- de Tierras del Sud subsidiaria del Ferrocarril, com-
- prd tierras, fracciond lotes, vendid a colonos; unos

afios después, cred una estacion agrondmica (hoy se

hue) y en 1928 pone en
marcha la AFD (Argenti-
ne Fruit Distributors) que
levantd plantas de empa-
que en las playas del fe-
rrocarril en varias locali-
dades de Rio Negro, des-
de el actual Cipolletti hasta Villa Regina, comenzan-
do a exportar frutas -en volimenes significativos-
hacia el mercado externo a partir de los afios *30.

Ahora bien, la punta de rieles se encontraba en Ba-
hia Blanca, puerto por donde se exportaba trigo y
lana de la provincia de Buenos Aires y los intereses
de la compailia britanica estaban vinculados a los
cambios producidos en la expansion de la ganaderia.
El contrato se celebré en Buenos Aires en 1896, por
€l se obligaba a la empresa a construir una via férrea
y telégrafo desde Bahia Blanca a la confluencia de
los rios Limay y Neuquén. El Estado se hacia cargo
de los terrenos necesarios para las vias, estaciones ¥
casas de camineros, «medidos con extrafia generosi-
dady, a juicio de Ricardo Ortiz. La mayor generosi-
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dad se observa en el articulo 8° del contrato, por el’
cual «se declaran eximidos de derechos (a la empre-
sa) de introduccion e impuestos de cualquier clase, -
los materiales que se introduzan duran-
te 50 afios para la construccion y explo-
tacion del ferrocarril y telégrafo, de sus
prolongaciones y ramales y toda la red
de propiedad de la compafiia».

El contrato fue firmado ad referendum -
del Congreso, precedido de un mensaje -
del Presidente de la Nacion en el que se -
reafirmaba las ventajosas condiciones:
que se habian conseguido. Si bien hubo -
cuestionarnientos por parte de legislado-
res nacionales a las concesiones que rea-
lizaba el gobierno nacional, fundamen-
talmente en el hecho de la gratuitidad en
1a escrituracion de las tierras para la em-
presa (20 hectareas para cada estacion,
excepto Bahia Blanca, 14 ha para las in-
termedias v la misma cantidad para las
casas de camineros), la mayoria conside-
6 que no valia la pena detenerse en dis- -
cutir ese punto, ya que la «tierra no va-
lia nada». Asimismo, frente a la critica
por el beneficio otorgado por 50 afios ..
libre de importacién, decia Alcorta -
que «no merece la pena que por dismi-
niur 10 afios la concesion, pongamos
en peligro la ejecucion de una obra
util...» (...). «Imponer derechos a los
ferrocarriles es crear impuestos sobre
obras utiles al pais». En definitiva, ¢l
contrato fue aprobado por el Congreso
nacional a fines de marzo de 1896 sin .
modificaciones sustanciales y la cons- -
truccidn de la obra se realizd en cuatro
secciones habilitadas por los decretos
respectivos. '

La cuarta seccion, fue precisamente,
Chelforé-Confluencia en 1899. La inauguracion
oficial de la prolongacion Bahia Blanca - Neu-
quén contd con la presencia de invitados especia-




ispuestos en tres trenes preparados para la
casion.. Estaban, entre otros, Roca, Mitre, Cané,
Balestra, Bouquet Roldéan, Bunge, Bosch, Lopez
ecube, Lacroze, Martinez de Hoz, Rocha y re-
resentates de los principales diarios y prensa na-
¢ional y extranjera, ademas de los exponentes mas
mportantes del Ferrocarril del Sur: Henderson,
lert, Mallmen, Coleman, profesiones, técnicos y
agentes de tierras. Todo se realizd en un viaje que
parecia desarrollarse sin incidentes, hasta que
desbordo el rio Negro e imposibilité la llegada de
‘comitiva a la punta de rieles; a pesar de todo,
s'medios graficos publicaron elogiosos concep-
tos'con motivo del acontecimiento.

En-el contrato figuraba la obligacién de la
construccidn por parte de la empresa de un puen-
te ferroviarrio sobre el
rio Neuquén, hecho
que tuvo numerosas
dificultades pues las
nevadas, las crecien-
“tes, el frio y los consi-

varias veces el sitio
del emplazamiento,
¢olocandose un ma-
-redgrafo en Paso de
los Indios ( donde
“existia una oficina te-
‘legrafica) para traba-
jar con confianza en el
“lecho del rio y para
“que si se producia un
‘creciente fuera anun-
“-tiada y se alcanzaran
.a levantar las partes afectables, ya que transcurri-
rian entre 24 y 30 horas antes de que el agua lle-
-gara al lugar de construccién. Se emplearon are-
nas y piedras de canteras cercanas a Bahia Blan-
~cay Tandil y se utilizd por primera vez en nues-
“tro pais para el armado de los estribos y pilares
~-del puente, el aire comprimido.

" Los trabajadores de la construccion del puente,
- fueron alojados en carpas y ranchos de totora, siendo
.abastecidos desde Ingeniero White. En 1901 se efec-
fud la prueba de resistencia del puente sobre el rio
“Neuquén y por decreto de 1902, la empresa del Fe-
“rrocartil del Sud, fue autorizada a librar al servicio
“pablico la estacién terminal Neuquén.
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nada desde la llegada del-nel \
quén. De este modo, algurnios de

Domirgo 6 de mayo del 2001 1A MARANS DEL SR <~

rior territoriano ya que se construyero
caminos hacia distintas direcciones de
Neuquén, luego base del trazado-de las
rutas nacionales 22 y 40. Gobernadores
como Olascoaga, Elordi, Carlos H. Rodnguezy
lotto, fueron claros exponentes de esta preocupacid
Unos, por ser los iniciadores de la propuesta sobre la
necesidad geopolitica que el espacio neuquino estu-
viera comunicado -se vinculaba naturalmente con
Chile y Mendoza- y del establecimiento de pobla-:
¢ion como principal politica territoriana, otros en
contexto de una mayor preocupacion por parte de
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Estado nacional per
el tema de los cami-

nos 'y puentes (crea-

cion de Vialidad Na-
cional, politica de
obra publica), con-
cretan un avance en
este sentido. Quizas
lo mas importante en
lo que venimos ex-
plicando, es precisa-
mente la construc-
cion del puente ca-
rretero sobre el rio
Neuquén (hoy co-
nocido como ‘puen-
te viejo’), inaugura-
do en 1937 con lo
cual se pone fin, en
cierto modo, al ais-
lamiento neuquino.
El interior lenta-
mente se. transfor-
mari con caminos, :

puentes, balsas, teléfono, aunque es importante
destacar que la definitiva politica de infraestruc-
tura que permitird la comunicacion de todo el in-
terior neuquino, se da afios mdas tarde, cuando
Neuquén es provincia, durante las gestiones del
partido provincial.

La comunicacién de Neuquén con otras provin-
ctas y el drea pampeana se completaba con la
construccion del dique sobre el rio Neuquén (Ba-
llester) en 1916 que operd como puente. Recorde-

~mos que el territorio vecino, Rio Negro se comu-

nicaba por via fluvial hasta Patagones-Viedma,
luego con el ferrocarril en el Alto Valle . Ferroca-
rriles estatales que partian de San Antonio llega-
ron a Picaniyeu, a un poco mas de 50 km de Ba-
riloche v en 1934 se unid esta localidad con Bue-
nos Aires por tren, hecho que origind una impor-
tante actividad turistica.

(¥} Docente ¢ Investigadora de la Facultad de Hu-
manidades, Universidad Nacional del Comeahue.,
Directora del Centro de Estudios de Estado, Politi-
ca y Cultura (Clacseo).




