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Introduccion’

A inicios del siglo XX, en medio de las discusiones por las tarifas ferrocarrileras, el
gobierno de Marcelino Ugarte resolvid construir un canal de navegacion, para competir con el
ferrocarril, entre la laguna Mar Chiquita, al noroeste de la provincias y el rio Parana,
utilizando los cursos de los rios Arrecifes, Salto y Baradero, con el fin de abaratar los fletes.

Nuestro objetivo es estudiar las vicisitudes por las que pasa esta idea, las
investigaciones llevadas a cabo para su concrecion y la relacion entre la toma de decisiones y
los cambios en la politica y la economia bonaerense. De esta manera, realizaremos una
descripcion de las agencias estatales encargadas de la gestion de los recursos hidricos en la
provincia de Buenos Aires en el primer tercio del siglo XX y esbozaremos una caracterizacion
de los funcionarios actuantes y su relacion con el nivel politico de la burocracia provincial.

De modo que este trabajo se encuentra en el cruce de las tendencias recientes en
ciencias sociales hacia el estudio del Estado y las profesiones. En los ultimos afios se han

publicado una serie de compilaciones cuyas introducciones dan cuenta de un amplisimo

' Agradezco los comentarios criticos, sugerencias tematicas y aportes bibliograficos de German Soprano.
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estado del arte que excede en mucho a esta ponencia. Destaquemos, someramente, que las
lineas de trabajo mas importantes intentan desentrafiar las disputas inherentes al proceso de
construccion estatal debido a intereses de diferentes regiones, entre las elites y los otros
sectores sociales, e intraoligarquicas, entre mediados del siglo XIX y la crisis de 1930
(Bohoslavsky y Orellana, 2010). Se proponen analizar a los funcionarios y las instituciones
estatales, desde 1880 a la actualidad, desarmando el rompezabezas del estado para verlo desde
los sujetos que lo componen, sus vidas, sus trayectorias, sus luchas, sus contradicciones, las
vinculaciones entre distintas agencias y con otras instituciones (Bohoslavsky y Soprano,
2010). Y también abordan los procesos de formacion y configuraciéon de las profesiones
durante los siglos XX y XXI (Frederic, Soprano y Graciano, 2010) o recorren la
conformacion de las elites técnicas del estado entre mediados del siglo XIX y 1960 apuntando
a la relacion entre produccioén de conocimiento y proceso de constitucion del Estado (Plotkin
y Zimmerman, 2012).

Entre los estudios enfocados sobre fines del siglo XIX e inicios del XX, encontramos
importantes trabajos sobre la participacion de los ingenieros en la gestion y trazado de las vias
ferroviarias estatales, destacando la tension entre las decisiones legislativas y la constitucion
de las agencias estatales en la materia (Palermo, 2007). Y también se ha investigado
suficientemente acerca de la formacion de los ingenieros agronomos y su participacion en la
difusion de las tecnologias para el agro (Graciano, 2003, 2004). No obstante, para este
periodo, no han aparecido ultimamente trabajos desde la historia, la antropologia o la
sociologia que aborden el problema de las politicas sobre los recursos hidricos, ni sobre la
formacion de los ingenieros y sus practicas profesionales.? Sin embargo, deben destacarse dos
compilaciones interdisciplinarias que nos resultaron de mucha utilidad. Una de fines del siglo
pasado que integro trabajos de ingenieria hidraulica, geografia, planificacion, geodesia y
cartografia, ordenamiento territorial y aspectos juridicos sobre el problema de las
inundaciones, con una muy util cronica que describe minuciosamente los ciclos de sequia e
inundaciones en el largo plazo en la provincia de Buenos Aires (Maiola, Gabellone y
Hernéndez, 1999). El otro conjunto de trabajos, muy reciente, desde el ambito de las
disciplinas que se ocupan de las politicas publicas y las ciencias administrativas atiende a las

politicas actuales para la gestion del agua, con un ilustrativo racconto sobre las politicas de

2 Debe destacarse el analisis de Valeria Gruschetsky (2012) acerca de los discursos y la vinculaciones de los

ingenieros en torno al modelo de vialidad norteamericano. Un analisis de las historias sobre la ingenieria
aparecidas en la década del '80 sera fundamental para completar este trabajo. Ver, por ejemplo, Centro
Argentino de Ingenieros, 1981.



aguas en la provincia de Buenos Aires desde fines del siglo XIX hasta fines del XX, que
expone claramente los hitos fundamentales en la normativa, los proyectos y las realizaciones
sobre la materia (Isuani, 2010).

En cuanto al Canal del Norte, Aguirre (1985) realizé una documentada monografia en
la que estudid el proyecto, bajo la hipotesis que los intereses de las empresas ferroviarias
obstaculizaron la construccion de canales, en un contexto en que el estado disputaba con ellas
por las tarifas, en tanto los ingenieros se dividian en dos "escuelas", una partidaria de los
canales y otra de los ferrocarriles. El autor considera que el Ingeniero Luis Huergo (1902) fue
el principal opositor pues en un trabajo suyo manifestd que no habria agua para alimentar el
canal, al tiempo que el ingeniero Benjamin Sal cambiaria su opinion original favorable. Segin
el autor, en el discurso de apertura de sesiones extraordinarias en diciembre de 1903, el
gobernador presentd el canal en el contexto de un proyecto mayor que proponia unir toda la
region adyacente al rio Salado con los puertos del rio Parand y el rio de La Plata, compitiendo
con la densa red de ferrocarriles. En la aprobacion del proyecto el diputado Williams presentd
sus objeciones en torno a este vasto plan, prefiriendo tomar el canal del norte como un
ensayo, pues consideraba prioritario contar con una red de ferrocarriles. Ya realizada la
contratacion de la obra, el autor expone una muy interesante polémica entre el ingeniero
Huergo y los ingenieros Candiani (constructor) y Martinez (autor del proyecto) en la que el
primero reafirmaba su argumento de la falta de agua , el segundo, contrariamente, consideraba
que las lagunas eran mares capaces de alimentar varios canales, mientras el Gltimo acusaba a
Huergo de apoyar los intereses del ferrocarril. En el afio 1906, con el crédito agotado, se
suscitd la interpelacion al ministro Etcheverry, que fue duramente cuestionado pero salid
triunfante, aprobandose en enero de 1907 la ampliacion de partidas para continuar con el
canal. El autor expone a continuacion todas las vicisitudes por las que pasé la obra,
especialmente por las dudas técnicas que generd, pero, sin resolver esta cuestion, hace
hincapi¢ en los intereses ferroviarios que se oponian al proyecto, aunque no ofrece otra prueba
que el incremento del trazado de esta red.

En esta ponencia, que se trata de una primera aproximacion al tema, haremos una
descripcion y andlisis del proyecto del Canal del Norte a partir de los informes técnicos
publicados por el Ministerio de Obras Publicas de la Provincia de Buenos Aires, los
expedientes sobre expropiaciones y tramites realizados, a fin de identificar los fundamentos

que sustentaron la idea de reemplazar a las locomotoras por los caballos y las chatas;



ponderar, en el contexto de la época, la informacion que manejaban los ingenieros que lo
prepararon y, a la vez, explorar los problemas de gestion. Las fuentes a utilizar seran los
legajos conservados en el Archivo Historico de Geodesia en el Ministerio de Obras Publicas

de la Provincia de Buenos Aires y los informes publicados citados anteriormente.

1. Las tensiones politicas en la provincia de Buenos Aires y el problema de las tarifas
aduaneras.

En el cambio de siglo la provincia de Buenos Aires se encontraba inmersa en una
fuerte lucha de facciones al interior de los partidos politicos que no necesariamente replicaban
localmente los acuerdos o politicas que llevaban a nivel nacional (Barba, 2001) y se
disputaban el control de los poderes ejecutivo y legislativo en el marco de un tripartidismo
caracterizado por “alianzas circunstanciales de interés momentaneo” (Barba, 2004). El Partido
Autonomista Nacional, la Union Civica Nacional y la Unidon Civica Radical estaban
constantemente al borde de la ruptura, debatiéndose primero por nominar sus candidatos a las
legislaturas nacional y provincial o a la gobernacion y luego realizando fraudes electorales
para imponerlos. Esta dificil situacién encontré una salida en la postulacion de Bernardo de
Irigoyen como gobernador, para las elecciones de 1898, pero muy rapidamente la coalicion de
autonomistas, radicales acuerdistas e intransigentes que intentd rodearlo complico su accion
de gobierno y termind allanando el camino para que Marcelino Ugarte alcanzara la
gobernacion para el periodo 1902-1906, pues logré unir las dos tendencias autonomistas,
aliandose luego a los radicales que apoyaban al gobernador Irigoyen y los civicos nacionales
de Mitre en los Partidos Unidos (Barba, 2001).

A su vez, apenas iniciado su gobierno, Ugarte comenz6é una dura lucha por la
supremacia en el orden provincial que le permitiera incidir en la politica nacional. Asi,
durante su primer afio y medio de gobierno se enfrentd al grupo roquista que lo habia
apoyado, restandole influencia en las municipalidades del interior, soportd dos intervenciones
del gobierno federal, hasta que a mediados de 1903 recompuso su relacion con Roca,
actuando ambos conjuntamente en la promocion de Manuel Quintana como candidato a
presidente, esto le permitiéo a Ugarte unificar nuevamente las huestes de los Partidos Unidos
en las elecciones de noviembre para la legislatura provincial que gané holgadamente (Barba,
2000). En 1906, si bien Ugarte obtuvo la senaduria nacional y su candidato, Ignacio D.

Irigoyen la gobernacion de la provincia, no pudo mantener sus pretensiones presidencialistas



luego de la muerte de Quintana y del giro politico que le imprimi6 Figueroa Alcorta a su
gobierno. El presidente presiond a las provincias por las candidaturas en las elecciones
provinciales y nacionales y provocando un nuevo realineamiento de fuerzas que llevaria a la
creacion del Partido Conservador en 1908, en el que se disputaba con el gobernador de
Buenos Aires, quedando por unos afos desplazado, pero con influencia, el grupo ugartista
(Barba y Mamblona, 2000).

Regalsky (1999) plantea que en este contexto de disputas politicas y crecimiento de la
produccion agropecuaria, los sectores del gobierno y de la elite venian discutiendo con las
compaiias ferrocarrileras debido al encarecimiento de las tarifas. Por un lado la valorizacién
del papel moneda disminuia las ganancias de los exportadores, de modo que el aumento de los
fletes pesaba mas sobre sus ingresos; por otro lado, la fusion de compania implicaba que
ciertas zonas quedaran monopolizadas con la posibilidad de que una sola compaifiia elevara
los fletes ya sin temor a la competencia. De modo que los gobiernos nacional y provincial
desarrollaron dos estrategias para mitigar la presion de los fletes sobre la produccion: retomar
la inversion estatal en ferrocarriles, una propuesta que no llego a concretarse y se abandono en
1906, en cambio tuvo mayor repercusion la concesion de lineas a compaiiias extranjeras, entre
ellas francesas, hasta que en 1907 a partir de la ley Mitre se prorrogaron las franquicias
aduaneras y se establecid cierto control sobre las tarifas. De modo que el trazado de canales

de navegacion se inscribe como otra alternativa, fracasada también, como veremos.

2. Barcazas vs. Vagones: génesis del proyecto del Canal del Norte

Los ciclos de inundaciones y sequias que caracterizan a la llanura pampeana han sido
documentados a partir de las actas del cabildo de Buenos Aires desde el siglo XVI, por los
viajeros durante los siglos XVIII y XIX y por supuesto por la prensa. De modo que esta
presente en la memoria colectiva bonaerense la recurrencia de los excesos tanto como la
escasez de agua. Para los afios previos al periodo que nos ocupa, hacia fines de la década de
1870 se sucedieron varias inundaciones desbordandose los rios Salado y Samboromboén, pero
en 1883 la sequia provocd quemazones en los campos en Juarez, Carhué y Guamini. Y
nuevamente la lluvia arrecié provocando grandes anegamientos en la cuenca del Salado al afio
siguiente, tanto como en 1900 y los tres afios seguidos entre 1913 y 1915 (Moncaut, 1999: 42-
44).



Segun Pereyra (2010) entre la década de 1860 y la de 1940 la cuestiéon de como
atender al ciclo climéatico era uno de los mds importantes para las politicas publicas sobre el
agua, notandose una tension entre los estudios cientificos y las soluciones adoptadas por las
agencias del estado provincial. En 1884 se publicé el informe de Florentino Ameghino sobre
el problema, postulando que las inundaciones y las sequias eran un mismo problema al que
habia que darle una solucién integral, siendo contrario a las obras de desagiie que no tuvieran
en cuenta conservar el agua en épocas de exceso en las zonas altas para utilizarla en las
sequias venideras en aquellos espacios que asi lo permitieran, en tanto si, aumentar la
velocidad del desagote en la desembocadura de los rios (Ameghino, 1984). Sin embargo, la
tendencia predominante fue la de canalizar la provincia, dictdndose tres leyes en 1893, 1895 y
1910. ElI nombre de la oficina estatal que comenzd a ocuparse del tema es elocuente:
Direccion de Desagiies de la Provincia de Buenos Aires, creada en 1896. Tres anos después
se disefio6 un Proyecto General de Obras de Desagiic de la Provincia de Buenos Aires
(Pereyra, 2010). En este contexto, en los que los saberes cientificos y las soluciones técnicas
no necesariamente coincidian en el analisis de las causas y las consecuencias de las acciones a
llevar a cabo, se realizaron los estudios y comenzaron las obras para el Canal del Norte.

Finalizando su mandato el gobernador Bernardo de Irigoyen y su ministro de Obras
Publicas, Julidn Romero dispusieron, a través del decreto del 5 de febrero de 1902,° asignar
$2.500 mensuales al Departamento de Ingenieros para que realizara los estudios necesarios
para el trazado de canales de navegacion "como medio de facilitar la circulacion y
exportacion de productos que por su volumen & peso no resisten las tarifas de los
ferrocarriles". Especialmente proyectaban conectarlos con el puerto de La Plata y/o ubicarlos
en las zonas en las que no hubiese ferrocarriles, pero aiun donde se hubiese concedido el
trazado de vias férreas se estudiaria la posibilidad de que los concesionarios desistieran.
Romero fue ministro entre el 25/07/1901 y el 30/04/1902. Habia tenido una destacada
actuacion en la incipiente administracion publica empezando en 1887 como Vocal de
Ferrocarriles e Hidraulica del Departamento de Ingenieros, luego fue ascendiendo a Director
del Departamento de Ferrocarriles e Hidraulica, Inspector General de Ferrocarriles, Director
de Ferrocarriles y finalmente Presidente del Departamento de Ingenieros entre el 16/07/1895
y el 24/07/1901. También se desempeild como catedratico y consejero de la Facultad de

Agronomia y Veterinaria®

Registro Oficial de la Provincia de Buenos Aires (en adelante ROPBA), 1902, pp. 47-49.

*  hitp://ww.enciclopeldia.com, consultado el 15 de septiembre de 2012.
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Su sucesor en el cargo ministerial, Angel Etcheverry, habia trabajado con Romero
siendo Director de Hidraulica del Departamento de Ingenieros entre el 26/09/1893 y el
05/05/1902. También estuvieron juntos como consejeros de la Facultad de Agronomia y
Veterinaria entre 1897 y 1901. Su ministerio se extenderia durante los gobiernos de Marcelino
Ugarte e Ignacio D. Irigoyen, luego fue diputado nacional entre 1910 y 1914.° El 26 de agosto
de 1902, acompaiid al gobernador Marcelino Ugarte en la firma del decreto que ordenaba
estudiar las posibilidades que habia para aprovechar el cauce de los rios o trazar canales que
los reemplazaran y complementaran, uniendo por un lado la laguna Mar Chiquita con el
Parand a la altura de Baradero y por otro La Plata con Olavarria. En los fundamentos de la
medida, con el fin de beneficiar el desarrollo de la provincia, se tenia en cuenta la necesidad
de abaratar los costos de transporte de mercancias debido al alza de las tarifas ferroviarias, y
en vistas de que los productos agropecuarios no necesitaban la rapidez del ferrocarril para
llegar en buenas condiciones a destino, estimaban que los fletes podian reducirse en la
navegacion por canales.

Y como no se conocia fehacientemente la posibilidad de aprovechar los rios y arroyos
de la provincia para la navegacion debido a la falta de informacion al respecto, consideraban
"un deber de los poderes publicos" realizar los estudios necesarios y "segun sus resultados, se
propende a despertar iniciativas benéficas para los intereses generales, que de otra manera no
prosperan en general". A tal fin, se asignaba al Departamento de Ingenieros un $2.900 m/n
para el estudio del rio Arrecifes y canales, $2.100 m/n para el estudio del canal La Plata-
Olavarria, en ambos casos por mes, mas una unica partida de $3.000 para la compra de
instrumental y todo lo necesario para las campafias.®

Luego de un afno de estudios, el 9 de septiembre de 1903, con gran optimismo y

confianza en el futuro, el Consejo de Obras Publicas de la Provincia de Buenos Aires’ daba su

> http://ww.enciclopeldia.com consultado el 15 de septiembre de 2012.

Ministerio de Obras Publicas de la Provincia de Buenos Aires. Informe de la Comisiéon de Vocales del
Departamento de Ingenieros, La Plata, 1909, Parte III, p. 3.

Ibidem, pp. 5-6. Este Consejo estaba formado por Benjamin Sal, Arturo Gonzaéles, J. Riguelet y J. A. Lagos,
siendo su secretario Adriano Diaz.

Benjamin Sal se inici6 como Vocal de la Seccion Arquitectura entre el 31/12/1889 y el 17/02/1891, luego
ascendid a Inspector General de Hidraulica y Arquitectura hasta el 25/09/1893, en que pasé a Director de
Arquitectura del Departamento de Ingenieros entre el 26/09/1893 y el 27/08/1901 cuando pasd a
desempefarse como Presidente del Departamento de Ingenieros hasta el 30/04/1913. También fue Consejero
de la Facultad de Agronomia y Veterinaria en el bienio 1898-1899 y Catedratico de la Universidad Provincial
de La Plata entre 1897 y 1905 http://www.enciclopeldia.com/?funcionario_id=5472. Consultado el 15 de
septiembre de 2012.

Arturo Gonzalez habia sido Director de Hidraulica (1902-1903) y a partir de febrero de 1903 pas6 a Director
de Hidraulica, Puentes y Caminos hasta 1910. http://www.enciclopeldia.com/?funcionario 1d=3923
Consultado el 15 de septiembre de 2012.
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aprobacion al proyecto del Canal del Norte realizado por los ingenieros Roberto Martinez y
Abraham Tapia,® aconsejando su ejecucion.

el proyecto que se eleva a la aprobacion del Poder Ejecutivo es técnica y
econémicamente practicable y su ejecucion sera un timbre de honor para la
provincia que, al llevar a la practica esta primera via de navegacion interior
llamada a servir una de las zonas mas productoras y de seguro porvenir,
habra con ello inaugurado la brillante serie de caminos de agua que dentro
de pocos afios surcaré el territorio de la Republica, haciendo factibles por el
abaratamiento del transporte, los cultivos en grande escala, aun en los
campos mas distantes de los puertos de embarque para nuestros productos
de exportacion.

La via de navegacion partia de la desembocadura del riacho Baradero en el Parana de
las Palmas, donde se construiria un puerto en el que "los grandes transatlanticos podran
comodamente colmar sus bodegas con los productos transportados por las chatas del canal",
utilizaba las aguas de los rios Arrecifes y Salto hasta este pueblo, luego se construia un canal
que finalizaria en las lagunas Mar Chiquita, de Goémez y Carpincho, recorriendo 308
kilometros, su zona de influencia estaria integrada por los partidos de Baradero, San Pedro,

Bartolomé Mitre, Salto, Chacabuco, Junin y Arenales, cubriendo 1.138.000 has. Con gran

En cuanto a Julio Ringuelet se desempefié como Director Consejero del Departamento de Ferrocarriles entre
1895 y 1901 en que pasod a Director de Arquitectura hasta 1903 y a continuacion Director de la Seccion
Ferrocarriles y Arquitectura hasta 1905 http://www.enciclopeldia.com/?funcionario_id=2548. Consultado el
15 de septiembre de 2012.

José Antonio Lagos fue Director de Geodesia entre el 13/01/1890 y el 17/02/1891, luego Inspector General
de Geodesia y Catastro del Depto. de Ingenieros hasta el 13/11/1893 en que se hizo cargo de la presidencia
del Departamento de Ingenieros hasta el 06/03/1895. Volvid luego a Director de la Seccion de Geodesia y
Catastro del Departamento de Ingenieros hasta el 22/02/1898 http://www.enciclopeldia.com/?
funcionario_id=6486. Consultado el 15 de septiembre de 2012.

Adriano Diaz fue Vocal de la Seccion Geodesia del Departamento de Ingenieros hasta el 27/10/1887,
Consejero del Banco Hipotecario en 1891, Director del Banco Provincia entre el 11/06/1895 y el 31/05/1896
y Secretario del Departamento de Ingenieros entre el 27/03/1896 hasta el 22/02/1898
http://www.enciclopeldia.com/?funcionario_id=2009. Consultado el 15 de septiembre de 2012.

Entre los ambitos de sociabilidad de la nueva ciudad capital, Adriano Diaz era socio fundador del Club de
Gimnasia y Esgrima, pasion que compartia con Sal que por esos afios (1906-1907) era el presidente
http://www.gelp.org/gelphist.htm. Jos¢ Antonio Lagos, aparece como presidente entre 1888 y 1889 en
http://es.wikipedia.org/wiki/Anexo:Presidentes_del Club_Gimnasia y Esgrima La Plata, pero no en el sitio
web oficial del club. José Antonio Lagos Galup (1841-1915) fue un ingeniero veterano de la Guerra al
Paraguay y la campaifia al desierto, socio de Charles Henri Pellegrini, el padre del presidente Carlos Pellegrini
(1890-1892), influyente politico de la provincia en los afios que estamos trabajando. Uno de sus hijos Alberto
Lagos fue un  destacado artista  plastico nacido en La  Plata en 1885.

(http://es.wikipedia.org/wiki/Alberto_Lagos, http://es.wikipedia.org/wiki/Charles Henri_Pellegrini,
http://www.genealogiafamiliar.net/getperson.php?personID=1101058&tree=BVCZ consultados el 9 de
septiembre de 2012.

8  Abraham Tapia seria luego Jefe de la Comision de estudio de caminos entre el 01/08/1907 y el 31/12/1911,
Director de Puentes y Caminos entre el 06/08/1913 y el 31/03/1914, Inspector General de Puentes y Caminos
desde el 01/05/1923 hasta que ascendi6 a Director de Puentes y Caminos, cargo que retuvo entre el
30/11/1927 y el 23/06/1931 http://www.enciclopeldia.com/?funcionario_id=6940 Consultado el 15 de
septiembre de 2012.



premura, diez dias después el gobernador resolvid aprobar el proyecto y el llamado a
licitacion. En enero del ano siguiente, luego de los acuerdos entre Roca y Ugarte antes
mencionados, la ley 4284/04 autorizaba al gobierno nacional para contratar con el gobierno de
la provincia la construccion y explotacion del puerto, en tanto la ley provincial autorizaba al
ejecutivo a construir el canal y el puerto, a expropiar la superficie de excavacion y hasta 250
metros a cada lado, invirtiendo hasta $5.500.000 m/n y hasta el 2% del mismo en
administracion.’ En junio de 1904 se aprobaba el resultado de la licitacién otorgandose la obra
a la empresa E. Candiani y Cia. por un monto de $4.077.167,75 m/n, no solamente porque era
la cotizacion mas baja de las tres presentadas (la mas alta ascendia a 4.780.151,80), sino
también "por la preparacion cientifica que posee el proponente como ingeniero hidraulico".'
Asimismo, al mes siguiente se nombraba al subdirector de la Seccion Hidraulica del
Departamento de Ingenieros, Roberto Martinez como director de obras y a los ingenieros
Abraham Tapia y Andrés Claps ayudantes,'' con un sueldo de $700 m/n el primero y $500

m/n los segundos, asiento en obras y a cargo del gobierno su movilidad.

3. Expropiaciones de tierras y comienzo de las obras

Por decreto del 12 de julio de 1904,'* se nombraron comisiones en cada partido por
donde pasaria el canal para que gestionaran entre los propietarios rurales la donacion de las
tierras, con el fin de bajar los costos de la obra. Se propusieron personas de cierto renombre,

representantes del comercio y propietarios rurales, aunque todavia no tenemos informacion de

Ibidem, pp. 6-8.

' Ibidem, p. 8. Emilio Candiani era "profesor de puertos y canales de la Universidad de Buenos Aires" Ibidem,
Parte I, p. 132. Era italiano y tenia vasta experiencia en la traza de los ferrocarriles, habiendo sido
colaborador de su compatriota Pompeyo Moneta, en el afio de la licitacion del Canal del Norte estaba
participando también del proyecto para el ferrocarril Argentino Boliviano. Se asocié para esta ocasién con
Luis Defilippi, un empresario nacido en Casale Monferrato (region del Piamonte, al norte de Italia), que llegd
a la Argentina en 1889 para hacerse cargo de la fabrica de cales de la empresa Cerrano y Uriburu. Luego
pasé a otra firma, hasta 1894 en que se establecid por cuenta propia. Para la época de estas obras ya poseia
una fabrica en el barrio de Caballito y otra en Cordoba, a la vez que arrendaba canteras de piedra en
Olavarria. Sus establecimientos eran modelo en su época por la tecnologia empleada, para 1916 habia sido
premiado dos veces por la Municipalidad de Buenos Aires. Ambas biografias en Petriella y Sosa Miatello,
1976.

""" Andrés Claps fue Ingeniero Jefe de la Comision de Estudios de Caminos desde el 01/03/1908 hasta el
26/12/1910, luego pas6é a Director de Hidraulica, Caminos y Anexos durante el afio 1911 en que el cargo
pasé a denominarse Director de Hidraulica y Caminos Afirmados en los afios 1912-1913 y més tarde Director
de Hidraulica, Caminos y Anexos en 1914. Afios después se desempefio como Director de Hidraulica,
Puentes y Caminos entre el 05/06/1917 y el 02/05/1918, pas6 a Vocal del Consejo de Obras Publicas y
Director de Arquitectura y Ferrocarriles e Inspector de Maquinas y Electricidad entre el 03/05/1918 y el
31/07/1918 http://www.enciclopeldia.com/?funcionario_id=1263 Consultado el 15 de septiembre de 2012.

2 ROPBA, 1904, pp. 506-507.



todos ellos: en Baradero Julio Genoud, Emilio Jeanmarie y Agustin Zavaleta;" en Bartolomé
Mitre a Eduardo Carranza Vélez, Ricardo Lavalle y Santos Copello;'* en Salto Lucio Islefio,"
Eugenio Ravenna y Luis Urrutigoity; en Chacabuco Juan P. Hearne, Mateo Barou (hijo) y
Antonio Panizo y en Junin Juan Vazquez Diez, Francisco Saforcada, Fortunato Tassara y
Fabian Etcheverrigaray. '

Sin embargo, en un contexto en el que los afectados por las inestabilidad del clima y la
hidrografia de la llanura no eran refractarios a las politicas llevadas a cabo por las autoridades
provinciales,'”” los duefios de los campos del noroeste de la provincia negociaron las
expropiaciones (21 casos) tanto como donaron (21 casos) el espacio que entregarian.

Las comisiones de Bartolomé Mitre y Salto tuvieron mayor predicamento pues salvo
un campo en Bartolomé Mitre y tres en Salto que pidieron resarcimiento econémico, todos los
demads aceptaron ceder sus derechos. Siendo un caso contradictorio el de Francisco Saforcada,
quien se suponia debia estar entre quienes donaban sus tierras al formar parte de la comision,
pero cobrd 10,385,37 pesos por las 41,54 has de su propiedad a un precio mas bajo que el
promedio ($250 por hectérea).'®

Quienes solicitaron que se pagara lo que se les habia tomado, en su mayoria de Junin y
Chacabuco, partidos en los que ningln propietario cedid sus tierras, tasaron sus campos entre
140 y 1.000 pesos, dependiendo de su posicidon respecto a las ciudades, a un promedio de
3718 la hectarea. No haremos calculos sobre los pagos porque no todos los expedientes

finalizan, seguramente debido a que no se continud con el proyecto. Por ejemplo, Justo

¥ Los dos primeros pertenecian a familias de fundadoras de la Colonia Suiza en 1856, Zavaleta tenia una quinta

y alpargateria en las afueras de la ciudad, en la que se fundd una escuela, y un solar en el centro que vendid
en 1917 al Banco Provincia, donde se construyd la sede. http://baraderomiciudad.blogspot.com.ar/,
http://www.baraderohoy.com/2009/05/27/patrimonio-de-todos-los-baraderenses/ Consultado el 15 de
septiembre de 2012.

Copello era un italiano llegado a la Argentina en la década de 1860, trabajo primero con empleado de banco
pero luego se dedico a las actividades agropecuaria, estableciendo molinos harineros en San Antonio de
Areco, Chivilcoy y Carmen de Areco. Tuvo campos en Coérdoba y San Luis, fue introductor de la planta
forrajera Sudan Grass y de los burros Poitou, ademas de levantar los primeros silos. Petriella y Sosa Miatello,
1976.

Lucio Islefio era un propietario de campo hijo del Coronel Camilo Islefio, que se desempeiié en la frontera de
Cordoba a mediados del siglo XIX. saltonline.com.ar/salto/coronel islenio.htm  Consultado el 15 de
septiembre de 2012.

Francisco Saforcada habia sido uno de los primeros en fundar estancia luego de que se pudiera volver a las
tierras de Junin en 1860, después de las invasiones aborigenes de la década de 1850 que dejaron la zona
despoblada (http://es.wikipedia.org/wiki/Saforcada Consultado el 15 de septiembre de 2012). Fortunato
Tassara era un hijo de inmigrantes de Liguria, se habia trasladado en 1895 a Junin, asociandose con otros
empresarios locales para fundar un molino harinero. Sus negocios le permitieron insertarse rapidamente en la
notabilidad local a inicios del siglo XX. La empresa todavia existe en manos de la familia (Ochoa, 2011).
Aqui hay que tener en cuenta que, segun un informe de la década de 1950 (Olivier, 1958, citado en Pereyra,
2010) los principales canales de desagiic aliviaban los campos de los mayores propietarios de la provincia.

'8 AHG, Carpeta 1905-1909, expte 1922-S-2 (se trata de un expediente sobrecaratulado, el tramite es de 1907).



Saavedra consider6 que se le ocasionaba un gran perjuicio porque el campo estaba arrendado
y tuvo que rescindir el contrato, ademas, el canal lo dividia en dos dejando una de las partes
muy estrecha y le quitaba el arroyo que servia de aguada. Como, ademas, por la cercania con
la ciudad de Junin el campo era considerado de pan llevar lo tasaba en 1,000 pesos la
hectarea. El director de la obra, Roberto Martinez recomendo ir a juicio en este caso dado lo

exagerado de la solicitud, pero el expediente termina alli."

4. Dificultades en la ejecucion y abandono del proyecto

El primer problema que tuvo la empresa contratista fue la renuncia del ingeniero
Candiani, desvinculandose de la empresa. Aguirre (1985) conjetura que podria haber
abandonado la sociedad luego de la polémica con Huergo, que hemos mencionado mas arriba,
sea como fuere, su renuncia fue aceptada en septiembre de 1905. En marzo de 1906 Luis
Defilippi, el empresario socio de Candiani que quedd al frente de las obras, solicitdé una
prorroga de ocho meses en el plazo de ejecucion, argumentando que la creciente del rio
Parana habia inundado las obras y se habia llevado gran cantidad de materiales, cuando ésta
bajé tampoco se pudo seguir trabajando pues una nueva inundacion, ahora del rio Baradero,
mantuvo las obras bajo agua, impidiendo ambas el trabajo durante medio afio. Otro factor que
adujo el contratista fue la competencia por la mano de obra con los agricultores en tiempos de
cosecha, pues los salarios que pagaban €stos superaban las previsiones hechas por contrato, de
modo que los obreros dejaban las obras para ir a trabajar al campo. Finalmente, otro problema
que habia atrasado las tareas habia sido la falta de madera dura, debido a que la demanda
habia superado a la oferta, sobre todo por las convulsiones politicas en Paraguay® y las
inundaciones en el Chaco. Defilippi obtuvo un plazo de seis meses, tal como recomendo el
ingeniero Martinez, director de las obras por el Ministerio de Obras Publicas, quien convalidé
los esfuerzos realizados por la empresa reconociendo, ademas, que el plazo original se habia
manifestado demasiado corto debido a la magnitud de las obras a realizar.”’

Evidentemente, uno de los temas complicados fue la financiacion del proyecto. En
junio de 1906, a solicitud del ministro Etcheverry se hizo una detallada cuenta de gastos, los

que ascendian a $5.388.567,48 restando solamente $111.932,52 para completar el monto

' AHG, Carpeta 1905-1909, expte 1908-S-127.
2 Sobre las convulsiones politicas en Paraguay a inicios del siglo XX, véase Brezzo, 2010.
2l AHG, Carpeta 1905-1909, expte 1906-D-119.



asignado por ley para las obras.”? Segun el contratista, que al mes siguiente realiz6 un reclamo
de compensacion por aumento de costos, habian subido los precios de los materiales tanto
como la mano de obra. Y considerando que "un contrato de construccion no es un negocio de
especulacion... la utilidad de una empresa constructora se cifra en la prudencia y economia
con que se manege (sic) el empleo de los materiales y la obra de mano (sic) que sean
adquiridos por sus precios corrientes en plaza", si los primeros aumentaban mas del 40% y los
segundos entre un 60 y 70%, la obra se haria en beneficio de la provincia arruinando al
empresario. Citaba, como ejemplo, que estaba recibiendo $18 por m3 para las obras de
albaiiileria, pero en los dos afios que habian pasado desde la licitacion, los ladrillos habian
aumentado un 65%, ademas en meses de cosecha la escasez de transportes hacia encarecer los
fletes de la arena, lo que sumado al aumento de los salarios llevaba el precio del m3 a $38.
Segtin los calculos de los ultimos afios, el reclamo del empresario parece razonable, aunque
un tanto exagerado. Segun Nanni y Panico (2010, fig. 1), la tasa de inflacion de la primera
década del siglo XX fue inferior a 0,2, mientras que Cortés Conde (1977: 226-228) muestra
que los salarios no se movieron significativamente en la primera década del siglo, en tanto
Gerchunoff y Llach (2005: 55-58) los salarios altos explican la inmigracién, aunque tenian
cierta volatilidad dependiente de las fluctuaciones del tipo de cambio y de los precios de los
productos de exportacion que incidian en los precios internos de los productos alimenticios, a
la vez que consideran que el caracter estacional de la actividad agropecuaria generaba
inestabilidad en el empleo, pues los trabajadores cambiaban de trabajo. Sin embargo, no hay
demasiado datos de los cambios estacionales en los precios y salarios, que podrian explicar
mejor el reclamo de Defilippi.

Los argumentos del empresario no convencieron a la contaduria provincial, que si bien
acordaba con ¢l en que la creciente actividad del pais hacia encarecer los precios y aumentar
los salarios, "es evidente también que las contingencias de estas alternativas deben entrar en
los célculos y en la prevision de los que aventuran capitales, con objetivos primordiales de
lucro, que es la caracteristica de toda empresa de la naturaleza de la que motiva este
expediente". El contador general consideraba grave la situacion pues ya se habia gastado mas
de lo proyectado, indicando que ademas de los $5.500.000 que habia asignado la ley, se

habian invertido otros $426.373,16 "y sin estar aun inaugurada ninguna de las secciones de la

2 AHG, Carpeta 1905-1909, expte 1906-D-177.



obra, el contratista reclama indemnizaciones equitativas...". Ateniéndose a la ley de
contabilidad vigente, aconsejaba denegar el pedido.

A estos problemas se agregaron los dafos causados por las crecientes de septiembre,
octubre y noviembre de 1906, que destruyeron exclusas que estaban todavia sin terminar, por
lo cual el contratista, en febrero de 1907 pidi6 seis meses mas de prorroga y una
compensacion por los trabajos de reconstruccion. En abril presentd un nuevo escrito
solicitando una compensacion del 25%. Evidentemente, estos reclamos originaron que en
alguna de las instancias del ministerio se dispusiera la medicion de las obras, pues en julio de
1907 la comision de Vocales del Departamento de Ingenieros invitaba al Presidente,
Benjamin Sal, a participar en estas tareas "en vista de la disconformidad de los resultados
obtenidos en las mediciones practicadas bajo la inmediata direccion del Sefior Presidente con
los certificados expedidos y pagados hasta la fecha", previendo que ante cualquier otra
diferencia podian resolverla sobre el terreno.* En tanto, a mediados de afio el empresario
Defilippt ponia como condicion, para asistir al proceso, que esas mediciones fueran
definitivas y que se le pagaran los gastos que le irrogarian, aunque al contestarsele que asi lo
eran respondié que los trabajos no estaban terminados y que "el contrato me coloca en la

situacion que la recepcion de las obras se hara a la terminacion total de los trabajos"*

por lo
tanto, la empresa concurriria a la medicion si la provincia de hacia cargo de las obras. En
agosto los vocales del Departamento de Ingenieros anunciaban que Defilippi no se habia
presentado a las operaciones de medicion y, por otro expediente en que el defensor del
ministerio se queja por un problema de comunicacidon que le hizo cometer un error en su
escrito a favor del Estado sabemos que se entabl6 un juicio.

En noviembre de 1909, con la firma del Director de la Seccion Arquitectura y

Ferrocarriles, Enrique de Madrid,”” el Director de la Seccién de Hidraulica y Puentes y

Caminos, Arturo Gonzales, y el director de la Seccion de Geodesia y Catastro José¢ Abel

» AHG, Carpeta 1905-1909, expte 1906-D-280.

# AHG, Carpeta 1905-1909, expte 1907-D-221.

»  Subrayado en el original.

% AHG, Carpeta 1905-1909, exptes 1907-D-74, 150 y 212; exptes 1907-R-152 y 1908-R-26.

77 El ingeniero Enrique de Madrid habia sido Sub Director de Geodesia y Catastro en 1902-03 y luego Sub
Director de Ferrocarriles y Arquitectura 1903-05. Por esos afios también se desempefié como Catedratico de
la Universidad Provincial de La Plata (1900-1905). Seguiria como Director de Ferrocarriles hasta 1918 en
que asumi6 como Ministro de Obras Publicas en la gobernacion de José Camilo Crotto, pero solo hasta
octubre de 1919. http://www.enciclopeldia.com/?funcionario_id=3593 Consultado el 15 de septiembre de
2012.



Palacios,” el informe 1llegd a la conclusion de que el proyecto era factible de terminarse
segun el plan que se habia trazado, s6lo que habia que profundizar el primer tramo, pues "la
realizacion de las obras, introduciendo un medio de transporte nuevo en el pais, contribuird
eficazmente 4 la regularizacion de las tarifas ferroviarias y, por lo tanto, al desarrollo de la
riqueza publica".”

No obstante, esta conclusion no dejo conforme al contratista, quien presentd sus
objeciones en abril de 1910, planteando que no coincidian ni con los hechos ni con los
términos en que se habia firmado el contrato porque estaban motivadas por “la prédica hecha
por personas apasionadas, en la prensa y por todos los medios que han dispuesto™® 'y se
trataba de un problema administrativo interno del ministerio motivado por la denuncia del
ingeniero Sal que no afectaba a su empresa desde el punto de vista legal. Realiza luego una
serie de consideraciones legales respecto a que no podia la comision hacer una medicion
definitiva, pues no se cumplia el contrato, rebate las condiciones en que fue hecha y realiza
una reclamacion pecuniaria.’

El abandono de las obras ocasioné diferentes inconvenientes a los propietarios rurales:
algunos obtuvieron permiso para cerrar con alambrados los caminos laterales al canal que
pasaba por su campo, para que no ingresaran animales a sus sembrados, o se les escaparan los
propios, o fuera mas facil robarlos.’” Ante la solicitud de parte, comenzaron a restituirse los
campos por los que pasaba el canal hasta tanto no se continuaran las obras®

Con las inundaciones de 1913 que, comentamos mads arriba, los propietarios del cuartel
2° de Chacabuco presentaron una nota al ministro solicitando les permitiera hacer obras para
desagotar sus campos pues los terraplenes del canal impedian el curso natural del agua. El
ingeniero inspector Emilio Martinez Besson informé que eso sucedid por no haberse
construido los sifones y alcantarillas proyectados, por lo cual autorizé a que se cortaran los

terraplenes en esos lugares.** Notas parecidas presentaron vecinos de Junin, Bragado y

Viamonte por lo que se autorizo a hacer algunas obras menores que aliviaran la situacion.®

*® El agrimensor Palacios era por entonces Director de la Seccién Geodesia del Departamento de Ingenieros,

cargo que retuvo entre el 31/05/1906 y el 29/01/1911 en que paso6 a Director de Geodesia y Catastro hasta el
30/04/1913 http://www.enciclopeldia.com/?funcionario_id=4774 Consultado el 15 de septiembre de 2012.
Informe... p. 357.

Evidenciando que el debate habia tomado estado publico, un tema que tendremos que ahondar en la
continuidad de esta investigacion.

3t AHG, Carpeta 1905-1909, expte 1909-C-480.

2 AHG, Carpeta 1905-1909, exptes 1908-B-138 y 1909-R-44; Carpeta 1910-1924, expte 1910-V-53.

3 AHG, Carpeta 1910-1924, exptes 1912-L-27, 1913-L-317, 1915-S-160.

*  AHG, Carpeta 1910-1924, expte 1913-C-452.

% AHG, Carpeta 1910-1924, exptes 1913-J-60, 1913-M-291, 1913-V-45, 1913-V-50.
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Esta inundacion dio ocasidon para se le solicitara al ingeniero Julidn Romero un nuevo
informe, en el que se manifestd partidario de la teoria de Ameghino y abogd por la
culminacion del canal del norte, obras cuyos estudios ¢l mismo habia aprobado cuando fuera
ministro de Bernardo de Irigoyen, en 1902, como hemos visto.*® Las crecidas del afio 1914
obligaron a los vecinos a solicitar permisos para colocar cafios de desagiies en el terraplén del
canal.’’” Para 1917 la vigilancia de las obras todavia generaba gastos en sueldos, los que se
intent6 reducir otorgando permiso a los propietarios de los campos para que utilizaran las

instalaciones con el compromiso de cuidarlas.®

Conclusiones

Tal como plantea Soprano (2010:331-332), "algunas preguntas claves merecerian ser
exploradas con mayor intensidad, tales como: qué saberes expertos poseian esos funcionarios
estatales, en qué identidades se reconocian y/o eran adscriptos, como y por qué se producia su
reclutamiento, ingreso, permanencia y egreso de las agencias estatales, como administraban
cotidianamente sus funciones, con qué sujetos de otras instituciones estatales, politicas,
corporativas o de la sociedad civil mantenian interlocuciones formales y personalizadas".

Evidentemente, el proyecto estaba en consonancia con las politicas de gestion del agua
en la provincia, puesto que coincidia con las propuestas de canalizacion para desagotar las
zonas inundables que, y esto es una hipotesis para nuevos trabajos, tal vez tenian en cuenta
prioritariamente poner en produccién toda la tierra disponible antes que dejar parte del suelo
aprovechable para la produccion agropecuaria como reservorio natural de agua, tal como
proponia, entre otros, Ameghino. Pero, ademas de estas cuestiones técnicas, surge de los
documentos consultados que el proyecto tuvo apoyo politico, aun con fuertes criticas, que
hubo estabilidad en la gestion puesto que el ministro Etcheverry permanecioé en el cargo
durante todo el tiempo en que la obra se puso en marcha durante la gobernacion de Ugarte y
aun después que se paralizara, en el periodo de Irigoyen. Del mismo modo, Benjamin Sal
estuvo como presidente del Departamento de Ingenieros entre 1901 y 1913.

La vinculacion entre la paralizacion de las obras e intereses ferrocarrileros que postula

Aguirre (1984) requeriria de un afinado estudio de las vinculaciones entre los opositores al

% AHG, Carpeta 1910-1924, expte 1913-H-78.
7 AHG, Carpeta 1910-1924, expte 1914-H-205.
¥ AHG, Carpeta 1910-1924, exptes 1917-H-83, 1917-P-32.



proyecto del Canal, que el autor no realiza, pero consideramos importante afrontar en la
continuacion de esta investigacion. De todos modos, puesto que para 1907 el tema de las
tarifas se habia solucionado y el gobierno otorgd concesiones ferrocarrileras durante todo el
periodo, no parece que las dos politicas fueran antagonicas, sino mas bien complementarias
desde el lado del gobierno para seguir presionando a la baja las tarifas. Al mismo tiempo,
también seran objeto de un analisis mas detallado los entramados politicos que llevaron a la
interpelacion de Etcheverry y la oposicion de parte de la legislatura a la continuidad de las
obras. Recuérdese que en las luchas interpartidarias de la época Etcheverry pertenecia al
grupo de Ugarte y de su aliado circunstancial Irigoyen, pero que a posteriori declinaria el
poder ugartista. Estos pormenores seguramente estuvieron en juego en la discusion de la
viabilidad de estos proyectos y las decisiones de las camaras por otorgar o no las asignaciones
presupuestarias necesarias para poder llevarlos a cabo.

Con las fuentes que hemos consultado hasta ahora, que nos permiten iniciar el trabajo
sobre el tema al interior del Ministerio de Obras Publicas, pero deberdn ser complementadas
con las sesiones de la legislatura, la prensa y otros materiales como revistas especializadas de
la época, las dificultades que impidieron su concrecion pueden encontrarse, mas bien, en los
imponderables de la naturaleza sobre la que se estaba operando y en el nivel de gestion tanto
privada como publica. En cuanto a los primeros, que ocasionaron retrasos y pérdidas de
materiales es notable que no se hubieran previsto, siendo recurrentes en la hidrografia de la
zona. No obstante, en la continuidad de esta investigacion tendremos que estudiar los
fundamentos técnicos en comparacioén con lo que ya se sabia sobre la hidrografia provincial.
Por ejemplo, nos preguntamos cOmo no se consultaron las notas de los agrimensores que al
haber medido una y otra vez distintas partes de la provincia conocian la recurrencia de sequias
e inundaciones. Por ejemplo, la Oficina Meteoroldgica Argentina, dependiente del Ministerio
de Justicia, Culto e Instruccion Publica habia sido creada durante la presidencia de Sarmiento
(1872),” cuando se decidié trasladar la Oficina Meteorologica Argentina de Coérdoba a
Buenos en 1901, en la ciudad estaban disponibles mas de 40 afios de estadisticas
pluviométricas de modo que los ciclos climaticos se conocian (Agiiero, 2012).

Con respecto a la gestion privada, teniendo en cuenta que la oferta de la empresa
ganadora fue apenas un poco mas econdmica que la mas elevada, quizas hubo un calculo

demasiado conservador en las empresas, que no tuvieron en cuenta los problemas que

3 http://www.smn.gov.ar, consultado el 30 de agosto de 2012.



acarrearia el aumento de costos debido a la competencia con la produccion agricola-ganadera
de la region por la disponibilidad de la mano de obra y los transportes, que ante el incremento
de la demanda se elevaban los salarios y fletes en forma estacional. No parece que sus quejas
sobre el encarecimiento de los materiales estuvieran en relacion con un periodo en que el
crecimiento econdémico no estaba generando alta inflacion.

Por el lado de la gestion publica, la rigidez de la normativa para contaduria, que
impedia modificar los presupuestos y la tardanza en algunos pagos provocaron las
discrepancias con el constructor que se tornaron insalvables al haberse agotado el presupuesto
previsto sin haberse terminado la obra. Finalmente, los problemas en torno a los estudios
técnicos y de factibilidad, que permanecen aun abiertos, tuvieron un peso significativo en la
paralizacion de las obras. La oposicion de Huergo y la discrepancia entre el grupo de
ingenieros que intervinieron en las obras y los que hicieron las mediciones en 1907-1908 que
dieron lugar al informe que aprobé lo realizado y ratificé la necesidad de continuar con el
proyecto, con algunos ajustes menores, parece que tuvieron un peso mas fuerte en las dudas
del poder ejecutivo acerca de como seguir. El hecho de que ante la inundacion de 1913, en
que el agua sobraba, hubiera dado lugar a un nuevo intento por reiniciar la obra indica que el
tema era motivo de debate. Como resultado, el estado perdi6 todo lo invertido y la obra quedo
inconclusa formando parte hoy de la memoria colectiva de la region y del Ministerio de Obras

Publicas como uno mas de los fracasos de las politicas publicas.*
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