| Uso de la energia | Opinién

El tranvia,

pionero del transporte publico electrico

Ing. Ricardo Berizzo
UTN Regional Rosario
rberizzo@gmail.com

Ingenieria Eléctrica 358 | Octubre 2020

Los tranvias fueron un medio de transporte que funcioné en varias
ciudades de nuestro pais: Buenos Aires, La Plata, Bahia Blanca, Concor-
dia, Cérdoba, Corrientes, Mar del Plata, Mendoza, Necochea, Parang,
Quilmes, Rosario, Salta, Santa Fe y Tucuman, desde 1863 hasta mediados
de la década de 1960, cuando se decidié suspender su funcionamiento
por el déficit y la obsolescencia de su material rodante.

Los primeros servicios ferroviarios de pasajeros en el mundo llega-
ron de la mano de la Oystermouth Railway (ferrocarril de Oystermouth)
en Gales (Reino Unido), usando carruajes tirados por caballos, aprove-
chando las vias construidas para el transporte de mercaderia. Los pasa-
jeros eran transportados en una linea entre Oystermouth, Mumbles y los
muelles de Swansea.

Esta técnica no tardd en difundirse y llegar a América, ya hacia 1832
se introdujo en Nueva York, y en 1858 se inauguraron las primeras lineas
en Ciudad de México, La Habana y Santiago de Chile. Luego, entre 1859
y 1864, aparecieron las de Rio de Janeiro, Buenos Aires, Callao y Lima.

Podria decirse, sin temor a error, que el tranvia se
popularizé por dos caracteristicas principales:

La traccion animal podia arrastrar mas peso y el
bajo coeficiente de rozamiento entre la via y la
rueda permitia un consumo energético mucho
menor respecto otros transportes citadinos.

La superficie de las vias era mucho mas lisa que
la de las calles de entonces (con adoquines), ha-
ciendo mucho mas suave la marcha que la de los
carruajes corrientes.

La evolucion tecnolégica hizo un aporte muy in-
teresante, esto es, reemplazar la fuerza motriz ani-
mal por la de motores eléctricos.

El primer tranvia eléctrico fue puesto en servicio
por Werner von Siemens en Berlin en 1879, lo sigui6
Budapest en 1887. Pero el gran impulso del sistema
vino de la mano de Frank J. Sprague con la electrifi-
cacioén de la red de tranvias de Richmond (Estados
Unidos), que demostré, desde 1887, que la tracciéon
eléctrica era la mejor forma de propulsar los tran-
vias.

En Suiza, la primera linea interurbana electrifica-
da fue la Vevey-Montreux-Chilldn, que se abrié en
1888. En 1890 funcion el primero de Francia en la
ciudad de Clermont-Ferrand. A continuacién vinie-
ron Bucarest (Rumania) en 1894, Sarajevo (Serbia)
en 1895 y Bilbao (Espafia) en 1896.

Con las caracteristicas evolutivas particulares
de cada lugar, el tranvia, comenzé con traccién ani-
mal y terminé con traccién eléctrica. Nuestro pais
no fue la excepcidén y su éxito fue asegurado como
transporte masivo.

A modo de ejemplo: hacia 1955, Rosario conta-
ba con 25 lineas de tranvias sobre una extensioén de

vias de 169 kilémetros, que transportaban 109 mi-
llones de pasajeros por afo.

La red de La Plata era de 52,65 kildbmetros con 35
coches diarios y 7.345.000 pasajeros transportados
al afno. Buenos Aires, 42 lineas; Bahia Blanca, ocho li-
neas; Mar del Plata, cuatro lineas, etc.

Pero no todo era color de rosa, al tranvia le es-
taban redactando el certificado de defuncién. Una
empresa de Estados Unidos (National City Lines)
creada por General Motors, Firestone y Standard
Qil, compré los tranvias de las ciudades mas impor-
tantes del pais para sustituirlas por redes de auto-
buses fabricadas por General Motors. El hecho se
conocié como el “Gran escandalo del tranvia”. Fue
el periodo entre 1936 y 1950.

El proyecto de reemplazar los tranvias y la trac-
Cioén eléctrica, con todos los pros y contras, por bu-
ses con motor de combustion interna fue una acti-
tud deliberada, dado que el sistema no generaba
los gastos que si generan los buses (neumaticos,
aceite, gasoil, correas, etc.).

Las redes de tranvia desaparecieron casi com-
pletamente de América del Norte, Espafa y Gran
Bretafa. En cambio se mantuvieron (y se moderni-
zaron) en Alemania, Austria, Bélgica, paises escan-
dinavos, Italia, Paises Bajos, Portugal, Suiza, Japon, y
en toda Europa del Este.
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En nuestro pais, los poderes publicos, que ha-
bian invertido en el sistema tranviario comenza-
ron a destinar fondos a infraestructuras de redes
de autobus, percibido como simbolo del progreso.
A la vez, las redes de tranvia se dejaron de mante-
ner y modernizar, lo que las desacreditaba ante los
ojos del publico. Como resultado, las antiguas vias
se consideraron arcaicas y se fueron reemplazan-
do por lineas de autobuses. Es decir, en vez de mo-
dernizar, se “compro” la idea de que el autobus con
motor de combustién era sinébnimo de "progreso”.

Un individuo que colaboré con el abandono del
sistema tranviario (y ferroviario) fue el Gral. ingenie-
ro Thomas Bernard Larkin, contratado por el Banco
Mundial para elaborar un polémico plan que llevé
su nombre (Plan Larkin) para su aplicacion en Ar-
gentina entre 1958 y 1962. Entonces, se instalaron
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en el pais mas de diez multinacionales automottri-
ces, productoras de autobuses y camiones de carga
pesada. La ultima ciudad de la Argentina en la que
circularon los tranvias fue La Plata; el viaje final tuvo
lugar el 25 de diciembre de 1966.

La estrategia siempre es mas 0 menos parecida:
se obliga al Estado o al sector privado a desinvertir
en algun servicio publico, se crea un descontento
entre los usuarios, y asi se conforma la plataforma
ideal para bienvenir tal o cual tecnologia como una
panacea, como el progreso merecido. Incluso, si esa
tecnologia es contaminante, derrochadora de ener-
giay de recursos.

Hoy, estamos ante un nuevo cambio de paradig-
ma. La tecnologia de punta que conforma la movi-
lidad eléctrica es a todas luces revolucionaria, por-
gue abarca desde la generacién eléctrica (energias
renovables) hasta el consumidor eléctrico (los vehi-
culos) con mayor eficiencia, minima polucién y me-
nor gasto operativo.

Una famosa frase de Karl Marx dice que "La his-
toria ocurre dos veces: la primera vez como una
gran tragedia y la segunda como una miserable far-
sa", parodiando de esta forma el golpe de Estado
dado por Luis Napoledn Bonaparte el 2 de diciem-
bre de 1851 en Paris. Humildemente y con todo res-
peto, haria una modificacién diciendo que "La histo-
ria ocurre dos veces: la primera vez como una gran
tragedia y la segunda, como continuacion de la tra-
gedia". Laimplementacién de la movilidad eléctrica
nos lleva inexorablemente a superar la tragedia.




