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PRESENTACION

HORACIO CAPEL, VICENTE CASALS Y DOMINGO CUELLAR

En 1915, el ingeniero eléctrico y empresario norteamericano Frederick Stark Pearson falle-
cio al ser torpedeado el vapor RMS Lusitania, en el que viajaba para atender sus intereses empre-
sariales. La huella de su labor técnica hasta entonces ya habia dejado su impronta en diversos
paises de uno y otro lado del Atlantico, entre ellos México y Brasil, donde contribuy6 de forma deci-
siva a la electrificacion de la industria, el transporte y las ciudades.

La intervencion de Pearson en Espafia fue, probablemente, su Ultima gran obra técnica y fi-
nanciera. En septiembre de 1911 se constituyd en Toronto, Canada, la Barcelona Traction Light and
Power Company, conocida popularmente como “La Canadiense” debido a su origen geografico, que
aglutinaria a un conjunto de empresas, algunas ya existentes, otras de nueva creacion, que consti-
tuirian la base fundamental para la electrificacion del pais, y una pieza fundamental para su desa-
rrollo econdmico. Y, mas alla, incluso para el desarrollo social y politico al ser los trabajadores de
esta empresa los protagonistas de la mas famosa de las huelgas obreras del siglo XX en Espafia, la
huelga general de 1919.

La Barcelona Traction tuvo como referentes los conglomerados empresariales creados por
Pearson hacia 1900 en Brasil (Brazilian Traction) y en México (The Mexican Light and Power Com-
pany). En todos los casos, la actividad de Pearson se extendié ampliamente mas alla de la produc-
cion de energia hidroeléctrica, interviniendo también en aquellos sectores punteros que a su vez
eran potenciales consumidores de electricidad, en especial el transporte ferroviario y las redes de
tranvias urbanos. Y también en el terreno de la urbanizacion, relacionado con los terrenos que los
nuevos transportes eléctricos ponian en condiciones de ser urbanizados, aunque respecto a este
Ultimo aspecto aun dista en estar claro cual fue su alcance real.

Ahora, en el marco del centenario de constitucion de la Barcelona Traction, ha tenido lugar
en la Universidad de Barcelona un encuentro internacional de investigadores de diferentes discipli-
nas que buscaba contribuir desde la reflexion académica al mejor conocimiento del proceso de
electrificacion y sus multiples y diversas consecuencias.
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Este Simposio Internacional, dedicado a “Globalizacion, innovacion y construccion de redes
técnicas urbanas en América y Europa. Brazilian Traction, Barcelona Traction y otros conglomerados
financieros y técnicos”, tuvo lugar entre los dias 23 y 26 de enero de 2012, estuvo dirigido por Horacio
Capel y coordinado por Vicente Casals, en el marco del Proyecto de Investigacion CS02010-21076-
C02-01, del entonces Ministerio de Ciencia e Innovacion, contando ademas con la colaboracion de la
Universidad Internacional Menéndez Pelayo, a través del Centre Emest Lluch de Barcelona.

En el Simposio confluyeron las trayectorias de dos grupos de investigacion, a uno y otro la-
do del Atlantico. Por una parte, de un grupo de investigadores del Departamento de Geografia
Humana de la Universidad de Barcelona que, desde la Ultima década del siglo XX, habia impulsado
una serie de estudios relacionados con las redes urbanas. En 1992 este grupo abordd una ambicio-
sa investigacion sobre la electrificacion en Catalufia, durante la cual se llevo a cabo una exhaustiva
revision de los archivos de la Barcelona Traction y que dio lugar a la obra Las tres Chimeneas, en
tres volumenes, y a diversos trabajos subsiguientes.

Por otra, también desde mediados de la década de 1980 existian en la Universidad de Sao
Paulo investigaciones sobre la actividad de la Brazilian Traction, otra de las empresas del grupo
empresarial de Pearson, y que en buena medida habia servido de modelo para la creacion de la
Barcelona Traction. Ello nos hizo pensar en la posibilidad de impulsar un programa de investigacion
comparada entre el grupo del Departamento de Geografia Humana de la Universidad de Barcelona,
y el grupo de investigadores de la Universidad de Sao Paulo encabezado por la profesora Odette
Seabra. A ellos se unieron otros investigadores espafioles y de diversos paises de Europa y Améri-
ca con programas de investigacion y experiencia sobre las aplicaciones de la electricidad en el
territorio, y su influencia en la vida urbana, los ferrocarriles y las actividades econémicas en general.

Este libro recoge una parte de las comunicaciones que se presentaron al Simposio, agrupa-
das bajo el concepto comun de la electricidad en las redes ferroviarias y en la vida urbana. Otro
volumen, con el titulo de Capitalismo e historia de la electricidad, 1890-1930. Capital, técnica y
organizacion del negocio eléctrico, que recoge otros trabajos del mismo Simposio, se publica al
mismo tiempo que la presente obra.

Los textos se publican en la lengua en que se presentaron, es decir en espafiol y en portu-
gués. Al igual que se hace en las revistas electronicas Scripta Nova, Biblio 3W'y Ar@cne, que se
publican en el portal de Geocritica (<<http://www.ub.edu/geocrittmenu.htm>>), y en los Coloquios
Internacionales de Geocritica, que se celebran desde 1999, creemos que en el mundo ibérico e
iberoamericano las lenguas que se hablan en nuestros paises no deberian servir para separar sino
para unir. Se trata de lenguas préximas, que pueden ser leidas sin problemas por un lector culto
que tenga voluntad de hacerlo. La experiencia que tenemos de las revistas y coloquios citados, nos
muestran que podemos entendernos muy bien hablando cada uno nuestra propia lengua. En todos
ellos, los articulos y las comunicaciones se han realizado sin ningun problema en castellano, portu-
gués, catalan y gallego, e incluso en italiano, idiomas que pueden ser faciimente comprendidos en
todos nuestros paises

El libro que ahora presentamos consta de dos partes. Una primera parte, mas extensa, de diez
textos centrada en la vision de los ferrocarriles y tranvias en Brasil, donde se estudian los casos de los
ferrocarriles urbanos de Rio de Janeiro, Paraiba, Natal o Sao Paulo, y Espafia, con la electrificacion
de los ferrocarriles de via ancha o los proyectos de ferrocarriles suburbanos en el entorno barcelonés.
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A continuacidn, un segundo bloque, de tres textos, analiza otros tantos casos del impacto de la electri-
cidad en ciudades como Rio de Janeiro y Buenos Aires, y el caso de Portugal.

El enfoque tematico concreto que se propone en cada uno de los trabajos aqui publicados
no debe hacernos perder la perspectiva global que todo el proceso de electrificacion tuvo en los
diferentes paises estudiados. Mas bien al contrario. De hecho, al modo de operar pearsoniano,
todos estos textos tienen muchos elementos en comun. No hemos de olvidar que en el sector eléc-
trico los empresarios y sus empresas se aplicaron con especial dedicacion a la apertura de nuevos
mercados que impulsaran la demanda de nueva tecnologia, con nuevos equipos y el crecimiento
del negocio, obteniendo por ello grandes rendimientos. La radiografia empresarial del momento fue
muy diversa, ya fuera compitiendo entre ellos, bien acordando repartos de los mercados de consu-
mo, o también tejiendo poderosas redes a través de su capacidad influencia en el poder politico.

En este sentido, una revisidn cruzada del indice onomastico empresarial que se encuentra
al final del libro permitira al lector encontrar una rapida relacion entre ellos, en diferentes negocios,
ciudades, paises y continentes.

Queremos agradecer la colaboracion de todas aquellas personas, por lo general profesores
universitarios, que participaron en la organizacion del Simposio Internacional y en la evaluacién de
los materiales que se presentaron al mismo. Asi como a las instituciones que apoyaron econémi-
camente los desplazamientos de parte de los participantes, en especial a la Coordinagao do Aper-
feicoamento de Pessoal de Nivel Superior (CAPES), del Gobierno de Brasil. Igualmente, al Consor-
ci Universitat Internacional Menéndez Pelayo de Barcelona (UIMPB)-Centre Ernest Lluch, y a la
Fundacién Endesa, que han apoyado la celebracion del Simposio y la publicacién de los libros. Por
ultimo, y no menos importante, el agradecimiento a la Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles y al
Museo del Ferrocarril de Madrid, que a través del Programa de Historia Ferroviaria han apostado
por la publicacion de este libro que contribuye a completar la conmemoracidn del centenario de la
primera electrificacion ferroviaria espafiola, celebrado en 2011, y que también sirvi6 para la publica-
cion de un libro sobre la vision comparada de la electrificacion de los ferrocarriles en Europa y Es-
tados Unidos en la primera mitad del siglo XIX, Catenaria. La electrificacion ferroviaria en perspecti-
va histérica, coordinado por Domingo Cuéllar y Andrés Sanchez Picon, resultado asimismo de un
seminario internacional que se realizd en la Universidad de Almeria en febrero de 2011.

Los autores que participaron en el Simposio, y en este libro, estan vinculados por redes de
colaboracion antiguas, que intentan prolongarse en el futuro, y que tratan de poner en marcha una
red internacional para el estudio de la historia de la electrificacion y de las consecuencias espacia-
les de la electricidad. De hecho, en mayo de 2013 esta ya convocada la celebracion en la Universi-
dad de S&o Paulo del Il Simposio Internacional, que se dedicara a Eletrificagdo e Modernizagéo
Social.

Barcelona y Madrid, 17 de diciembre de 2012
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CAPITULO I. ELETRIFICACAO DO SISTEMA
SUBURBANO DA ESTRADA DE FERRO
CENTRAL DO BRASIL E A POLITICA URBANA
NO RIO DE JANEIRO

NELSON DA NOBREGA FERNANDES
Universidade Federal do Rio de Janeiro

1. DIMENSAO E COMPLEXIDADE DA ELETRIFICAGAO DO SISTEMA SUBUR-
BANO DA EFCB

Inaugurado em 1861, o servigo ferrovirio suburbano da Estrada de Ferro Central do Brasil
(EFCB), no Rio de Janeiro, € o mais antigo e extenso do Brasil. No final do periodo estudado neste
artigo, em 1949, suas linhas eletrificadas formaram uma rede com varios eixos ferroviarios e diversos
ramais que chegavam a 147 km', seus trens transportavam quase 185 milhdes de passageiros por
ano. Atuaimente s&o 270 km de linhas servindo 12 municipios, 500 mil passageiros por dia e 244 mi-
IhGes por ano, dos quais 136 milhdes tém as passagens totalmente subsidiadas pelo Estado do Rio de
Janeiro. Gozam desse beneficio maiores de 65 anos, estudantes da rede oficial com menos de 18 anos
e portadores de deficiéncia. Em 1977, durante o governo do general Emesto Geisel, o sistema chegou
a atender 760 mil passageiros por dia, um de seus recordes historicos, apds grandes investimentos na
compra de trens japoneses em 1975, precedidos de graves desastres nos anos anteriores. Em dois
anos Geisel dobrou a capacidade do sistema que, em 1973, era de 360 mil passageiros por dia.

Depois de 1930, nem mesmo a ditadura militar ousou ignorar em demasia as necessidades do
transporte ferroviario e seu potencial politico no Rio de Janeiro. A excegéo a esta regra foram os neo-
liberais. Fernando Henrique Cardoso pode exibir o troféu do governo em que os trens suburbanos da
EFCB transportaram o menor volume de passageiros desde a década de 1940. No auge do sucatea-
mento que antecedeu a privatizagdo do sistema, na segunda metade de 1990, a capacidade de trans-
porte foi reduzida para 160 mil passageiros por dia. Neste caso, ndo falamos do gabinete, fomos
usuarios desse sistema ferroviario na época.

! Gomi (2009), p. 47.
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Ao longo de 150 anos a ferrovia foi o principal agente da extensa urbanizag&o de grande parte
dos municipios que formam a regido metropolitana do Rio de Janeiro, escala territorial que surgiu
nitidamente no horizonte entre 1930 e 1950, quando a populagao carioca avangou de 1,4 milhdo para
2,5 milhdes habitantes. A eletrificagdo do sistema ferroviario suburbano da EFCB, levada adiante em
uma primeira etapa entre 1933 e 1939, € um dos elementos chaves para a compreensao desse pro-
cesso € 0 padrao de ocupagdo altamente disperso da metrépole do Rio de Janeiro. Por outro lado, o
alto custo, as exigéncias tecnoldgicas, as implicagdes econdmicas, industriais, politicas, sociais, espa-
ciais, o fato de tal experiéncia ter sido executada pelo governo federal, de modo resoluto, em plena
Grande Depress&o, mostram a prioridade politica que gozava o assunto na época.

Entretanto, seguindo uma tradi¢do que na maior parte das vezes foi simplificadora e banal com
a complexidade e a importancia do transporte ferroviario para a modernizagéo e metropolizagdo do
Rio de Janeiro, a eletrificagdo dos trens de suburbio mereceu poucas linhas dos estudos urbanos
cariocas, embora seus efeitos sobre a metrépole tenham sido reconhecidos?. Nés mesmos que fize-
mos um grande esforgo para compreender a complexidade e os limites do sistema ferroviario subur-
bano carioca na segunda metade do século XIX?, s6 recentemente podemos perceber que a eletrifi-
cagao dos trens de suburbio, inaugurada em julho de 1937, foi também uma condic&o prévia para que
Vargas pudesse localizar no suburbio carioca os grandes conjuntos residenciais dos Institutos de
Aposentadoria € Pensdes (IAPs) dos anos 1940 e 1950. Hoje podemos dizer que essas intervengdes
na habitag&o social e no transporte de massa eram consistentes, viaveis e nos padroes mais moder-
nos para a época’.

Embora Silva® tenha problematizado a eletrificagdo do sistema suburbano da EFCB — é um
dos mais importantes trabalhos dedicado aos transportes de massa no Rio de Janeiro - suas observa-
¢Oes ndo alcangaram nem valorizaram a notavel dimenséo e qualidade dessa infraestrutura em sua
época. Mas como pedir tal perspectiva a Silva se, de alto a baixo, os trens suburbanos da EFCB s&o
um das instituicdes mais desacreditadas na histéria e na sociedade, notados muito mais por seus
atrasos, ineficiéncia e grandes desastres? No carnaval de 1941, por exemplo, um dos sambas de
maior sucesso assim cantava, em plena ditadura do Estado Novo: “Patrao, o trem atrasou/ Por isso
estou chegando agora/ Trago aqui 0 memorando da Central/ O trem atrasou meia hora/ O senhor néo tem
razo / Pra me mandar embora”™.

Bem antes, em 1904, Lima Barreto utilizou a expressao “reflgio dos infelizes” para descrever
parte do suburbio ferroviario carioca. Em 1998, a permanéncia dessa imagem e realidade do transpor-
te urbano de massa no Rio de Janeiro levou o cineasta Walter Sales a toma-la como o icone e resu-
mo do Brasil dos perdedores, no filme “Central do Brasil”.

2 Ver Soares (1960), Geiger (1962), Bernardes (1968), Abreu (1987).

3 Fernandes (2011).

* Bonduki (2004), Oliveira e Fernandes (2010).
® Silva (1992).

6 “Incluido por Roberto Paiva [...] em seu disco de estréia na Victor, "O Trem Atrasou" foi o primeiro grande su-
cesso de sua carreira. Descoberto numa pilha de partituras rejeitadas pela gravadora, o samba chamou a
atencdo do cantor principalmente pelo tema da letra, que reproduzia uma situag&o vivida constantemente pelos
trabalhadores cariocas [...] O proprio Roberto, ao tempo de estudante, quando morava no suburbio de Riachuelo,
teve varias vezes que recorrer a memorandos da Central para justificar atrasos de chegada ao colégio. Além de
se destacar no repertério carnavalesco, ‘O Trem Atrasou’ € uma das mais antigas cangdes de protesto de nossa
musica, tendo sido regravada por uma especialista do género, a cantora Nara Le&o, no elepé "Cinco na Bossa",
em 1965. O Trem Atrasou (samba/carnaval, 1941) - Paquito, E. Silva e A. Vilarinho - Intérprete: Roberto Paiva”.
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Sabemos, portanto, as dificuldades em alguém suspeitar que o projeto de eletrificacdo dos
trens suburbanos da EFCB merega maiores consideragdes. Além disso, ha um sélido consenso nos
estudos urbanos de que o principal responsavel pelo fracasso da eletrificagdo foi a “gestdo populista
da ferrovia”, que congelava o prego das passagens e prejudicava os investimentos em manutengéo e
melhoria das infraestruturas, equipamentos e do material rodante. Apesar de pouco saberem sobre as
implicagdes técnicas, politicas e econdmicas da eletrificacdo de um sistema ferroviario metropolitano,
os estudiosos do Rio de Janeiro, como em muitos outros assuntos da era Vargas, consideram a cate-
goria politica do “populismo” suficiente e definitiva para encerrar a discussao, dispensando maiores
questionamentos e explicagdes’.

Apenas entre engenheiros e especialistas em transportes encontramos estudos aprofundados
que nos permitem avaliar as grandes dimensdes deste projeto. Sdo dimensdes que nos deixam en-
xergar o tamanho e a importancia dos esfor¢os empenhados no transporte ferroviario, que para nés
estdo nas origens do direito a politica urbana no Rio de Janeiro e no Brasil.

Nossa principal referencia para pensar a eletrificagao ferroviaria e o desenvolvimento da politi-
ca urbana no Rio de Janeiro é Michael Connif, que de forma inovadora focalizou o assunto ndo como
um problema local ou simples instrumento do populismo de Vargas, mas “pertinente a uma grande
cidade que interagiu com a politica nacional e crescentemente modelou-a nos anos entreguerras™. A
eletrificacdo da EFCB foi uma das lutas mais representativas desse processo que seu livro apenas
tangenciou sem deixar de valoriza-lo. E principalmente nesta perspectiva que descreveremos o pro-
cesso de eletrificagdo dos trens suburbanos da EFCB, destacando-a como o resultado de uma longa
luta politica de mais de 30 anos, inclusive na sua transformagdo em questdo nacional ap6s a Primeira
Guerra Mundial. Chama atengdo a grande envergadura técnica e econdmica do projeto ja pensado
como transporte metropolitano de massa, as transformagdes resultantes no espago e na paisagem da
cidade, o papel estratégico da ferrovia para viabilizar a ocupagédo dos conjuntos habitacionais constru-
idos pelo Estado no suburbio carioca na era Vargas.

A eletrificagdo ferroviaria foi uma demanda politica e econdmica que comegou a ser desfralda-
da no principio de século do século XX, de grande apelo entre as massas urbanas e os setores indus-
triais, promessa da Revolugéo de 1930 que Getulio Vargas prontamente atendeu. Para que se tenha
idéia da dimens&o econdmica deste investimento na época, 0 empréstimo contraido para sua constru-
céo foi de 15 milhdes de délares, enquanto para a Usina Sidertrgica Nacional de Volta Redonda foi de
20 milhGes de ddlares®. Examinaremos a eletrificagdo dos trens suburbanos da EFCB com a perspec-
tiva de Conniff que viu na popularizagdo ou massificagdo da politica carioca, desenvolvida entre 1920
e 1945, a matriz da politica urbana que no pds-guerra serd mais ou menos estendida ao resto do pais.
Depois do Rio de Janeiro, a eletrificagdo suburbana foi levada a Sao Paulo, Belo Horizonte e Salvador
durante a era Vargas.

.2. 30 ANOS DE LUTA PELA ELETRIFICAGAO

A primeira noticia que encontramos sobre a eletrificagdo dos trens suburbanos da EFCB apa-
rece em 1904, quando o governo do presidente Rodrigues Alves tentou implantar um projeto de trem
elétrico que, por sinal, j& continha um conceito de transporte metropolitano, isto é de metro, pois suas
linhas n&o s6 atenderiam aos suburbios como também seriam prolongados até a Avenida Beira-Mar,

" Goulart (2001) p. 213
8 Connif (2006), p. 15.
9 Cachapuz e Silva (s.d), p. 258. Nos dois casos estes foram os valores alocados no inicio dos projetos
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percorrendo o cais do porto € a Avenida Rio Branco. Este projeto foi uma iniciativa de Osorio de Al-
meida, diretor da EFCB, e buscava atender o explosivo crescimento da demanda de passageiros, que
triplicou entre 1896 e 1904, passando de pouco mais de 5 milhdes passageiros anuais, em 1896, para
cerca de 15 milhdes, em 1904. A substituicio da tragdo a vapor pela energia elétrica se justificava
pelas exitosas experiéncias observadas nos EUA e na Europa, que ja possuiam ferrovias metropolita-
nas na superficie, subterrdneas ou elevadas, e principalmente para reduzir os déficits na balanga
comercial provocados pela importagdo de carvéo, ja que as reservas brasileiras desse combustivel
nunca foram de boa qualidade™.

Em 1907, Aardo Reis, outro diretor da ferrovia, voltou a insistir com a necessidade da eletrifi-
cacao, baseando-se em um estudo do inspetor de movimento da EFCB, Lysaneas de Cerqueira Leite,
que previa a constru¢do de uma linha circular no centro da cidade para a reversdo dos trens. Como
veremos, na década de 1940 esta proposta sera retomada em projeto de construgéo do metro carioca
do engenheiro Francisco Ebling. Em 1906 o transporte suburbano havia alcangado 19 milhdes de
passageiros anuais e a insuficiéncia do sistema seguia cada vez mais critica, contudo, nada foi feito.

Em 1910 o volume de passageiros chegou préximo de 24 milhdes de passageiros anuais. A
demanda reprimida estimulou o engenheiro Alvaro J. de Oliveira a apresentar, em 1911, pedido de
concessao para o que foi a primeira proposta de metro independente da ferrovia na cidade. O projeto
previa a construgao de via férrea subterranea paralela as linhas suburbanas da EFCB, na qual trafe-
gariam locomotivas elétricas que deveriam ligar a Avenida Rio Branco a Esta¢do de Cascadura. Fo-
ram previstas paradas em todas as estagdes da EFCB. De Cascadura o projeto de Oliveira deveria
chegar a Dona Clara, em Madureira, de onde se dirigiria a Taquaral, com um percurso total de 30
km™. Mas o projeto foi rejeitado pelo Conselho Municipal e pelo Ministério de Viagao™.

Ao longo da década 1910 os insistentes pedidos de eletrificagdo foram renovados sem suces-
s0, estimulados pelo crescimento de passageiros e do preco do carvao, circunstancia agravada so-
bremaneira pela Primeira Guerra Mundial. Em 1917 o volume de passageiros anuais no sistema ferro-
viario suburbano atingiu 28 milhdes, quase o dobro de 1904. O acelerado crescimento demografico, a
falta de uma politica habitacional, apesar da tentativa do governo Hermes da Fonseca (1910-1914), e
a enxurrada de loteamentos em antigas zonas rurais marginais a ferrovia que esgargava o perimetro
urbano complicavam mais ainda a situagao, pois havia cada vez mais passageiros que residiam em
locais mais distantes do centro da cidade. E na época ja se observa que as tarifas congeladas nao
permitiam o autofinanciamento do transporte publico e da sua modernizagéo através da eletrificagao.

‘[...] o prego da passagem estava congelado hé vinte anos, drenando as finangas da ferrovia e provo-
cando os famosos déficits. [...] 0 prego fixo e baixo da passagem acabou promovendo o povoamento

19 cBTU (1987), p. 3, e Gorni (2009), p. 86.

11 . . . A ) . . < . ~

Embora ainda ndo saibamos a consisténcia técnica e financeira do projeto de Alvaro Moreira e nem as razées
de sua rejeicdo pelo Estado, é importante considera-lo como parte da primeira onda de constru¢cGes de metros
em metrépoles, entre 1890 e a Primeira Guerra Mundial, quando o sucesso da tragéo elétrica permitiu a inaugu-
racdo de metros em Budapeste (1896), Boston (1897), Paris (1900), Berlim (1902), Nova York (1904), Mildo
(1906), Filadélfia (1907) e Buenos Aires (1913). O metro de Londres (1863) foi uma experiéncia pioneira e mal
sucedida até 1890, quando a sua eletrificagcdo acabou com as mortes e padecimentos pela contaminagdo do ar
da trac&o a vapor. Outro aspecto interessante do projeto de metro de Alvaro Moreira é que seu tragado, paralelo
a linha férrea, disputaria diretamente os passageiros da EFCB e dos bondes da Light que também atendiam a
regido, o que ndo deve ter sido bem recebido por ambas empresas. Além disso, nota-se que 0 metro néo se
dirigia para a os bairros da zona norte e da zona sul, como mais tarde veio a prevalecer, mas para o suburbio,
provavelmente apostando que ali se daria a grande expansao da cidade.

12 Silva (1992), p. 58.
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dos suburbios mais distantes, que néo seriam considerados como lugar de moradia se a passagem
para la fosse mais cara... Para piorar ainda mais a situagéo, a Primeira Guerra Mundial provocava
nessa época uma grande escassez de carvdo. S6 restou ao diretor da Central do Brasil de entdo,
eng°® Aguiar Moreira, repetir no Relatério Anual [de 1917] o apelo pela eletrificagéo da estrada [...]. Ja
estava claro, também, que a elefrificagéo teria de ser feita até Barra do Pirai, incluindo o pesado trecho
que galgava a Serra do Mar, uma vez que 39,6% do consumo da Central do Brasil ocorria entre Dom
Pedro Il ¢ essa estaggo™>.

Com o relatdrio de Aguiar Moreira nota-se que antes do final da Primeira Guerra o problema
politico e econdmico da eletrificagdo saltou da escala urbana para a escala do transporte regional e
nacional, pois vencer a Serra do Mar e chegar a Barra do Pirai dizia respeito a principal via de comu-
nicagéo entre os estados do Rio de Janeiro, S&o Paulo e Minas Gerais. A eletrificagéo de parte do
sistema ferroviario da EFCB era um imperativo para garantir o funcionamento desta via terrestre naci-
onalmente estratégica com menores custos, menos dependéncia do carvao importado €, ndo menos,
diante do desastre do fim proximo do carvao de florestas nacionais que quase ja ndo se avistava em
horizonte algum. Apesar disso, até onde sabemos, os estudos urbanos cariocas ignoraram completa-
mente a complexidade desta questdo. Encararam este assunto do mesmo modo superficial, ou até
mais, com que trataram o papel da ferrovia no papel da formag&o dos suburbios cariocas na segunda
metade do século XIX, especialmente através do enunciado “o bonde fez a zona sul como o trem fez

0 suburbio™.

Em abril de 1918 foi apresentado um plano de eletrificacdo da EFCB para as linhas suburba-
nas do Rio de Janeiro e de S&o Paulo (zona leste). No caso do Rio de Janeiro a eletrificagdo deveria
chegar a Barra do Pirai, bem como aos ramais de Paracambi, Santa Cruz e Maritima, um pequeno
trecho entre o patio de manobras da EFCB e o cais do porto. Entre 1919 e 1921 este plano foi apro-
vado pelo congresso, o governou autorizou abertura de crédito de 60 000 mil contos. Ao que tudo
indica, ja em 1919 os dirigentes da ferrovia estavam muito otimistas quanto a efetivagéo da tragéo
elétrica, pois comegaram a construir muros, passagens subterraneas e passarelas para fechamento
do leito da via férrea™®. O viaduto de S&o Cristdvao foi construido nesta época. Em margo de 1921 a
EFCB abriu concorréncia para execugdo do projeto, para o qual apresentaram propostas a General
Electric (EUA), a vencedora; a Metrovick (Inglaterra); English Electric Company (Inglaterra); e Monle-
vade & Cia (Brasil). Finalmente, quando néo faltava mais nada, o governo cancelou a execugdo do
projeto, desviando estes recursos para a demoligdo do morro do Castelo.

Connif*® acusa o prefeito Carlos Sampaio de ter desviado os 20 milhdes de délares deste
“muito necessario projeto” de eletrificagéo das linhas da EFCB e “emprega-los para demolir o morro do
Castelo, local histérico de fundagéo da cidade”, mas se equivoca ao atribuir ao governo municipal o
desvio das verbas da eletrificagdo. A EFCB, a questdo da eletrificagdo e o dinheiro para o projeto
eram federais €, portanto, o fato de terem sido enterrados nas operagdes especulativas de Carlos
Sampaio*’ s6 pode ocorrer com a escandalosa concordancia do préprio governo federal. A coisa foi

13 Gorni (2009), p. 93.

14 ) . . . .

Do nosso ponto de vista este enunciado nunca se sustentou empiricamente porque os bondes também coloni-
zaram o subdurbio ferroviario na mesma época em que chegaram a Botafogo ou a Tijuca, respectivamente bairros
da zona sul e norte da cidade. Como mostramos em Fernandes (2011) um grande problema deste enunciado é
que ele cancela a presenca e importancia dos bondes como agente da formag&o dos suburbios cariocas.

15 cBTU (1987), p. 3.
18 Connif (2006), p. 44.
7 kessel (2001)
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muito pior, ja que a questdo da eletrificagdo dos trens suburbanos tinha extrapolado os limites da
politica urbana do Distrito Federal, envolvia problemas e interesses regionais e nacionais. De fato este
assunto sempre foi mais amplo e mais complexo politicamente e podemos agora lamentar mais ainda
o desmonte do Morro do Castelo, pois ali ndo se cometeu apenas um crime contra o passado € a
histéria da cidade, mas também se comprometeu o futuro do transporte de massa nesta metrépole.

Apesar da frustrac@o de 1921, os engenheiros e a diretoria da EFCB continuaram a luta pela
eletrificacdo e passaram os anos seguintes aperfeicoando planos. Neste sentido, a inovagdo dos
trens-unidades elétricos (TUES) em 1923, composigdes com cabines de comando em ambas as ex-
tremidades, deve ter renovado seus animos. A dupla cabine de comando dos TUEs eliminava a ne-
cessidade da construcéo de linhas circulares para a reversdo das composicdes nas estagdes termi-
nais que consumiam grandes espagos, superando um grave limite tecnolégico e operacional para
transformar a ferrovia em transporte de massa. Entretanto, na década de 1920 nada se fez de mais
significativo nesta diregéo, apesar do prego do carvao e do aumento do numero de passageiros anu-
ais que, em 1929, chegou a 47 milhdes. E havia ainda o que na época eram conhecidos por expressi-
nhos, trens que circulava no ramal de Japeri e do Matadouro (Santa Cruz), cuja demanda cresceu de
12 milhGes passageiros anuais, em 1922, para 35 milhdes, em 1929. Segundo Gorni*®;

“Em 1930 o nimero de passageiros transportados anualmente nos subtrbios do Rio era da ordem de
57 milhdes; em meados da década, atingiria 80 milhdes. Os trens eram 0s mesmos de 40 anos atras
e viviam apinhados, com passageiros disputando qualquer lugar, coberturas de carros, engates, ten-
ders... Além disso, os carros eram totalmente inadequados para o servigo suburbano, pois tinham por-
tas somente nas extremidades dos carros € com pequena largura, impedindo um rapido embarque e
desembarque de passageiros, atravancando a marcha do trem”.

No final da década essa situagao critica do transporte ferroviario foi logo percebida pelo urba-
nista francés Alfred Agache, quando chegou ao Rio de Janeiro em 1927 para elaborar o primeiro
plano diretor da cidade. A analise de Silva'® mostra que Agache pensou a ferrovia eletrificada nao
apenas como transporte suburbano mas como transporte metropolitano que deveria cruzar a metrépo-
le de ponta a ponta. Na zona sul, a época chamada de bairros litoréneos, a ferrovia deveria ser insta-
lada em via elevada nos “contrafortes das montanhas”, no centro e zonas mais densas seriam subter-
raneas e integradas ao sistema de trens de suburbio eletrificados.

E evidente que o sistema ferroviario metropolitano de Agache fortalecia politicamente a luta
pela eletrificagdo. Em sua concepgado o metropolitano comegava pela eletrificagéo dos trens suburba-
nos. Embora esta conex&o seja Idgica ndo ha encontramos ainda nesta pesquisa, pois parece que a
literatura ferroviaria ignorou o Plano Agache nessa discuss&o, tanto quanto os estudos urbanos igno-
raram as relagdes entre Agache e o processo de eletrificagéo da EFCB. Neste ultimo caso esta Silva,
que situa em Agache o marco historico do inicio da discusséo do metro no Rio de Janeiro, quando
este conceito de transporte de massa metropolitano, como ela mesmo mostra, ja vinha sendo discuti-
do desde o projeto de eletrificagdo da EFCB de 1904.

O modo estreito como técnicos e a sociedade conceituam o que é metro no Rio de Janeiro
pode ser parte de uma explicagdo do porque Silva ndo ter feito a conexdo entre a eletrificacdo dos
trens suburbanos e o metro na proposta de Agache, colocando-a como algo original e marco inicial da
histéria do metro carioca e ndo, segundo nos parece, como um capitulo importante da histoéria da
eletrificagéo ferroviaria. O fato é que no vocabulario carioca a palavra metro significa um trem subter-

'8 Gomni (2009), p. 95.
19 Silva (1992), p. 81.
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raneo intraurbano, embora sua linha 2 esteja na maior parte na superficie e tenham algumas partes
elevadas e subterraneas. Mas este, por assim dizer, “conceito carioca de metro” entre os técnicos e
politicos foi uma inovag&o e uma vitéria daqueles que depois de 1950 impuseram um projeto de metro
separado do sistema ferroviario suburbano. Como Silva mostrou, desde o Plano Agache as discus-
sbes que dominaram as alternativas para o metro determinavam a sua integragdo com a ferrovia e,
como vimos, 0 metro carioca comegou a ser pensado a partir dos primeiros planos de eletrificagao da
EFCB.

Silva explicitou que foi este “conceito carioca de metro” que guiou a sua interpretacéo quando
abordou o projeto do engenheiro Francisco Ebling, apresentado no principio dos anos 1940, e que
dominou a cena até o principio dos 1950. Em suas as palavras:

“embora dentre essas [propostas] ainda n&o esteja a do metropolitano, vale mencionar que é neste
periodo que é apresentado, no Clube de Engenharia, um projeto do engenheiro Francisco Ebling, que
ir4 ocasionar grande celeuma nos anos seguintes”zo.

O projeto de Ebling, que na avaliagdo de Silva ndo poderia ainda ser conceituado como me-
tropolitano, tinha como premissa prolongar as linhas suburbanas eletrificadas com seus velozes trens
elétricos ingleses da Metropolitan-Cammell Carriage and Wagon Company Ltd (Metropolitan-
Cammell) para dentro da cidade. Aqui, como em outras situagdes, a modernidade viria do suburbio
para cidade. Na realidade, Ebling retomou projetos anteriores que ja vimos e planejou uma linha sub-
terranea e circular que, a partir da Estacdo D. Pedro I, aproveitaria o leito em construgdo da Avenida
Presidente Vargas para chegar a Avenida Rio Branco; dai seria levada a Praga XV, ponto de embar-
que das barcas para Niterdi e a llha do Governador, onde entdo estava a Bolsa de Valores € o grande
Mercado Municipal; desse ponto a via férrea comegaria a retornar para D. Pedro |l, primeiro cruzando
os terrenos ainda desocupados da Esplanada do Castelo para chegar a Cinelandia, e dai, sucessiva-
mente, passaria pelo Passeio Publico e a Lapa, a Avenida Men de S&, a rua de Santana, a Praga
Onze, até chegar ao ponto inicial.

Ao refletir como gedgrafo e como cidadao carioca me sinto na obrigagao de qualificar este pla-
no como genial e oportuno, pois se implantado ainda nos anos 1950 teria logrado o transporte metro-
politano que até hoje esta megacidade ndo tem. Entretanto, é importante assinalar que Ebling atuali-
zou idéias que ja existiam desde 1904 e que nasceram com o projeto de eletrificacdo do sistema de
trens suburbanos, bem como se chocava com os interesses da The Rio de Janeiro Tramways, Light
and Power Company Limited (Light). Mas mesmo neste caso ja havia um precedente, pois, como
Silva chama atengao, o plano de transporte metropolitano do Plano Agache eliminava grande parte
das linhas de bonde monopolizadas pela Light que também possuia empresas de énibus na cidade.
Na época os bondes eram acusados de ineficientes e principal responsavel pelos grandes congestio-
namentos do centro da cidade, e tanto os partidarios do transporte ferroviario quanto rodoviario eram
favoraveis a sua eliminagao daquela regido. Como resposta ao ataque do Plano Agache, a Light apre-
sentou a proposta de uma linha de metro com tragado entre Botafogo e o Colégio Militar™*, na qual ela
operaria 0s servicos de bondes e 0 governo arcaria com a “parte do ledo”; abrir os tuneis, construir
estagdes, desapropriagdes, efc.

Como ja foi apontado, especialmente por Abreu®, o plano Agache criticou seriamente o sis-
tema de transportes e a auséncia de uma politica habitacional que padecia a cidade. Somente conju-

2 Sjlva (1992), p. 85.
2 O tragado é no geral o mesmo que posteriormente foi projetado para a linha 1 do metro, inaugurada em 1979.
2 pbreu (1987).
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gando a intervengao estatal nestes dois setores se poderia promover a casa propria no suburbio para
0s pobres, a Unica forma de se erradicar favelas e cortigos das zonas centrais e dos bairros burgue-
ses. Silva® faz um excelente resumo do tumultuado ambiente politico da capital do pais na década de
1920, alimentado pelas questées de ordem nacional, do crescimento demografico e espacial da cida-
de, da metropolizacéo e da politizagdo dos servigos e direitos urbanos, politicos e sociais que estardo
no epicentro da Revolugéo de 1930. Segundo Connif, a revolugdo daquele ano refletia o quadro inter-
nacional da crise de 1929 e, do ponto de vista interno:

“tinha raizes profundas na politica regionalista do Brasil e no descontentamento das pessoas instrui-
das ante a mediocridade da administragdo nacional. [...] 1930 foi uma ruptura importante com o pas-
sado que liberou pressdes acumuladas durante a geragéo precedente. A maioria das reformas pds —
1930 pode ser rastreada durante a década de 1920, ou antes™”.

A luta pela eletrificagdo é uma dessas reformas mais antigas, reclamada desde 1904. Nas
eleigbes presidéncias de margo de 1930, tanto o candidato oficial, Julio Prestes, quanto da oposigao
derrotada, Getulio Vargas, tiveram a eletrificacdo da EFCB entre os pontos mais destacados de suas
plataformas.

Nem a crise de 1929, nem a rebelido das oligarquias de Sao Paulo contra o regime de Getlio
Vargas, em 1932, afetaram a firme disposigao do novo governo em cumprir a promessa de eletrifica-
¢do da EFCB. Os planos de eletrificagdo acumulados durante décadas anos permitiram que em maio
de 1933 as autoridades pudessem anunciar a Metropolitan Vickers Electrical Company (Metrovick)
como empresa vencedora da concorréncia de execugdo do projeto de tragdo elétrica, desde o forne-
cimento de material rodante a instalagdo de subestagdes, edificios, oficinas, abrigos, linhas de trans-
misséo, linhas de contato e sinalizagdo. A antiga proposta da constru¢do de uma usina geradora na
cachoeira do Salto para as necessidades de energia do sistema ferroviario foi prevista, porém tratada
em outro processo, mais tumultuado e arrastado, sé resolvido em 1935, por sinal a favor da Light,
como veremos adiante. De qualquer forma, nenhuma disposigdo governamental seria suficiente para
levar adiante tdo grande projeto se o Brasil ndo tivesse sido, ao lado da Suécia, um dos primeiros
paises a sair da Grande Depressao, alcangando crescimento do PIB de 8,9% e 9,2% em 1933 e 1934,
respectivamente®.

Além da Metrovick, participaram da concorréncia da eletrificagdo da EFCB, a General Electric,
que venceu a concorréncia frustrada de 1921; o consorcio Italiano- alemé Elettrificazione e Kemnitz &
Cia; a Sociedade Comercial e Industrial Suissa no Brasil; a AEG Companhia Sul-Americana de Eletri-
cidade; e a Companhia Brasileira de Eletricidade Siemens-Schuckertwerke. No Jornal do Commercio
de 15 de margo de 1935 foram publicados os principais pontos do contrato entre o governo e a Metro-
vick: as obras deveriam estar concluidas em 18 meses, durante os quais seria fornecido e montada:

‘[...] a instalagdo completa necessaria para a elefrificacdo da Estrada de Ferro Central do Brasil, em
sua rede suburbana, de bitola 1,60 m, desta Capital, inclusive as estagdes maritimas e S&o Diogo e os
ramais de Santa Cruz, Paracambi e o trecho de longo percurso entre D. Pedro Il e Barra do Pirai,
compreendendo subestacdes, edificios, oficinas, abrigos, linhas de transmiss&o, linhas de contatos,
material rodante e aparelhamento de sinalizaggo™°.

% Silva (1992), p. 75.

24 Connif (2006), p. 111.

% Earp e Korns (s.d.), p. 33.
%0 CBTU (1987), p. 5.
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Numa primeira etapa a eletrificagéo atenderia os trechos de D. Pedro Il a Bangu e a Nova Igu-
acu, respectivamente nos ramais de Santa Cruz e de Japeri. A complementagdo desses ramais e a
extenséo para Barra do Pirai ficariam para uma etapa posterior. O contrato assinado foi de 180 mil
contos de reis, cerca de 15 milhdes de ddlares, e incluiu o fornecimento de 60 TUEs de trés carros. A
EFCB coube melhorar a via permanente, a construgdo de novas estagdes, viadutos, passagens sub-
terr@neas e 0 muro necessario ao isolamento da via férrea, bem como a proviséo de energia elétrica,
que foi a parte mais complicada e nebulosa. Para execugao das obras a Metrovick subcontratou ou-
tras empresas inglesas: a British Insulated Cables instalou a rede aérea; a British Thomson-Houston
coube as subestagdes e seccionadoras; a General Railway Signal ficou responsavel pelo sistema de
sinalizag&o; a Metropolitan-Cammell forneceu as TUEs.

A concorréncia para a construgdo da usina hidroelétrica em 1933 n&o teve empresa vencedo-
ra, embora a proposta conjunta do consércio Elettrificazione e Kemnitz & Cia tenha sido considerada a
melhor. Ap6s a publicagdo do resultado da concorréncia, em 1933, a E. Kemnitz & Cia entrou em
entendimentos de carater técnico e financeiro para a construgdo da usina hidrelétrica de Salto com o
ministro da Viagao e Obras Publicas, José Américo de Almeida. Foi quando a Light, que monopolizava
o fornecimento de eletricidade no Rio de Janeiro, entrou na historia, propondo o fornecimento de
energia elétrica & EFCB ao prego médio de 89,9 réis/kWh, considerado vantajoso por engenheiros da
ferrovia. Com muitas propostas alternativas, debates no Clube de Engenharia e a oposigao de setores
do governo a Light, a questéo se arrastou até o final de 1936, quando ndo havendo mais tempo para
se construir a Usina de Salto, o diretor da EFCB, Jodo Mendonga de Lima, assinou com a Light, em 8
de dezembro, o contrato de fornecimento de energia elétrica por um prazo de cinco anos.

A eletrificagdo executada pela Metrovick e as empresas inglesas subcontratadas comegou em
janeiro de 1936; em 10 de julho de 1937 Getdlio Vargas inaugurou o novo sistema no trecho entre D.
Pedro Il e a Estagdo de Madureira. Os trabalhos das empresas estrangeiras foram fiscalizados por
engenheiros brasileiros da Superintendéncia de Eletrificacdo da EFCB, criada em julho de 1934 e
dirigida pelo engenheiro Benjamim do Monte. A rapidez e eficiéncia com que esta obra publica foi
realizada, a partir do momento em que efetivamente foi posta em marcha nos impressiona, pois rara-
mente vemos isto no Brasil. O que demorou 30 anos comegou a funcionar em 18 meses! E as dificul-
dades reais para a implantagdo do sistema ndo eram poucas. No depoimento do engenheiro brasilei-
ro, Francis C. Hallawell, que trabalhou na Metrovick, fica claro que o maior desafio para executar
aquela obra em dois anos era:

“a necessidade de realizarem-se todas as obras de adaptagdo da linha férrea e das plataformas das
estacdes, construgao de linha de contato, instalagdo da nova sinalizagao, construgéo e instalagdo das
subestagdes e outras tarefas mais, a beira da linha férrea, em espago apertado, sem que fosse inter-
rompido 0 movimento de trens de passageiros e de cargas [...] pois a Central ndo podia parar para fa-
zera eletrificagéo”27.

E certos trabalhos, como a montagem das estruturas de ago de sustentacéo para os fios € as
redes de energia da catenaria e contatos, foram realizados a noite, das 20:00 as 04:00, pois durante o
dia era impossivel interromper o trafego mais intenso por um tempo mais longo, quando tais estruturas
eram fixadas sobre as vias férreas. Nessas condigdes aconteceram varios acidentes que vitimaram
engenheiros, trabalhadores e passageiros da EFCB. O engenheiro Hugo Regis do Reis, que trabalhou
na Superintendéncia de Eletrificagdo, observou que o simples pedido para interrupgéo de uma linha ja
se constituia em negociagdes com o controle de trafego, empresas, autoridades e usuarios da ferro-

" CBTU (1987), p. 14.
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via. A situagé@o se complicava quando um acidente durante a noite atrasava a liberagéo de todas as
linhas para o rush matutino suburbano e a multidéo xingava e ameagava os técnicos e trabalhadores
que lutavam para resolver o problema. Seu relato da queda da rede que estava sendo montada sobre
a via férrea, na Estac&o do Engenho de Dentro, e de um acidente com mortos, em Lauro Muller, pode
dar idéia dos problemas enfrentados.

“O conjunto de contatos caidos cobria boa parte do pétio e tinha que ser levantado a partir de vérios
pontos, 0 que tomava bastante tempo. Resultado: cerca de 8 h da manha e ainda estavamos as voltas
com aquela tarefa e haviam chegado varios trens em cada uma das linhas em dire¢do a D. Pedro I
[...] Aquela multiddo nos ameagava e, para agravar, alguém, provavelmente do movimento, fez algu-
mas reclamagcdes ao eng® Benjamim do Monte, que chegou ao local furioso, sem saber o que havia
ocorrido e nos acusando de que pensavamos que ‘a ferrovia existia para nos dar emprego’. Com as
explicagdes do Ary e dos ingleses, 0 eng® Monte se acalmou e pudemos entregar a linha desimpedida
[...] Certa ocasido, houve um gravissimo acidente no elevado de Lauro Muller, em que pereceram nu-
merosos passageiros. Ficou uma impresséo de panico entre os usuarios dos trens de subirbio™®.

Os excelentes resultados da eletrificagdo do sistema de trens suburbanos da EFCB em seus
primeiros anos s&o (nicos, considerando-se os 150 anos de existéncia desse servico pblico. E tam-
bém curtissimo. Testemunhas falam em dois anos. Apesar disso é uma janela importante para obser-
vamos como a possibilidade de termos um transporte de massa de boa qualidade e moderno foi con-
cretamente experimentada no final da década de 1930. Neste particular adotamos 0 mesmo ponto de
vista de Nabil Bonduki*® em sua analise da produgéo da habitago social na era Vargas, segundo a
qual o que foi produzido no Brasil foi expressivo em termos quantitativos e qualitativos. Gragas a sua
analise que julgou tal produgdo no seu tempo e espago, isto €, ndo como a solugdo definitiva que
magicamente pode dispensar 0s esforgos necessarios para a sua continuidade e éxito prolongado,
sabemos hoje que a produgéo estatal da habitagdo social desse periodo esteve entre o que de melhor
se produziu no mundo. Arquiteto, Bonduki se perguntou: por que os arquitetos brasileiros demoraram
50 anos para chegar a tal conclusao?

Podemos fazer a mesma pergunta para a eletrificagéo do sistema de trens suburbanos, isto é,
por que somente passado 70 anos € que aparece um estudo urbano que valoriza o que foi realizado
na era Vargas em termos de transporte publico de massa? Mas antes de responder a esta questéo,
vejamos qual foram os resultados da eletrificagdo e como o projeto continuou a ser executado.

Segundo engenheiros da EFCB, os resultados iniciais da eletrificagéo para o sistema foram
“altamente significativos”, pois no segundo semestre de 1937 obteve-se um aumento de 30% no vo-
lume de passageiros no trecho eletrificado, que passou de cerca de 12 milhdes no ano anterior para
16 milhdes. “Em termos de receita, enquanto a tragdo a vapor tinha um déficit de Cr$ 1.534.848,57, a
tragdo elétrica resultava um saldo de Cr$ 4.456.536,72">°. Em fevereiro de 1938 uma parte da primeira
etapa do projeto de eletrificagdo foi concluida, com a chegada da rede a Bangu, no ramal de Santa
Cruz, e em Nova Iguagu, na linha em dire¢éo a Barra do Pirai, Sdo Paulo e Minas Gerais. Em 1937 o
movimento diario de passageiros foi de 80 mil pessoas, no ano seguinte este nimero saltou para a
impressionante média diaria (em dias Uteis) de 240 000 passageiros, 0 que é quase a metade da
média diaria de hoje em dia! Em 1938 os trens elétricos transportaram 55 milhdes de passageiros
anuais, em 1943, o dobro: 112 milhdes.

28 CBTU (1987), p. 43.
29 Bonduki (2004).
%0 cBTU (1987), p. 8.
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Segundo Gomi®*, a primeira etapa do projeto de eletrificagdo da EFCB foi dada por concluida
em 1939, quando terminaram diversas obras, especialmente as novas oficinas para trens elétricos, no
bairro de Deodoro, no entroncamento entre os ramais de Santa Cruz e Japeri. Quanto aos trens utili-
zados, as TUEs (trem-unidade elétrica), cada composicdo era formada de um carro motor e dois
carros reboques. Um desses carros era de primeira classe e possuiam assentos estofados com couro.
Os outros dois carros eram de segunda classe e tinham assentos de madeira. No carro de primeira
classe viajavam 68 passageiros sentados e 132 em pé, na segunda classe cada carro levava 72 pas-
sageiros sentados e 148 em pé. A capacidade de cada TUE fornecida pela Metropolitan-Cammell era
de 640 passageiros. Elas eram construidas em caixas de ago, possuiam ventilagéo forcada, alcanga-
vam a velocidade méaxima de 70 km com rapida aceleragéo, contavam com varias e largas portas
acionadas pneumaticamente, grandes novidade da época. Tudo isto assegurou nos primeiros anos o
atendimento das expectativas técnicas e politicas de se proporcionar um bom transporte publico de
massa: seguro, rapido, confortavel, conforme as palavras de uma testemunha privilegiada, o enge-
nheiro Francis Hallawaell:

“Vamos dar uma ultima olhada na Central. Durante dois anos ap6s a inauguragdo [da elefrificagéo],
em 1937, os trens-unidade puderam circular sem as superlotagdes de hoje, e viajava-se neles folga-
damente. Quase sempre encontrava-se lugar para sentar, tanto na primeira como na segunda classe.
Todavia, a impossibilidade de reforcar a frota do material rodante, durante os quatro anos da Segunda
Guerra Mundial, provocou, como era de esperar, nova crise nos servigos [...]. A batalha para vencer a
crise seguiu-se a Guerra e continua até hoje”?’z.

As obras de engenharia civil e arquitetura (estagdes, edificios, passagens subterraneas, viadu-
tos, pontes) que integraram o projeto de eletrificagdo também s&o parte importante do espago e da
paisagem desses escassos bons tempos do inicio da eletrificagdo. Neste sentido, destaca-se em
primeiro o lugar o arranha-céu em estilo art-déco construido para substituir a antiga estag@o D. Pedro
Il e centralizar os escritérios da EFCB, entdo espalhados em diversos prédios na cidade. Ainda hoje
podemos admirar a monumentalidade deste edificio que pode ser visto de varias partes da cidade.
Qual n&o foi a impresséo dos contemporaneos da época de sua inauguragao, em 1943, quando mira-
vam seus 28 andares, encimados pelo maior reldgio de quatro faces do mundo, anunciado como a
construgdo mais alta da cidade e da América do Sul, além de estrutura em concreto mais alta do
mundo! Sera que para os usudrios e ferroviarios a impressao era apenas aquela que ficou do samba
que diz? “Patrdo o trem atrasou”.

Mas este edificio ndo foi apenas um monumento ao poder da ditadura do Estado Novo, pois foi
concebido com pericia para cumprir sua principal fungdo. Assim, para suportar o grande fluxo de
passageiros almejados pela eletrificagéo foi dotado de 14 plataformas para operagéo de treze linhas,
dez para o servigo suburbano e 3 para os trens de longo percurso. A garantia de fluidez ao movimento
da massa de passageiros era alcangada principalmente com cinco plataformas reservadas para de-
sembarque, projetadas com acessos exclusivos através de rampas € uma passagem subterranea
com trés saidas para o exterior, 0 que evitava que se chocassem os fluxos de embarque e desembar-
que®. Com a mesma preocupago de adequar as infraestruturas ao novo padrdo tecnolégico as
outras estagdes foram também reequipadas, com destaque para as intervengdes de grande porte em
estacdes de conexdo como o Engenho de Dentro, Deodoro € Madureira.

31 Gomi (2009), p. 100.
32 CBTU (1987), p. 16.
%3 Rodrigues (2004), p. 30.
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.3. CONCLUSOES

Em dire¢do as nossas conclusfes tomamos 0 novo prédio e estacdo da EFCB e o projeto de
Francisco Ebling para o metro carioca como evidéncias das possibilidades do Estado realizar transporte
metropolitano publico de qualidade no Brasil. As geragdes de ferroviarios, técnicos e engenheiros que
viveram estas lutas sabem o que foi isto e escreveram sobre isto. Quem tem ignorado tal empenho e a
complexidade que explicam sucessos e fracasso da luta pela eletrificagéo ferroviaria e do direito ao
transporte publico de massa sdo os estudos urbanos sobre o Rio de Janeiro. Por isto mesmo é impor-
tante registrar que apesar dos limites politicos e econdmicos da Segunda Guerra Mundial e a extingéo
do contrato com a Metrovick, que ndo conseguiu se manter no projeto, as obras de eletrificagao foram
adiante lentamente e concluidas em 1949, com a inauguracéo da eletrificagdo do trecho entre Japeri e
Barra do Pirai. Mas antes de 1945 foi inaugurada a eletrificacdo dos trechos entre Nova Iguagu e Jape-
ri, com 26 km, em 1943; entre a Base Aérea dos Afonsos e a Estacéo de Bento Ribeiro, com 3,0 km,
em 1944; entre Bangu e Campo Grande, com 10, 25 km, no mesmo ano. Em 1945 foi concluida a
eletrificagdo de todo o ramal de Santa Cruz, com o fim das obras entre as Estagdes de Campo Grande
e Matadouro, 14,2 km, bem como do ramal da Linha Auxiliar, entre as estagdes do Derby (S&o Crist6-
vao) e Honorio Gurgel, 15,5 km. Durante a guerra os técnicos e empresas brasileiras também construi-
ram locomotivas elétricas. A primeira delas, batizada com o nome de “ferro de engomar”, foi montada
com pegas sobressalentes de TUEs da Metropolitan-Cammell nas oficinas da EFCB, em 1939. Loco-
motivas produzidas pela firma Prado Uchoa, com pegas da General Electric, comegaram a ser entre-
gues em 1943 e isto também significava um salto tecnolégico para a industria ferroviaria brasileira que
se desenvolveu nas décadas seguintes®. A eletrificagao ferrovidria nos conduz também & historia, &
geografia, a economia, a politica de um importante setor industrial no Brasil.

As multiplas questdes que levantamos merecem maior aprofundamento e gostariamos ainda
de abordar duas delas. A primeira questao dialoga com o grande tema deste coldquio e, neste senti-
do, pergunta: qual foi o papel da Light no processo de eletrificacdo da EFCB? Nada sabemos de con-
creto se ela teve alguma influencia sobre o golpe de 1921, que desviou os 20 milhdes de dolares da
eletrificagdo da EFCB para o desmonte do morro Castelo, tragica destruicio do passado e do futuro.
Mas como os bondes da Light concorriam com a ferrovia pelos passageiros de parte da zona norte e
dos suburbios, e mais ainda, como j& se projetava a extenséo das linhas férreas eletrificadas subter-
raneas para as diversas zonas do centro da cidade - filet mignon dos negdcios de transporte da Light
— ¢ certo que a empresa se beneficiou do golpe contra eletrificagdo da EFCB de 1921.

Vimos com Silva como a Light reagiu a proposta do sistema metropolitano do Plano Agache,
cuja base era a mesma expansdo da ferrovia eletrificada e subterranea entrando na cidade, com a
novidade de levar o trem a zona sul por via elevada. A empresa apresentou uma alternativa mediocre
de bonde subterréneo, intraurbano, desconectado da ferrovia, com obras custeadas pela prefeitura,
isto €, que s a ela beneficiava.

Em 1937 a Light assumiu o fornecimento de energia para ferrovia e, neste sentido, sua contri-
buico foi fundamental e vista como positiva. A seu favor os técnicos séo de opini&o que o prego pago
foi vantajoso. A construgdo da usina de Salto atrasaria o projeto e o autoabastecimento ndo seria
necessariamente mais barato, bem como dirigir recursos para a geracgéo de energia reduziria os inves-
timentos para a eletrificagdo dos trens, o grande objetivo. Mas € certo que a Light atuou negativamen-
te quando blogueou o prolongamento da ferrovia para o centro e sua transformagdo em metro, tanto
no final da década de 1930, com o Plano Agache, como na década de 1940, com o plano do enge-

% Gomi (2009), pp. 103 e 107.
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nheiro Francisco Ebling. Mas principalmente neste ultimo caso é preciso investigar mais para saber-
mos até que ponto, com quem e em que medida a Light exerceu este papel.

Finalmente, temos que responder aquela questao levantada paginas atras, ou seja, por que 0s
estudos urbanos do Rio de Janeiro demoraram 70 anos para comegar a “descobrir’ as dimensoes, a
importancia e a complexidade do processo de eletrificagao do sistema de trens suburbanos da EFCB?

Primeiro, predominaram analises que sem grande aprofundamento privilegiaram a insuficién-
cia dos resultados da eletrificagao para ratificar e ilustrar os limites da politica da era Vargas. Aos seus
olhos, a eletrificagdo néo existe como conquista politica € ndo merece maiores consideragdes porque
simplesmente ndo mudou em nada a precariedade do transporte e ainda por cima viabilizou uma
gigantesca periferia urbana precéria. E o maior culpado disto foram as politicas de subsidio através do
congelamento das tarifas em niveis deficitarios, portanto, abaixo das necessidades de custeio e inves-
timento da ferrovia. Tal populismo tarifario, dizem os criticos, foi 0 pecado da era Vargas que, em troca
do apoio dos pobres, sacrificou 0 sucesso do sistema suburbano da EFCB.

O problema é que tal julgamento parte de duas premissas falsas. A primeira € que supde que
s0 a partir de 1936 foi instituido o subsidio no transporte ferroviario, quando ja vinha sendo praticado e
criticado desde a Republica Velha. Durante todo o século XX a tarifa foi subsidiada. Atualmente, com
0s servicos sob 0 comando do setor privado, mais de 50% das passagens sao gratuitas. A segunda
premissa falsa dessa critica ao “populismo tarifario” da era Vargas e que ela tem como verdade o ideal
liberal de que pode existir transporte de massa sem subsidio estatal, inclusive em uma sociedade com
grande pobreza como a nossa, que as simples regras do mercado, por conseguinte, podem dar conta
dessa gigantesca tarefa de garantir o direito de ir e vir as massas urbanas.

Dentre as possiveis razdes que podem explicar porque os estudos urbanos cariocas levaram
70 anos para descobrir a gigantesca tarefa da eletrificagdo da EFCB esteve a falta de pesquisa empi-
rica sobre 0 assunto. De se perguntar, por exemplo, quanto custou para se produzir tudo isto? Quem
fez? Como? Em que condi¢des? Quais os resultados? A outra razao é o preconceito politico que
ainda reina nos circulos intelectuais brasileiros quando tratam da era Vargas e se encerram na magica
que reduz parte dos problemas deste periodo historico, suas contradicdes e seus males a sua nature-
za “populista”. Assim, nossa ultima conclus&o € que se de fato conseguimos mostrar a grandeza e a
complexidade da eletrificagdo da EFCB, foi porque tentamos responder aos problemas empiricos com
investigacéo e, deliberadamente, nos recusamos a interpretar o assunto sob o reducionismo do con-
ceito de populismo™.
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CAPITULO Il. LUZES, POSTES E TRILHOS:
TRANSFORMACOES NA MORFOLOGIA E NA
VIDA COTIDIANA DA CIDADE DA PARAHYBA
(BRASIL) NOS PRIMORDIOS DO SECULO XX!

DORALICE SATYRO MAIA
Universidade Federal de Paraiba

I1.1. INTRODUGAO

A Cidade da Parahyba, antes denominada Cidade de Nossa Senhora das Neves, Filipéia de
Nossa Senhora das Neves ou ainda Frederica no inicio do século XX, era marcada pela singeleza e
por uma vida urbana de pouca intensidade, bem como por uma parca expressividade urbana. De
acordo com Jardim? a Cidade da Parahyba, assim como muitas outras de colonizagdo portuguesa,
apresentava, em consequéncia do relevo acidentado na qual se encontrava assentada, duas porgdes
diferenciadas, entdo denominadas de Cidade Alta e Cidade Baixa.

A denominada Cidade Alta abrigava neste periodo, os prédios administrativos e religiosos,
gragas a concepgdo de cidade portuguesa, que elegia a parte mais elevada para ser a de maior des-
taque e visibilidade. Este era, portanto, o local escolhido para o assentamento das instituigbes religio-
sas e administrativas, as quais ai deveriam se colocar a fim de demonstrar seu poder. J& a Cidade
Baixa, ou Varadouro encontra-se situada exatamente na area da cidade as margens do Rio Sanhaug,
ou melhor, na planicie que se situa entre o rio e o tabuleiro, local onde foi construido o porto e a casa
de alfandega. A Cidade Baixa era, portanto, representada pelo cais do Sanhaua e lugares adjacentes,
0s quais compunham um misto de &rea residencial e comercial, que abrigava os principais estabele-
cimentos comerciais e as residéncias de alguns comerciantes, além do porto, citado anteriormente.

Além das duas areas originais, no final do século XIX, surgem os dois bairros de expans&o: ao
Norte o Tambia e ao Sul, o Trincheiras, ambos configurando o crescimento a partir da abertura das
vias com as denominagdes que intitulam respectivamente os bairros e que se configuram enquanto
avenidas das residéncias da elite agucareira, neste caso a Rua das Trincheiras, j& no inicio do século
XX, quando os antigos senhores de engenho, agora usineiros passam a residir na cidade; e na Rua
Tambia, as residéncias de comerciantes e profissionais bem sucedidos que comegam a se destacar
na cidade.

! Este artigo resulta de pesquisa realizada com financiamento do CNPq — Edital Humanas; Bolsa Iniciagao Cienti-
fica e Bolsa Produtividade. A sua primeira elaboragdo contou com a colaboragdo de Loester de Franca Filho e
Nirvana Ligia de Sa.

2 Jardim (1910).
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A partir de andlise bibliogréfica e documental percebe-se que a Cidade da Parahyba, assim
como muitas outras cidades brasileiras, passa por grandes transformagdes desde o século XIX, tais
como o aumento demografico, a institucionalizagdo da propriedade privada, as melhorias de transpor-
te e de infraestrutura urbana com a instalagdo da iluminagéo, do abastecimento d'agua, ou ainda o
inicio da promog&o imobiliaria.

Apesar da larga distancia entre a realidade da Cidade da Parahyba e a das cidades européias,
ou mesmo das principais cidades brasileiras, como Rio de Janeiro, Recife e Salvador, ndo se pode
negar que os grandes movimentos que marcaram o século XIX, como a modernidade e o higienismo,
também se fizeram presentes nesta cidade e imprimiram alteragbes na sua morfologia urbana, bem
€omo no seu cotidiano.

Na Cidade da Parahyba, datam de meados do século XIX os primeiros registros de ordena-
mento das ruas, como também a primeira medida no sentido de se elaborar uma planta da cidade®.
Esta planta na verdade constituia um plano urbanistico, no qual se previa a abertura de novas vias,
alargamento de outras, além de construgdes de pracas. Trata-se do primeiro plano urbanistico conce-
bido pelo entdo presidente da provincia Beaurephaire Rohan (1857-1859). E a partir deste primeiro
tragado que se dardo as transformagdes na morfologia da cidade. O alargamento das ruas e a cons-
trucdo de pragas exigiam a desapropriacdo de terras e, por conseguinte, o remanejamento de algu-
mas residéncias. Alguns documentos expressam a ordem de desapropriagdo, como a que ocorreu
sobre duas casas situadas na Rua da Areia (rua que ligava a Cidade Baixa a Cidade Alta) para “a
feitura e prolongamento da Rua da Viracdo, e formosamento da Cidade™. Tais modificacées vdo
atribuindo a cidade uma outra conformagdo que por sua vez recebera a partir do inicio do século XX
0s equipamentos técnicos modernos: postes, iluminagéo, trilhos e bondes.

I.2. AMODERNIDADE E OS NOVOS EQUIPAMENTOS URBANOS

A modernidade na Cidade da Parahyba revela-se na sua morfologia urbana, exigindo uma ou-
tra forma, que por sua vez impora um outro uso, um outro cotidiano. Evidentemente que ndo se pode
estabelecer uma correspondéncia direta e unilateral dos modelos apresentados para os projetos urba-
nisticos ou estruturas urbanas das cidades de modo geral, contudo, o seu entendimento pode, como
bem disse Berman, “oferecer pistas a alguns mistérios da vida politica e espiritual das cidades do
Terceiro Mundo [...] do mundo atual™.

Entende-se por modernidade o movimento que gera alteragdes ndo apenas nos espagos, co-
mo também, nos habitos, na moda e nos costumes dos habitantes. Este ideario, tal como coloca
Berman tende a homogeneizar o mundo, a medida que as relagdes de sociabilidade s&o difundidas
entre diferentes cidades; bem como a produgéo cientifica; as vestimentas; o estilo arquitetonico; a
arte, enfim, uma série de alteragdes baseadas na busca do ser moderno que se refletem, sobretudo,
no cotidiano dos habitantes da cidade. Este €, portanto,

% Teixeira (1996), pp. 99-100.

4 Lei da Assembléia Legislativa Provincial da Parahyba do Norte em 03 de outubro de 1866. Arquivo Histérico do
Estado da Paraiba.

> Berman (1987), p. 268.
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“um movimento coletivo, impessoal, que parece ser endémico a modernizagao: 0 movimento
no sentido de criar um ambiente homogéneo, um espago totalmente modernizado, no qual as marcas
e aparéncia do velho mundo tenham desaparecido sem deixar vestigio”s.

De certo, 0 idedrio da modernidade traz as cidades de um modo geral, € também a Cidade da
Parahyba, grandes mudancgas em sua morfologia, mas também na vida dos seus habitantes. Embora
0 movimento da modernidade estivesse diretamente associado a uma sociedade industrial e capitalis-
ta, tal como ocorreu nos paises europeus € mesmo nos Estados Unidos, o desejo do sentir-se moder-
no atinge outras cidades que n&o tiveram influéncia direta com a expanséo industrial. Para estas
cidades o desenvolvimento da modernidade ndo se da como consequéncia do crescimento industrial
e sim gragas ao processo mundial de modernizagao dos espacos fisicos, dos habitos e dos costumes
da populagéo citadina.

No Brasil, os anuncios da modernidade podem ser sentidos, principalmente a partir do inicio
do século XX, periodo marcado por uma nova historia

“que deveria ser escrita com as tintas e aspiragdes da modernidade e do progresso. Passado
0s primeiros anos de instituicdo do regime republicano, o desejo de alinhar-se ao ritmo das grandes
metropoles européias promoveria transformagdes profundas nas cidades brasileiras, sobretudo nas
capitais”’.

Em andlise sobre a modernidade na Cidade da Parahyba, percebemos que, nas Ultimas déca-
das do século XIX e, principalmente no inicio do século XX ha uma maior circulagdo de dinheiro oriun-
da do crescimento econdmico, principalmente gragas a um aumento na produg&o de algodao. Con-
comitante a este processo a elite rural passa a residir na cidade, gerando ainda um crescimento popu-
lacional da mesma. Esta elite, ao habitar na cidade solicita e/ou promove alteragdes na estrutura da
cidade, a qual passa a ser dotada de varios equipamentos urbanos modernos, tais como a iluminagéo
publica; o abastecimento de agua; a construg¢do do primeiro do jardim publico em 1879, que represen-
ta o desejo de utilizar os espagos publicos enquanto lugares de festas e sociabilidade, bem como a
implantacdo do sistema de bondes.

Sem dlvida, para entendermos a modernidade, bem como as transformagdes na morfologia e
na vida urbana a partir da implementag&o dos equipamentos para uso coletivo, ha que associarmos a
idéia de que todo este movimento se deu a partir da origem de novas técnicas, no contexto das ne-
cessidades promovidas pela sociedade industrial capitalista. Para Milton Santos,

“[...] a técnica constitui um elemento de explicagdo da sociedade, e de cada um dos seus luga-
res geograficos. E evidente que a técnica por si s6 ndo explica nada. A quantidade de capital circulan-
te que é afetada a uma dada maquina ou conjunto de maquinas, ou a um escritorio, ou a outra qual-
quer forma de atividade humana, ndo é consequéncia exclusivamente da estrutura material, nem do
arranjo fisico de objetos”a.

Para o autor, os lugares diferenciam-se inclusive em fungao das técnicas que é ou nao porta-
dor. Assim, esclarece Santos,

“O estudo das técnicas ultrapassa, desse modo, largamente, 0 dado puramente técnico e exi-
ge uma incursdo bem mais profunda na area das prdprias relagdes sociais. S&o estas, finalmente, que
explicam como, em diferentes lugares, técnicas, ou conjuntos de técnicas semelhantes, atribuem re-

® Berman (1987), p. 78.
" Vidal (2004), p. 17.
8 santos (1994), p. 63.



30 LA ELECTRICIDAD EN LAS REDES FERROVIARIAS Y LA VIDA URBANA: EUROPA Y AMERICA (SIGLOS XIX-XX)

sultados diferentes aos seus portadores, segundo combinagdes que extrapolam o processo direto da
produgao e permitem pensar num verdadeiro processo politico da produc;éo"g.

Por conseguinte, ao buscarmos compreender as transformagdes ocorridas nas cidades a partir
da introdugdo de novos equipamentos, como a iluminag&o elétrica e o transporte sobre trilhos movido
a eletricidade, indiscutivelmente estamos falando de novas técnicas na cidade, cuja explicagdo ndo se

da exatamente no lugar, mas em grande parte “fora do lugar’*°.

Aqui 0 nosso interesse é exatamente com o que se pode denominar de tecnologias urbanas
da segunda industrializagdo (abastecimento de agua, esgotamento sanitério, iluminagéo elétrica,
comunicagdo e transporte sobre trilhos a base de energia elétrica)™*, pois como bem escreve Bus-
quets ao estudar a cidade de Barcelona - ES, se as ferrovias e as rodovias promovem a articulagdo do
territorio, favorecendo a circulagdo de produtos industriais € de matéria prima; “cobra especial rele-
vancia la construccion y explotacién de los servicios urbanos”'. E entdo com esta compreenséo da
relevancia do tema que objetivamos desvelar as repercussdes da introdugéo de dois servigos urbanos
na Cidade da Parahyba — Brasil, no inicio do século XX: a iluminag&o e o transporte sobre trilhos
movidos a energia elétrica.

II.3. A ENERGIA E O TRANSPORTE URBANO MOVIDO A ENERGIA ELETRICA NO
BRASIL

Tanto a energia elétrica como o transporte por bonde movido a energia elétrica séo elementos
técnicos que foram incorporados as cidades e que promoveram grandes alteragbes na vida urbana.
Vale lembrar que tais equipamentos nao se deram desassociados de uma mentalidade que aspirava
ao progresso, tal qual expusemos anteriormente. Esses novos equipamentos associados ao servigo
de abastecimento d'agua, de esgotamento sanitario e em muitas cidades ao fornecimento de gas,
foram objetos de anseios dos governantes e também de parte da populagéo. Tais incrementos ndo se
déo desassociados da politica higienista e também sanitarista:

“Sin lugar a dudas el tema de la higiene en las grandes ciudades tuvo uma dimension social y
politica fundamental en Inglaterra y Francia debido a las pésimas condiciones de vida de la clase obre-
ra, y los informes estadisticos de Chadwich de 1832 y de Villermé de 1840 acabaron en propuestas
legislativas vinculantes que imponian condiciones sanitarias a las nuevas construcciones™.

No Brasil, mais precisamente no Rio de Janeiro, segundo Pinheiro™*, em 1862 em decorréncia
da epidemia da febre amarela, gerou-se uma grande discussao sobre a necessidade de servigos de
esgotamento sanitario. Assim, os problemas de saude e de higiene reforgam o ideario da cidade mo-
derna, que além de limpa e sa, deveria ser bela, com ruas amplas e edificios modernos. Justifica-se,
por conseguinte as alteragdes na trama urbana, promovendo o alargamento de ruas, a abertura de
outras, mas também a demoligdo de edificios que marcavam o periodo anterior ou que representavam
0 passado, o0 antigo, ou seja, no Brasil o colonial.

® Santos (1994), p. 65.

1% santos (1994), p. 65.

1 Fernandez (2000).

12 Busquets (2004), p. 182.
13 Busquets (2004), p. 183.
% pinheiro (2002).
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Desta forma, no final do século XIX e inicio do século XX ocorreram reformas urbanisticas em
um grande nimero de cidades brasileiras que aspiravam pelo embelezamento e higienizagéo que
compunham o ideario da modernidade. Foram expressivas as reformas urbanisticas do Rio de Janeiro
com Pereira Passos, em S&o Paulo com Prestes Maia. As reformas urbanisticas estavam associadas
geralmente ao projeto de saneamento, bem como de melhorias de infragstruturas como as portuarias,
no caso das cidades litoraneas. No Rio de Janeiro, o projeto para reforma do porto ficou a cargo do
engenheiro Lauro Miller, do saneamento com o médico sanitarista Oswaldo Cruz e para o plano e
reforma urbanistica, como citado anteriormente, o engenheiro urbanista Pereira Passos:

“Iniciou-se, entdo o processo de demolicdo das residéncias da area central, acompanhado
ainda pela abertura de ruas e avenidas, pela constru¢éo e embelezamento de parques e aéreas de la-
zer, instalagdo de servigos publicos, construgdes neoclassicas etc. A eletrificagdo integra indiscutivel-
mente o projeto de intengéo plastica e de modernizagao da cidade, no qual o poder publico represen-
tava os interesses do capital internacional, das elites e dos setores médios™.

Ja em S&o Paulo, os primeiros loteamentos afastados do centro coincidem com as primeiras
reformas urbanisticas. Neste processo, a especulagdo imobiliaria teve expressivo destaque, bem
como a criagdo da The Sdo Paulo Tramway, Light and Power Company Ltd (Sdo Paulo Tramway),
companhia para a qual o Estado concedeu a iluminagao publica e o transporte por eletricidade. Desta-
ca-se que a referida empresa tinha o direito de “desapropriar e adquirir iméveis para a implantagéo de
seus servigos, também beneficiando os loteamentos da companhia inglesa City of S&o Paulo Impro-
vements and Freehold Land Company Limited™*®.

Entretanto em outras cidades também ocorreram significativas transformagdes que merecem
registro, destacaremos duas cidades do Nordeste brasileiro: Recife e Salvador.

Durante o século XIX Recife passou por grandes alteragdes, particularmente no que se refere
as areas proximas aos rios e ao mar. A “partir de 1860, surgem projetos de melhoramentos do porto e
de redesenho do tragado urbano do Recife”’. Destacam-se nesta cidade os trabalhos do engenheiro
francés Louis Vauthier que ai se estabelece a partir de 1840 a convite do ent&o governador da provin-
cia, Francisco do Rego Passos, mais conhecido como Conde da Boa Vista. Vauthier traz outros enge-
nheiros e realiza algumas implementagdes que marcam a cidade da época: o planejamento do forne-
cimento da agua potavel, aterros de mangues e alagados, construgdo de estradas, pontes e edifica-
¢Oes como o Teatro Santa Izabel o Mercado de Sao José. Ja& no século XX, outras reformas véo ocor-
rer no bairro do Recife, em que predomina “o cunho estético por meio da valorizagéo das fachadas,
das longas e largas avenidas, de grandes lotes das vias principais de modo a incentivar a construgéo
de edificagdes imponentes™®. Destaca-se ainda o Plano de Saneamento elaborado pelo engenheiro
Saturnino de Brito entre 1909 e 1915 que estabelece o esgotamento sanitario € o abastecimento
d’agua. No que se refere a iluminagao, esta se inicia como nas outras cidades com os lampides de
azeite de mamona e dleo de peixe em 1822, passando aos lampides a gas carbonico em 1859 e em
1919 é que se instala a iluminacéo a energia elétrica™.

Em Salvador, em meados dos século XIX, ocorrem marcantes alteragdes na morfologia da ci-
dade, particularmente na freguesia Conceigao da Praia: aterros, melhorias no sistema viario, linha de

15 Centro da Memoria da Eletricidade no Brasil (2001), p. 86.

16 Centro da Memoria da Eletricidade no Brasil (2001), p. 88.

7 pontual (2005), p. 34

18 pontual (2005), p. 34.

19 <<http://mww.recife.pe.gov.br/2007/07/17/mat_145061.php>>, acesso em 04 de janeiro de 2012.
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bondes por tragdo animal, o que torna esta area como sendo a mais dindmica. A partir de 1873 séo
realizadas intervengdes que favorecem a Cidade Alta, com a inauguracdo do Elevador Hidraulico e do
Evelador do Tabudo. Registram-se outras obras que marcaram o século XIX em Salvador: ampliagao
do cais, inauguragao de um novo prédio da Alfandega, do Banco da Bahia, grande aterro na Cidade
Baixa “com a construgdo da Rua das Princesas, continuagdo da Rua Nova™®. Ja na Cidade Alta, as
principais transformagdes anotadas por Vasconcelos foram: melhoria na acessibilidade, além da ja
apontada construgdo dos elevadores, a implantagdo dos transportes publicos, reforma na Praga do
Palacio, reforma no edificio do palacio no final do século, demoli¢do do edifico da Relagdo onde funci-
onava a tesouraria Provincial, reforma da Camara Municipal, entre outras obras. O referido autor
destaca que o

“crescimento espacial da cidade, entre 1850 e 1889 foi possibilitado pelas novas linhas dos
transportes coletivos, que permitiram o deslocamento de populagdes que residiam na area central, as-
sim como a separagéo das atividades™".

As primeiras alusdes a instalagdo da iluminagéo publica utilizando-se a energia elétrica ocor-
rem nos fins do século XIX. Tal movimento deu-se como decorréncia de uma das intengdes do gover-
no imperial. A histoéria da energia elétrica no Brasil inicia-se mais concretamente em 1881 com a apro-
vacdo na Camara Municipal de Campos de Goytacazes da substituicdo da iluminagéo publica a gas
pela iluminagao a energia elétrica. Em 1883 instala-se a iluminag&o a energia elétrica nesta cidade, no
norte fluminense nas proximidades do Rio de Janeiro. Este seria o primeiro servigo publico de ilumina-
céo elétrica na América do Sul. Assim, a capital do império néo foi a primeira cidade a receber a ilumi-
nagao elétrica:

“A capital federal ndo foi o primeiro nucleo urbano a assistir a iluminagao elétrica de suas ruas,

e sim a cidade de campos, no Rio de Janeiro, com o sistema inuaturado em 1883. Outras cidades se

seguiram, principalmente aquelas que contavam com os capitais, 0s empreendimentos e os interes-

ses especificos de oligarquias locais — Rio Claro, em S&o Paulo (1884),; Porto Alegre ( 1887); Juiz de

Fora, em Minas Gerais (1889); Curitiba (1892); Piracicaba, em S&o Paulo 91893); Belém (1896); Ma-

ceid (1895); Belo Horizonte (1897); Ribeirdo Preto, em S&o Paulo (1899)2,

A iluminag&o elétrica na cidade do Rio de Janeiro ocorre inicialmente somente na Praca da
Republica, entdo Jardim do Campo da Aclamacdo em 1881. Constituia-se em “16 [dmpadas a arco
voltaico, alimentadas por dois dinamos, acionados por uma magquina a vapor’®. Desde o inicio 0
servico de energia elétrica no Brasil foi realizado com base em concesséo a capital privado. Em 1899
a Light (primeiramente S&o Paulo Tramway) chega ao Brasil, empresa canadense que ganha a con-
cessa0 para oferecer servicos de fornecimento de luz, tranporte, gas e telefone®*. Em 1904 cria-se a
Rio de Janeiro Tramways, Light and Power Company Limited (Light), mas a iluminagao elétrica na
cidade do Rio de Janeiro se concretiza a partir de 1907, a partir da subestagéo Frei Caneca, no centro
da cidade. A distribuicio da energia elétrica deu-se iniciaimente para uma populacéo de cerca de
800.000 habitantes e era gerada por uma usina termelétrica Usina Hidrelétrica de Fontes, localizada
no ribeirdo das Lajes.

20 Vasconcelos (2002), p. 239.

21 Vasconcelos (2002), p. 245.

22 Centro da Meméria da Eletricidade no Brasil (2001), p. 52.
% Silva (2006), p. 16.

24 McDowall (2008).
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No que se refere ao transporte por tragao elétrica, a cidade do Rio de Janeiro preconizou a sua
utilizagdo na América Latina. Em 1892 instalam-se os postes para os fios condutores da eletricidade
para os veiculos ainda pela Companhia Ferro Carril do Jardim Botéanico, cujo trajeto era Centro-
Flamengo. Tal incremento vai se dando nas principais cidades brasileiras: em Salvador em 1897 pela
Companhia Veiculos Econémicos com o percurso Comércio-ltapagipe, na parte baixa da cidade, mas
logo depois o servico foi estendido a parte alta através da Companhia Linha Circular de Carris da
Bahia. Em 1899 em Manaus inaugura-se o primeiro servico de bonde elétrico pela Manaus Railway
Company. Ja em 1900 a S&o Paulo Tramway além do fornecimento de energia elétrica passa a fazer
o servigo de transporte elétrico com o percurso Barra Funda-S&o Bento.

A instalagdo da iluminagdo e do servigo de transporte com energia elétrica introduz mudancas
marcantes na estrutura e morfologia das cidades, uma vez que conduz grande parte das suas expan-
sbes e transformagdes (demoligbes, aberturas de ruas, novas construgdes, trilhos, postes, luminarias
etc.), bem como revela a forte relagdo entre a técnica e o processo de urbanizagdo, conduzidos a
partir do século XIX pelos idearios da modernidade e da higiene, nos quais se encontram os conheci-
mentos técnicos e cientificos e que requerem por sua vez a forte presenga do Estado. Todas as im-
plementacdes que geraram 0s novos equipamentos urbanos, mesmo que tenham sido realizados por
empresas de capital privado, foram geridas pelo Estado que no Brasil, passava do regime imperial
para o republicano e que buscava a solidificagdo no Novo Regime, ou nos preceitos do Estado Liberal.

Se o final do século XIX e inicio do século XX foram marcados pelas reformas urbanisticas
que “prepararam” a cidade para receber os novos equipamentos urbanos, como expresso anterior-
mente a partir dos exemplos das cidades do Rio de Janeiro, Sdo Paulo, Salvador e Recife, este mo-
vimento também chega a Cidade da Parahyba, localizada no Nordeste do Brasil, que no final do sécu-
lo XIX ainda se restringia ao seu casco original, se tratando de um pequeno nucleo urbano concentra-
do em algumas ruas e demarcado pelas duas porgdes originais ja apresentadas: a Cidade Alta e a
Cidade Baixa.

IL.4. POSTE E LUZES: ILUMINA-SE A CIDADE DA PARAHYBA

Como na maioria das cidades, a iluminagao na Cidade da Parahyba inicia-se a base de 6leo
ou querosene. No ano de 1822 registram-se as primeiras noticias sobre iluminagao publica na Cidade
da Parahyba a base de azeite de mamona2, entretanto, esta quando implementada restringia-se a
alguns lampides na frente dos principais edificios publicos da cidade, somando vinte lampides na
Cidade Alta, “ a exemplo do Palacio do Governo Provincial e quartéis, e nas igrejas e conventos”?.
Tal incremento s6 foi estendido ao Varadouro (Cidade Baixa), sete anos depois, como atesta Flavio
Teixeira: “A cidade passou a contar, desde entdo, com 50 combustores de uma luz amarelenta e

palida a quebrar-lhe o pretume das noites sem lua™’.

Até meados do século XIX, poucas eram as luzes da Cidade da Parahyba. Os registros docu-
mentais levantados expressam sempre a falta de verbas fazendo com que a iluminagao oscilasse, as
vezes reduzindo-se t&o somente a iluminagdo dos principais edificios publicos ja citados. A partir de

25 . . . ) N -, . .

A mamona é conhecida no Brasil por diversas denominagdes, como: ricino, carrapateira, bafureira, baga e
palma-criste. A mamoneira é caracterizada como xerdfila (planta adaptada as condicdes secas) e heli6fila (planta
que necessita de muita luz), tendo como provavel origem a Asia e encontrando condigées naturais favoraveis no
Nordeste brasileiro. Foi introduzida no Brasil durante a colonizacéo portuguesa por ocasido da vinda dos escra-
vos africanos.

2 Maia, Gutierres e Soares (2009), p. 5.
%! Teixeira (1996), p. 103.
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1868 comega-se a falar da iluminag&o a gas. Encontra-se no Relatério do Presidente da Provincia, um
relato sobre esta modificagéo no sistema de iluminag&o, bem como a expressao do anseio pela mo-
dernizago e da ideia de que a iluminagéo se fazia necessaria para 0 embelezamento da cidade, mas
também para a seguranga publica:

“Desde o0 anno de 1856 acha-se privada esta cidade do beneficio da illuminag&o publica. E’
uma falta assaz sensivel! Quando, em outras provincias, cidades de menor importancia gozao de tal
beneficio é para lastimar que essa capital tenha sido privada delle.

A illuminag&o publica ndo se presta somente & belleza e aformoseamento, ella é também uma
garantia da seguranga individual e de propriedade por ser inimiga das trevas, onde ordinariamente se
azyla o crime.

Muito disposto estava eu para dotar a capital de tal melhoramento; mas as forcas do orgamen-
to ndo me permitiram realisar esse desejo”.

A Assembléia Provincial para esse servico votou apenas a quantia de 20:000$00rs., que é
muito exigua para se poder contratar a iluminagéo &gaz, unica que se deve preferir.

O Dr. Cypriano Fenelon Guedes Alcoforado em uma carta que me escreveu propoz-se a Ca-
ontracta- la, e para isso aceita as mesmas bases, por que contractaram outras cidades, como Fortale-
za, Recife e Rio de Janeiro.

Menciono o nome d'esse cidadao para que V. Exc. d'elle se possa lembrar quando por ventu-

ra queira occupar-se do referido melhoramento™®.

Vale registrar a associagdo expressa pelo entdo presidente da provincia da falta de ilumina-
¢80, ou seja, das noites escuras, as trevas, onde “azyla o crime”. A cidade noturna, sem a iluminagéo
incomodava e provocava medo aqueles que ndo eram “as pessoas da noite”, estas vistas sempre
como despreziveis, malfeitores, etc. Tal sensag¢do ndo era uma particularidade da Cidade da Pa-
rahyba, mas fazia-se sentir em todas as cidades quando estavam as escuras, como bem relata Jo&o
do Rio ao falar da cidade do Rio de Janeiro em 1908:

“Séo oito horas da noite. A rua esta escura, esta negra, sob o coruscamento maravilhoso de
um turbilhdo de estrelas que palpitam, ardem, fulguram, irradiam [...]. Saio. E preciso sair. N&o é pos-
sivel deixar de sair [...] Que se fara na rua assim? E eu vou por ai, com uma vontade de descobrir im-
previstos, de ver na treva talvez coisas horrendas [...] Correr por uma rua iluminada é ter a sensagéo
de que 0s nossos passos sao vistos, notados, e que apos esta rua vem outra. Correr no escuro € posi-
tivamente a sensagao de estar perdido num vago campo, onde o perigo espreita. Depois desta rua em
que corremos que vira? Outra ura? Um grande muro? O desastre? O campo?”>°.

Tal expressao reforga a idéia de que os equipamentos modernos, ndo somente embelezavam,
mas se faziam necessarios para afastar “os malfeitores”, ou as “pessoas perigosas”, como bem de-
nomina Sidney Chalhoub e que também se expressa na literatura:

“Na rua que os poderes publicos desprezam e a repartiagdo de higiene olvida e desampara
[...] esta o portdo do cortico, rude e desmantelado pelo tempo, com a sua lanterna de ferro e vidro,
suspensa ao alto e a sua tabuleta torta. [...]. Ai centenas de infelizes apoderecem as pilhas, aos mon-
tdes, numa promiscuidade criminosa”®.

28 Relatério do Presidente da Provincia da Parahyba, 01 de novembro de 1868.

29 Rio, Jodo do. Crbnica publicada na Gazeta de Noticias, 19- 04 — 1908, apud Centro da Memodria da Eletricida-
de no Brasil, 2001, p. 97.

30 Edmundo, Luiz. O Rio de Janeiro do meu tempo. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1938 apud: Centro da
Memodria da Eletricidade no Brasil, 2001, p. 127.
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Ou ainda como escreve José de Sousa Martins:

“A rua era politicamente promiscua. Por isso era temida. Na escuriddo da noite era também o
lugar do afrouxamento dos mecanismos de controle social, de risco para a moralidade familistica, so-
bretudo, lugar de manifestagdo da outra face da dupla moral na ag4o do “Capa preta”gl.

Assim, iluminar associa-se a ideia de controlar, disciplinar, limpar e também de higienizar.

Apesar das primeiras iniciativas em se acabar com a escuriddo das ruas da Cidade da Pa-
rahyba, somente em 1885 assina-se um contrato com uma prestadora do servigo para a iluminag&o
publica a querosene. Portanto, ainda n&o se concretizava o anseio pela iluminagéo a gas, mas firmava-
se que o querosene poderia ser substituido pelo “gaz hydrogenio carbonado, ou por outro systema
mais aperfeigoado, quando a Assembléia Provincial conceder os meios necessarios para a despeza™”.

Outro equipamento moderno que se instala ainda no decurso do século XIX é o transporte so-
bre trilhos com tragao animal. Na Cidade da Parahyba data do final do Século XIX, mais precisamente
em 1895, a fundacdo de uma companhia de bondes™. Trata-se da Companhia Ferro-Carril Paraiba-
na, a qual promove o servigo de transporte movido a tragdo animal, sendo este inaugurado no dia 6 de
junho de 1896. Esta Companhia tem o Estado como acionista e suas primeiras linhas tiveram por
objetivo ligar o Bairro do Varadouro (Cidade Baixa), até entéo o centro comercial local, com os bairros
da Cidade Alta, ou seja, Tambia e Trincheiras (Figura II-1).

O transporte instalado tinha entdo como principal objetivo ligar o Bairro do Varadouro (Cidade
Baixa) aos bairros da Cidade Alta, visto se tratarem, respectivamente, do centro de escoamento e de
comercializagdo das mercadorias. Desta forma, pretendia-se facilitar o acesso de parte da populagéo
que vivia nos lugares mais distantes ao comércio, a zona portuaria e a estagdo ferroviaria ambas
localizadas na Cidade Baixa. Com o sucesso dos servigos prestados pela empresa ferro-carril, a
mesma adentra o Século XX e com ele os trilhos dos bondes se estendem pelas ruas que constituiam
o tragado da cidade.

No final do século XIX e inicio do século XX os idearios da modernidade s&o reforcados e so-
mados aos preceitos de ordem e higiene observados na cidade desde o inicio do século XIX. Desta
forma se idealizava uma cidade embelezada, de ruas retas e com equipamentos modernos. Fez-se
necessario, portanto, modificar a imagem da cidade.

Contudo, no final do século XIX e inicio do século XX, os bondes de tragéo animal, ja ndo con-
diziam com os preceitos da modernidade e do higienismo. Pois além de seu aspecto, que muito lem-
brava o periodo imperial, também n&o obedecia aos principios higienistas, ja que contribuia para sujar
as ruas as quais recebiam o seu servigo. Assim,

“0 governo paraibano encampou a referida Companhia [...], para que ela pudesse ser repas-
sada a empresa que ganhasse a concorréncia, aberta naquele ano, tendo por objeto a iluminagéo elé-
trica da cidade e a eletrificacio dos bondes™* .

Tais anseios se concretizardo no século XX, quando se aprovam 0s recursos necessarios para
a implementagao dos servigos e equipamentos urbanos: fornecimento de dgua encanada, esgotamen-
to sanitario, iluminagao elétrica, transporte sobre trilhos movido a energia elétrica e por fim o telefone.

31 Martins (1992), p. 165.

32 Artigo 3° do Contrato de lluminag&o Publica citado no Relatério do Presidentes da Provincia da Parahyba, 01
de agosto de 1886.

%3 Rodriguez (1962), p. 179.
% Nogueira (2005), p. 18.
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Novas técnicas, novos equipamentos que transformam a morfologia urbana, mas provocam profundas
alteragbes na vida cotidiana.

IL5. A ILUMINAGAO E TRANSPORTE PUBLICO COM ENERGIA ELETRICA NA Cl-
DADE DA PARAHYBA

1.5.1. A lluminagéo publica: dos lampides a Central de Energia Elétrica

Um importante marco para a compreenséo da cidade, da morfologia e da vida urbana no peri-
odo analisado, é a implementagdo da energia elétrica. Desde os lampibes, com os seus famosos
acendedores, até as luzes que funcionam a partir de uma central elétrica, esses incrementos determi-
naram usos diferenciados das ruas da cidade, como também alteram a sua paisagem.

Na Cidade da Parahyba, muito embora os relatos dos presidentes revelem o anseio pela ilu-
minagao elétrica desde o final do século XIX, é somente em 1907 que se determina o levantamento
de capital necessario para a implantagéo do servigo de iluminag&o elétrica. Entretanto, mais uma vez,
a escassez de recursos adiou o projeto de iluminagéo publica, agora por energia elétrica. Dois anos
apos, aprova-se uma lei que se autoriza o Presidente do Estado a contratar uma empresa para execu-
tar os servicos de viagdo, canalizagdo d’agua, esgoto e iluminagéo desta capital pelos meios que
julgar convenientes aos interesses do Estado, podendo realizar qualquer operagéo de crédito a impor-

tancia necessaria a efetividade dos respectivos servigos™>.

A necessidade do Estado em manter o bom funcionamento do ja mencionado servigo, refletia-
se na importancia que 0 mesmo havia adquirido durante os anos de sua circulagao, afinal devido este
ser fundado por comerciantes suas linhas compreendiam um trafego que os beneficiava, sendo, por-
tanto, de importancia para circulagdo comercial da cidade. No entanto, fazia-se necessario expandir
0s servigos na/da cidade, a fim de torna-la uma urbe moderna, higiénica e salubre. Para tanto seria
necessario ampliar os servigos de abastecimento de agua, iluminagéo elétrica e saneamento. Desta
forma, em 1910, ap6s varias tentativas frustradas, seria firmado um contrato para a exploragao dos
servicos de lluminag&o e viagao elétrica, conforme afirmado anteriormente. No dia 4 de outubro do
dito ano, o servigo foi acertado com os Engenheiros Alberto de San Juan, Thiago Vieira Monteiro e
Julio Bandeira Villela, passando eles a possuir privilégio de explorar a industrial da iluminag&o publica
e particular, além de emprego de forga eletromotriz. Surgia assim a Empreza Tracgdo, Luz e Forga
(ETLF) da Cidade da Parahyba.

A primeira remessa de postes para iluminagao elétrica chega a cidade em 1911. Constrdi-se a
edificacéo para sediar a Usina de Luz Elétrica na Rua Tambia, em lugar mais conhecido como “Cruz
do Peixe”. No dia 14 de marco de 1912 inaugura-se o servigo de iluminag¢&o publica na cidade da
Parahyba, com 500 [dmpadas de 32 velas cada, que eram alimentadas por um gerador de 420 kW e
acionado por uma caldeira a vapor alimentada por toras de madeira.

O contrato para o servigo de iluminagao publica com energia elétrica € 0 mesmo que autoriza
a supracitada empresa a prestar o servigo de transporte publico movido também a energia elétrica. Tal
servigo substitui o antigo transporte por trilhos por tragdo animal. Os trilhos s&o prolongados, postes
sdo instalados. A cidade transfigura-se: trilhos, postes, fios e luzes. Mas também a vida na cidade
modifica-se, a vida se prolonga pela noite, a velocidade do bonde ndo € a mesma daquele que se
movia no tempo do animal. Tais alteragdes impactam muitos dos habitantes citadinos, ndo sé na até

% Lei n°. 320/1909. (Arquivo da Assembléia Legislativa).
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entdo pacata Cidade da Parahyba, mas séo transformagdes que “assombram” os até entéo néo habi-
tuados com os novos equipamentos.

I.5.2. Tranporte sobre trilhos: do ritmo lento da tragdo animal a velocidade dos
bondes elétricos

O transporte sobre trilhos, de fato, outro equipamento que muda significativamente o espago
urbano e é um simbolo da modernidade. Se por um lado a ferrovia tinha como principal fungéo a
ligacdo das cidades e provincias e que, portanto conduz a formacdo de uma rede urbana, por outro
lado, s&o os bondes que mudam substancialmente a dindmica interna da cidade, ja que permitem o
deslocamento no interior da mesma possibilitando sua maior expans&o. Sobre a importancia do bonde
elétrico para a modernizagdo da Cidade da Parahyba, bem como para as alteragdes que se deram no
tecido urbano da mesma, vale apresentar as palavras de Vidal:

“as numerosas obras de embelezamento urbano promoveram transformag@es na paisagem
urbana e via de regra ndo implicaram a modificagéo do tecido urbano. As intervengdes visando a me-
Ihoria do sistema viario é que foram responsaveis por tal modiﬁcagéo”ss.

O término do transporte de ferro-carril de trag&o animal da-se com o intuito de dar lugar ao
bonde elétrico; ou ainda, no mesmo ano, o surgimento do servigo de telefonia, estes séo importantes
exemplares no que concerne a instalagdo de equipamentos urbanos modernos, os quais representam
nao apenas uma melhoria na estrutura urbana da cidade como também uma modificagdo no imagina-
rio da populagéo que a habitava, e sobretudo, a parte desta populagdo que tinha acesso aos mesmos
servigos, possibilitando o sentimento de serem modernos e habitarem uma cidade moderna.

E preciso destacar que a instalagdo desses equipamentos n&o se deu tao facilmente, nem ra-
pidamente, isto em decorréncia, principalmente dos parcos recursos econémicos da capital, ocasio-
nando demora e atraso no que concerne a entrega de obras e a instalagdo de equipamentos urbanos.
Como ja ocorrido com os primeiros incrementos relatados anteriormente, muitos dos equipamentos
quando instalados na Cidade da Parahyba concentram-se nas ruas principais, os lugares em que se
concentra a populagdo de menor poder aquisitivo é alijado desse processo.

Assim, a partir de margo de 1912, a cidade passou a utilizar o fornecimento da energia elétrica
gerada pela Usina de Luz Elétrica, localizada em Tambia. E também desse mesmo periodo a utiliza-
¢édo dos bondes elétricos com as linhas Tambia, Trincheiras e Varadouro.

Da mesma forma que em outras cidades brasileiras apontadas anteriormente, os incrementos
modernos ndo foram instalados de forma isolada, mas ha um conjunto de transformagdes na morfolo-
gia da cidade que ocorrem para promover a implementagéo dos novos equipamentos urbanos: ener-
gia elétrica, abastecimento d'agua, saneamento e utilizagdo de transportes publicos (bondes). A série
de instalagbes de incrementos que, por muitos anos s&o exclusivos ao meio urbano, pertencia ao
imaginario da elite que passara a ter a cidade como locus de moradia, e que necessitava de uma
cidade limpa, higiénica e iluminada para entdo chegar a imagem da cidade moderna.

Se os trilhos para os bondes de tragéo animal ja configuraram elementos que alteraram a mor-
fologia urbana e também o cotidiano dos habitantes da cidade estudada, maiores impactos se obser-
vam quando da instalag&o da energia elétrica e dos bondes de tracéo elétrica.

O referido contrato, coletado no Arquivo Historico do Estado da Paraiba, garantia a exclusivi-
dade dos servigos pelo prazo de 50 anos contados a partir da inauguracéo oficial do servigo de ilumi-

% Vidal (2004), p. 83.
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nagao publica, sendo 0s concessionarios obrigados a iniciar as obras de instalagéo da iluminagéo
dentro do prazo de 6 (seis) meses e conclui-los até 18 (dezoito) meses, a partir da data de assinatura
do contrato.

Quanto ao servigo de tracéo elétrica, o0 Governo se comprometeria a entregar a Companhia
Ferro-Carril Paraibana e a Ferro-Via Tambat®’, concedendo-lhes privilegio pelo prazo de 50 anos, a
partir da inauguragéo oficial da iluminag&o publica, para a exploragao do transporte de passageiros e
bagagens das linhas existentes e as que futuramente fossem construidas dentro do municipio. Dessa
forma, a ETLF teria por obrigacéo eletrificar as linhas de bondes existentes na capital, sendo concedi-
do para tal o prazo maximo de trés anos, iniciando a substituicdo do servigo apds a inauguragéo da
lluminag&o publica.

No que concerne ao desempenho do servigo de transporte urbano, a empresa era obrigada,
durante o periodo de substituicéo, a restabelecer o trafego da ferro-carril, o qual deveria ser retomado
60 dias apds a assinatura do contrato, ficando estipulado que deveria principiar as 5h e 30m da ma-
nha e finalizar &s 11 horas da noite, partindo os carros dos pontos extremos das linhas com intervalos
nunca superiores a 30 minutos, ou de acordo com a tabela organizada pelos concessionarios e apro-
vada pelo Governo. Ja o trafego da ferro-via Tambal seria realizado em conformidade com as neces-
sidades da populacéo e de acordo com os horarios aprovados pelo Governo. Era prevista ainda apre-
sentacdo de uma planta da cidade com o projeto de modificagdo do tragado das linhas de bondes
atuais e da construgdo de novas linhas.

Como indicado no contrato, a instalagdo da lluminag&o elétrica foi o primeiro servigo a ser rea-
lizado, o qual foi inaugurado apds dezesseis meses da assinatura do mesmo, seis meses antes do
previsto, sendo exatamente em 14 de margo de 1912. Embora a ETLF estivesse cumprindo os prazos
em relacdo aos servigos de iluminagao, 0 mesmo n&o ocorreria com 0s servigos de viagdo. Apos um
ano desde a contratagao e nao existiam noticias sobre os bondes que haviam sido encomendados, e
muito menos a empresa comegara a instalar os trilhos que serviriam para a circulagdo dos mesmos,
muito embora a companhia estivesse dentro do limite estabelecido pelo contrato (3 anos). Porém
devido as tentativas anteriores e os fracassos, a populagéo se sentia insegura quanto a concretizacéo
do servigo, surgindo varios boatos e reclamagdes na imprensa local.

Como maneira de acalmar a populagdo, a empresa expds 0s planos para a viagdo urbana,
sendo apresentado um projeto dos carros que seriam empregados na prestagdo do servigo € uma
planta que explicaria seu novo tragado, o qual além de conservar as linhas atuais, propunha o estabe-
lecimento de trés novas linhas. Passado algum tempo, pouco se realizara quanto a implementagéo do
servico, apenas as linhas ja existentes receberam os novos trilhos e ndo se tinham noticias dos carros
encomendados, a populagéo indignada comegara a especular sobre a validade do contrato. Em res-
posta, 0s seus representantes justificavam o atraso em decorréncia de sua situagao financeira, pois
diziam que pouco lucravam com o que recebiam dos servigos de ferro-carril e da ferro-via Tambad,
além disso, relatavam que a demora quanto a entrega dos bondes decorria também da dificuldade de
transporte da Europa para o Brasil, em virtude de varias greves que perturbavam o funcionamento das
fabricas; bem como alegavam que as encomendas eram “t40 numerosas que as respectivas empre-
sas ja nao recebem sem um longo praso prefixado para a respectiva entrega™s.

37 Idealizada no Governo Alvaro Machado (1892-1896), a Ferro-Via Tambal tinha como finalidade ligar a Cidade
da Parahyba com a praia de Tambad, servico que traduzia uma mudancga de costumes por parte dos cidadéos,
gue agora comegavam a utilizar a praia como estagédo balnearia durante a época de veraneio.

38 = . e « ) L N .
Informacgédo extraida da matéria intitulada: “Os Bondes Electricos — A sua proxima inauguracgéo: Interview com
o Dr. Thiago Monteiro — Os recursos financeiros da Empresa Traccdo Luz e Forga. As causas atendiveis do
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Figura II-1. Ponto do Cem Reis: local de conjungao das linhas dos bondes elétricos.
Cidade da Parahyba, s/d. Cartdo Postal, Colegao Allen Morrison

Foto: autor ndo identificado.

Em novembro de 1913, um més apés a promessa de inauguragao do servico, 0 mesmo nao
ocorrera. Para acalmar a populagéo o presidente Castro Pinto visitou as obras de eletrificagéo das
linhas de bonde, os materiais que seriam utilizados no servigo, bem como confirmou a chegada dos
bondes que seriam utilizados na viagdo. Terminada a visita o representante da companhia fez nova
promessa, garantindo que os servigos seriam inaugurados em dezembro daquele ano, a mesma nao
ocorreria sendo adiada para o ano seguinte.

Apds quatro anos desde a assinatura do contrato e dois anos ap6s a instalagdo da iluminagéo
elétrica, em 14 de fevereiro de 1914, na gestdo do presidente Castro Pinto (1912-1915), ocorre a
inauguragao do servigo de bonde movido a tragdo elétrica, segundo informagdes noticiadas pelo Jor-
nal A Uniéo:

“A Parahyba amanhecera em festas para celebrar condignamente o maior acontecimento de
sua vida publica nestes ultimos tempos: a inauguragao dos bondes electricos contractados pelo sr. dr.
Jodo Lopes Machado, antecessor do sr. dr. Castro Pinto no governo do Estado. Foi S. Exc. o Hercules
deste grande emprehendimento que ainda hoje se nos afigura chimerico, pela despropor¢éo da sua
enormidade e acanhamento dos meios economicos da Parhyba”sg.

Modificagbes nas ruas sdo feitas para a passagem dos trilhos e dos bondes, igrejas sao des-
truidas dando lugar a pragas, a exemplo da igreja Mae dos Homens localizada na entdo rua Tambia.
Esta via desde o inicio do século XX, devido ao capital do algod&o, é expandida e € eleita para a
construgdo de palacetes da burguesia local, utilizando o que havia de mais moderno em termos de
construgéo, como também de estilos arquitetdnicos que eram langados na Europa e ainda obedeciam
as normas da higiene.

retardamento da inauguragéo”, Jornal “A Unido” de 18 de junho de 1913, coletado no Arquivo Histérico Waldemar
Duarte.

39 Jornal A Uniao, 19 de fevereiro de 1914.



40 LA ELECTRICIDAD EN LAS REDES FERROVIARIAS Y LA VIDA URBANA: EUROPA Y AMERICA (SIGLOS XIX-XX)

Assim como se pode observar na figura II-2, as modificagdes na rua Tambia também se regis-
tram alteragbes na estrutura, no desenho, na paisagem e por conseguinte no cotidiano dos habitantes
da cidade em seu conjunto.

Figura II-2. Rua Direita onde se visualiza os trilhos, bonde e os postes de iluminagédo por
energia elétrica

7

1920 — Antiga Rua da Baixa, depois Direita, atual Duque de Caxias, vendo-se a velha Igreja do Rosario dos
Pretos (demolida) atual Praca Vidal de Negreiros e na esquina prédio do antigo “’Correio da Manhd".

Fonte: Rodriguez, 1962.

No decurso temporal, varias sdo as noticias jornalisticas que elogiam a instalagdo do servigo
de transporte por bonde elétrico. Isto marcaria o que a imprensa local denominou de “Idade de Ou-
r0”*°, quando a populagao passa a utilizar um dos mais modemos servigos empregados na época.

Contudo, a0 mesmo tempo em que encantava, o bonde elétrico também provocava assom-
bros e medos, ja que era costume o bonde puxado a burro. Em muitas cidades os dois sistemas fun-
cionaram por um periodo. Na obra “Cidade em Movimento” elaborado pelo Centro da Memoria da
Eletricidade no Brasil encontra-se o seguinte registro que revela parte desta histdria na cidade do Rio
de Janeiro:

“[...] como toda novidade, provocou as mais variadas reagées. Muitos, temerosos com aciden-
tes de descargas elétricas, resistiam & inovagéo preferindo a tragdo animal, o que obrigou a Compa-
nhia Ferro Carril do Jardim Botanico a imprimir nos encostos dos bancos dos veiculos a seguinte fra-
se: "A corrente elétrica nenhum perigo oferece aos passageiros”’“.

a0 Jornal “A Unido” de 27 de fevereiro de 1914, coletado no Arquivo Histérico Waldemar Duarte.
“ Centro de Meméria da Eletricidade do Brasil (2003), p. 79.
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Um importante personagem que viveu esta época no Rio de Janeiro foi Machado de Assis, ele
também tinha resisténcia a utilizar o bonde elétrico e registra assim este sentimento:

“Nao tendo assistido a inauguragdo dos bondes elétricos deixei de falar neles. Nem sequer
entrei em algum, mais tarde, para receber as impressdes da nova fragdo e conta-la. Ontem, porém,
indo pela praia da Lapa em bonde comum encontrei um dos elétricos que descia. Era o primeiro que
estes olhos viam andar. Admirei a marcha serena do bonde, deslizando como o bardo cds poetas ao
sopro da brisa invisivel e amiga. Mas como iamos em sentido contrarios, ndo tardou que nos perdés-
semos de vista, dobrando ele para o Largo da Lapa e Rua do Passeio e eu entrando na Rua do Cate-
te. Nem por isso o perdi da memoria. A gente do meu bonde ia saindo aqui e ali, outra gente entrava a
diante, eu pensava no bonde elétrico™.

O receio do perigo muitas vezes ganhava forga em razdo dos acidentes que ocorreram logo
apos a instalagdo dos bondes elétricos. Na cidade do Rio de Janeiro, a Revista llustrada noticia: “Os
bondes eléctricos tiveram flnebre estreia. Inauguraram hé dias e j4 fizeram algumas victimas”.

I.6. LUZES E TRILHOS NA CIDADE DE NOITES CLARAS E NOITES ESCURAS: O
DESCOMPASSO DA MODERNIDADE

Contrato assinado, usina criada e edificada, mas nem todas as noites s&o claras na Cidade da
Parahyba. Os servigos prestados pela ETLF apresentou irregularidades que provocaram insatisfagdes
nos habitantes da cidade. Esse fato decorreu uma vez que o equipamento adquirido pela ETLF era,
“Ultrapassado e reaproveitado de empresas estrangeiras que ja tinham deixado de utiliza-lo [...] um
material inferior que exigia constante manutengao e tinha vida util curta™.

Embora inicialmente pouco se pudesse perceber quanto a essas irregularidades, nos anos
que sucederam a instalagdo dos servigos (tanto de iluminagao quanto de viagdo), os problemas cres-
ciam e se tornavam cada vez mais aparentes. Desta forma, varias matérias jornalisticas trazem as
reclamagdes da populagdo sobre as quedas ou falta de iluminagdo nos logradouros e pragas; 0s
atrasos das linhas dos bondes; os atropelamentos de animais e pedestres; além da conduta dos Mo-
torneiros quanto aos passageiros. A matéria intitulada “A Empresa Tracg&o, Luz e Forga” relata:

“Todos os dias as reclamagdes do publico se nos faz sentir, pedindo a intercesséo da nossa
palavra junto aos poderes competentes do Estado, no sentido de remediar ou corrigir as relapsias e 0s
desfeitos daquelle servigo de transporte urbano em ma hora confiado & Empresa referida. Nao se pro-
longam as linhas na conformidade contractual; a luz com suas habituaes sinalephas custanos um pre-
¢o exorbitante; os vehiculos séo insufficientes para o trafego, mesmo assim, falhos de acceio e sem as

necessarias condigdes de seguranga para o publico”44.

As matérias veiculadas pela imprensa manifestavam as insatisfagdes da populagéo, bem co-
mo era a forma de exigir dos governantes a normalizag&o dos servigos. Em 1918 o governo estadual
é autorizado pela Assembleia Legislativa a entrar em acordo com a ETLF*®. Como resultado foi de-
terminada a fiscalizagdo da empresa, a qual ficaria sujeita a multas caso ndo cumprisse o estabeleci-
do pelo contrato. No entanto, esta medida ndo satisfaz a populago, que reage as inconformidades no
servico de viagdo com alguns protestos em praga publica:

42 Carrer e Gledson (1999).
“3 Nogueira (2005), p. 26.
a4 Jornal A Unido de 22 de agosto de 1917.

4 Acta da 39.2 sessdo da 7.2 legislatura da Assembléia Legislativa da Parahyba de 17 de outubro de 1918.
Fonte: Arquivo Histérico do Estado da Paraiba.
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“Se a companhia nos desserve, prejudicando 0s nossos interesses, que procuremos 0s Nos-
sos direitos perante a auctoridade que os pode patrocinar e deferir: que realizemos mesmo 0 nosso
protesto na praga publica, exprimindo livremente 0 nosso pensamento, tudo isto € devido e licito, con-
tanto que se proscreva qualquer violagéo na propriedade da Empresa”46.

Em 1919, o entéo presidente Camillo de Hollanda recebeu um comunicado de Alberto San Ju-
an, diretor da ETLF, afirmando ter adquirido uma maquina de 65 HP. Assim acreditava-se que

“com a acquisicao desse poderoso motor, poderd a empresa servir com pontualidade o publi-
€0, nd@o so6 no interesse deste, como no seu proprio, cessando de vez as irregularidades oriundas do
funccionamento de dois motores apenas”‘”.

Entretanto, 0 novo maquinario ficaria na promessa, sendo sua entrega retardada em dois
anos. Durante este tempo a empresa continuava prestando servico com falhas e responsabilizava o
atraso da entrega do referido motor a situagdo do comércio, dos transportes e dos pregos, 0s quais
haviam sido atingidos pelos abalos resultantes da Primeira Guerra Mundial*®. Por isso, uma série de
multas foi aplicada & companhia, que nada faria se ndo aceita-las.

Com a chegada dos novos equipamentos no ano de 1921, esperava-se que a empresa regula-
rizasse 0s seus servigos a fim de néo prejudicar mais a populag&o, porém, as irregularidades se manti-
veram: noites escuras, ruas claras e outras escuras, atrasos no transporte, bondes que ndo funcionam:

“Por maior que seja a longanimidade do nosso povo, ja néo é mais possivel tolerar as impon-
tualidades da Empresa Tracgéo, Luz e Forca, que tem o monopollo dos bondes e da iluminagéo. To-
dos os dias, interromge—se o transito, fica a cidade as escuras e sé tardiamente se restabelece a min-
goada normalidade™”.

As medidas eficazes s6 seriam tomadas em 1923, quando a Assembléia Legislativa por De-
creto de Lei autoriza 0 Poder Executivo a rever o contrato existente entre o Estado e a Empresa Trac-
¢ao, Luz e Forca. O Presidente Solon de Lucena (1920-1924) relata a revisdo do contrato em sua
Mensagem de 1° de margo de 1924, apresentada a Assembléia Legislativa:

“Em virtude do pessimo servigo de luz e traccdo, que vinha, a custo, realizando essa Empre-
sa, desde os primeiros annos do govérno do meu antecessor, esteiada, alias, num contrato que ja fora
chamado leonino, em relagéo aos interesses do Estado, promovi a reunido de homens da maior res-
ponsabilidade politica e social do nosso meio, no intuito de interessal-os na solugdo do caso e, concili-
ando os direitos reciprocos das partes contractantes, regularizar, por uma novagao e justa alteragdo
do contrato primitivo, 0 servigo a que acima me referi”.

O novo contrato foi aprovado pelo Decreto n® 1207, de 29 de setembro de 1923, sendo este
composto por 22 clausulas, as quais tratavam de uma concessao de empréstimo por parte do governo
a empresa a fim de que a mesma regularizasse o servico. Quanto ao bonde elétrico, a empresa era
obrigada a reestabelecer o trafego dentro de seis meses, contados a partir da data de assinatura do
novo contrato, sendo que o servigo das linhas ja existentes seria realizado por 10 carros motores e
seis reboques.

Por intermédio desse novo acordo esperava-se que os problemas ocasionados pelos defeitos
da ETLF fossem corrigidos, que a iluminagéo n&o sofresse quedas, que o bonde néo se atrasasse e

46 Jornal A Unido de 28 de janeiro de 1919.

47Jornal A Uni&o de 19 de agosto de 1919.

48 Jornal A Uniéo de 06 de dezembro de 1920. Arquivo Histérico do Estado da Paraiba
9 Jormal A Unisio de 25 de maio de 1922.
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que novas linhas fossem criadas e as antigas prolongadas. Esse servico tao esperado por todos e que
por fim parecia ndo agradar a nenhum, pouco houvera mudado e seguia em descompasso com 0
crescimento o qual havia passado a Cidade da Parahyba nas primeiras décadas do século XX.

Assim, ha um descompasso entre os anseios pela modernidade, a implementa¢éo dos ele-
mentos ou equipamentos modernos e a concretizagdo da vida moderna. O processo em que se da a
moderniza¢do da Cidade da Parahyba € um registro de que mesmo com a instalagéo dos servigos e
equipamentos modernos, esta por si ndo assegura os beneficios que trazem as suas tecnologias, seja
pela precariedade dos equipamentos, seja pela irresponsabilidade dos prestadores de servigo, bem
como dos governantes que nao reprimem ou exigem o cumprimento dos contratos estabelecidos.

Entretanto, ndo ha duvidas, de que mesmo com todo o descompasso, a partir da instalagao da
iluminagéo e do transporte por forca da energia elétrica, ocorrem mudangas no tragado da cidade, na
forma das ruas, que destroem igrejas, largos e antigos edificios para dar passagem ao que represen-
tava a modernidade: luzes, postes, trilhos, bondes, particularmente nas areas onde estavam as sedes
administrativas, o comércio e as residéncias das pessoas de mais alto poder aquisitivo. Sem duvida,
ao mesmo tempo em que se exigia a derrubada das casas de palha nas ruas da cidade que se mo-
derniza, permite-se o prolongamento de ruas escuras, sem calgamento e casas de palha considera-
das insalubres, desde que ndo estivessem dentro do perimetro da cidade moderna. Assim, afastam-
se o0s pobres da modernidade e os deixam perecerem nos bairros de méa fama, como ja descreveu
Engels ao retratar as cidades da Inglaterra no século XIX, ou como ja foram relatadas nas descrigdes
das habitacées populares no Rio de Janeiro no final do século XIX e inicio do século XX>°.

I.7. ANOTAGOES FINAIS

Percebe-se que tanto a eletricidade como os bondes promoveram altera¢des na vida e no co-
tidiano da cidade. Com o sistema de iluminagdo nas ruas a populagéo citadina passa a desenvolver
habitos noturnos, tais como o aumento de horas que as pessoas permaneceriam na rua, frequentando
a praga, as escolas, os bares, até mesmo a igreja.

Outro elemento técnico que representa a modernidade e que imprime transformagdes na for-
ma e na vida na cidade é o sistema de transporte. Desde os bondes movidos a tragdo animal, aos
movidos por energia elétrica, ambos provocam alteragdes nas ruas com os trilhos, os postes, as luzes
e as estagdes. Além disso, 0 servigo de transporte diminui as distancias, promove a expanséo da
cidade e também impde outro tempo a cidade que se quer mais veloz e mais iluminada. Porém, mes-
mo imprimindo profundas alteragdes na forma e na vida da cidade, tais anseios ndo sao efetivamente
concretizados e nem atingem toda a populagdo, descompasso que vai seguindo a histdria da cidade.
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CAPITULO lll. EL PUERTO Y EL TRANVIA
A INICIOS DEL SIGLO XX E INICIOS DEL
SIGLO XXI: ¢ NUEVAS EXCLUSIONES?

ALVARO FERREIRA
Pontificia Universidade Catdlica do Rio de Janeiro

1.1. INTRODUCCION

La zona portuaria de Rio de Janeiro esta conformada, principalmente, por los barrios de Sau-
de, Gamboa y Santo Cristo, y debido a su localizacion, tuvo importancia estratégica en el crecimiento
de la ciudad, tanto en los @mbitos econémico y politico, como en el &mbito cultural, ya que hasta
inicios del siglo XVIII, la ciudad se restringia, practicamente, al area central. Esa importancia gana
relieves alin mas inestimables si recordamos que la mano de obra operaria y esclava ocupé la zona
portuaria desde sus origenes. Inclusive, el mercado de esclavos se ubicaba en la calle Camerino
(antigua calle de Valongo).

A partir de la década de 1850, la necesidad de construir un puerto para la ciudad se volvié in-
minente, dando curso a innumerables proyectos de construccién de muelles, malecones, diques,
almacenes, terraplenes, extensiones ferroviarias y maquinaria para carga y descarga. Entretanto, fue
en los primeros afios del siglo XX, con la Reforma Passos, que transformaciones profundas acontecie-
ron en el espacio urbano de la entonces capital de la republica.

El proyecto de renovacion se concentraba en el area central de la ciudad y el nuevo puerto
tendria un importante papel irradiador en la transformacion de la capital, comprendiendo la construc-
cién del nuevo muelle, el aterramiento de Prainha, de Valongo y de las ensenadas de Gamboa y
Alferes, de la Praia Formosa y de la extension del canal de Mangué hasta el mar. Sobre el espacio
aterrado fueron construidas dos largas avenidas interconectadas: Rodrigues Alves, a lo largo del
muelle, y Francisco Bicalho. La inmensa superficie restante fue urbanizada segun patrones modernos:
calles largas, cuadras regulares de trazado ortogonal, lotes de grandes dimensiones”. Sin embargo,
los barrios portuarios se mantuvieron, de cierta manera, al margen de la ciudad, pues conforme el
nucleo central sufria una fuerte verticalizacion, Saude, Gamboa y Santo Cristo se mantuvieron de la
misma forma. Posteriormente, en las décadas de 1960 y 1970, la construccion del Viaducto de la
Perimetral acentud la ruptura, separando esos barrios atin mas del resto de la ciudad.

Como en las demas zonas portuarias alrededor del mundo, las mudanzas tecnolégicas y de
logistica en el cargamento, transporte y almacenamiento — “conteineracion” — contribuyeron a la obso-
lescencia de gran parte de su area. Todo eso, junto con el abandono por parte del poder publico,

! Delgado y Martins (2003).
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llevaron a la obsolescencia del &rea del puerto y al vaciamiento de los barrios vecinos, sea en lo que
se refiere a sus actividades econémicas de apoyo portuario, 0 en lo que concierne a la infraestructura
urbana y al niimero de habitantes en la regién. Ese abandono ahora es visto como una gran posibili-
dad para nuevas formas de produccion de espacio.

Las fabricas que surgieron en la ciudad de Rio de Janeiro no se ubicaban apenas en el centro,
sino que comenzaron a expandirse “ciudad adentro”, motivo por el cual los trabajadores buscaron
también localizarse cerca de esas fabricas. En ese sentido, al final del siglo XIX, las viviendas destina-
das a los trabajadores se dividian en las denominadas insalubres —colmenas, hostales y casas de
huéspedes- y aquellas dichas higiénicas —avenidas y villas operarias-.

El hecho era que la proximidad entre el local de trabajo y de vivienda®, en esa época, se trans-
formé en un factor de gran importancia para patrones y empleados. Por lo tanto, era comun la cons-
truccion de villas operarias por parte del patronato. Ademas, el Estado promulgd el decreto de
09/12/1882 que eximia de impuestos aduaneros y concedia otros beneficios a las industrias que cons-
truyesen viviendas populares. Algunas de estas rugosidades permanecen hasta hoy, sea mediante las
casas de las antiguas villas operarias en la zona sur (en la calle Pacheco Le&o en direccion a Horto) o
sea en la zona norte, en las calles cerca de la antigua textil Compahnia América Fabril, actual Hiper-
mercado Extra Boulevard (Figura llI-1).

Figura lll-1. Hipermercado Extra Boulevard, situado en la antigua sede de la
Compahnia América Fabril

Foto: Alvaro Ferreira, 2005.

2 Seglin Oy6n (2008) la experiencia cotidiana del trabajador en el espacio urbano se divide en cuatro grandes
campos: segregacion residencial, vivienda, movilidad y sociabilidad. Su analisis espacial abre nuevos caminos
para comprender el mundo del trabajo en Barcelona y muestra que el espacio urbano no fue apenas un recep-
taculo inerte de procesos politicos. Ademas, la ausencia de movilidad social y de reformas significativas en las
viviendas, transporte y equipamientos cre6 el contexto ideal para la manutencion de expectativas revolucionarias,
principalmente las menos calificadas.
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Aun asi, segun la arquitecta de la prefectura de la ciudad de Rio de Janeiro, Maria Paula Al-
bernaz®, otras modalidades de alojamiento fueron identificadas mas alla de las villas operarias. Mas
adelante, pudieron ser percibidos grupos de cuartos o pequefias casas como hostales, o incluso gran-
des casas colectivas y hasta chabolas. Este tipo de organizacion de la ciudad se encaminé durante
gran parte del siglo XX. No obstante, gracias a la transformacion de las necesidades de los varios
momentos de organizacion de las actividades econdmicas, se pudo observar la desaparicion de las
antiguas actividades industriales en determinados barrios de la ciudad —como por ejemplo, en la Zona
Sur, Botafogo, Gavea, Jardin Botanico y Laranjeiras, o en la Zona Norte, Vila Isabel, Sdo Cristovao—
en los cuales esas antiguas formas pasaron a servir nuevos contenidos, aprovechando su localizacion
central y otras ventajas; en otras palabras, estariamos observando diversas formas de refuncionaliza-
cion. Viejas fabricas que se transformaron en hipermercados o en shopping centres, o antiguas sedes
bancarias o de correos que se convirtieron en centros culturales, son apenas algunos ejemplos.

En una obra que demuestra gran conocimiento sobre los origenes de los problemas y su
enorme amor a Rio de Janeiro, el economista Carlos Lessa®, ex presidente del Banco Nacional de
Desarrollo Econémico y Social (BNDES), afirma que “antes de la Primera Guerra Mundial, las indus-
trias estaban en Sao Cristévao y en las proximidades del puerto. Posteriormente, se dislocaron hacia
los ejes ferroviarios”. Aun asi hubo cambios, ya que “a partir de 1946, con la inauguracion de la Aveni-
da Brasil, se multiplicaron en su regién de influencia grandes industrias y depositos, y algunos conjun-
tos habitacionales”. Sin embargo, esa expansion no fue duradera, sino todo lo contrario.

Es necesario tener en cuenta que cada modo de produccion produce su espacio y, en ese
sentido, cada ciudad es la materializacion de un momento histdrico, con una especificidad que debe
ser considerada. Asi, lo que funcion6 en determinado lugar no puede ser simplemente transpuesto
como modelo de solucion para otros lugares. En el transcurso de este articulo, estaremos caminando
del pasado al presente, de vuelta al pasado y mirando hacia el futuro; este movimiento estara presen-
te en todo el texto, como un looping que nunca vuelve al mismo lugar. En ese camino, vislumbraremos
innumeras temporalidades y especialidades; por lo tanto, es importante resaltar el uso de este movi-
miento metodoldgico en el decurso de la lectura.

El gedgrafo espafiol Horacio Capel® afirma que el objeto de investigacion de la Geografia debe
ser el aspecto material y morfoldgico de lo urbano, pero entendiéndose que ese espacio material esta
ligado a un producto social, modelado y condicionado por estructuras sociales. Partimos de la premisa
que el espacio es un producto social y, al mismo tiempo, se interrelaciona con la sociedad; es decir, es
engendrado por el modo de produccién, siendo producido para dar sustento a estructuras socio-
economicas existentes, pero también interrelacionandose con ella en todos los niveles: fuerzas pro-
ductivas, organizacion del trabajo, relaciones de propiedad, instituciones, ideologias, efc.

Tendremos también como sustento analitico tres dimensiones que nos ayudaran a compren-
der el espacio urbano como un conjunto. La primera dimension se enfocara en los sujetos v, en ese
sentido, estaremos estudiando los grupos sociales involucrados en el proceso, sus acciones, reaccio-
nes e interacciones; en otras palabras, estaremos analizando los actores sociales. La segunda dimen-
sion se tratara de la localidad en términos materiales y en relacién a los intercambios y las relaciones
con el entorno. En la tercera, analizaremos el uso del espacio, la vida que se da en el lugar y, por lo
tanto, también las tensiones que en ella existen, puesto que siempre hay un juego —algunas veces

% Albernaz (1985), p. 53.
* Lessa (2001), p. 347.
> Capel (1974).
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abierto, pero la mayoria de veces oculto— entre apropiacion y dominacion del espacio. Asi, la tensidn
entre el valor de uso y valor de trueque en el uso del suelo urbano, y la cada vez mayor mercantiliza-
cion del espacio, fraen consecuencias para las clases mas pobres, que son incluso mas expoliadas. A
partir de la conjuncion de esta triple dimensionalidad, estariamos caminando hacia la comprension del
espacio en su totalidad y, en ese sentido, siempre por concluir®, forjado por infinitas totalizaciones.

l1.2. LA MOVILIDAD ESPECIAL ES PRIVILEGIO DE POCOS

La morfologia de la ciudad de Rio de Janeiro nunca propicié la movilidad de la poblacién, ya
que se trataba de un area montafiosa con planicies cubiertas por pantanos y terrenos anegadizos. Las
calles eran estrechas y tortuosas, bordeando ceros, pantanos y lagunas.

Algunas alternativas para recorrer distancias cortas fueron surgiendo a lo largo del tiempo,
como las sillas de mano (a partir del siglo XVII), sostenidas por varas y cargadas por esclavos. El
apogeo de este medio de locomocién alcanzé su épice al inicio del siglo XIX, con la llegada de la
Familia Real. Principalmente, a partir de ese siglo, la ciudad carioca, hasta entonces limitada al cuadri-
latero compuesto por los cerros de Castelo, San Bento, San Antonio y de la Concepcién, comenzo a
expandirse.

A mediados del siglo XIX, Rio de Janeiro ya era bastante diferente a la ciudad del siglo XVIII.
El poder publico abrié varios caminos hasta las cercanias de la ciudad y las clases sociales de mayor
renta, que tenian el privilegio de la movilidad, pudieron dislocarse de la antigua y superpoblada area
central hacia los barrios de Lapa, Catete, Gloria, Botafogo y S&o Cristévéo.

Parte importante de la élite residia en el &rea central, no por razones ligadas al prestigio o po-
der, sino debido a la proximidad al comercio y los servicios. Asi, en aquella época, ese grupo social se
diferenciaba del resto de la poblacion mas por la forma de sus viviendas que por su localizacién.

Evidentemente, hubo también un aumento poblacional en la zona periférica del centro, que,
segun el geografo Mauricio de Almeida Abreu’, “se trataba de un area todavia disponible para una
poblacion sin poder de movilidad, trabajadores libres y esclavos pagos que precisaban estar cerca del
centro, donde el trabajo era buscado diariamente”. Ya aqui es posible percibir que el poder de movili-
dad contribuy6 a la diferenciacion de los diferentes grupos sociales, ademas de la creacion de nuevos
ejes de expansion en la ciudad de aquel entonces.

El transporte también sufrié transformaciones importantes, pues aparecieron los coches, ca-
rruajes, cabriolés y landos —entre otros— todos con traccion animal. Inclusive los primeros tranvias en
circular por la ciudad también eran de traccidn animal, habiendo comenzado a funcionar en 1859.

Hubo, en esa época, una fuerte camparia contra la proliferacion de tranvias, liderada por los
duefios de diligencias, quienes se sentian amenazados por el nuevo medio de transporte. Ademas,
era posible observar la insatisfaccion de la poblacién, como la de aquellos que cuestionaban “el im-
perdonable desliz de mezclar personas de habitos educados con gente del pueblo™. Si parece extra-
fia tal percepcion de cierta parte de la poblacién en la segunda mitad del siglo XIX, sonarian incluso
mas extrafios los comentarios presentes —en pleno siglo XXI- de los usuarios del metro, al afirmar que
“el nivel de los pasajeros mejora mucho cuando los pasajeros de la linea 2, que atiende la zona norte
de la ciudad, salen de la linea 17, que circula principalmente por el centro y la zona sur.

® Santos (1996) y Massey (2005).
" Abreu (1987), p. 37.
® bunlop (1973), p. 35.
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Los trenes y tranvias eran basicamente controlados por capital extranjero, y tuvieron importan-
te papel inductor en la expansion de la ciudad. Los trenes llegaban hasta areas poco integradas al
nucleo urbano y beneficiaban a aquellos que tenian la capacidad de vivir fuera del area central, pero
que no conseguian cubrir los costos de vivienda en Gloria, Botafogo o hasta en Tijuca. Al mismo tiem-
po, los tranvias permitieron la salida de la poblacion que podia cubrir esos costos, pero que permane-
cia en el centro debido a la anterior falta de transporte rapido y regular.

En los Ultimos afios del siglo XIX, ain se percibia cierta rivalidad entre S&o Cristévao y Botafo-
go como area residencial de las clases mas altas. Sin embargo, incluso antes de la Proclamacién de
la Republica (1889), Botafogo pasé a ser el barrio méas procurado por la aristocracia extranjera y por la
alta burocracia brasilera. S&o Cristdvao, debido a su cercania con el puerto y, también, por su pérdida
de estatus como barrio de la Familia Real, pas6 a recibir innimeras plantas industriales, desvalorizan-
dolo como barrio residencial de la élite.

Retomando el debate sobre la movilidad, los tranvias acabaron por sanar una demanda exis-
tente, y contribuyeron a una nueva definicion del patron de ocupacién de gran parte de la ciudad, asi
como para un nuevo patrén de acumulacién de capital. El capital nacional, constituido principalmente
por los lucros de la aristocracia cafetera, comerciantes y agentes financieros, pasé a ser invertido de
forma mas intensa en inméviles de las areas servidas por las lineas de tranvia®. Por otro lado, el capi-
tal extranjero controlaba las decisiones sobre a las areas que serian servidas por el sistema de tran-
vias y era también responsable por la produccién de la infraestructura urbana.

En 1866, el ingeniero estadounidense Charles Greenough fundé, con capital extranjero, la em-
presa Botanical Garden Railroad Company. Ya en 1868, comenz6 a realizarse la construccion de
caminos. La empresa traslad6 su sede principal a Rio de Janeiro en 1882, pasando a llamarse Com-
panhia Ferro-Carril do Jardim Botanico y atendiendo los barrios del centro y la zona sur.

Asociada a intereses inmobiliarios, la compariia de tranvia construy6 un ramal para Copaca-
bana, a través de la abertura de un tinel realizada por iniciativa propia. Ese tinel conectaba el barrio
de Botafogo (a la altura del cementerio Sao Jodo Baptista) con el de Copacabana. El éxito de la Com-
panhia Ferro-Carril do Jardim Botanico incentivo la fundacién de The Rio de Janeiro Street Railway
Company, que posteriormente paso a ser llamada Companhia Ferro-Carril de Séo Cristévéo, con
lineas hacia Tijuca, S&o Cristovao, Largo do Pedregulho, Rua S&o Luis Gonzaga y Rio Comprido. Asi
mismo, la Companhia Ferro-Carril de Vila Isabel prestaba servicios por todo el barrio que le dio nom-
bre y vecindad. Los itinerarios de los tranvias crecieron de forma impresionante entre 1878 y 1907, ya
apuntando a los ejes de crecimiento de la ciudad.

En un primer momento, algunos accionistas cuestionaron la idea de expandir el servicio de
tranvias a aquello que denominaron un gran arenal desierto y sin viviendas. Sin embargo, lo que se
vio fue una gran especulacién inmobiliaria y la asociacidn de los agentes productores de espacio. Los
socios de la compafiia de tranvia eran también los propietarios agrarios de Copacabana y formaban
parte de la empresa responsable por la abertura del tunel. La expansion hasta Ipanema ya no fue
cuestionada, dado que la creacién estratégica de infraestructura en nuevas areas de la zona sur para
reventa fue un gran éxito promovido por los empresarios.

El crecimiento de las lineas de tranvia “ciudad afuera” contribuy6 a que sus habitantes se dis-
locasen hacia areas mas alejadas, formando nuevos barrios en vez de reducir la demanda en el area
central y sus ya abarrotadas calles. Hasta 1928, en la ciudad de Rio de Janeiro, aln habia tranvias

® Abreu (1987), p. 44.
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con traccion animal —en &reas méas suburbanas, como Madureira e Iraja—, a pesar de prevalecer los
tranvias eléctricos.

Posteriormente, la empresa canadiense The Rio de Janeiro Tramway, Light and Power Com-
pany Limited tomo control accionario de todas las deméas compafiias de carriles. Esa adquisicion de
las lineas de tranvia acab6 por caducar el transporte colectivo de traccidn animal. La generacion,
transmision y distribucion de energia eléctrica en Rio de Janeiro, aln hoy, esta ligada a la compaiiia
Light. Las lineas de tranvia que Light administraba se expandieron hacia la zona norte y los suburbios
a lo largo de los ferrocarriles de la Estrada de Ferro Central do Brasil y Ferrocarril Leopoldina, lo que
posibilitd el asentamiento de personas que no tenian condiciones de vivir en la zona sur, en areas mas
alejadas del centro. Hubo gran inversion en la expansion del servicio de tranvia y, por ello, las obras
de instalacién de caminos fueron vistas por casi toda la ciudad.

En 1907, la compafia Light asumi6 control accionario de las empresas Séo Cristovéo, Vila
Isabel y Carris Urbanos. Hizo lo propio en 1910 con la empresa del Jardim Boténico, y en 1911, de la
Linha Circular Suburbana de Tramways, de la Companhia de Carris de Ferro da Cidade a Boa-Vista
na Tijuca y de la Companhia Ferro-Carril da Jacarepagua, convirtiéndose en la Unica compafiia res-
ponsable por la operacion de tranvias en la ciudad.

Los tranvias eléctricos tuvieron presencia constante en la ciudad de Rio de Janeiro hasta la
década de 1960. Cabe resaltar que existia cierta distincidn en los tipos de tranvia, cierta forma de
segregacion semioculta, pues habia un tipo de tranvia denominado taioba —la poblacién también lo
conocia como “caradura”- que vendia pasajes a precios menores y atendia a las clases populares. Se
trataba de un tranvia precario, simple y con poca comodidad.

El apogeo del transporte colectivo por medio de tranvias en Brasil llegd en la década de 1940,
contratando 30.000 empleados y transportando cerca de 1,5 billones de pasajeros por afio. El gran
volumen de pasajeros exigio un aumento en el numero de tranvias y la construccidn de areas destina-
das a su mantenimiento.

En los afios 1960, los tranvias descontinuaron sus actividades. La crisis ya habia comenzado
a agravarse en la década anterior, cuando el transporte colectivo de autobuses gand prioridad, junto
con el incentivo al uso del automdvil, el cual resultd en la persecucion de empresas extranjeras por
parte del presidente Getulio Vargas. De este modo, llegd a su fin, en Rio de Janeiro, un sistema de
tranvias que presentaba una de las mas amplias redes del mundo, ya que alcanzaba diversos barrios
de la ciudad, inclusive a través de integracion con el tren en algunos suburbios.

Actualmente, la expansion del metro, definida por el estado en rebeldia contra las verdaderas
necesidades de la poblacion, enfrenta serias criticas por parte de la academia y del ciudadano comun.
Sumase a eso la eleccion de dos sistemas: Vehiculo Leve sobre Rieles (VLT) y Bus Rapid Transit
(BRT). En este articulo no profundizaremos las criticas al BRT; s6lo debemos resaltar que, a pesar de
en principio ser mas barata su implantacion, a medio plazo el sistema metroviario es mas lucrativo.
Ademas, el transporte sobre rieles contamina menos y tiene mayor capacidad.

En cuanto al VLT, hace mucho tiempo que se considera la necesidad de revisar los sistemas de
transporte que sirven en el area central de la ciudad, actualmente dependientes de los autobuses que
circulan en calles y avenidas saturadas de vehiculos, con una velocidad media bastante baja. Asi mis-
mo, el VLT es eléctrico, lo cual contribuye a la reduccion de la contaminacién en las areas centrales.

Al comenzar el siglo XXI, fueron proyectadas algunas lineas de VLT; por lo tanto, cuando el
proyecto Puerto Maravilla propuso la construccion de sélo una pequefia linea de este tipo para la zona
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portuaria, se vio importante recuperar el proyecto de las seis lineas, mucho mas amplio y con posibili-
dades de traer mas beneficios para la ciudad.

La linea 1 del VLT (Lapa) atenderia las areas de Cruz Roja, Lapa, Cinelandia y Uruguaia-
na/SAARA/Tiradentes. A pesar de la actividad comercial de este Ultimo sector, gran parte del trayecto
se daria por areas residenciales y bohemias. La linea 2 (Plaza XV) atenderia los sectores Cinelandia,
Castelo, Aeropuerto, Plaza XV, Cuadrilatero Financiero y Mal Floriano/Plaza Maua, de mayor actividad
diurna, conectando los espacios de negocios de esa area y de Castelo con el &rea cerca del puerto.
La linea 3 (Puerto) cubriria areas de los barrios de Saude, Gamboa y Santo Cristo. La linea 4 (Leopol-
dina) conectaria Gamboa, Santo Cristo, Leopoldina, Cidade Nova, Catumbi, Cruz Roja y Merechal
Floriano/Central, beneficiandose de la presencia de los terminales de autobuses y ferroviarios que
conectarfa. Por ultimo, estarian las lineas 5 (Pequefia Circular), que circundaria el limite interior de las
otras lineas, y 6 (Gran Circular), que circundaria los limites exteriores de las otras lineas.

Entre tanto, la administracion publica abandond una vez mas el proyecto integrador, que final-
mente tenia en mente a la poblacion, para dar inicio a otro que circulara apenas dentro de un perime-
tro previsto para ser el area turistica del proyecto Puerto Maravilla.

1.3. LA CIUDAD SIGUE SIENDO PRODUCIDA DE FORMA DESIGUAL

A inicios del siglo XX, en la ciudad de Rio de Janeiro, alin no se habia quebrado la unidad tra-
bajo-vivienda; por lo tanto, era comun el habito de ceder a los empleados dormitorios dentro del propio
lugar de trabajo. Ese hecho se confirma, segun el gedgrafo Mauricio de Almeida Abreu y la arquitecta
Lilian F. Vaz, con el sentido dado al término vivienda, ya que “bajo esta rubrica, los levantamientos
incluian todas las modalidades de construcciones, desde especificamente residenciales hasta comer-
ciales de todos los tipos, institucionales e industriales. Para el Registro de Viviendas del Distrito Fede-
ral de 1985, habia domicilios en todas las edificaciones de la ciudad, y se vivia junto a las actividades

productivas™®.

Actualmente, la imagen del capitalismo no se muestra mas sobre la égida de la fabrica que
implementaba procesos de produccion en serie, y de trabajadores enfocados en una actividad extre-
madamente especifica y repetitiva. No es casual que varios autores hayan afirmado que, por primera
vez desde la primera fase de la Revolucién Industrial, el orden espacial deja de centrarse en la fabrica
y el propio trabajo acaba por disolverse entre empresas de centro y empresas subcontratadas™*. Asi,
|a territorialidad de la ciudad incorpora la regulacién de acumulacion flexible y utiliza el establecimiento
de normas de manera diferente a lo que antes ocurria. No se manifiesta como un rechazo de la orga-
nizacioén espacial al interior de la fabrica, sino invertidamente, pues es el espacio interno de la fabrica
se modela con las reglas que vienen de fuera. Esto se debe a los cambios que acontecieron junto a la
esfera de referencia central de la economia, ya que —al contrario de las primeras fases de la Revolu-
cién Industrial, que se apoyaban en la produccion— ahora se apoyan en la esfera de la circulacion. En
otras palabras, la demanda define la actuacién de la fabrica. Resumidamente, Moreira afirma que la
transformacion en esa nueva fase de regulacion flexible fue entonces “la pérdida de centralidad de la

fabrica para actividades en la esfera de la circulacion, con sus reflejos sobre el trabajo”*.

10 Abreu y Vaz (1991), p. 6.
1 Bauman (2001), Soja (2000), Moreira (2000 y 1999), y Harvey (1996a y 1994).
12 Moreira (2000), p. 8.
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Anteriormente, el espacio de la ciudad reproducia la rigidez de la fabrica. Segun Bauman, “a
totalidad social debia ser una jerarquia de localidades cada vez mayores (...) ya que la llave para una
sociedad ordenada debia ser procurada en la organizacion del espacio”™. De este modo, los trabaja-
dores fabriles sufrieron las consecuencias de esos cambios, tanto en el universo de su trabajo como
en su estilo de vida. El proletariado tuvo que convivir con los signos de un cotidiano absolutamente
urbano, en el cual los conjuntos habitacionales eran construidos —como una produccién en serie— para
abrigar a los trabajadores de la periferia suburbana. Aun hoy, en la Avenida Brasil, podemos observar
la existencia de esos aglomerados homogéneos de ladrillos dispuestos en las margenes de esa via
expresa, cerca de las fabricas que ahi se localizaban.

La transferencia de las plantas industriales a las afueras de la metropoli no implicé una des-
centralizacion, ya que las oficinas centrales de las empresas continuaron ubicadas en la gran metro-
poli y, en ese sentido, afirma la gedgrafa Sandra Lencioni, las decisiones, el comando, el ambiente
innovador y los servicios de orden superior se mantuvieron alli**. Por un lado, hubo desconcentracién
de plantas industriales y, por otro, centralizacién de capital. Como podemos ver, importantes cambios
ocurrieron en lo cotidiano de las ciudades; transformaciones de caracter econdémico, tecnolégico,
cultural, politico y demogréfico. Entre ellas, una debe resaltarse: la transicién de una economia basada
en la industria hacia otra en que predominan las actividades de servicio. Esa tendencia, descrita por
Capel y denominada “contraurbanizacion”, convierte a la gran ciudad en un centro de produccion de
servicios antes que de bienes, en un lugar de consumo antes que de produccion’®. Asi, es posible
constatar cambios en los modelos de ubicacion de las actividades industriales.

El alto volumen de pobladores que migraba a las grandes metrdpolis en la segunda mitad del
siglo XX —mas intensamente en las décadas de 1960 y 1970- fue reducido notablemente, pues el
crecimiento del desempleo desincentivd ese movimiento poblacional. Ademas, como vimos, las plan-
tas industriales salieron de las grandes ciudades y se trasladaron a municipios mas pequefios a su
alrededor. Si durante mucho tiempo la ciudad, en el imaginario social, estuvo ligada a la industria, en
décadas recientes lo que presenciamos fue un enorme crecimiento en el nimero de actividades de
servicio y comercio. Aun asi, es cada vez mas importante distinguir las actividades de comercializa-
cion de bienes materiales y transporte, de aquellas ligadas al conocimiento, educacion, ocio, turismo,
salud y seguridad, las cuales tienen un caracter menos cuantificable. De esta forma, Capel (1994)
enaltece el hecho de que hay en las metropolis una “tendencia decreciente como centros de produc-
cién industrial y una disposicion creciente a que se conviertan en centros de control, de interaccion, de
creatividad y ocio”.

Por mas que sea comun hablar de desindustrializacién, el concepto de industria no necesaria-
mente debe alejarse de lo que llamamos urbano, teniendo en cuenta que lo urbano no es sindnimo de
ciudad. Como ya enunciamos en la introduccién, lo urbano esta ligado a la condicion general del proce-
so de reproduccion del capital, siendo simultaneamente producto de ese proceso. Es un momento
posterior a la industrializacion que surge como “producto de contradicciones emergentes del conflicto

entre las necesidades de reproduccion del capital y las necesidades de la sociedad como un todo™®.

Lo urbano trasciende la ciudad y, en ese sentido, es posible afirmar que el espacio urbano im-
plica lo material e inmaterial, lo objetivo y subjetivo, sujeto y objeto, ideologia y representaciones. Asi,

13 Bauman (1999), p. 24.
14 Lencioni (1994).

15 Capel (1994), p. 123.
18 Carlos (1994), p. 14.
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las ciudades estan ligadas a la materialidad del momento actual, presentando contradicciones en su
propia organizacion espacial; contradicciones expuestas en las formas espaciales, que cargan en si la
cuestion simbolica producida por ideologias y representaciones, a través de actividades politicas,
econdmicas y culturales, de forma que influye la propia formacion de la sociedad.

En los ultimos afios, hemos convivido con varios discursos a través los medios de comunica-
cién, por parte del gobierno y del empresariado, resaltando la importancia de “revitalizar ciertas areas
de la ciudad”. La palabra revitalizacidn, segun el diccionario Houaiss, significa “accién, proceso o
efecto de revitalizar, de dar nueva vida a algo”; esa expresion, por lo tanto, carga consigo la idea de
que en aquella area habia un tipo de vida que precisaba cambiar y era ultrapasado, cuando, la verdad,
antes no habia sido un area de interés para el Estado o los empresarios y promotores inmobiliarios.

Este discurso no se constituye como un hecho aislado que viene ocurriendo so6lo en el area
central de Rio de Janeiro; al contrario, no faltan ejemplos en varias partes del mundo. Autores como
Smith (1996), Atkinson (2007), Lees, Slater e Wyly (2007) utilizan el concepto de gentrification para
examinar las politicas de transformacidn urbana en diversas ciudades. En este articulo, nos interesa la
transformacion de las areas centrales. Se trata de grandes inversiones de capital dirigidas al sector
inmobiliario, lo cual acaba contribuyendo a la expulsion de los habitantes de esas areas. Goulart
(2005), al estudiar este proceso en la ciudad de Rio de Janeiro, reconoce que hay una frecuente inter-
vencion estatal vinculada a actividades culturales, “a través de los negociantes de arte, designers,
propietarios de galerias de arte, efc.”; en este sentido, “el sector artistico esta a la vanguardia de nu-
merosos procesos de gentrificacion en paises ricos, volviéndose capaz de transformar dilapidacion
urbana en algo ultra chic”*’. Ese movimiento, en el &rea central de Rio de Janeiro, adquirié una velo-
cidad bastante contundente e involucrd a los propios medios de comunicacion en la divulgacion de
este proceso. Ocupan portadas en periédicos, revistas y telenoticias.

Segun su presidente, el Polo Nuevo Rio Antiguo, inaugurado en 2005, “esta formado por los
principales establecimientos del centro histérico de Rio de Janeiro, con el propdsito de garantizar el
desenvolvimiento de las regiones de Cinelandia, Lapa, Calle de Lavradio, Plaza Tiradentes y Largo de
San Francisco”. El Polo cuenta con apoyo de la Prefectura de Rio de Janeiro, a través de la participa-
cién de la Sub-Prefectura del Centro Antiguo, asi como la colaboracién del Centro Brasilero de Asis-
tencia Gerencial a la Pequefia y Mediana Empresa (SEBRAE-RJ), del Sindicato de Hoteles, Bares y
Restaurantes de Rio de Janeiro (SindRio), de la Federacién de Comercio (FECOMERCIO) y del Ser-
vicio Nacional de Aprendizaje Comercial (SENAC-Rio). Este es el discurso constantemente vehiculado
en la actualidad. Sin embargo, lo que no se divulga es que esta area solia tener un caracter bastante
residencial para la poblacion de bajos recursos. El hecho es que esa poblacion ha sido forzada cada
vez mas a alejarse de su lugar de vivienda.

Es necesario, también, que cuestionemos la manera poco cuidadosa en de la cual es utilizada
la palabra desarrollo; jqué fuerza tiene esa expresion! Practicamente, todo esta permitido si es en
beneficio del desarrollo. Este discurso ha sido crucial en el disefio de la propia identidad de nuestro
pais, pues con el tiempo, ha sido difundida la idea de que es necesario desarrollarse; es necesario ser
moderno. Varios slogans, refiriéndose a la importancia del desarrollo, fueron colocados en los medios
de comunicacion desde mediados del siglo XX, tales como “Brasil es el pais del futuro” o “Brasil: un
pais que va hacia adelante”. Como Brasil, muchos paises vivieron y viven una modernizacion ilusoria
con patrones de consumo imitativos, ignorando las verdaderas necesidades del a sociedad. La pobla-

7 Smith (1996), p. 18
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cién de estos paises ha vivido la modernidad como una amenaza a toda su historia, tradiciones y
objetivos.

El desarrollo es concebido como un item mas de la modernidad. Segun Jéao Rua, “se puede
decir que la modernizacién, como base concreta de la modernidad, tuvo como ‘concepto-par’ al pro-
greso, y a ambos, después de la Segunda Guerra Mundial, fue agregandose el ‘concepto-sintesis’ de
desarrollo, el cual pas6 a expresar una base mas concreta™®. Progreso y modernidad son nociones
que acompaifian al desarrollo, fortaleciéndolo ideoldgicamente. Es un paradigma de proyecto civiliza-
dor occidental a ser seguido por todas las sociedades. Hay también un discurso que define sostenibili-
dad como substituto del progreso, pero no hay siquiera un consenso sobre lo que la sostenibilidad
realmente es. Asi, se afirma que lo sostenible es un conjunto de practicas portadoras de sostenibilidad
en el futuro. Como explica el profesor de Planeamiento Urbano y Regional Henri Acselrad, “la expe-
riencia histdrica registra ejemplos discutibles de esa utilizacién politica del futuro: ‘es necesario crecer
para poder distribuir’, ‘estabilizar la economia par después crecer’, ‘sacrificar el presente para conquis-
tar el futuro’, etc.”*®. Si estas expresiones ya nos causan escalofrios, los riesgos aumentan cuando
sabemos que “quienes ocupan posiciones dominantes en el espacio social, también se encuentran en
posiciones dominantes en el campo de produccion de representaciones e ideas”. Esto es importante,
pues el Estado y el empresariado estuvieron fuertemente asociados a un proyecto que se basaba en
el discurso del desarrollo. En otras palabras, al incorporar la idea de sostenibilidad, evidentemente,
procuraron darle un contenido adecuado para sus objetivos.

Aln hoy, la expresién desarrollo es utilizada como sindnimo de crecimiento economico. Sin
embargo, ese crecimiento, definitivamente, no impide la aniquilacion de la sociedad, pues no se trata
apenas de desigualdades de desarrollo sino de una total destruccidn de las relaciones sociales. Gene-
ralmente, cuando hay lucha, el objetivo es obtener condiciones menos precarias, pero nunca disolver
el modelo de explotacion. Es decir, no se busca la opcidn de cambio més radical. La racionalidad
econdémica se impregna en las diversas esferas de la sociedad; asi, el lugar de reproduccién de las
relaciones de produccion es también lo cotidiano del trabajo y el ocio, extremamente ligado al consu-
mo. En otras palabras, el tiempo libre es cada vez mas comercializado.

No nos estamos refiriendo a la reproduccion de los medios de produccion, sino a la reproduc-
cion de las relaciones de produccion, la cual comprende tanto el proceso de produccion como las
condiciones creadas para que ésta se continle realizando. En otras palabras, durante mucho tiempo,
se criticd analiticamente la produccién y reproduccion de los medios de produccion; en ese sentido,
nos referimos a las dos clases de objetos materiales: los objetos de trabajo —procesados por el traba-
jo, como materias primas-y los medios de trabajo, como las herramientas usadas en la produccion.
Otros objetos también deben ser considerados, justamente por facilitar la utilizacion de herramientas,
como por ejemplo edificios, aimacenes, puertos, carreteras y la tierra. Cuando hablamos de la repro-
duccién de las relaciones de produccion, estamos refiriéndonos al hecho de que los trabajadores
tienen que reproducirse; de forma mas clara, necesitan tener hijos, alimentarlos, educarlos y volverlos
capaces de trabajar. Ademas, en lo que se refiere a las maquinas e instalaciones, hay un desgaste en
la transmision de valor, calculado en dinero, hacia los productos®®. Como base tedrica, nos enfocamos
en el concepto de fuerzas productivas propuesto por Karl Marx, el cual incluye los medios de produc-
cion y la fuerza de trabajo. El desarrollo de las fuerzas productivas se remonta a fenémenos construi-

18 Rua (2007), p.149.
19 Acselrad (2001), p. 30.
20 Para profundizar mas, ver Marx (1996).
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dos histéricamente, como la construccion de nuevas maquinarias, el descubrimiento y explotacion de
fuentes de energia, asi como la educacion de los trabajadores. De este modo, seria pertinente agre-
gar que la propia ciencia —y no apenas las transformaciones de los medios de produccion que resultan
de ella- junto con el espacio geografico constituyen las fuerzas productivas; el espacio puede conferir
una posicion dentro de la estructura econémica, afirmacion justificada por el filésofo francés Henri
Lefebvre al reconocer que “aun cuando una parte del espacio no posee contenido alguno, su control
puede generar poder econdmico, ya que puede ser invadido por algo productivo o atravesado por
productores™*.

Segun Lefebvre, es importante recordar que las técnicas y maquinaria forman parte de la or-
ganizacion y division del trabajo; por lo tanto, son tambien fundamentales para la reproduccion de las
relaciones sociales. El mismo radicaliza su discurso al afirmar que la escuela es el lugar de reproduc-
cion de las relaciones sociales y de produccion, pues “la escuela prepara proletarios mientras que la
universidad prepara dirigentes, tecndcratas y gestores de la produccion capitalista”. Ambas progra-
man el conocimiento para formar generaciones de jovenes segun patrones que benefician al empresa-
riado y a la manutencion de la propiedad privada. Estamos intentando colocar que, no es sobre el
discurso econdmico, sino sobre lo cotidiano que el capitalismo establece sus bases. La consciencia va
perdiendo su funcién activa, a medida que el proceso de cosificacion penetra los sectores no-
econdmicos del pensamiento y la propia afectividad. Esto sucede porque el conjunto econdmico tiende
a posarse sobre todas las manifestaciones del a vida humana. Lucien Goldmann, filésofo y sociélogo
de la Universidad de Sorbona, nos recuerda que, en muchos textos, “Marx insiste en el hecho de que
(-..) lo que caracteriza el valor de trueque es que éste transforma la relacion entre el trabajo necesario
para la produccion de un bien y el propio bien en calidad objetiva de objeto; es el proceso de cosifica-
cion”?®, Estamos hablando de un proceso social que hace que el valor llegue a la consciencia de la
sociedad como una cualidad objetiva de la mercaduria.

Debemos identificar una de las tendencias fundamentales de la sociedad capitalista: enmasca-
rar las relaciones sociales entre los hombres, transformandolos en seres pasivos, “en espectadores de
un drama que se renueva continuamente y en el cual los Unicos elementos realmente activos son las
cosas inertes. (...) Substituye el valor de uso por el valor de trueque y las relaciones humanas concre-
tas por relaciones abstractas y universales entre vendedores y compradores®*. Alin mas, separa al
producto del productor, fortaleciendo la autonomia del objeto en relacion a la accién humana y, mucho
peor, contribuyendo a la inmovilizacion, la naturalizacion y banalizacion de las desigualdades; no hay
mas alternativa que la expresion oida. El espacio se vuelve cada vez mas un medio de reproduccion
de las relaciones sociales; siendo jerarquizado, objeto de inversiones publicas y privadas, reserva de
valor y, hasta algunas veces, abandonado. Tal vez, la mayor batalla deba centrarse en la necesidad
de romper con la ocultacién y buscar desvelar esa dominacion del espacio.

Ya en la década de 1970, Lefebvre pensaba que “los espacios de ocio constituyen un objeto
de especulaciones gigantescas, mal controladas y frecuentemente auxiliadas por el Estado (construc-
tor de carreteras y comunicaciones, aval directo o indirecto de operaciones financieras, etc.)’”". El
espacio es vendido, por altos precios, a ciertos ciudadanos mientras que otros son “expulsados” de

L | efebvre (1978), p. 51.
%2 | efebvre (1973), p. 49.
%3 Goldman (1977), p. 141.
24 Goldman (1977), p. 145.
%5 | efebvre (1973), p. 96.
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algunas areas de la ciudad; lo cual se viene realizando en las inmediaciones del barrio Lapa en Rio de
Janeiro, en las cercanias de la zona portuaria.

El espacio se convierte en lugar de reproduccidn de las relaciones sociales de produccion y no
apenas de los medios de produccién, por lo tanto percibimos el espacio como mercaduria. Sin embar-
go, si el espacio es lugar de reproduccion, es también lugar de contestacion, de encuentro, de rebel-
dia y de accion. Estamos delante de grandes tensiones y contradicciones, lo cual quiere decir que, si
es en la vida cotidiana que vivimos el dia a dia, en él también los especialistas —conscientes o0 no de
que el espacio producido interfiere directa e indirectamente en las relaciones sociales®®~ conciben sus
proyectos en rebeldia contra los habitantes del lugar. Muchas veces, quienes deberian ser los actores
sociales de lucha acaban por vivir a partir de la total naturalizacion de todo, de la banalizacion de la
miseria, de la desigualdad. Por otro lado, hay también actores sociales quienes, a partir de la indigna-
cion, procuran formas de luchar contra el estado actual de las cosas. Las estrategias de sus practicas
espaciales son fundamentales, pues perciben que la produccion del espacio es también un instrumen-
to de reproduccion de las relaciones sociales.

Esta realidad ha creado, simultdneamente, un estado de convulsion social y de acomodacion;
contradicciones. En este momento, no hay como regresar al eje guia del discurso del desarrollo, ya
que éste ha sido usado como justificacién para numerosas acciones por parte del Estado o de los
emprendedores quienes, segun su discurso, tienen como objetivo el crecimiento de nuestro pais. La
actual cercania entre desarrollo y sostenibilidad gana cada vez mas fuerza. Entretanto, hay conflictos
dentro de la propia construccion de estas nociones, que al entrelazarse en diferentes escalas, generan
disputas entre los varios actores sociales. Muchas veces, lo que en principio seria bueno para el pla-
neta, no seria mejor para la ciudad. Esta afirmacion puede parecer contradictoria de forma general,
pero estamos pensando analiticamente en diferentes escalas. Por ejemplo, las ciudades méas concen-
tradas generarian economias con amplia escala de transportes, iluminacién, agua y desagiie (en otras
palabras, infraestructura), beneficiando las estrategias de sostenibilidad global, ain si por otro lado,
esas mismas ciudades pudieran pasar por una mayor contaminacion del aire y produccion de resi-
duos, lo que traeria maleficios a la sostenibilidad en el ambito local.

Hay también otra lectura de sostenibilidad, asociada al desarrollo, que no se refiere apenas a la
materialidad de las ciudades, sino también a la identidad de la poblacion, a la herencia cultural que
existe desde siempre. Pensamos, como J&ao Rua, que “es necesario observar toda una serie de mani-
festaciones particulares donde hay marcos historicos que definen los diferentes momentos de construc-
cion de la identidad local, siempre integrada a la légica del desarrollo”’. No es por casualidad que el
profesor de Postgrado en Planeamiento Urbano y Regional, Carlos Vainer, elabora duras criticas a la
idea de desarrollo local, hasta porque pensar en lo local como alternativa a otras escalas ayuda a es-
conder la verdadera naturaleza del desarrollo®®. Asi, afirma Vainer (2000), lo local constituye escala y
arena de construccion de estrategias transescalares y de sujetos politicos aptos para operar de forma

2 Quizas fue por eso Henri Lefebvre escribio varias veces que el espacio era producto-productor, lo que puede
sonar problemético. Evidentemente, debemos contextualizar el momento en el que el filésofo francés escribio
estos textos y cual era su objetivo. De cierto modo, Lefebvre traté de cuestionar el discurso que daba importancia
al tiempo en detrimento del espacio. Sin embargo, al enfatizar el espacio, se corri6 el riesgo de fetichizarlo. Una
lectura cuidadosa de su obra, no obstante, deja claro que tal fetichizacion no existia. Creemos que el espacio es
producido con una intencionalidad y que en cada momento histérico son producidas formas que le dan sustento.
Esas formas se encuentran en interaccién con la sociedad. El propio Milton Santos ayuda a esclarecer esa inter-
accion en sus obras, méas eso queda bastante claro en el libro La Naturaleza del Espacio, de 1996.

%" Rua (2007), p. 173.
%8 \/ainer (2000) y (1998).
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articulada con coaliciones y alianzas en multiples escalas. Propone también una aproximacion distinta
de las relaciones interescalares, capaz de combinar, en vez de oponer, las mltiples escalas. Por eso,
observa Rua®, la idea de “desarrollo local simularia desaparecer la légica del capitalismo pero no
construiria otro modelo de desarrollo”. Rua®® piensa que es necesario retomar a los autores criticos del
desenvolvimiento y retomar la idea de que hay diferentes modelos de desarrollo — desarrollos geogréafi-
cos desiguales -y, por tanto, debiéndose colocar como horizonte el desarrollo socio-espacial, que no
puede ser apenas local (no hay individuos auténomos en una sociedad heteronoma), tendria que ser
una sociedad en escala mas amplia, traducida en acciones de ambito local.

Este gedgrafo rescata una importante contribucién del economista Amartya Sen**, quien tra-
baja con una nocién de desarrollo asociada a la ampliacion de las potencialidades humanas, las cua-
les, a su vez, dependen de factores socioculturales, como la salud, educacion, derechos civiles, indivi-
duales y colectivos, asi como la libertad. Conforme Rua, la base material para el desarrollo es decisi-
va, siendo mas un medio que un fin*2, Puede haber crecimiento econémico sin que, automaticamente,
se esté delante de un proceso de desarrollo.

Es necesario que partamos de esa percepcion, pues hemos observado la aceptacion pasiva
del discurso y contenido de la modernizacion por gran parte de la poblacion: privatizacion de los servi-
cios colectivos, transformacion de los modos de vida, aceleracion de la compresidn espacio-tiempo,
etc. Sin embargo, como nos recuerda la sociéloga Ana Clara Torres Ribeiro, esa es apenas “una de
las posibilidades abiertas por la nueva frente modernizadora, la cual correlata tendencias observadas
en los paises centrales”. Debemos valorizar la historia Unica de la sociedad brasilera, lo cual no quiere
decir que nuestra cultura no tenga trazos, inclusive fuertes, de otras culturas. Tal vez sea por ello que
la socidloga crea que existen “actos a ser reconocidos y valorizados, asi como voces a ser oidas e
inscritas en la formulacion de futuros posibles™.

La nocion de una Unica forma de desarrollo que nos es impuesta - y lo que es peor, que es
aceptada — hace que veamos el espacio urbano como un problema y no como una cuestién, perci-
biéndolo como atrasado en relacion a este o aquel modelo, y no como objeto de lucha y de utopia.
Esto facilita la elaboracién de “proyectos con una nueva modernizacion mimética y, asi, de rapida

imposicion de modelos y practicas que impiden la verdadera modelizacion de futuros posibles™*,

Las acciones ocurren siempre en el presente y, es a partir de la vinculacién entre el pasado,
con toda nuestra historicidad, y el futuro, con el proyecto utdpico que anhelamos, que podemos efec-
tuar transformaciones en nuestra sociedad. Estamos, entonces, seguros de que las espacialidades y
temporalidades de lo cotidiano no se separan de la dimension de lo concreto y, en ese sentido, como
afirmamos anteriormente, debemos intentar no caer en cosificaciones; sino, estaremos caminando
hacia la naturalizacion de las fracturas sociales, pasando a ver la segregacion especial y las enormes
desigualdades en la apropiacion de la ciudad como normales. Si escapamos de esta naturalizacion, la
percepcion de las fracturas sociales —que son también espaciales— pueden contribuir a la formacién
de movimientos de lucha por la apropiacién del espacio a partir de la busqueda de racionalidades
alternativas. Ribeiro afirma que tales racionalidades todavia estan en proceso de sistematizacion,

29 Rua (2007), p. 174.

%9 Rua (2007), p. 179.

3 sen (2000).

32 Rua (2007), p. 180.

%3 Ribeiro (2000), pp. 240-241.
% Ribeiro (2000), pp. 240-241..
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“aunque los ensayos de esa sistematizacion sean identificables en la repeticion de formas de apropia-
cién espacial por distintos actores politicos y movimientos sociales®. En esa repeticion, es posible
reconocer sintomas que se encuentran en la germinacion de una nueva ciudad, diferente de la que
fue imaginada por los que ansian la materializacién, en su pais, del rostro lujoso, gestor y contemplati-
vo de la ciudad global®.

Es en lo cotidiano que el discurso de desarrollo, diferente al concepto de desarrollo de Jo&o Rua
(2007), intenta persuadir a la poblacion y realizarse. Es necesario, por lo tanto, escapar de esa encruci-
jada si queremos hablar de una produccion de la ciudad y de las relaciones sociales en ella como una
produccién y reproduccion de seres humanos por seres humanos, méas alla de una produccién de obje-
tos. Por eso, Lefebvre afirma que “la ciudad tiene una historia; es la obra de una historia, es decir, de
personas y grupos bien determinados que realizan esa obra en las condiciones histéricas™’.

Si, como vimos, las reestructuraciones productivas acarrean transformaciones en el rebati-
miento espacial de la vida social, la transicion de una economia basada en la industria para una ligada
a los servicios también trae consigo otras transformaciones, que afectan a la ciudad como un todo,
pero con mayor fuerza a la zona portuaria y sus alrededores en la ciudad de Rio de Janeiro.

l1..4. IMPLICACIONES PARA LA ZONA PORTUARIA'Y SUS ALREDEDORES

Si hablamos de las transformaciones por las que pasaron y vuelven a pasar las areas centra-
les de varias ciudades - inclusive las zonas portuarias— debemos tener en cuenta su relacion con la
reestructuracion productiva y con la transicion de una economia basada en la industria para una eco-
nomia de servicios, como ya vimos. Evidentemente, esas transformaciones son resultado de relacio-
nes de poder entre los diversos grupos sociales involucrados en la produccidn del espacio, nunca libre
de tensiones y conflictos.

Durante muchos afios, el puerto se ubico en el area central de la ciudad, puesto que era la
propia actividad portuaria la fomentadora del crecimiento econdmico. Por lo tanto, como nos recuerda
Capel, el “puerto comercial era un espacio intimamente imbricado con la ciudad, mas también una
mezcla de usos y de confusion”. Las mercadurias eran almacenadas y comercializadas en la ciudad y
el muelle era un espacio publico, una calle utilizada para la circulacion y el ocio. A finales del siglo XIX,
apunta el gedgrafo, ocurrieron grandes transformaciones en la estructura portuaria “como consecuen-
cia de la navegacion a vapor y de la aparicién de navios con caso metalico”, pero transformaciones
aln mayores acontecerian en el puerto y sus areas adyacentes*®.

Eran los muelles y almacenes con equipamientos mecanicos los que facilitaban la descarga y
transporte de mercadurias, inclusive conectandose a las carreteras de fierro. Si, por un lado, estas
innovaciones trajeron una nueva dinamica para las actividades portuarias, por otro, transformaron ese
espacio en un area reservada para comerciantes y estibadores, ademas de agregar a su entorno un
conjunto de edificios auxiliares a su funcionamiento®. Asi, a mediados del siglo XX, la intensa cone-
xién que el puerto habia tenido con la ciudad se restringia al flujo de mercadurias y, en ese sentido, es

% Ribeiro (2005), p. 421.
% santos (2000).
37 | efebvre (1991), p. 47.
38 Capel (2005a), p. 542.
%9 Capel (2005a).
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facil entender por qué Capel utiliza la afirmacién del investigador de planeamiento urbano Hans Me-

yer, quien enaltece el hecho de que ahora “el puerto no esté en la ciudad, mas junto a ella™.

Como ya venimos mencionando, una reestructuracion productiva trae consigo innumerables
consecuencias, Y los puertos no son la excepcion. Por eso, surge la necesidad de ampliacion y moder-
nizacion de la infraestructura portuaria, observandose también la privatizacion y descentralizacion ad-
ministrativa de los puertos. Al mismo tiempo, se percibe una concentracion de operadores y puertos
estratégicos que forman parte de la circulacion mundial de mercadurias (intensificando la competencia
entre diversos puertos), asi como la subutilizacion, abandono y decadencia de los puertos tradicionales.

En una época de aceleracién en el flujo de mercadurias y la reduccion de distancias, gracias a
los bajos costos de transporte y de las tecnologias de comunicacion e informacion, las zonas portua-
fias ganar mayor importancia, por su posicién en el flujo internacional o por la posibilidad de tornarse
el foco de grandes obras de renovaciones urbanas y, asi, se configuran como posibles localidades
para notables inversiones. De este modo, entre las opciones de transporte multimodal, el sistema de
conteinerizacion®* tuvo un papel relevante en la redefinicion de funciones y en la nueva concepcion de
las zonas portuarias y sus areas adyacentes.

La mencionada aceleracion hizo que se comenzara a pensar en una red central de distribucion
de productos concentrada apenas en las rutas principales, debiendo adecuarse a ella las rutas meno-
res para alcanzar flujos mas dinamicos. La arquitecta brasilera Jenifer dos Santos Borges sefiala que
‘los grandes navios no hacen méas que facilitar la comunicacién de cada ciudad con su destino de
exportacion de productos; asi, se elige un determinado centro regional que funciona como polo con-
centrador de algun sector productivo, para el cual deben ser agotadas las producciones de las ciuda-
des més cercanas™?. Por eso, sdlo los puertos estratégicamente localizados, bien preparados en el
ambito tecnoldgico y con gran eficiencia en la carga y descarga de mercadurias pasan a recibir a los
grandes navios. Esos parametros llevaron a la socidloga estadounidense Saskia Sassen a afirmar
que, en la década de 1990, gran cantidad de centros fabriles y ciudades portuarias, anteriormente
importantes, perdieron su importancia®.

Nuestro debate, desde un inicio, procuré enfocarse en la produccién de espacio en la ciudad
de Rio de Janeiro, caminando del presente al pasado y del pasado al presente, en la busqueda de
aprension de las transformaciones v, asi, pensar en otro proyecto de ciudad. Nuestro punto de partida
y legada es Rio de Janeiro, pensado en sus interacciones con multiples escalas™.

Si, durante mucho tiempo, la ciudad de restringio a una pequefia provocacion en el Cerro de
Castelo y en lo que posteriormente fue conocido como Centro, la expansion se volvio, en seguida,
grande y veloz. El viejo nucleo urbano se limitaba a un cuadrilatero que tenia como vértices a los
cerros de Castelo, San Bento, Concepcién y San Antonio. Alin hoy, en esa area, hay iglesias que
datan del siglo XVI y XVII, ademas del Palacio Imperial, las instalaciones de la antigua aduana (ac-
tualmente transformada en la Casa Francia-Brasil, un centro cultural) y del Convento de Carmo, por
ejemplo. En el &rea central, se realizaron varios aterramientos, dando origen al terrero de Carmo
(actual Plaza XV), donde fue construido el palacio de los virreyes y el puerto de piedra para permitir la

0 Meyer (1999).
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Alemany (1999) hace varias observaciones sobre el sistema de conteinerizacion y su relacion con las trans-
formaciones en zonas portuarias.

42 Borges (2006).
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a4 Ferreira (2011).



62 LA ELECTRICIDAD EN LAS REDES FERROVIARIAS Y LA VIDA URBANA: EUROPA Y AMERICA (SIGLOS XIX-XX)

atracada de embarcaciones. Ademas, afirma Bernardes, en esa misma area se encontraba el chafariz
de Mestre Valentin, que servia también para abastecer de agua a las embarcaciones*.

El area que posteriormente se convirtié en la zona portuaria habia sido inicialmente ocupada
por Pescadores que dividian el local con algunas chacras. Sin embargo, en el siglo XVIII, este escena-
rio gano nuevos relieves, ya que se instalaron bodegas y almacenes necesarios para la expansion de
la funcion portuaria y comercial de Rio de Janeiro. Otro gedgrafo, EImo Amador, asegura que las
nuevas ensenadas fueron construidas en ancladeros mas apropiados que los anteriormente utilizados
en las cercanias del Cerro de Castelo. De esa manera, lo que se vio fue una total modificacién en el
perfil del litoral, el cual pas6 a incluir aterramientos, bodegas, ancladeros y almacenes; inclusive, sien-
do transferidos para Valongo los almacenes de esclavos, mas alejados de la élite.

A partir de 1808, el litoral es ocupado desde Caju hasta Botafogo, y en la localidad definida
como zona portuaria —las ensenadas de Prainha, Valongo, Alferes y Gamboa- son realizados nuevos
aterramientos e instalaciones portuarias. En el siglo XIX, nos recuerda Amador, el puerto estaba reple-
to de obras que comprendian “ademas de la construccion de un muelle con 3.500 metros de exten-
sion, entre la plaza Maua y en canal de Mangue, el aterramiento del litoral de Prainha, de Valongo y
de las ensenadas de Gamboa, Alferes y de Praia Formosa, asi como la eliminacion de la ensenada de
Séo Diogo, con el prolongamiento de Mangue hasta el mar™’. La funcién portuaria de la Bahia de
Guanabara, que la acompafio desde el inicio de su ocupacion, hizo que se perdiera la forma sinuosa
de su extenso litoral de aproximadamente cinco kilémetros a través de los aterramientos.

Durante los primeros afios del siglo XX, habia cerca de dos mil industrias en Rio de Janeiro,
concentradas principaimente en la zona portuaria, especificamente en los barrios de Caju y S&o Cris-
tévao. Evidentemente, con la Reforma Passos, en el periodo de 1902 a 1906, hubo numerosas trans-
formaciones ligadas a la necesidad de adecuar la forma urbana carioca a la creacion, concentracion y
acumulacion de capital. Brasil estaba pasando por un momento de répido crecimiento econdmico, de
intensificacion de las actividades portuarias y, como enaltece el gedgrafo Mauricio de Almeida Abreu,
de “integracion cada vez mayor en el contexto de la economia capitalista internacional, [la cual] exigia
una organizacion del espacio urbano, especialmente en la capital” *®. De este modo, se volvié funda-
mental agilizar el proceso de importacion y exportacion de mercadurias y, en ese sentido, la moderni-
zacion del puerto era inminente. Durante la breve administracion de Passos, fue posible observar la
apertura y la ampliacién de calles y avenidas, inclusive la construccion de la Avenida Beira Mar —que
conectaba el Centro con Botafogo— y la Avenida Atlantica. Passos también realizo obras de embelle-
cimiento en varias plazas e inicio la construccion del Theatro Municipal. Ademas, en asociacion con la
Union, construy6 el nuevo puerto de Rio de Janeiro, la Avenida Central (actualmente conocida como
Avenida Rio Branco) y la Avenida Francisco Bicalho. Sin duda, las obras implementadas por Pereira
Passos contribuyeron a la salida de gran parte de la poblacion mas pobre de la ciudad, la cual, sin
posibilidades de residir en el area central, se vio forzada a vivir en las laderas de los cerros. Como
podemos observar, cuando no se trataba de politicas directas de exclusién, éstas continuaban exis-
tiendo de forma indirecta.

Desde 1919, el Tunel Jodo Ricardo conecto el Barrio de Gamboa con Campo de Santana, lo
cual equivale a decir que se efectud la articulacion del eje portuario y el centro de la ciudad. En 1932,

® Bernardes (1992).

45 Amador (1992).

47 Amador (1992), p. 232.
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fue terminada la obra del muelle de Séo Cristovao, en que se aterrd una extensién de cerca de 2 km
entre el canal de Mangue y Caju, la cual, segin Amador, cubria aproximadamente 180.000 m2 de la
Bahia de Guanabara®. No obstante, las transformaciones en la zona portuaria atn no estaban con-
cluidas, ya que entre 1945 y 1952, fue construido el muelle de la Plaza Maua, mediante un nuevo
aterramiento (33.200 m2), inaugurado en 1962, en el muelle de Caju.

La ciudad de Rio de Janeiro, en el siglo XX, se convirti6 en un gran cantero de obras que sir-
vieron para dar a la ciudad la imagen que tiene actualmente. El prefecto Dodsworth, entre 1937 y
1945, construyé la Avenida Presidente Vargas, con 2 km de largo y 80 m de ancho, lo cual represent
un corte radical en el centro de Rio de Janeiro. Fueron derrumbados 525 edificios, cuatro Iglesias e,
inclusive, la Plaza XI; para ser edificados la nueva avenida, el edificio del ministerio de Guerra y la
estacion ferroviaria de EFCB.

El area central de Rio de Janeiro sufrié atin mas con el desmonte del Cerro de San Antonio,
en 1955, local escogido para las conmemoraciones del XXXVI Congreso Eucaristico. Del cerro quedd
apenas la parte que abrigaba el Convento de San Antonio. En el area abierta por el desmonte, poste-
riormente fueron edificados edificios publicos como el de Petrobras y el Banco Nacional de Desarrollo
Econémico y Social (BNDES).

Desde mediados de la década de 1950, las transformaciones fueron comandadas por el trans-
porte viario individual, incluyendo, por ejemplo, la apertura de varios tineles, el Aterramiento de Fla-
mengo Y la Avenida Perimetral. Como no se priorizé el sistema de transporte de masas, la necesidad
de estar cerca del lugar de trabajo contribuy6 al crecimiento de las favelas. Recordemos, sin embargo,
que el sistema de transporte en tranvia habia logrado desarrollarse propiamente.

Durante los ultimos afios del siglo XX, la Avenida Rodrigues Alves y la Calle de Acre fueron
abandonadas con el cierre de los viejos almacenes y las oficinas de negocios a su alrededor. La trans-
ferencia de la capital para Brasilia también contribuy6 al vaciamiento del area central, ya que muchos
drganos publicos fueron transferidos para alla, cerrando edificios federales y subutilizando otros, como
por ejemplo, los antiguos edificios del Ministerio de Hacienda y de Educacion, asi como el Instituto de
Azucar y Alcohol.

La bahia de Guanabara, que durante centenas de afios fue el centro de la actividad portuaria
de Rio de Janeiro, vio al puerto de Sepetiba (o de Itaguai, como es llamado ahora) —en la bahia de
llha Grande— ganar importancia en este ambito. El puerto de Itaguai cuenta con un canal de 18 m de
profundidad, que puede llegar facilmente a 22 m, y con un retropuerto de 10.000 ha sin riesgo de
congestionamiento™. Los grandes puertos necesitan canales de amplio calado, cuencas nauticas
amplias, retropuertos libres, asi como una conexion con redes ferroviarias y de autobuses; y el puerto
de Itaguai dispone de todos esos elementos. Inclusive, los Gobiernos federal y estadual dieron inicio a
las obras del Arco Metropolitano de Rio de Janeiro, el cual ayudara a expandir la capacidad de expor-
tacion del puerto. El Arco conectard el puerto hasta el municipio de Itaborai, atravesando la Bajada
Fluminense y totalizando 145 km de trazado con una inversion de aproximadamente R$ 1,4 billones.
La obra del Arco Metropolitano, cuyos costos seran divididos entre los Gobiernos federal (90%) y
estadual (10%), tendra puntos de interseccidn con las carreteras Rio-Victoria, Rio-Bahia, Rio-Belo
Horizonte, Rio-S&o Paulo y Rio-Santos, lo que dara incluso més importancia al puerto.

49 Amador (1992).
%0 | essa (2001).
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Al mismo tiempo en que crecia la importancia del puerto de ltaguai, se dio en arrendamiento a
la iniciativa privada de los terminales del puerto de Rio de Janeiro, lo cual de alguna forma acabd
generando una especie de especializacion comercial entre esos puertos. El puerto de Rio de Janeiro
tendria como prioridades el turismo y el ocio, asi como el transito de pasajeros. Los conteiner y el roll-
on roll-off estarian también en el muelle de Caju. El transporte de carga no sélo incluia las conteineri-
zadas, sino también los graneles sélidos, como el trigo, y liquidos, como petréleo, productos quimicos
y derivados. Otra importante mercaduria que se comenzo a transportar en el puerto de Rio de Janeiro
fueron los automdviles.

Evidentemente, con el aumento de calado de los navios, la Companhia Docas do Rio de Ja-
neiro (CDRJ) se mostrd preocupada y, a través de una obra de dragado, elevo el calado de 10 a 12,5
m, lo que favorecio a los terminales de conteineres y vehiculos sobre el muelle de Caju. Aun asi, como
resalta Cocco, una de las grandes objeciones a la politica de desarrollo del puerto fue su localizacién
urbana, pues falta espacio y hay cierta disfuncionalidad con el resto de las actividades econémicas en
su entorno>". Ademés, la confusa distribucion de los patios de conteineres en areas adyacentes, junto
con los problemas de acceso de autobuses y trenes, asi como la subutilizacién de los almacenes de la
zona portuaria refuerzan el discurso de quienes defienden la transformacion de esa area siguiendo el
modelo de Barcelona. Dado que la mayoria de los puertos tradicionales se localizaban cerca de las
areas centrales de la ciudad, las cuales crecieron justamente por la actividad portuaria, surgieron
dificultades fisicas en cuanto a la expansion de las areas del puerto, ya que el propio crecimiento del
tejido urbano acabo comprimiendo el &rea portuaria.

Por otro lado, hay quienes defienden que debe invertirse en la modernizacion de los viejos puer-
tos en la ciudad: apuestan en ejemplos como los puertos en el norte de Europa —Antuerpia, Rotterdam
0 Hamburgo- considerados de enorme importancia. Son puertos de administracion local que utilizan la
ventaja comparativa del complexo de servicios logisticos —desenvolvimiento de plataformas y complejos
multimodales sin pérdida de eficiencia en la calidad del servicio— que esas ciudades ofrecen. Es decir,
“los servicios ofrecidos pertenecen fundamentaimente a un sector terciario avanzado, que requiere no
apenas una adecuada red de servicios informaticos y de comunicacion, sino también de una ambiva-
lencia comercial e industrial que sélo se encuentra en las grandes ciudades™>. En este momento,
conviene esclarecer que se trata de tres modelos definidos a partir de la relacion entre el puerto y la
ciudad, que se configuraria en un hub port, cuyo foco se encuentra en la actividad portuaria; en la ciu-
dad portuaria, donde se busca un equilibrio entre las funciones urbana y portuaria; y en el modelo de
revitalizacidn, en el cual las actividades urbanas realizadas alrededor del puerto son prioritarias.

Asi, los hub ports concentrarian cargas y lineas de navegacidn, cumpliendo papel central en
una red de circulacién de productos de determinado sector del mercado, creando un corredor de alta
velocidad para el transporte de cargas. Tres factores principales caracterizan a un puerto como hub:
“el hinterland depende del potencial (...) de desarrollo de la region en que el puerto esta localizado y
de los costos de transporte terrestre y feeder (servicio maritimo de alimentacion del puerto hub y de
distribucién de cargas concentradas en éste)’; el vorland, que tendria conexidn con la localizacion del
puerto en relacion a las principales rutas de navegacion; y, finalmente, el umland, que seria el puerto
en si, con sus instalaciones, costos y calidad de servicio®. Un hub port necesita de grandes dimen-
siones para abrigar terminales de conteineres. Con la presencia de hub ports, las ciudades portuarias

*% Cocco (2001).
%2 Cocco (2001), p. 87.
%3 Vieira (2002).
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tendrian como caracteristica una conexién entre las actividades portuarias y las actividades de comer-
cio y servicios en sus alrededores. Agrega el socidlogo francés Thierry Baudouin>* que el puerto seria
también un instrumento de desarrollo local, una centralidad a partir de la cual las actividades urbanas
de desarrollarian. A su vez, hay también puertos en los cuales se optd por no invertir en adaptaciones
a los nuevos patrones de navegacién internacional, muchas veces causando el abandono de su infra-
estructura. Asi, la estrategia fue la utilizacion del area de su entorno para actividades de otros fines;
son los llamados proyectos de revitalizacion.

En Rio de Janeiro, la opcidn escogida fue el puerto de Itaguai, en vez de invertir en la recupe-
racion urbanistica y la modernizacién del puerto de Rio de Janeiro. El puerto de Itaguai paso entonces
a ser considerado fundamental para que Brasil se adecuase a los patrones mundiales y tuviera en su
territorio un hub port, o sea, un “macropuerto” concentrador de cargas. Ese objetivo aparece clara-
mente en el informe de gestion 1998 de CDRJ, cuando se afirma que el nuevo terminal “es el hub port
del Atlantico Sur, opcion estratégica para la integracién del comercio brasilero a la red de puertos de
Ultima generacién del mundo”

Con certeza, la cada vez mayor conteinerizacién de mercadurias, como un avance en el per-
feccionamiento de las técnicas de transporte, contribuye a la transformacion de las empresas de na-
vegacion, las cuales se concentran en rutas regulares que llegan a todo el planeta. Por eso, es nece-
saria la utilizacion de navios de gran porte, lo cual obliga a los puertos a invertir en el dragado de
canales. Para resaltar lo que esto representa para el puerto Itaguai, en comparacién con otros puer-
tos, basta recordar que éste tiene 19 m de calado, mientras que los puertos del Northern Ring europeo
se encuentran entre 14 y 16 m. No queremos encaminar nuestro debate en direccion al puerto de
Itaguai, pero si concentrarmnos en la zona portuaria de Rio de Janeiro y sus adyacencias.

El proceso de reestructuracion productiva influyé la manera en que las propuestas de utiliza-
cién de la zona portuaria venian siendo desarrolladas. En ese sentido, es posible observar transfor-
maciones en el modelo de planeamiento dominante, que migra hacia las nociones de emprendedu-
rismo urbano y planeamiento estratégico, visto que discursos como los de revitalizacién, renovacion,
rehabilitacion o recalificacion dominan los debates y se convierten en sinonimos de modernidad y
desarrollo. Si recordamos que muchas de las zonas portuarias tradicionales tuvieron origen en los
nucleos de formacién historica de las ciudades, los centros histéricos corren serios riesgos. De esta
manera, dentro de la logica del emprendedurismo urbano, las areas centrales de las ciudades surgen
como locus apropiado para grandes obras de intervencion, que segun sus idealizadores, traerian una
mejor dindmica para la ciudad.

Si, desde los primeros afios del siglo XX, estuvo presente el discurso de preservacion y restau-
racion de edificios historicos, la pregunta existente era cdmo aliar ese patrimonio histdrico con los
planes de renovacion de las areas centrales. Sin embargo, con el paso del tiempo, otras expresiones
—como vimos anteriormente— fueron establecidas e introducidas en el imaginario social, tales como
revitalizacion, rehabilitacién y recalificacion. Las palabras son muy importantes y ganan fuerza cuando
son utilizadas con fundamentacién. Asi, al hablar de revitalizacién, diferentemente de renovacion, las
transformaciones en el tejido urbano pasan a ser vistas como una alteracion del conjunto de edifica-
ciones y usos. Ademas, conforme apunta Erminia Maricato, a través de la revitalizacion, ocurren trans-
formaciones en la parcelacion del suelo, implantando una nueva dindmica inmobiliaria en el area.
Debemos tener en mente el objetivo de apropiacion del patrimonio histérico edificado, el cual es incor-
porado como un elemento atractivo del espacio urbano a ser “vendido”, o sea, también estamos ha-

>4 Baudouin (1999).
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blando de valorizacion inmobiliaria y de la transformacion de los usos, pero con ese diferencial®. De
forma general, la idea de revitalizacidn esta ligada a un proceso de induccion de transformacion en
areas historicas centrales, en las cuales la recuperacion econdmica es el objetivo principal.

Las obras de revitalizacion en centros histéricos han sido realizadas mediante la explotacién
del valor simbdlico de los elementos culturales como diferencial competitivo. Curiosamente, los pro-
yectos propuestos para esas areas en diferentes partes del mundo tienden a reproducir los mismos
criterios y, por lo tanto, vemos una repeticion de estrategias y de paisajes. Detrés de estas inversiones
esta el objetivo de atraer personas, principalmente turistas, avidas por actividades de ocio en bares,
restaurantes, tiendas de artesanias y de souvenirs, galerias de arte y boutiques.

Las expresiones rehabilitacion y recualificacidn urbana surgen, inclusive, con un tono de critica
a los resultados de las renovaciones y revitalizaciones realizadas. Esta afirmacion concuerda con lo
escrito por Maricato, quien se refiere a los proyectos de rehabilitacion como “acciones que preservan,
en lo posible, el ambiente construido existente (pequefias propiedades, fragmentaciones en la parce-
lacion del suelo, edificaciones antiguas) y, de esa forma, también los usos y la poblacién habitante” *°.
Asi, habria un incentivo al uso habitacional que no estaba presente en las propuestas anteriores. La
propuesta de rehabilitacién gano fuerza después del encuentro luso-brasilero de Rehabilitacion Urba-
na, con la denominada Carta de Lisboa dando énfasis a la gestion urbana y su funcién de promover
mejoras en la calidad de vida de los pobladores, manteniendo la identidad y caracteristicas del lugar.
A su vez, la recalificacion, anteriormente asociada con locales cuyas funciones nunca fueron residen-
ciales, se trata de una propuesta de nuevas actividades para el local mas condecente con el contexto
actual. De este modo, es relevante el cuidado y el control de la gobernabilidad local para la definicion
de proyectos y acciones sobre lo urbano, como enaltece Borges, “teniendo en mente que, respecto al
debate tedrico producido en el medio académico, el campo donde se dan {...) las decisiones sobre los
destinos de nuestras ciudades es el campo politico”. En ese caso, conviene recordar que las decisio-
nes politicas pueden estar “basadas en una interaccion amplia o restricta de actores involucrados’, lo
cual puede generar acciones de intervencién extremamente dafiinas para los ciudadanos®’. En el
siguiente apartado, retomaremos con mas detalle las posibles acciones de los actores sociales y las
recientes formas de gobernabilidad urbana.

La zona portuaria de la ciudad de Rio de Janeiro se ubico desde siempre en el area del centro
histérico, la cual tenia como moradores prioritarios a la élite economica, aunque también ocupaban
ese espacio residencial miembros de las clases trabajadoras. Con la expansion del tejido urbano, las
clases mas acomodadas abandonaron el area central para ir en direccion a la zona sur, dejando esa
area para la poblaciéon con menor poder adquisitivo. Los proyectos de revitalizacion que vienen reali-
zandose y que, ahora, mediante la asociacion entre los gobiernos municipal, estadual y federal, pre-
tenden ser traidos a la zona portuaria, causaran una valorizacion inmobiliaria que acabara —como en
otros lugares— con la expulsion de las poblaciones de bajos recursos. Este proceso, denominado
gentrificacion, se caracteriza por la substitucion de un grupo poblacional de bajos recursos que ocupa
determinada area de la ciudad por otro de mayores ingresos. Se observan entonces obras y reformas
embellecedoras que resultan en el aumento del valor de los inméviles, expulsando a los habitantes
mas pobres. Las propuestas de revitalizacion asociadas a la logica del mercado, como sefiala el arqui-
tecto Silvio Mendes Zancheti, son aceptadas teniendo en cuenta que “la gentrificacion es inevitable y

%5 Maricato (2001).
%5 Maricato (2001), p. 126.
>" Borges (2006), p. 69.



CAPITULO IIl: EL PUERTO Y EL TRANVIA A INICIOS DEL SIGLO XX E INICIOS DEL SIGLO XXI: ¢, NUEVAS EXCLUSIONES?
ALVARO FERREIRA 67

que los buenos resultados en la recuperacion fisica, econémica y social de las areas degradadas
compensa socialmente la expulsion de sus habitantes y pequefios empresarios” °°. Nos resta exami-
nar: jcompensa a quién?

Tantos proyectos, tanto dinero comprometido, prefecto y gobernador decidiendo lo que es me-
jor para la ciudad; mientras tanto, quienes deberian ser oidos —los habitantes de esas areas y los
habitantes de la ciudad como un todo- no tienen voz. La ciudad de Rio de Janeiro tuvo desde siempre
una historia de grandes transformaciones, que siempre fueron decididas autoritariamente por las
instancias gubernamentales dominantes, los especialistas. ¢ Estamos percibiendo acaso que la histo-
ria se repite? ;Hasta cuando?

Estamos de acuerdo con la necesidad de pensar en una re-utilizacién de la vieja zona portua-
fia de la ciudad. Sin embargo, el actual proyecto esta basado en “formulas exitosas” que funcionaron
en otras partes del mundo, cuyo foco es la actividad turistica como movilizador del area. Sin dudas, los
gobernantes han vendido la ciudad de Rio de Janeiro en el escenario internacional como un lugar
Unico que retine la modernidad de una gran metrépoli con una belleza natural incomparable. Entretan-
to, histéricamente, los recursos adquiridos a través turismo no han sido invertidos en las necesidades
mas urgentes de los habitantes de la ciudad. Por ello, cuestionamos el discurso de que los recursos
seran realmente utilizados en beneficio de todos. La aplicacion de recursos publicos viene dirigiéndo-
se desde hace mucho tiempo hacia los barrios mas nobles de la ciudad.

Hoy, a inicios del siglo XXI, percibimos cada vez més que los gobernantes procuran construir
una marca para sus ciudades; a pesar de que el “éxito” de una determinada ciudad acabe incentivan-
do la copia de aquello que habria funcionado, llevando a la homogeneizacion de las formas-contenido,
creyendo que asi se atraeran inversionistas. Contradiccion.

Existe, simultineamente, un discurso que defiende la manutencion de los centros historicos,
vislumbrando el potencial de explotacion turistica de esas areas, y otro que se centra en la prolifera-
cion de condominios cerrados y shopping centers. Los viejos centros muchas veces no son vistos
€Omo una opcidn para vivienda, sino como posibilidad de crecimiento de actividades comerciales.

En la actualidad, con las tres esferas de gobierno alineadas, surge nuevamente un proyecto de
“revitalizacion de la zona portuaria” —denominado por la prefectura Proyecto de Revitalizacion Puerto
Maravilla— y se habla en grande de la transformacion de la ciudad con la victoriosa candidatura de la
capital carioca como sede de las Olimpiadas en el afio 2016. Sin embargo, una cuidadosa observa-
cién de los videos producidos por los representantes del Comité Olimpico Brasilero (COB), presentan-
do la ciudad de Rio de Janeiro al jurado internacional, nos permite percibir una ciudad idealizada, un
soplo de ilusion, la creacion de una imagen que no corresponde a lo real.

Nos parece que la mercantilizacion de la ciudad, o city marketing, junto con el empresariamien-
to de la gobernabilidad de la ciudad, trae consecuencias negativas para los ciudadanos. En este sen-
tido, estamos de acuerdo con el gedgrafo inglés David Harvey, quien que reconoce que el fortaleci-
miento de la competicion de mercado entre ciudades produce impactos regresivos en la distribucion
de renta y motiva la efimeridad de los beneficios traidos por muchos proyectos. Ademas, Harvey
considera que “la centralidad del espectéculo y la imagen, desentendiéndose de los problemas socia-

les y econémicos, suelen revelarse de forma tardia, facilitando la obtencién de beneficios politicos”®.

%8 Zancheti (2004), p. 95.
% Harvey (2005), p. 189.
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l.5. LA PROQUCCION DEL ESPACIO: LOS PROBLEMAS CONTINUAN REPITIEN-
DOSE... ; QUE HACER?

A finales del siglo XIX, la ciudad de Rio de Janeiro enfrentd una problematica falta de vivien-
das. El ritmo de construccion no conseguia acompaiiar el crecimiento poblacional carioca. Como si no
bastase, durante la primera mitad de 1900, el prefecto Pereira Passos promovié una politica de des-
truccion de viviendas colectivas que atendian un gran nimero de habitantes. Nos recuerda el gedgrafo
Mauricio de Aimeida Abreu que también fueron prohibidas las reformas en colmenas todavia existen-
tes y creadas leyes que regulaban toda la construccidn civil en el Distrito Federal, lo que, de cierta
manera, inviabilizé el propio suburbio para las poblaciones mas pobres®.

La creciente inmigracién incentivada por las amplias oportunidades de trabajo en la ciudad,
junto con la ya existente falta de viviendas, contribuyé al aumento de las favelas que, en estado em-
brionario, ya podian ser encontradas desde finales del siglo XIX.

Los ejes de expansion de la ciudad fuera del area central fueron, en un inicio, dos: en direccién
a la zona sur (Botafogo, Laranjeiras, Copacabana e Ipanema), y en direccion a la zona norte (Tijuca
Rio Comprido y Andarai). Para esos barrios iba dirigiéndose la clase media, atrayendo a los sectores
de construccion, comercio y servicios, al mismo tiempo que generaba empleos y una mayor necesidad
de viviendas para la poblacion mas pobre, que una vez mas procuraba espacio en las laderas, espar-
ciendo la favelizacién mas alla del area central.

La politica de remocién de favelas priorizd la zona sur de la ciudad, local en que fueron cons-
truidas viviendas para la poblacion de mayores ingresos, buscando preservar los cerros para permitir
a los emprendedores inmobiliarios la venta de una vista “verde”. La implantacion de las Unidades de
Policia Pacificadora (UPP), inauguradas en la zona sur, cumple un papel importante para el sector
inmobiliario al elevar el precio de los inméviles localizados en su entorno.

Evidentemente, en un trabajo como éste, no es posible profundizar ese amplio debate, mas
conviene afirmar que los ejes de expansion de la ciudad fueron por mucho tiempo definidos y puestos
en practica teniendo en cuenta los intereses del mercado inmobiliario, de la industria de construccion,
de los propietarios agrarios y del Estado. En la década de 1950, la verticalizacion de la zona sur,
inicialmente en Copacabana, ocasiond congestionamientos de transito, debido al excesivo uso del
automdvil en la zona. La industria automovilistica, en esos afios, era considerada como el principal
camino para alcanzar el crecimiento econémico deseado®".

Si a inicios del siglo XX ya habia problemas ligados al transporte colectivo, éstos continuaron
existiendo, principalmente, con la prioridad dada al automdvil. EI Plan Doxiadis (1965) —encomendado
por el entonces gobernador Carlos Lacerda— proyectd la ciudad de Rio de Janeiro como una metrépoli
polinucleada y organizada alrededor de corredores viales. El propio Plan Lucio Costa para Barra da
Tijuca (1969) corrobora esa légica. En el Plan Doxiadis ya estaban previstas vias expresas: las llama-
das Linea Roja, que conecta el municipio de Rio de Janeiro con el municipio de S&o Jodo de Meriti;
Linea Amarilla, que conecta Barra da Tijuca con la llha do Fundao; Linea Lila, la primera a ser cons-
truida, que conecta el barrio de Laranjeiras con Santo Cristo (a pesar de que en ciertos puntos pierde
la caracteristica de via expresa); Linea Azul, no realizada, que conectaria la Zona Sur con Barra da
Tijuca; Linea Marron, tampoco realizada, que conectaria el barrio de Rio Comprido —pasando por
varios barrios de la Zona Norte— con Santa Cruz, en la Zona QOeste; y, finaimente, la Linea Verde, que

%0 Abreu (1992), p. 90.
%1 Abreu (1992), p. 96.
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conectaria la Estacion de Autobuses Presidente Dutra (conocida como Carretera Rio-Sao Paulo) con
el barrio de Gavea, en la Zona Sur de la ciudad. Esta linea no fue concluida, habiéndose realizado
apenas la construccion de la Avenida Automdvil Club y el Tunel Noel Rosa. Uno de los obstaculos
para la concretizacion de esta via fue la presion de los residentes de Gavea, quienes temian una
posible desvalorizacion de sus inmoviles por consecuencia de la obra.

Durante el gobierno de Carlos Lacerda (1960-1965) fueron perfeccionadas las avenidas Sub-
urbana y de los Democréticos, ademas de construirse los viaductos de Benfica y Del Castillo, las
avenidas Radial Oeste y Maracana, y el Tunel Rebougas (2.720 m). La fiebre del automévil continud
en el gobierno de Negrdo de Lima (1965-1970), quien concluy6 22 nuevos viaductos (cinco de los
cuales ya estaban en construccion), amplio la Avenida Atlantica, construy6 la Perimetral y duplico la
pista de Lagoa. A su vez, durante la administracion del gobernador Chagas Freitas (1971-1975) fueron
construidos los dos tuneles de acceso a Barra da Tijuca y toda la Carretera Lagoa-Barra, ademas de
inaugurar el Puente Rio-Niteroi.

Todas esas obras, aunque importantes, contribuyeron al abandono del transporte sobre rieles,
hasta que la primera linea de metro fuera inaugurada en marzo de 1979. A pesar de que contaba con
apenas dos lineas de aproximadamente 42 km, hoy es la segunda mayor del pais en su extension,
después de S&o Paulo. El hecho, sin embargo, es que esas dos lineas —las cuales se tocan una sola
vez- no consiguen atender las necesidades de la poblacién; no tienen, basicamente, ninguna union
para transferencia.

La verdad es que la administracidn publica de Rio de Janeiro priorizd, durante mucho tiempo,
el transporte de autobuses. Para indignacién de Lessa, ademas de promover el uso del automévil, la
tendencia fue también a incluir “en su sistema de circulacién de pasajeros, otro vehiculo automotor: el
autobus. En la actualidad, se incorpora también la van, cuya forma prehistérica fue el loteo™®?. Hoy, los
gobernantes vuelven a sefialar la necesidad de repensar esta estrategia y aseguran que no es posible
resolver el problema de transito en la ciudad sin tener en cuenta la alternativa del metro. Curiosamen-
te, el punto de partida no es la necesidad de dar mejores condiciones de transporte colectivo a la
poblacién de la ciudad como un todo, sino “desfogar” el transito; dejando ver que el objetivo detras de
las politicas implementadas es el de facilitar la vida de quien circula en automovil®.

Desde las Ultimas décadas del siglo XX, hemos visto la transicién de un periodo en que el Es-
tado tenia un papel administrativo para otro en que hay un predominio del denominado “empresaria-
miento” urbano; periodo de grandes transformaciones entre las que se observa el crecimiento de las
colaboraciones publico-privadas. Si ese modelo nacié en los paises dichos centrales, su llegada a los
demas paises del mundo no demord. No estamos criticando la propuesta de colaboracién per se, sino
la superposicién de los intereses privados en detrimento de los intereses colectivos; los cuales el
Estado deberia defender.

Cuando nos referimos a la reestructuracion productiva y a las transformaciones que acontecen
en la ciudad, procuramos construir un escenario que hiciera posible comprender la relacion entre
dichas transformaciones vy las dificultades enfrentadas por las economias capitalistas desde inicios de

62 essa (2001), p. 369.

63 El gedgrafo Gustavo do Nascimento Lopes (2009), en su tesis de maestria titulada: “Confundiendo las piernas:
diferentes visiones de la bicicleta como forma de movilidad urbana”, presenta un importante debate sobre el uso
del automovil. Lopes defiende que “el automovil, objeto técnico fundamental del proyecto de transformacion de lo
urbano, al mismo tiempo en que se desarrolla, crea su propia dependencia”. A partir de esta afirmacién, pasa a
analizar como fueron desarrolladas las politicas de incentivo al modal cicloviario en la metrépoli de Rio de Janeiro
(1990-2009), asociandolas al debate sobre el derecho a la ciudad.
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la década de 1970. En ese entonces, se iniciaron el proceso de desindustrializacion y el aumento del
desempleo, los cuales para muchos tenian un caracter estructural. Percibimos, ademas, la ascensién
de un nuevo neoconservadurismo econémico, manifestado en las privatizaciones y el discurso de la
racionalidad del mercado.

Son innUimeros los actores sociales involucrados en la produccion del espacio urbano, cada
uno con diferentes intereses en juego. Es en ese espacio que los diferentes valores de uso esclarecen
-y, al mismo tiempo, opacan- las sutilezas de los conflictos sociales. Esto acontece porque estamos
todos en un pais libre, democratico, donde podemos elegir y consumir aquello que juzgamos conve-
niente. Sin embargo, las alternativas entre las cuales debemos elegir son muy distintas para diversos
ciudadanos. Lo que es una entre miles de alternativas para algunos, es el suefio imposible para la
mayoria.

En este contexto es que el Estado deberia ejercer un papel mayor e intentar minimizar las de-
sigualdades que se reproducen en el espacio del a ciudad. No obstante, parece que en el franscurso
del tiempo, el Estado ha contribuido a la exacerbacién de esa condicion.

Es posible observar que la relacion de lo ciudadano con la ciudad, en sus practicas espaciales,
muchas veces no revela las intencionalidades presentes en la produccién del espacio. Hay un juego
de fuerzas en la definicion de estrategias de accidn, construidas a partir de légicas de dominacion:
materiales e inmateriales. Procuramos asociarlas a la utilizacion de ideologias y representaciones que
vuelven incuestionables, casi verdades absolutas, las decisiones tomadas en drdenes distantes a
lugar. Esto, generalmente, no aparece de manera tan clara en lo cotidiano.

Lo cotidiano, aunque banalizado por expresar su propia miseria y riqueza a partir de eventos
triviales, se caracteriza como la mediacion entre la repeticion y la creacion, entre la alienacién y la
libertad, como la clara manifestacion de la imbricacién entre espacio y tiempo. Las innimeras posibili-
dades para la apropiacion de lo cotidiano resultan de la vivencia, de la experiencia vivida, y tienen
gran potencial creador, facilitando la formacion y permanencia de resistencias. Por lo tanto, cuando
reconstruimos la cotidianeidad a través de la apropiacion del espacio urbano, es posible pensar en la
formacion de movimientos que luchen por la emancipacion y por su transformacion®.

Desafios. Lo cotidiano es, simultineamente, lo trivial y lo poco probable; la velocidad y el tiem-
po lento; el lugar y lo global; o, como nos recuerda la gedgrafa Amelia Damiani, “lo extraordinario de lo
ordinario, el sentido de lo insignificante”. Es en el dia a dia que encontramos respuestas y dudas;
como dijimos, desafios. Es en el lugar que decidimos o adaptarnos a lo que es (im)puesto o subvertir
el juego, para buscar otras intencionalidades que no son hegeménicas®. Por este motivo, Santos
afirma que las racionalidades de los sectores hegemonicos buscan crear un cotidiano obediente y
disciplinado, mientras tanto, si el lugar es donde se manifiesta la finalidad “impuesta de fuera, de lejos
y de encima, [es también] el [lugar] de la contrafinalidad, localmente generada. Es el teatro de un
cotidiano conforme, pero no necesariamente conformista y, simultdneamente, el lugar de la ceguera y

del descubrimiento, de la complacencia y de la revolucion™®®.

o4 Un importante debate sobre lo cotidiano puede ser encontrado, por ejemplo, en Lefebvre (2008, 1991, 1982,
1961, 1947). Evidentemente, como sabemos, el filésofo francés prefiere presentar nociones que acaban ganando
siempre nuevas dimensiones en sus obras posteriores. Asi, encontramos desdoblamientos diferentes en sus
varios trabajos.

%5 Damiani (2002), p. 164.
% santos (1996), p. 227.
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Reafirmamos, entonces, que el espacio es fundamental en la busqueda de transformacion,
pues si queremos algo diferente, necesitamos producir otro tipo de espacio; para transformar la vida,
tenemos que transformar el espacio en su forma-contenido. De este modo, trabajamos con la nocién
de otro proyecto de ciudad y de mundo.

El derecho a la ciudad es mas que un habitat; es el derecho a habitar. El habitat esta asociado
a la morfologia urbana, mientras que el habitar es una actividad. Es apropiacion. Habitar es apropiarse
de algo, lo cual es bastante diferente a tenerlo como propiedad. Significa hacer del espacio una obra,
modelarlo, apropiarse de él. Es también el lugar de los conflictos, ya que el espacio es un producto
social que al mismo tiempo es productor, pues las formas construidas interfieren con lo cotidiano de la
ciudad. La produccion del espacio trae consigo una intencionalidad vy, por eso, es el lugar de los con-
flictos. Es necesario que cuestionemos la forma en la que se produce y buscar hacerlo de otra mane-
ra, con objetivos que no prioricen la especulacion y la dominacion del espacio. En ofras palabras: para
transformar la vida es necesario transformar el espacio, cuestionar la propiedad privada, valorizar el
espacio publico y luchar contra el movimiento de los condominios cerrados, de las calles cerradas.
Como afirma Lefebvre “excluir grupos, clases, individuos de lo urbano es también excluirlos de la
civilizacion, hasta de la propia sociedad™’.

El habitar trasciende la vivienda, pues significa vivir la ciudad en toda su intensidad y comple-
xidad, tener acceso a educacion, salud, ocio y todas las posibilidades que el espacio urbano de una
gran metrépoli puede ofrecer; a un sistema de transporte colectivo digno y eficiente, que permita la
movilizacién de los pobladores sin tener viajar por mas de dos horas, con un billete Unico serio, para
no ser rehenes los servicios precarios ofrecidos por las empresas de autobuses. Se debe invertir, por
lo tanto, en un sistema de transporte que permita retirar de las calles un volumen cada vez mayor de
automdviles, que contribuyen a los embotellamientos y la contaminacién del aire. Es necesario que
quienes viven condiciones mas precarias, muchas veces en favelas y en zonas riesgosas, tengan
trabajo. Es necesario crear cursos de profesionalizacion serios, ademas de espacios para el ejercicio
de sus profesiones en los inmdviles destinados para esa poblacion. No podemos prescindir de los
pequefios comercios, pues posibilitan la fijacion de los habitantes, ademas de puestos de salud, es-
cuelas y servicios de modo general. Asi, estariamos dejando de tomar medidas apenas de emergen-
cia para pensar en acciones de corto y largo plazo. ¢ Facil? No, pero factible.

El proyecto Puerto Maravilla, como buscamos dejar claro, contribuira a la “expulsion” de la po-
blacion residente y de bajos recursos de la zona portuaria, puesto que las intervenciones urbanisticas
propuestas atraeran mas inversiones publicas y privadas que, al valorizar esa area, inviabilizaran la
permanencia de la poblacién més pobre. Lo que se espera con el proyecto es la construccidn de
equipamientos culturales, de entretenimiento y de gastronomia para atraer turistas y visitantes, ade-
mas de edificios para oficinas vinculados a la gestién de negocios globalizados, al marketing y design
de productos, que segun expectativas de los gobernantes, alzaria la capital carioca a otro nivel en el
ranking global entre ciudades. Aqui, una vez mas, el Estatuto de la Ciudad podria contribuir a la solu-
cion de este problema, a través de la utilizacién de dos instrumentos importantes: los Estudios de
Impacto a la Vecindad y la creacion de las Zonas Especiales de Interés Social (ZEIS). El Estudio de
Impacto a la Vecindad cumple un papel mediador entre los intereses privados de los empresarios,
habitantes y “usuarios” (empleando la expresion de Henri Lefebvre) del lugar, dando voz a la pobla-
cién directamente afectada por los grandes emprendimientos. Por otro lado, las ZEIS corresponden a

67 Lefebvre (2008).
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las “zonas” de division de la ciudad que son destinadas a la construccion de viviendas populares,
siendo éstos edificios o areas vacias y/o subutilizadas.

Ofras areas de la ciudad también podrian ser utilizadas, como, por ejemplo, el barrio de Sao
Cristévao, el cual fue impactado de forma negativa por las varias intervenciones ligadas a la infraes-
tructura de transportes; sean lineas ferroviarias y metroviarias, viaductos, la Avenida Brasil o el Puente
Rio-Niteroi. En Séo Cristdvao, encontramos diversas edificaciones desocupadas, de media y pequefia
escala, que alguna vez fueron galpones de las viejas fabricas hoy abandonadas. Hay también &reas
de tamafio considerable que estan destinadas a la actividad militar.

Pero en la propia Zona Sur de la ciudad hay terrenos disponibles que podrian ser utilizados pa-
ra la construccion de viviendas populares, como es el caso de los terrenos del metro. Fue, inclusive,
noticiado que el gobierno del estado de Rio de Janeiro estaba preparandose para vender 73 terrenos
remanecientes de las obras del metro y que el dinero seria usado para financiar la expansién hacia
Barra da Tijuca. Segun el gobernador Sergio Cabral, la venta podria rendir a los cofres estaduales
cerca de R$ 700 millones. Estos terrenos serian una excelente oportunidad para comenzar a construir
un mix de clases sociales en los barrios de la ciudad, pues la opcién de colocar a la poblacién pobre
en las periferias 0 empujarlas hacia las favelas genera inversiones diferenciadas en diversos lugares.
En otras palabras, las areas habitadas por grupos adinerados reciben mucha mas inversién que las
habitadas por clases mas pobres. Lo mas interesante es que hay terrenos del metro en areas valori-
zadas, incluso en localidades de la zona sur, como una cuadra entera entre las calles Tonelero, Si-
queira Campos y Figueiredo Magallanes, en Copacabana; y mas de 11 lotes en Botafogo, como los
de la calle Muniz Barreto. Hay también 19 terrenos en Tijuca —zona norte de la ciudad- como algunos
concentrados en la Avenida Hector Beltrdo. ¢ Por qué no utilizar parte de esos edificios y terrenos para
la construccion de viviendas dignas para la poblacion mas pobre?

Es a partir de la vinculacién entre el pasado —con toda nuestra historicidad- y el futuro —con el
proyecto utopico que anhelamos— que podremos efectuar transformaciones. Tenemos certeza que las
especialidades y temporalidades de lo cotidiano no se separan de la dimensién de lo concreto y, en
ese sentido, como afirmamos anteriormente, debemos evitar el riesgo de cosificaciones; sino, estare-
mos caminando en direccion a la naturalizacion de las fracturas sociales, pasando a ver la segrega-
cion espacial y las enormes desigualdades en la apropiacion de la ciudad como normales.

Si escapamos de esa naturalizacién, la percepcion de las fracturas sociales —que son también
espaciales— puede contribuir a la formacién de movimientos de lucha® por la apropiacion del espacio
a partir de la busqueda de racionalidades alternativas. Es necesario, por lo tanto, escapar de esa
encrucijada si queremos hablar de una produccion de la ciudad y de las relaciones sociales en ella
como una produccion y reproduccion de seres humanos por seres humanos, mas alla de una produc-
cion de objetos.
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IV.1. INTRODUGAO

Natal, durante o inicio do século XX, passou por um processo de modernizagao urbana, alme-
jado pelas elites, semelhantemente ao que vinha ocorrendo nas principais capitais brasileiras desde
fins do século XIX, calcado em medidas de remodelaco do desenho urbano? e de novas edificacdes.
Além dos avangos urbanisticos e arquitetbnicos, outro fator que assumiu uma posigao preponderante
nesse dmbito de modernizacéo foram os transportes publicos.

Os bondes passam a fazer parte do cotidiano natalense a partir de 1908 — ainda a trag&o ani-
mal —, sendo incorporados efetivamente & dindmica urbana de 1911 em diante, com a sua eletrifica-
¢80 e expansdo. As tramways — como também eram mencionadas — comegam a se tornar, entéo,
vitais no deslocamento diario da populagdo urbana, especialmente nas zonas suburbanas, facilitando
0 acesso dos seus habitantes a area central da cidade. Dessa forma, as possibilidades de desloca-
mento ampliaram as perspectivas de localizag&o dentro do perimetro urbano, delineando e proporcio-
nando a ocupagéo ou a fixagdo da populagdo em novas areas residenciais. Entretanto, como as linhas
de bondes influenciaram na organizagao interna de Natal? Que marcas deixaram na configuragéo dos
novos bairros que entdo se consolidavam na cidade?

Esse sistema de transporte, classificado como “rede técnica urbana”, teve sua implantagédo de
maneira sistematica nas cidades, sobremaneira, desde a segunda metade do século XIX, evidencian-
do uma preocupagao recorrente dos administradores e técnicos de se controlar os diversos fluxos no
perimetro urbano.

O periodo de génese das principais redes técnicas urbanas coincidiu com o surgimento de no-
vas aplicagdes tecnoldgicas, decorrentes do maior desenvolvimento industrial. As redes técnicas
urbanas também devem muito & agdo empresarial, uma vez que a maioria delas foi criada pela inicia-

! Agradecimentos ao Conselho Nacional de Desenvolvimento Cientifico e Tecnoldgico (CNPq) e & Coordenacéo
de Aperfeicoamento de Pessoal de Nivel Superior (CAPES) pelo apoio financeiro e pelas bolsas concedidas,
imprescindiveis a realizagédo desta pesquisa.

2 A partir da elaboragdo de planos para novas cidades, como o de Aardo Reis para a nova capital Mineira, Belo
Horizonte (1897), para a nova capital de Goias, Goiania, (1933), bem como, os planos urbanisticos para o Rio de
Janeiro, durante a gesté@o de Pereira Passos (1903-1906), e para Sao Paulo, posteriormente, por Prestes Maia
(1938-1945).
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tiva de companhias que buscavam se beneficiar da abertura de novos mercados para os seus produ-
tos. Tal periodo, referente aos ultimos cento e cinquenta anos, marcou a transigao da cidade ocidental
do status de pedestrian city para networked city’. Essa mudanca acontece, sobretudo, por meio da
inser¢do daquilo que se pode chamar de “redes”. As redes estdo em toda parte, desde o sistema de
transporte publico, até as instalagdes elétricas, hidraulicas, sanitérias, de gas, entre outras. A caracte-
ristica que essas redes técnicas compartilham refere-se ao controle dos fluxos — seja de pessoas,
energia, fluidos ou comunicagdes”.

Aideia de estrutura urbana, por sua vez, esta intrinsecamente vinculada a nogao de rede. Por
estrutura urbana se entende a “localizacgéo relativa dos elementos espaciais e suas relagdes, ou seja,
dos centros de negécios (ndo s6 o principal, mas também os demais) das areas residenciais segrega-
das e, finalmente, das areas industriais”, fragdes da cidade, que se relacionam entre si. As relagées
entre as partes componentes da estrutura da cidade — que permitem, assim, a nog¢éo do todo — ape-
nas sdo possiveis a partir dos diversos fluxos que compdem a vida cotidiana®. Esses fluxos, por sua
vez, acontecem por meio de redes técnicas na malha ou tecido da cidade, e podem ser arranjados
tanto pelos transportes fisicos, quanto pelas linhas de informagéo”. Os fluxos, portanto, ddo suporte &
estrutura urbana e materializam as localizagdes na cidade, o que, consequentemente, define o grau
de acessibilidade das diferentes zonas do espago urbano. Portanto, as redes técnicas — entre as quais
se classificam as linhas de bonde — s&o elementos fundamentais na composigéo da estrutura urbana
e, dessa maneira, do processo de organizagao da cidade.

Assim, pretende-se com o estudo aqui apresentado entender o papel dos vetores delineados
pelos transportes sobre trilhos na configuragdo sdcio-espacial do espago intra-urbano de Natal. Bus-
ca-se, dessa forma, contribuir para as discussdes sobre a relevancia das redes técnicas circulatérias
na estruturagdo urbana, possibilitadas por inovagdes introduzidas pela energia elétrica. As fontes de
dados e informagdes basicas foram de duas naturezas distintas: primarias, tanto periodicos de épo-
ca®, como mensagens e relatorios oficiais de governo®; e secundarias, referentes & bibliografia que
trata do tema™®. Utilizou-se também, para completar a analise, material iconografico — mapas de épo-
ca — pertencentes ao acervo do Grupo de Pesquisa “Historia da Cidade, do Territério e do Urbanismo”
(HCUrb).

Dupuy (1998), p. 45.
Dupuy (1998), p. 35.
® Villaga (1998), p. 33.
Cf. Correa (1989) e Villaga (1998).

Neste artigo sera analisado apenas o papel dos transportes fisicos nesse processo.

» w

(o]

7

8 De circulagdo nacional (Revista do Clube de Engenharia e a Revista Brazil Ferro-Carril) como em especial local
(A Republica, Diario de Natal, Jornal de Natal, A Ordem, O Caixeiro, O Santelmo, O Nortista, entre outros). Esses
documentos fazem parte do acervo digital do Grupo de Pesquisa “Histéria da Cidade, do Territério e do Urbanis-
mo” (HCUrb), com excegéo das informagdes do peridédico A Republica, coletadas pelos autores em pesquisa
realizada no acervo do Instituto Histérico e Geogréafico do Rio Grande do Norte (IHGRN).

® Tais como relatérios do Ministério de Viacdo e Obras Publicas e Mensagens e Relatorios Estaduais e Munici-
pais. Também fazem parte do acervo digital do HCUrb.

10 A pesquisa da arquiteta Madsleine Costa (1998) constituiu-se em um importante ponto de partida para as
guestdes aqui debatidas. Mais recentemente, o livro dos historiadores Arrais, Andrade e Marinho (2008) apresen-
ta dados relevantes sobre as representacdes culturais em torno das redes técnicas, e do bonde em especial. Por
fim, a dissertacdo de mestrado do professor Gabriel Medeiros (2011) articulou esse conjunto de questdes com
foco na estruturagéo das redes técnicas de circulagéo.
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A sistematizacéo e a andlise dos dados indicaram a demarcacéo de dois periodos principais
que delineiam processos diferentes da expansao urbana de Natal e que estruturam os itens do presen-
te artigo. O primeiro (1908-1912) refere-se a instalag&o das primeiras linhas de bonde, distribuidas nos
bairros ja consolidados até entédo — Ribeira e Cidade Alta —, bem como nas areas suburbanas — Alecrim
e novos bairros, como Cidade Nova e Monte Petrépolis —, fomentando, assim, o adensamento dessas
fragBes, ao garantir maior acessibilidade. O segundo (1912-1929) corresponde ao periodo de consoli-
dacg&o das linhas nas areas existentes e a intensificagéo das dificuldades técnicas das linhas, prejudi-
cando o deslocamento cotidiano da populagdo. Também é relativo a construgdo da Ultima linha, servin-
do o bairro de Lagoa Seca, e marca, em 1929, a mudanca da concessao dos servigos elétricos e, por-
tanto, de bondes, em Natal, passando as maos do capital internacional por meio da Companhia Forga e
Luz Nordeste do Brasil, representante da empresa American and Foreign Power Company (AMFORP).
Tal processo — e a veemente concorréncia com o0s veiculos automotores — daria origem a um novo ciclo
no transporte viario na capital do Rio Grande do Norte.

Esse conjunto de preocupagdes vincula-se a um projeto de pesquisa maior desenvolvido pelo
HCUrb™, denominado Cultura técnica, projetos e reconfiguragbes urbanas e territoriais (Nordes-
te/Brasil, 1850-1930)**. Nesse projeto, 0 Grupo investiga, entre outros aspectos, a participagdo das
redes técnicas na estruturagéo da cidade e do territorio, tendo como ponto de partida as intervencdes
propostas e efetivadas pelos engenheiros politécnicos a partir de meados do século XIX.

IV.2. IMPLANTAGAO E EXPANSAO DOS BONDES EM NATAL (1908-1912)

A iniciativa no sentido de implantagao de linhas de bonde em Natal é firmada com a fundagéo
da Companhia Ferro-Carril de Natal, em 1908. O surgimento da Companhia, prestadora dos servigos
de bondes puxados por animais, consolidaria a materializagdo do primeiro sistema de transporte
coletivo da cidade. A concepgdo desse sistema inseria-se no contexto de modernizagao firmado du-
rante a gestio do governador Alberto Maranh&o, responsavel pela concretizagédo de diversos melho-
ramentos estéticos e urbanos na capital*. O desenvolvimento do projeto fica a cargo da diregdo do
coronel Romualdo Galvao - presidente da Companhia — e do engenheiro S& Barreto, técnico respon-
savel pela obra, que em meados de junho de 1908, encontra-se em plena evolug&o.

“Prosseguem com toda atividade os servigos para o assentamento de trilhos da primeira linha
de bondes, que, ao que ouvimos, serd inaugurada por todo 0 més de setembro vindouro. [...] O enge-
nheiro Sa Barreto, comissionado para efetuar em Belém do Para a compra do material rodante, tele-
grafou ao coronel Romualdo Galvao, operoso diretor do Ferro-Carril, comunicando j& haver comegado
a embalagem do material, devendo embarcar brevemente para esta cidade. [...] Ouvimos que a com-
panhia teve igualmente comunicagéo do engenheiro S& Barreto de haver-se encontrado ali burros do
Prata a 250$ cada um™*.

1 Vinculado ao Departamento de Arquitetura da UFRN.

12 Este projeto de pesquisa recebe apoio financeiro do Conselho de Nacional de Desenvolvimento Cientifico e
Tecnolégico (CNPq).

'3 Entre esses melhoramentos, pode-se citar a construgéo da Praca Augusto Severo, interligando os bairros da
Ribeira e Cidade Alta, e de vérios outros equipamentos, como o Teatro Carlos Gomes, inaugurado em 1904 e
reformado em 1912.

14 “Ferro Carril do Natal”, A Republica (17 de junho de 1908). A compra do material — carros e animais — foi feita &
cidade de Belém do Para, que ja havia eletrificado as suas linhas de bonde, Santos (1994). Todas as citagBes
deste texto foram submetidas as normas ortogréficas da lingua portuguesa atual, de forma a facilitar sua com-
preenséo.



80 LA ELECTRICIDAD EN LAS REDES FERROVIARIAS Y LA VIDA URBANA: EUROPA Y AMERICA (SIGLOS XIX-XX)

O servigo é inaugurado no dia 07 de setembro de 1908 e é comemorado pelos periédicos em
circulagdo a época como um importante melhoramento, imprescindivel ao desenvolvimento urbano.
Essa linha inaugural percorria um trajeto entre os bairros da Ribeira e da Cidade Alta, aqueles mais
centrais no contexto da cidade. O trajeto logo seria prolongado a Cidade Nova — bairro recém-
construido e anexado a zona urbana — no final de 1908, se estendendo a Avenida Hermes da Fonseca,
onde se localizava a entdo residéncia do ex-governador Pedro Velho Albuquerque Maranhéo, o sitio
“Soliddo”. E interessante notar que, apesar de possuir um arruamento bem definido e lotes grandes —
alguns com frente méaxima chegando aos 30 metros de largura —, destinados as classes mais abasta-
das, a Cidade Nova nessa época ainda n&o havia sido efetivamente ocupada. Entretanto, ja contava
com a linha do bonde, enquanto que outras areas mais densamente ocupadas — porém que ainda
formalmente n&o compunham a considerada zona urbana da cidade, como o Alecrim —, ndo desfruta-
vam de um beneficio como esse. A expansao das linhas permitiu, posteriormente, uma ocupagao mais
extensiva da Cidade Nova, com atragéo de populagdo residente e construgéo de novos edificios.

No ano de 1911, o servico de bondes da capital sofre um novo impulso com a eletrificagéo das
linhas. Mais uma vez, a inser¢éo dos bondes elétricos é uma iniciativa do governo Alberto Maranh&o,
em exercicio do seu segundo mandato. O bonde é retratado pelos periddicos locais como o mecanis-
mo propagador do progresso nas ruas e avenidas da capital. Em conversa com o repdrter de “A Re-
publica”, o Sr. Domingos de Barros, um dos sécios da Empresa de Melhoramentos de Natal*® - con-
cessionarios dos servigos — comenta sobre a implantagéo dos bondes elétricos e as mudangas ocasi-
onadas, ja antevendo as consequéncias da ampliagdo dos servigos de bondes elétricos na Cidade
Nova.

“Assim, embalados por essas formosas perspectivas, chegamos a Avenida Rio Branco. O
bonde voltou. Mas a tarde estava tao bela que néo pude fugir no desejo de ver a Cidade Nova, esse
novo bairro de nossa terra que sera, com os bondes, um dos pontos prediletos da sociedade chique
da nossa pequena urbe. Como vai ser linda a nossa Natal"!™®.

A dindmica imposta pelos “elétricos”, como eram chamados, imprime um novo ritmo & capital,
no tocante ao tempo de deslocamento e nas vantagens técnicas, como por exemplo, na subida da
Avenida Junqueira Aires — vencida morosamente em momento anterior pelos antigos bondes puxados
por burros — que interligava os bairros da Ribeira e Cidade Alta'’. O crescimento das linhas é intenso
desde os primeiros anos de implantagdo dos servigos. Ainda em 1911 a extensao do circuito inicial &
realizada. Inicialmente, é inaugurada a linha até o Alecrim, nesse mesmo ano, o mais novo bairro da
cidade - oficializado por resolugéo da Intendéncia Municipal em 23 de outubro de 1911'%. Além da
linha ao Alecrim, descrito corriqueiramente como “populoso arrabalde”, paulatinamente novas solicita-
¢Oes para expansao das linhas eram reivindicadas. As reivindicagdes sdo atendidas e, ainda em 1911,
a linha de bondes da Cidade Nova ja atingia a residéncia do entdo Governador, Alberto Maranh&o, na
Avenida Hermes da Fonseca. Os carros elétricos — em nlimero de oito — supriam inicialmente as
necessidades de deslocamento da populagéo natalense™ e a sua circulagdo modificou significativa-

1 Em conjunto com o Sr. Francisco Gomes Valle Miranda.
18 A Repuiblica, 12 jan.1911, p. 1.

1 Partindo da Praga Augusto Severo, na Ribeira e nova porta de entrada da cidade, e indo até a Praca Sete de
Setembro onde se localiza o Palacio Potengi, antiga sede do Governo do Estado, hoje Palacio da Cultura. Cf. A
Republica, 3 fev.1911.

18 Cascudo, (1999).

19 = . . ~ . N . =
A estagnacgado no investimento em novos carros e a degradagdo dos antigos — muitos tirados de circulagéo —
alterariam essa condigdo drasticamente nos anos posteriores.
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mente a dindmica urbana, especialmente por integrar populagdes que residiam em areas considera-
das “suburbanas”, como o Alecrim, distantes do centro da cidade.

Em maio de 1912, foi dissolvida a sociedade entre Domingos Barros e Valle Miranda. Segundo
a nota, todo o ativo e o passivo da Empresa de Melhoramentos de Natal passariam a responsabilidade
Unica do senhor Francisco Gomes Valle Miranda®. A empresa sobreviria em setembro do mesmo ano
das maos do Sr. Valle Miranda para a tutela de “um grupo de capitalistas” paulistas".

Os bondes, apesar das obras de prolongamento das linhas, comegam ja em 1912 a apresen-
tar problemas técnicos significativos, especialmente na linha em diregéo ao Alecrim. O bairro possuia
como um elemento delimitador que o separava da cidade a regi@o do riacho do Baldo, que alagava
constantemente durante os periodos de chuva, ocasionando a interrupgao do servigo de bondes ao
Alecrim. Tal elemento natural, portanto, oferecia um importante obstaculo ao acesso das populagdes a
essa zona da cidade. Em 23 de maio de 1912, foi noticiada a suspensdo dos servicos em virtude
desse motivo.

“O bonde deixou de ir por motivo de verdadeira forga maior, Ginico que poderia justificar seme-
Ihante falta. J& o bonde que vinha do Lazareto saiu as 7 e 20 teve grande dificuldade em passar na
curva do Baldo pelo acimulo de areia que ja entdo existia, vinda com a chuva de todos os lados, pois
é sabido que esse é o lugar mais baixo daquela regido, dificuldade que foi percebida pelo chefe do tra-
fego que vinha nesse bonde. Quando chegou a Fabrica de Tecidos, ja o pessoal da conserva ai esta-
va, retirando a areia que também ai se reunia. O mesmo chefe do trafego deu as providéncias neces-
sarias para o desaterro na curva do Baldo, e depois de outras providéncias de ocasido foi assistir a
esse servigo com a chuva que com forga continuava a cair e voltou pelas 8'2 para néo deixar que o
bonde do Alecrim fosse, por ter visto ser impossivel ele passar. [...] a providéncia definitiva aqui € o le-
vantamento da linha na curva do Baldo, que sera levada a efeito 0 mais cedo que as circunstancias o
permitirem”zz.

As irregularidades ocasionadas, entretanto, ndo impediriam a continuidade nas obras de pro-
longamento. Em 5 de agosto de 1912, foi inaugurada a linha de bonde elétrico até o Monte Petrépolis
pela agora denominada Empresa Tragéo, Forga e Luz (Figura IV-1). A viagem inaugural contou com a
presenca do Governador do Estado e outras autoridades, que ao chegarem ao destino visitaram o
Hospital Juvino Barreto — entdo o principal equipamento deste tipo na cidade e que se situava na
referida localidade. Com essa linha, a nova residéncia do governador, a Vila Cincinato, passava tam-
bém a ser servida pelos bondes®. A importancia desses veiculos nos discursos dos periddicos passa
cada vez mais a estar relacionada ao direcionamento do crescimento da cidade.

“A nossa viagdo urbana merece sérios reparos pela irregularidade de horérios e insuficiéncia
de meios de locomogao. E de grande necessidade o prolongamento das linhas para pontos diversos,
onde a populagao tem chegado, favorecendo ndo somente a que ja reside nos bairros mais afastados,
mas também contribuindo para o alargamento da cidade e facilitando, com o transporte regular, a edi-
ficaglo, que a falta de meios, ndo se tem estendido aos pontos mais pitorescos e apraziveis dos arra-
baldes. Tem-se observado geralmente, notadamente nos Estados Unidos, que néo sé para valorizar
terrenos, mas também para estimular as construgdes fora das cidades, as companhias de viagéo pro-
longam as suas linhas além dos pontos habitados, para que se formem sempre novos nicleos. Entre

20 A Republica, “A Praca”, 4 mai.1912.

2o “grupo de capitalistas paulistas” ao qual o periddico A Republica faz aluséo é composto pelos empresarios
Alfredo R. Jord&o, Alberto de San Juan e Julio Bandeira Vilella. Cf. A Republica, “Reparos...”, 16 set.1912.

22 A Republica, “Empreza de melhoramentos”, 23 mai.1912, p. 1.

23 A Republica, “Empreza de melhoramentos”, 5 ago.1912.
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noés sera essa uma medida de grande vantagem, porque néo obstante 0 aumento provado da popula-
¢do, ha deficiéncia de habitagdes, e o estacionamento nas edificacdes é simplesmente justificavel pela
falta de transportes seguros e comodos™*.

Figura IV-1. Espacializagao das linhas de bonde construidas até 1912
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—eeeeeeeee. (Circuito do bonde a tragd@o animal nos bairros centrais (1908)

Linha em direg&o ao bairro de expansao - Vetor Leste (1908)

Ampliacdo e duplicagdo das linhas dos bairros centrais (1911)

Linha em direc&o ao bairro suburbano (1911)
— — — AMPliagac das linhas na area de expansao urbana - Vetor Sul (1911)

-—- - e e Linha em direcdo aos equipamentos de saude (1912)

Fonte: Elaboragao dos autores sobre 0 mapa do Plano de Sistematizagdo de Henrique de Novaes para Natal,
de 1924. Acervo do HCUrb. Observagao: O tragado do bairro Cidade Nova, em cinza claro, foi demarcado entre

1901 e 1904 pelo agrimensor Antonio Polidrelli. A Cidade Nova daria origem, posteriormente, a dois bairros:
Petropdlis e Tirol.

E perceptivel no fragmento acima como o bonde comega a estar atrelado & condigéo de esti-
mulo a ocupagdo de determinadas areas. O que é interessante € o posicionamento em relagéo ao
prolongamento das linhas para areas ainda pouco povoadas como forma de estimular o adensamen-
to. No caso de Natal, é evidente que essa referéncia faz aluséo a construgdo de mais linhas no bairro
da Cidade Nova, no momento ainda com poucas habitagdes, apesar das duas linhas ja existentes —
ao Monte Petrépolis e a Hermes da Fonseca. As parcas edificagdes ndo condiziam com o projeto de

2 A Republica, “Empreza de melhoramentos”, 5 ago.1912.
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modernidade idealizado para essa zona urbana, projetada para abrigar a populagdo mais elitizada e
para ser o reduto da nova belle époque natalense.

Com o crescimento das linhas e 0 aumento do nimero de usuarios, aqueles que defendiam a
implantacdo dos bondes criticam os que afirmavam que n&o havia demanda suficiente, ainda na épo-
ca dos bondes 4 tracdo animal®. A expansdo das linhas dos elétricos, atendendo, destarte, uma
maior parcela da populagéo, torna o bonde um novo elemento no cotidiano dos que habitam Natal,
apesar do mau servigo. As irregularidades no material rodante e nas condigdes infraestruturais das
linhas é um aspecto que desde os primeiros anos de funcionamento sera recorrente nos servigcos de
bonde da capital.

Os bondes, como citado pelo entdo senador e futuro Governador do Estado, Ferreira Chaves,
em 1913, constituiam um ponto nevralgico nesse processo de intervengéo. Eles materializavam de
certa forma o simbolismo de progresso téo almejado, sobretudo, quando séo citados como os meios
“ainda ndo logrados pelos habitantes de capitais litoraneas maiores e de Estados mais ricos®®. O
quadro de horérios de transito dos veiculos em suas respectivas linhas é publicado diariamente nos
jornais. As principais avenidas da cidade passam a ter como elemento caracterizante o deslocamento
dos bondes, tanto esteticamente nas fotografias e cartdes-postais da cidade, como em relagéo ao
constante movimento, produzindo um novo ritmo nessas artérias.

IV.3. CONSOLIDAGAO E DIFICULDADES TECNICAS DO SISTEMA DE CARRIS
(1912-1929)

Apesar da crescente importancia que o bonde vai assumindo no contexto urbano, os servigos,
embora ampliados, continuam a apresentar condicdes precarias de funcionamento. No dia 14 de abril
de 1914 é publicada no periddico “A Republica” uma reclamagéo em relacdo a “péssima” condigao da
linha de bondes que serve o bairro do Alecrim. E interessante ressaltar que o artigo enfatiza o fato de
que os habitantes do bairro séo dependentes dos servigos do bonde e designa-os como “passageiros
obrigados” da linha, como pode se constatar no trecho abaixo.

“A linha elétrica do Alecrim nunca ofereceu tao pouca seguranga aos passageiros obrigados
dos bondes da Empresa Tragéo, Forga e Luz, que sdo os habitantes do bairro do Alecrim, como atu-
almente. O ramal que leva aquele futuroso bairro, ainda mais danificado nestes ultimos dias pelas
chuvas torrenciais que desabaram sobre esta capital e que produziram na margem da mesma linha
grandes escavacdes, apresenta aos olhos dos infelizes passageiros a perspectiva de um desastre
horrivel, bem f4cil de verificar-se ndo somente por aquele motivo, como também pela vertiginosa car-
reira dos carros, quando atravessam a extensa rampa dadas as péssimas condicdes em que se acha
assente a linha em quase todo aquele trecho™’.

Essa assercdo, destarte, reforca a tese de que a linha de bonde ao Alecrim era o vetor que
comunicava esse bairro ao restante da cidade. As dificuldades de acesso impostas, seja por caracte-
risticas topograficas e naturais — o Baldo —, seja pela implantagdo de mecanismos técnicos — as ferro-
vias —, reduziam significativamente a mobilidade das pessoas que residiam nessa fragdo urbana em
relagdo ao seu deslocamento para o centro da cidade, o que era, em certa medida — e especificamen-
te nesse preciso momento — amenizado pela integragdo proporcionada pelos veiculos elétricos. No-

A Republica, “Reparos”, 7 out.1912.
2 A Republica, “Voltando ao assumpto”, 31 jan.1913.
2T A Republica, “Varias”, 14 abr.1914, p. 1, grifos nossos.
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vamente o desenvolvimento viario das linhas de bonde a Cidade Nova € apontado como elemento
dinamizador da ocupagao do bairro dentro desse novo ciclo de modernizagéo urbana.

“A todas as reformas realizadas sobrelevasse a construgdo da Cidade Nova, com suas belas
avenidas e ruas arejadas, no local que era outrora um matagal sombrio e semeado de cabanas. A
abertura de pogos tubulares e o0 desenvolvimento da viagéo elétrica traréo, como consequéncia, o po-
voamento desse bairro pitoresco, que muito bem merecia 0 nome de Petrdpolis, para relembrar aque-
le que o delineou — o senador Pedro Velho™?.

Em 1916, a concesséo dos servicos elétricos em Natal muda novamente de maos, apesar de
a empresa concessionaria continuar se chamando Tragdo, Forga e Luz®®. Entre as modificacdes
iniciadas pela Empresa nas tramways pode-se indicar diversos prolongamentos, com um desenvolvi-
mento de cerca de sete quildmetros em extensdo, além da montagem de novos carros motores de
passageiros e de carga e a constru¢do de carros para transporte de carne verde aos mercados da
Cidade Alta e Ribeira. Também s&o iniciados os trabalhos de reparagdo completa dos antigos carros,
substituicio de todos os dormentes antigos e desvios em parte dos trilhos®. O investimento no reparo
do sistema de transporte de bondes elétricos coincide com um momento de intenso crescimento da
cidade do Natal.

Apesar de todo 0 avango nas diversas areas, a critica a situagao dos servigos da Tragdo Forca
e Luz retorna com veeméncia. O Governador argumenta que os problemas nesses servigos decorrem
do contrato firmado no governo passado e da eclosdo da Primeira Guerra Mundial. O proprio periddico
“A Republica”, defensor dos interesses da situagao, ndo pode evitar as criticas ao estado lamentavel
do transporte por bondes em Natal.

“Arriscamo-nos, entdo, a transmitir a S. Excia. uma censura, a Unica que ouvimos contra o go-
verno. Tratava-se dos servicos da viagdo urbana, telefones, gua, luz e esgoto, a cargo da Empresa
‘Trag&o, Forga e Luz, cujas faltas eram atribuidas — apressamo-nos a dizer, a defeitos do contrato fir-
mado com o governo anterior™".

Tal reclamag&do sempre era respondida pela empresa concessionaria com promessas de no-
vos investimentos que nunca se concretizavam. Até a paralisagdo dos servigos em 1921. Ap6s diver-
sas criticas as condigbes do contrato assinado entre 0 governo e a empresa responsavel pelos servi-
¢os, 0 proprio governo decide liquidar o acordo no ano de 1922, assumindo a responsabilidade de
fazer “os reparos indispensaveis para reestabelecer os servicos de bondes, melhorar os de luz e forga
e iniciar os de esgoto, contraindo, para isto um empréstimo interno™*?.

Em setembro de 1923, o problema parece afinal encontrar uma solugdo. O intendente nata-
lense Sr. Anténio de Souza, em colaboragdo com o Governo do Estado, forma nesse ano a Reparti-
¢do de Servigos Urbanos de Natal, diretamente subordinada ao Tesouro e nova responsavel pela
administragdo do fornecimento de luz elétrica e do transporte por bondes na cidade. A dire¢&o técnica
da Repartigdo € passada a competéncia do engenheiro Ulysses Carneiro Ledo, tomando notavel
impulso as obras de remodelagdo da Usina do Oitizeiro, o que tornou possivel o restabelecimento do

28 A Republica, “Pogos Tubulares...”, 4 jun.1914, p. 2.

29 L = S . S o . -
Os acionarios dessa nova empresa nao foram identificados pela pesquisa. Petropalis e Tirol sdo bairros origi-
narios da antiga Cidade Nova.

30 A Republica, “Empreza Tracgdo Forga e Luz’, 2 dez.1916, p. 2.
31 A Repuiblica, 5 jun.1919, p. 1.
32 A Republica, 29 mar.1922, p. 1.
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“trafego dos bondes nas linhas do circuito Petrépolis, Tirol e Alecrim™2. O retomo do servico, apés
dois anos de paralisagédo, ocasionou diversas manifestagdes de enaltecimento do veiculo, como ele-
mento essencial ao funcionamento da vida urbana. Diversas crénicas passam a ser publicadas nos
periddicos em circulagdo celebrando a volta do sistema de transporte e enfatizando a sua importancia,
como escreve o reporter de “A Republica” no trecho abaixo.

“Desejaria que os dias fossem longos e as noites [...] interminaveis, para goza-los nesses vei-
culos, bons ou maus (que importava?) contando que estivesse a cada momento e a cada instante
vendo e em contato com toda a cidade, com todos os seus habitantes, com os que viessem de perto
ou de longe. [...]. Uma cidade sem bonde € uma cidade sem vida, porque o bonde € a alma das cida-
des. [...]. Tudo se encontra ali. [...]. O bonde acolhe a todos sem distingéo de classe, de cor, ou de poli-
tica. [...] 0 bonde, além da alma, é o pulso das cidades: pelas ruas percussdes, isto &, pelo movimento
dos bondes adivinha-se os estados de excitagio ou depresséo em que elas se encontram. [...]. N&o!
Uma cidade ndo pode existir sem o seu bonde. Nem sei como podemos viver tanto tempo sem ele!
Dentro em pouco, os bondes serdo indicados como um dos mais eficazes agentes terapéuticos para
as moléstias do sistema nervoso. [...]. Oh! A ideia de que eles abreviam as distancias e nos levam,
comodamente, facilmente, aos nossos lindos arredores: que poderemos, quando nos agrade, passar
30 minutos a uma hora longe dessas feias ruas [...]. Tudo isto e mais alguma coisa fazem com que
amemos grandemente, sinceramente, esses modestos veiculos. [...] com toda sorte de passageiros,
com as suas palestras, informacdes, bisbilhotices, além dos seus condutores e motoristas, tem incon-
testavelmente a sua fungao social. Faz-se, por ele, com facilidade a psicologia de uma populaggo...”**.

A excitagao provocada pela volta dos bondes € sentida no restabelecimento do ritmo da cida-
de, ainda tdo dependente do seu funcionamento. Porém, esse novo impulso que perdurara por mais
alguns anos — o que culminara até mesmo com o prolongamento de novas linhas — sofrerd com a
introducéo de outro recurso de deslocamento urbano: os veiculos automotores. Esse novo sistema
reconduzira a maneira de se pensar e planejar a cidade, deslocando o fluxo dos investimentos infraes-
truturais em seu favor.

A construgdo da nova Avenida Atlantica — importante e longa via, margeando a orla da cidade
—, que em seu trecho inicial acompanha a linha de bondes que serve o bairro de Petrdpolis, inicia um
processo de atragdo de populagdo tanto a esse bairro, como ao Tirol. O calgamento das diversas
avenidas também fomenta a ocupagéo da Cidade Nova, agora mais comumente designada por sua
respectiva divisdo nos dois bairros mencionados. A cidade comega a viver um crescimento até entéo
nao experimentado, principalmente a partir da migragdo de populagao provinda do interior — conse-
quéncia do estabelecimento de uma maior relagdo da capital com a hinterlandia a partir da consolida-
¢do das comunicagdes férreas e rodoviarias.

“Petrdpolis e Tirol estdo atraindo, irresistivelmente, habitantes para as suas garridas e suas
planicies pitorescas. Hao de formar a futura cidade de Natal, com longas avenidas arborizadas e ele-
gantes construgdes modernas. Iniciaram, na Cidade Nova, os Ultimos trabalhos levados a efeito na
Avenida Atlantica, que acompanha a linha de bondes de Petropolis, do Hospital Juvino Barreto até o
seu término™°.

Como dito, embora houvesse uma énfase evidente nas obras de pavimentag&o e abertura de
novas vias, 0s bondes continuavam sendo o principal meio de transporte da populagéo natalense. Em

33 A Repuiblica, “Obras”, 13 set.1923.
34 A Repuiblica, “O Bond”, 23 set.1923.
% A Repliblica, “A Avenida Atiantica”, 15 jan.1926, p. 1.
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virtude dessa importancia, ainda desempenhada pelo sistema de transporte, no dia 09 de fevereiro de
1926 foram iniciados, sob a dire¢do do engenheiro Paulo Coriolano — Superintendente da Reparticao
de Servigos Urbanos —, os trabalhos de prolongamento da linha de bondes do Alecrim até o bairro
operario de Lagoa Seca, totalizando um percurso de 1500 metros.

Apbs a inauguragao da nova linha planejava-se prosseguir outra, ligando o Alecrim ao Tirol*®,
A iniciativa € louvada pela imprensa local como obra imprescindivel para a populagdo residente em
Lagoa Seca, citando também o fato de que as ruas da localidade, pelo fato de ndo serem pavimenta-
das, ndo ofereciam um acesso cdmodo aos veiculos automotores. A viagdo do bonde permite aos
habitantes de Lagoa Seca uma maior mobilidade e favorece o seu deslocamento ao centro da cidade.

“Dentro de poucos meses estardo trafegando, até o pitoresco povoado de Lagoa Seca, os
carros da R. S. U. de Natal. [...] Com esse melhoramento, alias relevante e de vantagens sem conta
para a populagéo que ali vive, lutando com extraordinarias dificuldades de transporte, assinala a atual
superintendéncia, de modo promissor, a sua tarefa, dotando Natal de uma grande passeio como pre-
cisavamos ter. [...] a nossa capital ressentia-se mesmo de um percurso maior de viag&o urbana, pois
aos autos ndo oferecem as ruas da cidade 0 acesso necessario, a menos que estivéssemos dispostos
a suportar as consequéncias dos barrancos, dos calgamentos ou das travessias arenosas € incdmo-
das. [...] Agora, porém, com o novo ramal prestes a ser inaugurado, com a esperanga de avangar ain-
da mais, até conseguir o bairro do Tirol, vé-se como sera coroada dos melhores éxitos a iniciativa da
atual administragéo”37.

Entretanto, embora o beneficio fosse real, foi reivindicada pelos 6rgaos de imprensa a diminui-
¢do no valor das tarifas do bonde, especialmente no caso do novo ramal a Lagoa Seca, cuja popula-
¢ao residente a época era formada majoritariamente por extratos de menor poder aquisitivo da socie-
dade natalense. O custo relativo ao niumero de viagens diarias necessarias ao deslocamento da popu-
lagdo do bairro — cuja caracteristica operéria a torna dependente desse sistema para ir e vir ao local
de trabalho —, segundo o articulista do “Diario de Natal’, pesaria significativamente no or¢gamento das
familias e, por isso, era de grande urgéncia a redugao do valor da passagem do bonde.

“Um ponto, entretanto, cabe despertar a reflexdo do engenheiro Paulo Coriolano: é o preco
das passagens para a linha de Lagoa Seca. [...] Constituida, toda ela, de gente pobre, de gente opera-
fia, que ndo possuem, diariamente, vestimenta nem calgado capaz de se lembrar com os passageiros
de gravata, essa gente, que vai ser, na verdade, a mais beneficiada pelo bonde do novo tragado, ndo
pode, absolutamente, dispor de 600 réis dali a Ribeira, ou seja, 1$200 diarios, num total de 32$000
mensais. [...] E com a mesma confianga que tragamos, domingo, um ‘suelto’ sobre 0 mesmo assunto,
esperamos a inauguracdo dos carros-reboque de segunda classe e onde as passagens sejam cobra-
das, tendo em vista a situagao financeira daquela popula(;éo”ss.

%6 A Republica, “Linha de Bondes: Tyrol- Lagba Secca”, 10 fev.1926.
87 Diéario de Natal, “O Novo Ramal”’, 28 mar.1926, p. 1.
% Diario de Natal, “O Novo Ramal”, 28 mar.1926, p. 1.
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Figura IV-2. Espacializagao das linhas de bonde até 1926

Circuito do bonde a tragao animal nos bairros centrais (1908)

——————— Linha em diregéo ao bairro de expansao - Vetor Leste (1908)
----------------- Ampliagao e duplicacao das linhas dos bairros centrais (1911)

Linha em dire¢do ao bairro suburbano (1911)
— — — AMpliacao das linhas na area de expansao urbana - Vetor Sul (1911)
- e e = | inha em dire¢cdo aos equipamentos de saude (1912)

= wmm= == |inha em diregdo ao bairro operario (1926)

Fonte: Elaboragdo dos autores sobre 0 mapa do Plano de Sistematizagao de Henrique de Novaes para Natal,
de 1924. Acervo do HCUrb.

Alinha de bonde a Lagoa Seca (Figura IV-2) representava, portanto, um elemento de integra-
¢do da populagdo que residia nessa fragdo urbana. O acesso dessas pessoas a cidade se tornaria
intrinsecamente vinculado ao bonde — pelo menos até a intensificagdo do processo de pavimentagao
das vias e popularizagdo dos autobus como sistema de transporte publico em Natal. Outro fator vincu-
lado a inaugurag@o da linha até Lagoa Seca seria a vetorizagdo do crescimento da cidade. A linha
direcionaria 0 adensamento urbano na area atendida, desafogando as areas as margens do Rio Po-
tengi, ocupadas ostensivamente em momento anterior pelas camadas de menor poder aquisitivo. A
zona correspondente ao bairro de Lagoa Seca era também vista como uma area salubre e com gran-
de potencial de valorizagéo futura, como confirma o artigo parcialmente transcrito a seguir

“Obedece a um superior critério o tragado dessa linha, cuja primeira se¢éo vai ter a Lagoa Se-
ca, com um percurso de 2,400 metros. Recuando o adensamento da populagdo & margem do Poten-
gi, vai fazé-la avancar para uma zona da comprovada salubridade. Sobre possuir encantadora topo-
grafia, 0 solo ai se apresenta ubérrimo aqueles que se dedicam ao amanho da terra. [...] Aquele terre-
no, anteriormente demandado apenas por operarios que nele levantavam as suas pequenas casas,
estd sendo procurado e valorizado consideravelmente, depois do empreendimento da Reparticdo de
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Servigos Urbanos. E isto s porque oferece as melhores vantagens nas edificagdes elegantes e con-
fortaveis e na feracidade e salubridade da regido, como porque vai ficar em constante e facil comuni-
cacéo com o centro da cidade. Na verdade, o nimero de bondes em tréfego, posto que por ora seja
suficiente, ndo pode ser aumentado, sobretudo porque a empresa ndo dispde de linhas extensas.
Com a proxima ligagao do Tirol ao Alecrim [...], tudo se remediara™®.

Nem o prolongamento das linhas, nem a compra de novos carros so suficientes para aten-
der a crescente demanda por transporte pUblico em Natal. E corriqueiro o fato de que em determi-
nadas horas do dia, especialmente naquelas horas de pico, os bondes estejam ‘ja apinhados”. Os
carros que procedem da Ribeira em dire¢do a Cidade Alta, antes de chegar a esse destino, ja na
Praga Augusto Severo estéo lotados, especiaimente de gente em “dire¢do aos seus pitorescos e
populosos subirbios™.

No inicio de 1930 o crescimento vivenciado por Natal nos Ultimos anos reitera a condigao hie-
rarquica privilegiada da cidade no contexto potiguar. Natal vivia um momento de desenvolvimento
urbano intenso nos Ultimos anos, especialmente com o engenheiro Omar O’Grady a frente da Inten-
déncia Municipal, 0 que s6 viria a ser reforgado a partir da sua localizagdo geogréfica favoravel a
aviagdo internacional, tornando-a a “estacdo onde primeiro tocam os avides vindos da Europa™*. O
Relatdrio do intendente Omar O'Grady referente ao ano anterior de 1929 sobre as realizagdes feitas
em sua gestdo no espago urbano da capital reitera o papel que o0 novo plano elaborado para a futura
cidade, projeto de autoria do arquiteto Giacomo Palumbo, iria desempenhar®?. Esse plano, como se
sabe, néo foi de fato materializado nos anos posteriores, entretanto, serviu como diretriz para as inter-
vengdes realizadas ao longo dos anos seguintes, como o Plano de Geral de Obras, elaborado pelo
Escritdrio Saturnino de Brito durante a década de 1930.

No ano de 1929, a concesséo dos servicos elétricos passa da responsabilidade estatal para a
Companhia Forca e Luz do Nordeste do Brasil**, pertencente & empresa norte-americana American
and Foreign Power Company (AMFORP)**. A AMFORP também administrava o fornecimento elétrico
para outras capitais nordestinas, monopolizando, consequentemente, os sistemas de transporte elétri-
co sobre trilhos dessas cidades. A Forga e Luz do Nordeste ao assumir os servigos em Natal, assim
COmo as concessionarias anteriores, ndo mantém a sua regularidade, tirando alguns bondes de circu-
lagdo — como, por exemplo, o que atendia ao Tirol — e negligenciando a manutencdo e conservagao
do material rodante e das linhas.

“Quando a ‘Companhia Luz e For¢a do Nordeste’ assumiu a diregéo da Empresa Elétrica de
Natal, suponhamos que a nossa cidade iria ficar bem servida de viagdo urbana. [...] Infelizmente assim
n&o sucedeu e estamos sofrendo a mesma pendria, ou pior ainda, porque com a antiga empresa ti-
nhamos bondes em todas as linhas, mesmo que o servigo fosse moroso. [...] Logo que forem retirados
da circulagio os pequenos 6nibus, ficaremos em situac&o mais grave, sujeitos as ‘sopas quentes’ dos
ingleses, vagarosas como lesmas e absolutamente improprias para o nosso clima. [...] A linha de Tirol

39 A Republica, “Melhoramentos na Viagdo Urbana...”, 25 abr.1926, p. 1.
“0 biario de Natal, 3jun.1926, p. 1.

“1 A Republica, 11 jan.1930, p. 1.

2 Republica, “A Nota”, 4 fev.1930.

a3 A Forca e Luz do Nordeste, com atividades também na cidade de Macei6-AL, tinha o seu controle acionario
administrado pela AMFORP.

a A companhia norte-americana, AMFORP, detinha opera¢des em outras empresas administradoras de servicos
elétricos no nordeste brasileiro, como: a Pernambuco Tramways and Power Company Limited, em Recife, além
da Companhia de Energia Elétrica da Bahia e da Companhia Linha Circular de Carris da Bahia, em Salvador.
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esta pessimamente servida, [...]. S6 assim correspondera ela aos interesses do povo que se dispde
servir. [...] Esperamos que o bonde de Tirol volte a circular, mesmo com seu horario antigo, e que para

a Ribeira e outros bairros se resolva com brevidade o transporte facil, a contento de todos [...]”45.

Como se pode ver, em fins da década de 1920, o bonde ainda constituia um mecanismo es-
sencial na mobilidade da populagdo urbana do municipio de Natal. Contanto, os valores das passa-
gens nao condiziam com a realidade financeira da maior parte dos usuarios dos servigos. Concomi-
tantemente, os automotores comegavam a se popularizar, passando a atender uma parcela da de-
manda por transporte publico. Os também altos pregos das passagens desse tipo de transporte res-
tringiam 0 acesso as classes mais populares, com um agravante: o tipo de combustivel utilizado pelos
automoveis, derivado do petroleo, justificava a manutengéo desse valor, uma vez que o seu prego de
mercado era bastante alto nessa época. A mesma justificativa, entretanto, ndo se aplicava aos bon-
des, cuja alimentagao provinha da propria Usina Elétrica do Qitizeiro, de propriedade do Governo do
Estado. Essa discussédo apenas ira se aprofundar nos anos subsequentes.

IV.4. CONSIDERAGOES FINAIS

As redes s&o responsaveis pela configuracdo da geografia dos territérios e das cidades*®. No
ambito urbano, o estudo das redes técnicas permite elucidar os processos de organizagao e planeja-
mento. As linhas ferroviarias, de veiculos automotores e dos carris elétricos, portanto, foram funda-
mentais na estruturagdo urbana. Em Natal, o bonde chegou em fins da década de 1900, um periodo
de muita transformacéo na cidade. Nesse momento, é criado pelas elites locais um ideal de moderni-
zagao que espelhava as mudangas ocorridas tanto na Europa, quanto no Rio de Janeiro, e cujo vérti-
ce apontava para a negacdo da cidade anterior. As intervengdes urbanisticas ocorridas em Natal,
entdo, refletiam a necessidade de afirmagao da cidade como centro econdmico, o que viria a reforgar
a sua condigdo de capital do estado, que vinha sendo questionada pelas elites politicas de outras
cidades. O sistema de carris urbanos simbolizou, dessa maneira, o status da cidade e das areas
abrangidas por ele. Em um primeiro momento, representou a possibilidade de se transpor obstaculos
naturais de sitio — acidentes topograficos — e das distancias, que no processo de ocupagao da cidade
haviam surgido. Posteriormente, o bonde passa a ser sinbnimo da ma administragéo do poder publico
e das empresas privadas a partir do aparecimento constante de problemas relacionados a gestdo
inadequada e a falta de conhecimento técnico. Apesar da posterior decadéncia dos servigos, o siste-
ma de transporte urbano sobre trilhos foi vital para o estabelecimento de certas caracteristicas de
ocupagao urbana que ainda marcam a cidade atual.

Inicialmente, as linhas conectavam o centro econdmico — a Ribeira, zona portuaria e de co-
mércio de atacado — ao centro administrativo e comercial de varejo — a Cidade Alta. A primeira ampli-
acao do sistema conectou a area central ao local de moradia ou de lazer das elites — a Cidade Nova,
local de segundas residéncias — e aumentou a sua abrangéncia no centro. Somente apés o atendi-
mento as zonas mais privilegiadas da cidade € que o bonde foi conectado as zonas suburbanas de
comércio e de moradia populares interioranas — o bairro do Alecrim. A criag&o de novas linhas, a partir
de entdo, passa a ter como foco a Cidade Nova, conectando as principais artérias do bairro, bem
como, as areas residenciais elitizadas e de servigo hospitalar. Com a insergdo dos veiculos automoto-
res como alternativa ao transporte coletivo urbano, as Ultimas ampliagdes do sistema foram direciona-
das as areas de residéncias de menor poder aquisitivo — bairro de Lagoa Seca.

4 Diéario de Natal, “O Novo Ramal”, 20 fev.1930, p. 1.
“% Capel (20112), p. 8.
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Os bondes, portanto, atuaram definindo diferentes processos dentro desse ambito, especial-
mente a partir de duas frentes distintas: crescimento urbano, gerado pela ocupagéo de &reas dentro
da cidade, e distribuicdo socio-espacial das diferentes populagdes. Essa condicionante torna o bonde
um mecanismo que vetorizou o crescimento da cidade nas dire¢Bes de suas linhas, ao garantir a tais
zonas uma maior acessibilidade — como no caso dos bairros de Cidade Nova, Alecrim e Lagoa Seca.
Deve-se frisar que o processo de vetorizagdo se intensificaria significativamente ap6s a eletrificagéo
do sistema, permitindo, assim, uma maior abrangéncia em termos de &rea, em um espago de tempo
de deslocamento mais curto. Pode-se, ento, afirmar que as redes técnicas de transporte sobre tri-
lhos, influenciaram a organizagao urbana a partir da criagéo e consolidagdo de processos e formas
socio-espaciais.

As tramways em Natal seriam posteriormente associadas ao transporte das massas operarias,
se tornando elementos primordiais na mobilidade dessa parcela social urbana, semelhantemente ao
processo que aconteceu nas cidades europeias a partir da segunda metade do século XIX*'. E impor-
tante ressaltar que dentro do processo de distribuicdo, os bondes significavam a etapa que materiali-
zava parte do consumo da energia produzida pela propria empresa concessionaria*®. Em seguida, na
década de 1930, a insercdo dos Onibus pela Forga e Luz do Nordeste e o seu privilégio em face as
linhas de bonde, demonstra a vinculag&o, sobretudo, aos interesses corporativos.
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CAPITULO V. LAS PRIMERAS ALTERNATIVAS EN
LA ELECTRIFICAQION DE LOS FERROCARRILES DE
VIA ANCHA EN ESPANA (1907-1924)*

DOMINGO CUELLAR Y RAMON MENDEZ
Museo del Ferrocarril de Madrid

V.1. INTRODUCCION

Rosenberg tomé como ejemplo lo acaecido con la llegada de la electricidad para explicar la
obligada etapa de incertidumbre a la que se debe enfrentar cualquier nueva tecnologia®. Y es que la
electricidad, como una forma de energia innovadora, constituyé un ejemplo paradigmatico durante el
siglo XIX de las singulares relaciones que siempre han existido entre la ciencia y la tecnologia. Tal y
como recogian Derry y Williams, la mayor parte de los adelantos tecnolégicos de la humanidad tuvie-
ron lugar a partir de una serie de descubrimientos empiricos que tenian un finalidad practica, habién-
dose mayores aportaciones desde la tecnologia hacia la ciencia que no al revés®. Es cierto, y si tal y
como sugiere Gille, la ciencia tiene como objetivo la comprensidn, mientras que la tecnologia busca
maés la utilizacién®, podemos entender que con la llegada de un buen nimero de las invenciones e
innovaciones de la Revolucion Industrial, y entre ellas la electricidad, constatamos cédmo éstas fueron
consecuencia directa de investigaciones cientificas, en primer lugar, mas que de aplicaciones tecnolé-
gicas, como habia sido habitual en el periodo protoindustrial. Asi, en los descubrimientos en los que la
ciencia lleva a cabo la invencion podemos precisar con seguridad el momento: en nuestro caso, casi
todos los especialistas recogen la invencion de la dinamo por parte de Faraday, el 24 de noviembre de
1831, como fecha clave®.

En ese momento, el ferrocarril llevaba una andadura corta y titubeante. Apoyado en la revolu-
cion arrolladora de la maquina de vapor, el ferrocarril —personalizado en la locomotora de vapor- con-
quistd espacios urbanos, industriales y rurales. Su historia es suficientemente conocida y no es nece-
sario ahondar en ella. Sin embargo, si hay que recordar que el desarrollo del ferrocarril, basado en la

! Este texto se ha realizado con el apoyo del Proyecto 17.01.451N.442 del Ministerio de Fomento, “Centenario de
la primera electrificacién ferroviaria en Espana”.

2 Rosenberg (1994).

% Derry y Williams (1987), p. 893.

4 Gille (1978), p. 112.

> Un relato de la secuencia de innovaciones de la electricidad, Derry y Williams (1987), pp. 893-936.
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traccion vapor, tenia unos limites claros que se fueron haciendo mas significativos conforme se ex-
pandia. Estos limites los podemos concretar en tres aspectos: tecnoldgico, la seguridad y econémico.

En el aspecto técnico, hemos de indicar que la locomotora de vapor habia tenido una evolu-
cién muy significativa desde que Trevithitck y Stepheson pusieran a rodar sus primeros modelos. Una
locomotora de vapor de finales del siglo XIX seguia teniendo los fundamentos basicos de la Rocket,
pero habia desarrollado una serie de innovaciones que multiplicaron exponencialmente sus capacida-
des y virtudes®. Sin embargo, la locomotora de vapor precisaba de un mantenimiento muy intensivo y
costoso, y aun asi los problemas de fiabilidad eran muy frecuentes. Creemos que existia un techo
técnico que hacia que cada una las mejoras fueran menos significativas y el esfuerzo para conseguir-
las mayor.

Por otro lado, la llegada del ferrocarril a las ciudades, cada vez méas pobladas, trajo consigo
problemas asociados a la seguridad e higiene, de los que se consideraba culpable al sistema ferrovia-
rio, en general, y a la traccion vapor, en particular. Tal y como se ha demostrado, el espacio ferroviario
pasaria progresivamente de ser un lugar emblematico y de cierto privilegio en los comienzos de la era
ferroviaria a ser percibido como un espacio deteriorado y fronterizo”.

Finalmente, y ademas de los elevados costes de mantenimiento que ya hemos citado, la trac-
cion vapor estaba condicionada por su dependencia de una fuente de energia como el carb6n que no
era universal, que ya presentaba ciertos problemas de distribucion y que cuyo precio era especialmen-
te sensible a la situacién internacional y a las coyunturas econémicas. Por lo que ya desde el siglo
XIX, muchos paises buscaban otras fuentes de energia para aplicar su revolucién industrial. Un buen
ejemplo de esto seria el caso catalan, que, ante la carestia y escasez de carbdn, opt6 por recuperar
las ventajas de la rueda hidraulica y mover buena parte de sus telares con la energia de las turbinas y
no con carbén. Ademas, como se vio durante la Primera Guerra Mundial, la escasez y encarecimiento
de los precios del carbdn provocaron graves problemas en todo el mundo, pero especialmente en los
paises mas dependientes.

Estas razones hicieron que diferentes cientificos y empresas afrontaran de modo, en muchas
ocasiones paralelo, la busqueda de nuevas formas de energia que superaran esas vicisitudes. Sin
embargo, el proceso que llevaria desde el descubrimiento de Faraday hasta la implantacion de un
sistema fiable de traccién eléctrica en los ferrocarriles seria largo y estaria plagado de problemas. El
cambio tecnolégico tuvo lugar de un modo progresivo, en forma de pequefios pasos que vencian
inconvenientes y problemas, pero también de modo irregular, haciéndose un proceso de seleccidn y
mutacion con una cierta naturaleza biologica®.

En realidad, ya en 1835 se registré en Vermont (Estados Unidos) la construccion de unos pri-
mitivos automotores eléctricos con acumuladores (baterias). También a partir de la energia proporcio-
nada por unas primitivas baterias de hierro y cinc, Davidson llevé a cabo en 1842 entre Edimburgo y
Glasgow una prueba para mover un coche de ferrocarril de dos ejes’. Todo todavia muy experimental,
ya que mientras sélo se utilizara energia procedente de baterias, debido a sus dimensiones y a su
elevado coste, la locomotora de vapor seguiria siendo mucho mas eficiente y rentable, lo que necesa-

6 - - L
Entre otros, en el excelente manual técnico de Silvio Rahola (1915) se pueden conocer todos los detalles técni-
cos de las locomotoras de vapor, sus caracteristicas y principales transformaciones antes de la década de 1930.

! Santos y Ganges (2007).
8 Sobre este enfoque, Mokyr (1993), pp. 339-371.
% Valenti (1918), p. 7.
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riamente provocaria en ese momento un enfriamiento de las expectativas levantadas con las primeras
iniciativas™®.

No obstante, los primeros pasos de la electrificacion superaron con cierta celeridad la posibili-
dad de arrastrar vehiculos de escaso tonelaje y de ahi su aplicacién rapida en los tranvias urbanos,
pero las necesidades de flujo eléctrico eran mucho mayores en el transporte de grandes cargas v, al
finalizar el siglo XIX, la traccién eléctrica se encontraba en un punto muerto similar al que tuvo la ex-
pansion ferroviaria antes de la fabricacién de carriles de acero en los convertidores Bessemer. La
invencion del convertidor rotativo cambid la historia: la corriente alterna en las tensiones necesarias
podia ser transportada a grandes distancias hasta subestaciones de distribucion y transformacion,
donde se modificaba a baja tensién para usos industriales y domésticos™*.

También habia sido importante la construccién de generadores (dinamos) eléctricos eficaces
en coste y rendimiento que permitieron pasar de la fase experimental (Faraday) a la industrial (Gram-
me). A partir de 1870, este Ultimo inventor consiguié poner en marcha de modo exitoso una dinamo
autoexcitable —que ya llevaba unos afios de pruebas- con un inducido que no se calentaba y se ali-
mentaba por una maquina de vapor'?. Esta dinamo seria mejorada inmediatamente por Siemens y
Halske con un sistema de inducido de tambor, que terminaria imponiéndose, y con el que esta pareja
de ingeniero y empresario alemanes llevaron a cabo la que se ha considerado la primera exhibicion
exitosa de un tren eléctrico, en la Exposicion Industrial de Berlin de 1879.

A partir de ese momento, las innovaciones tomarian velocidad y se sucederian unas a otras.
Asi, el célebre Edison, en New Jersey (1880), y nuevamente, Siemens y Halske en Paris (1881) y
Viena (1885), llevaron a cabo nuevas demostraciones, utilizando ya en estos Ultimos casos, un cable
aéreo para la toma de corriente, que se realizaba, como en el caso de Edison, todavia desde dinamos
generadoras™®.

En las dos décadas finales del siglo XIX, la traccion eléctrica ferroviaria ya estaba en las calles
de las principales ciudades del mundo mediante la construccion de tranvias, sin embargo, para con-
seguir una aplicacién exitosa a los ferrocarriles convencionales, mucho mas pesados y con unos
recorridos mayores, todavia habria que esperar. Aunque no mucho.

En la Exposicion de Chicago de 1893, Siemens y Halske expusieron un motor trifasico de 600
V'y 50 Hz que con alimentacion externa y continuada podia arrastrar pesados convoyes. Esa alimen-
tacion externa, hasta entonces no lograda, era mucho mas posible desde que Tesla habia divulgado
una manera exitosa de transportar corriente alterna en alta tensién a grandes distancias, sin pérdidas
de energia importantes como ocurria con la corriente continua. Ademas, en 1895, la compaiiia ferro-
viaria de Baltimore a Ohio realiz6 la electrificacion del tinel de la linea del Baltimore Belt, en la que
prestarian servicio cinco locomotoras de 1.054 CV para remolcar toda clase de trenes de viajeros y
mercancias. Se habia llevado a cabo la primera obra de electrificacidn ferroviaria propiamente dicha.

19\ tokyr (1993), p. 158.

Y prout (1921), pp. 164-165

12 Derry y Williams (1987), pp. 903-004.
13 Valenti (1918), p. 7.
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V.2. BATALLAS Y DISPUTAS EN TORNO A LA ELECTRIFICACION DE LOS FE-
RROCARRILES

Como hemos visto, los inventos e innovaciones eléctricos en el ultimo cuarto de siglo XIX fue-
ron constantes: bombillas, motores, transformadores y otros muchos cambiaron completamente las
aplicaciones, y sus resultados, de la electricidad en la vida cotidiana e industrial. Pero ese periodo fue
también fundamental para la resolucion del conflicto técnico-empresarial planteado entre las ventajas-
inconvenientes de la corriente continua (DC) y la corriente alterna (AC); los dos sistemas que respecti-
vamente habian desarrollado a través de sus empresas Thomas A. Edison y George Westinghouse.

Este episodio ya fue conocido en la época como “la batalla de los sistemas”, expresién que re-
cogia la disputa agresiva y violenta que tuvieron Westinghouse y Edison por la supremacia de las
respectivas tecnologias eléctricas que ambos defendian. Por supuesto, la batalla tuvo muchas aristas
que transcendian a lo técnico, ya que desde este punto de vista ambos habian resuelto los principales
problemas que se habian planteado para su desarrollo y economia; pero el control del mercado, des-
de unos parametros extremadamente competitivos, resulté muy apetecible para ambos. El biégrafo de
Westinghouse, tras la muerte de este Ultimo, describi6 con claridad lo que habia ocurrido entre ellos
en las Ultimas décadas del siglo XIX:

“Westinghouse y Edison vieron cada uno al otro incendiando y matando sus conciudadanos

inocentes, pero es totalmente justo decir que de parte de Westinghouse esta lucha era defensiva™®.

El escenario de lucha en los tribunales que se plante6 entre ambos innovadores-empresarios
se convirtié en un espectaculo mediatico de una gran resonancia en todo el mundo™. La resolucién
técnica del conflicto llegaria en torno a 1890, cuando Tesla construyé un motor polifasico de corriente
alterna y Gaulard hizo lo propio con un renovado transformador. Los dos aparatos fueron perfecciona-
dos por los talleres de Westinghouse por lo que se superaban los problemas de la corriente alterna en
la produccién, ya que los de transporte habian sido vencidos anteriormente por el propio Tesla™®.
Ademas, también se pudo comprobar que los motores de corriente continua podian también funcionar
en corriente alterna si los nucleos de los inductores y del inducido cumplian con unas caracteristicas
técnicas'’. Todo esto dio como resultado que la corriente alterna superara a la continua en el uso
comun, en ciudades e industrias y se diera por finalizado este episodio.

La aplicacién de la electricidad a los ferrocarriles en el primer tercio del siglo XX tuvo que su-
perar también importantes pruebas tecnologicas y econdmicas, también rodeadas de un amplio deba-
te, aunque sin la violencia que habia rodeado las disputas iniciales entre Edison y Westinghouse.
Ambos sistemas establecieron nuevamente una intensa rivalidad y las dos empresas, General Electric
Company y Westinghouse Electric and Manufacturing Company (Westinghouse Company), llevarian a
cabo importantes trabajos, aunque ya no eran los Unicos, puesto que la empresa europea (especial-
mente los suizos y alemanes) tendrian un significativo protagonismo. Si bien, previa a esta eleccién, la
traccion de los ferrocarriles se analizé sobre las ventajas que la traccion eléctrica debia traer sobre la

1% prout (1921), p. 162.
1% \/éase David (1991), pp. 86-87.

16 Mokyr (1993), p. 161, y Hausman, Neufeld y Wilkins (2008). Hemos visto que poco después, Siemens-Halske
ya habian perfeccionado alin mas ese motor.

17 Westinghouse (1911), p. 74.
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traccion vapor, lo que también fue objeto de amplios estudios y modelizaciones sobre la eficiencia de
uno y otro modo de traccion®.

V.2.1. Traccién vapor vs traccion eléctrica

Respecto a las ventajas e inconvenientes que presentaba la sustitucion de la traccién vapor
por la traccion eléctrica, hemos de decir que estos apartados fueron objeto de intensos debates, espe-
cialmente por parte de los cuerpos de ingenieros industriales y de caminos que tuvieron un protago-
nismo muy significativo, ya que cuando se estaba discutiendo la viabilidad de uno y otro modelo, tam-
bién se planteaban las lineas basicas de la planificacion futura de las electrificaciones ferroviarias.
Esto fue comun en practicamente todos los paises, y las comisiones creadas al efecto o la celebracion
de concursos cientificos de ideas llenaron muchas paginas, tanto de revistas especializadas como de
la prensa cotidiana. En el caso espafiol, este debate fue especialmente intenso en las décadas de
1910 y 1920, solapandose con el propio de la planificacion de las electrificaciones, que deberia haber
sido posterior, una vez hubiera salido triunfante la opcion eléctrica. Sin embargo, la coyuntura econé-
mica y politica de nuestro pais en ese momento no cerré completamente el tema, y aln es posible
encontrar en las décadas de la Autarquia Franquista la misma discusion®®.

Las aportaciones mas relevantes son de la década de 1910, momento en el que el Colegio de
Ingenieros Industriales realizé un concurso para recabar ideas sobre la mejor ordenacion para llevar a
cabo la electrificacion de los ferrocarriles en Espafia, tal y como se estaba haciendo en otros paises
europeos en ese momento?’.

Estos autores resaltaban las ventajas sobre los inconvenientes, subdividiendo aquéllas en dos
clases: técnicas y econdmico-financieras>. De las primeras, se resaltaban a su vez media docena de
mejorias que habria de propiciar la electrificacion, como la mayor capacidad de trafico, mayores velo-
cidades posibles y mejor utilizacidén del material de traccion y mévil. También era importante tener en
cuenta que la conduccién no precisaba de tanto personal y, ademas, mediante el sistema de mando
multiple era posible la conduccién telemandada con un solo maquinista. Esto se completaba con una
mayor sencillez de los mecanismos, lo que agilizaba el mantenimiento y también la seguridad, tanto
de los trabajadores, como de los usuarios, ya que se eliminaba el riesgo de asfixia en los tlneles.

18 . . . . . .

La lista de fabricantes europeos seria muy numerosa, pero podemos citar entre otras a Brown, Boveri & Cie.
(Brown-Boveri), Maschirien fabrick Oerlikon (Oerlikon), Metropolitan Vickers Electrical Company-Metropolitan
Vickers Electrical Export Co. (Metrovick), Société Anonyme des Ateliers de Secheron (Secheron), Société Suisse
pour la Construction de Locomotives (la Suisse), la Société Alsacienne de Constructions Mécaniques et la Com-
pagnie francaise Thomson-Houston (Alsthom) o Siemens & Halske AG (Siemens-Halske).

19 Jiménez Ontiveros (1941) y Gonzéalez Bueno (1945). De hecho, dos peculiaridades de nuestros ferrocarriles en
este sentido en las décadas de 1950-1960 explican en parte esas dudas, derivadas, sobre todo, de la falta de
recursos economicos: la traccion vapor tendra en Espafia un tardio esplendor en esas décadas y la sustitucién
final del vapor se terminara haciendo en buena parte de la red por la traccion diésel, no por la eléctrica. Esto pasé
también en algunos paises, como en buena parte de Estados Unidos, pero por motivos muy distintos: la etapa del
petréleo barato.

0 Entre otros, se pueden consultar los trabajos de Valenti, Viani y Sdnchez Cuervo. Como veremos mas adelan-
te, cuando se publican estos oplsculos, ademés de algunas lineas de via estrecha en Pais Vasco, Navarra y
Catalufia, se habia abierto al servicio el tramo de Santa Fe a Gérgal, en la linea de Linares a Almeria (1912), y se
habia decidido la electrificacion de la rampa de Pajares, entre Ujo y Busdongo, para facilitar la salida de los car-
bones asturianos.

21 . ) y s . . .

Es evidente que se trataba de una discusion artificial, ya que con los simples datos apenas si habria debate,
pero es indudable que los ingenieros, muchos de ellos empresarios o0 empleados en negocios relacionados con la
expansion eléctrica, deseaban educar la opinion de la clase politica, que también participaba de estos negocios.
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Las ventajas economico-financieras se agrupaban en tres ideas. En lo concerniente a la inver-
sién en capital social fijo, se consideraba que ya que se podian elegir trazados con mayores rampas
en los ferrocarriles de nueva construccion o de evitar las modificaciones en los ya construidos, se
podian compensar las inversiones en las instalaciones eléctricas con estos ahorros.

Donde resultaba mas evidente la economia de la traccion eléctrica era en la reduccion de gas-
tos de mantenimiento y de personal, tanto en el personal de conduccién, como de taller, como, inclu-
so, del personal de via, ya que el menor tonelaje por eje de estas locomotoras, con una potencia
notablemente mayor, conservaba en mejor estado la via. En los gastos de explotacién también era
evidente que la energia eléctrica salia mas econdmica que quemar carbon en las calderas de las
locomotoras, aunque una parte de esa energia viniera de centrales térmicas. Los datos, a pesar de la
profusion de estudios, no son del todo lo concretos que podriamos esperar, pero dependiendo de las
caracteristicas orogréficas de las lineas electrificadas y de la intensidad del tréfico, las economias
oscilaban entre el 30-70%. En todo caso, la entrada de las economias de escala permitia que la hor-
quilla del ahorro se aproximara a los valores maximos®?.

Por ultimo, la electrificacion deberia llevar aparejados el incremento del tréfico y el aumento de
los ingresos, debido a la ampliacién de la capacidad de la linea, al disminuir los tiempos de marcha de
los trenes. Seguramente aqui estaba el gran talon de Aquiles de la electrificacion de nuestros ferroca-
rriles: el escaso trafico.

Con respecto a los inconvenientes, se sefialaban aquellas de caracter econémico, como el ca-
si inevitable incremento de la carga financiera para las empresas o el Estado, y la obligada inversion
en la construccion de una red eléctrica de caracter nacional. Desde el punto de vista técnico se argu-
mentaba la no intercambiabilidad entre las locomotoras de distintos sistemas y el progreso constante
de la traccion vapor®®, Ademas, siempre se solia apuntar a la vulnerabilidad de las instalaciones de la
electrificacion a guerras o atentados para que, desde la Defensa nacional se plantearan inconvenien-
tes a su desarrollo*.

V.2.2. La “batalla ferroviaria” de los sistemas

La batalla ferroviaria de los sistemas fue, como hemos sefialado, menos agresiva que la eléc-
trica general, y se restringid6 mucho mas a los aspectos técnicos de cada sistema y a la capacidad de
los grupos empresariales de ejercer su influencia sobre las decisiones de las compafiias ferroviarias 0
de los propios Estados, ya que en muchas ocasiones fue la planificacidn publica y su apoyo financiero
la que llevaria a cabo estas electrificaciones ferroviarias. En pleno debate espafiol, uno de los especia-
listas interesados, apuntaba de forma tajante que

22 En Hausman, Neufeld y Wilkins (2008, p. 515), también se dan unas cifras parecidas, dada la amplitud de la
horquilla planteada: 7-35 céntimos de franco por kilémetro/tren en traccion eléctrica por los 23-39 céntimos de
franco por kilémetro/tren en traccién vapor.

23 - . . . N .

Esto ultimo, ha sido resaltado como habitual por parte de algunos especialistas de historia de la tecnologia, ya
gue la vieja tecnologia suele tener sus Ultimas mejoras ante la aparicion de una tecnologia nueva preparada para
sustituirla. Véase Mokyr (1993).

2 Uno de los mayores especialistas en la materia, Mario Viani, ya como Subdirector de RENFE, analizé desde el
punto de vista militar las caracteristicas que debian tener las subestaciones y tendido aéreo para evitar esos
sabotajes, Viani (1945). No era sélo una preocupacion del estamento militar espafiol, también en Francia, tal y
como sefiala Bouneau, donde el Estado Mayor, ante la imposibilidad de impedir la electrificaciéon de las lineas
centrales y meridionales, al menos planteaba que no se hiciera en el mismo sistema que el “enemigo aleman”,
apostando por la corriente continua, Bouneau (2008), p. 394.
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“... la batalla de los sistemas es solamente un fantasma, una creacion de la fantasia, pues en
realidad se trata, no de adoptar o rechazar un sistema, sino de escoger los aparatos y maquinaria que
mejor satisfacen las condiciones del servicio en cada caso™’,

A la altura de 1920, una vez que se tenian las primeras experiencias reales y se habia proce-
dido al registro correspondiente de patentes e innovaciones, los sistemas de corriente que se encon-
traban en disputa para considerar cual de ellos era mas apropiado para la traccién ferroviaria eran
tres?:

1. Corriente continua con linea aérea de alimentacion y tensiones hasta de 3.000 V7.

2. Corriente alterna trifasica con linea aérea de alimentacion, con tensiones entre 5.000 V
y 8.000 V entre fases y una frecuencia de 15 a 50 Hz.

3. Corriente alterna monofasica con linea aérea de alimentacion, y tensiones de hasta
15.000 V y frecuencias de 15 a 25 Hz.

Desde un punto de vista puramente técnico todos los sistemas habian llegado, en mayor o
menor medida, a un estado de eficiencia adecuado para aportar los esfuerzos de traccién y potencia
necesarios para arrastrar largos y pesados trenes, superando claramente a las capacidades de las
locomotoras de vapor®®.

El propio Westinghouse era explicito sobre esto:

“Los tres tipos de locomotoras eléctricas considerados funcionan hoy dia con resultado com-
pletamente satisfactorio y han demostrado su utilidad, capacidad y seguridad para la traccion de los
ferrocarriles™®.

Las diferencias venian del menor peso de las locomotoras trifasicas sobre las monofasicas y
las de corriente continua. Estas dos tenian un peso similar ya que se compensaba la presencia de
transformadores en las alternas con el menor peso de los motores de traccion que portaban®.

25 . . . . P
Sanchez Cuervo (1919), p. 449. Era un argumento que, incluso, podia aplicarse a si mismo, puesto que sus
argumentos en defensa de la corriente continua muchas veces parecian forzados.

% Estas tres opciones ya habian sido puestas de manifiesto en 1911 por Westinghouse, que hablaba de: 1)
Corriente continua con alimentacién aérea o con sistema de tres carriles en el que se hace uso de la corriente
alterna para la produccion y transporte de la energia, cuando la central esta situada a una distancia muy conside-
rable del ferrocarril; 2) Corriente trifasica y dos conductores de trabajo; y 3) Corriente monofésica de alta tensién y
un solo conductor de trabajo. Westinghouse (1911), p. 75.

27 ) - . . . . . o

Habria que dividir, tal vez, la corriente continua en dos tipos, derivados de la forma de alimentacion: bien a
través de la linea aérea o bien a través de tercer carril que se utilizaba normalmente para tensiones ain mas
bajas (menos de 800 V).

28 S . . L .
El concepto de esfuerzo de traccion tiene un grado mas de precision que el de potencia. Este calcula la canti-
dad de energia que es capaz de producir una maquina (y se mide en CV, HP o kWh, entre otros), mientras que el
esfuerzo de traccién estima la cantidad de energia (medida en kg) que tiene que desarrollar una méaquina (una
locomotora de ferrocarril en este caso) para vencer la resistencia del peso, la longitud y la pendiente de un tren
(peso adherente). Se considera que se necesitan 5 kg por tonelada en via horizontal, aumentando 1 kg por cada
tonelada y por cada milésima de inclinacion. Véase Gonzélez y Sastre (1887), y Rahola (1915), pp. 86-88.

29 Westinghouse (1911), p. 76.

0 Cuando Tesla demostro la viabilidad y ventajas del transporte a gran distancia, sin apenas pérdida de energia,
en la corriente alterna trifasica sobre la corriente continua, casi todas las redes de suministro optaron por ese
sistema. Ademas la mayor parte de los motores industriales eran también trifasicos, por lo que sélo era necesaria
la instalacion de transformadores estaticos para reducir el voltaje. Sin embargo, cuando la red de suministro
ferroviario era de corriente continua, se precisaron durante mucho tiempo pesados convertidores (méaquinas
rotatorias) para la conversion de la corriente.
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Otras condiciones técnicas que afectaban a la traccion ferroviaria en los distintos sistemas te-
nian que ver con los consumos y prestaciones en el arranque, momento fundamental para mejorar los
tiempos de viaje, donde las continuas se comportaban mejor que las monofasicas y trifasicas, donde
las caidas de tension ocasionaban graves problemas para poder alcanzar la velocidad prestablecida.
El menor consumo estaba en las locomotoras monofasicas, aunque no habia grandes diferencias. Por
ultimo, en este apartado era importante sefialar que la mayor capacidad para recuperar tiempo perdi-
do estaba en las locomotoras monofasicas, seguidas de las continuas, mientras las trifasicas tenian
grandes dificultades, ya que su sistema de velocidad constante era poco favorable para esta necesi-
dad, tan importante en los trenes de viajeros, sobre todo.

Este analisis no ofrecia grandes diferencias entre los tres tipos de sistemas, ni en los pesos, ni
en el rendimiento ni en las mejoras en el consumo. También el llamado freno de recuperacion era
posible en los tres sistemas, aun cuando en los trifasicos estaba mucho més desarrollado, lo que
explica porque muchas compafiias con lineas en zonas montafiosas optaban por instalar este siste-
ma, ya que la posibilidad de generar corriente (cuando los motores de traccidn invierten su polaridad
para convertirse en generadores) en los trenes descendentes para entregarla a los trenes ascenden-
tes era realmente significativa. Ademas, este sistema fue el primero que desarrollé esa capacidad de
disponer de freno de recuperacion, que a continuacion se aplico a los ferrocarriles en corriente conti-
nua y mas tarde, ya en la tercera década del siglo XX, a los monofésicos™".

Otra cuestion técnica, que fue bastante debatida y gener6 algunas dudas, era la mayor inci-
dencia que tenian las corrientes alternas (trifasica y monofasica) sobre la estabilidad de las lineas
auxiliares que se alimentaban de corrientes débiles, como el telégrafo, el teléfono y las sefiales, a los
que causaban algunas interferencias, lo que obligaba a su desvio y reinstalacion®.

Tampoco era especialmente diferente la inversion que se necesitaba para la puesta en marcha
de los tres sistemas. Los gastos de primer establecimiento eran algo menores en el sistema monofasi-
€0, que combinaba la sencillez del tendido aéreo con la economia de los motores y de las propias
subestaciones, mientras que en el sistema trifasico habia que tener en cuenta una mayor inversién en
la superestructura, por la duplicacion del cable aéreo, si bien no eran necesarias subestaciones trans-
formadoras, si acaso transformadores de potencial para evitar las caidas de tension mas habituales en
los sistemas alternos (monofasico y trifasico). Sin embargo, estas grandes subestaciones, provistas de
maquinas rotatorias eran ineludibles en el caso del sistema continuo. En este Ultimo, se podia reducir
el gasto en subestaciones si se utilizaban tensiones elevadas (3.000 V), que disminuian el nimero de
estas centrales a la mitad sobre las lineas con tensiones de 1.500 V. En los gastos de explotacion, no
habia grandes diferencias entre los tres sistemas, si bien, algunos autores planteaban un mayor grado
de eficiencia en el sistema monofésico®.

Aunque su visién estaba sesgada, los datos aportados por Westinghouse pueden ser intere-
santes de recoger, ya que segun su estimacion, tanto para los gastos de instalacion como de explota-
cién, el sistema monofasico que su compafiia defendia era un 21% mas econdémico que el continuo y
un 10% mas que el trifasico. Seguramente las diferencias estaban algo infladas, pero aun asi en su
aportacion se recogia que el sistema monofasico era mas caro en el material de traccion, tanto en su

31 e i > . —
Hay que hacer una distincion entre el freno eléctrico de recuperacion, que hemos explicado, y el freno eléctrico

reostatico, donde la energia liberada en el descenso se disipa a través de resistencias. Esto también resultaba

muy ventajoso, por el menor desgaste que sufrian los elementos mecanicos del frenado neumatico.

32 . - - -
Algunos autores, Sanchez Cuervo (1919), p. 451, calificaban de amenaza para los circuitos telegréficos y

telefénicos instalados a lo largo de la via la instalacion del sistema monofasico.

33 Armstrong (1913), tabla VI, p. 1.288.
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compra como en su mantenimiento y en los trabajos de instalacion de la central de produccién de
energia, mientras que el sistema continuo se encarecia sobre todo en las lineas de transporte vy
subestaciones y el consiguiente coste de la energia durante la explotacion®*.

En resumen, las diferencias técnicas y econémicas entre los tres sistemas no eran muy gran-
des, y ello es precisamente lo que hizo posible la coexistencia de criterios diametralmente opuestos al
examinar la cuestion, y el que en todos los paises se discutiera este tema con verdadero apasiona-
miento. Estas pequefias diferencias resultan a veces aumentadas por las circunstancias especiales de
cada caso, y ello hace ver la dificultad de la unificacién de sistemas, no ya en un continente, sino
dentro de un pais o una region algo extensa®.

En lo referido a la rentabilidad segun el trafico y el perfil de la linea, se consideraba que en
aquéllas de gran longitud en las que no era facil establecer centros de distribucion de energia en
forma radial, y en el que la continuidad de las pendientes no admitia recuperaciones, con un densidad
de trafico baja 0 moderada, el sistema adecuado era el monofasico™®.

Cuando el trafico era muy intenso, sea cual fuera la extension de la red y si no habia buenas
condiciones para el funcionamiento del freno de recuperacion (por ejemplo, que no se hubiera instala-
do en las subestaciones distribuidoras), el sistema continuo era el indicado para la electrificacion, ya
que no conviene olvidar que en lo concerniente al material de traccion automotor, especifico para
viajeros, y no a las locomotoras, tanto de viajeros como de mercancias, se adaptaba perfectamente,
aunque posteriormente el sistema monofasico también solucionara la cuestion®”.

La respuesta que daba cada uno de estos motores a la variacion de la carga o de la rampa
también fue muy importante. Asi, los motores trifdsicos son de velocidad constante, independiente-
mente de las variables anteriores; es decir, no aumentan su velocidad en los tramos horizontales o la
disminuyen por incremento de la carga a arrastrar, solo disminuyen 0 aumentan su consumo en base
a esos cambios. Por su parte, los motores continuos responden de modo uniforme al cambio de esas
variables, dado que el voltaje con el que trabajan es constante, de este modo, lo que provoca que
ralentice su marcha por rampas o por aumento de carga, lo acelera en los tramos horizontales o con
menos carga. Por ultimo, los motores monofasicos combinan esas caracteristicas y si pueden aumen-
tar y disminuir velocidad cambiando el potencial de entrada, y no por poco tiempo, como ocurre con
los motores continuos®.

En el sentido opuesto, para lineas de fuertes pendientes, siempre que éstas tuvieran continui-
dad y no hubiera contrapendientes, dominadas por tréfico de mercancias de gran tonelaje, las presta-
ciones de la traccion trifasica no ofrecian discusion, al menos hasta el comienzo de la década de

34 \Westinghouse (1911), p. 91, gréficos 6 y 7.

® Es ineludible pensar en aquellas cuestiones sobre la oportunidad y el control del mercado que ha analizado la
historia econdmica, a raiz de otras polémicas en el predominio de la tecnologia. Paul David es quien mas am-
pliamente a estudiado esto, David (1985) y (1990), y David y Bunn (1988).

36 G . . . >
Este argumento fue el que utiliz6, como veremos més adelante, Valenti (1918) para defender la instalacion del
sistema monofasico en Espafia
37 . o . . . . .
Aqui podemos encontrar otra explicacion légica para entender que el sistema de corriente continua se impusie-
ra en buena parte de los traficos urbanos y suburbanos de Europa y Estados Unidos, ya que las caracteristicas —

peso, dimensiones y coste- de los motores monoféasicos no eran adecuados para automotores eléctricos que
destinaban el mayor espacio disponible para la ubicacion de los viajeros.

3 Westinghouse (1911), pp. 75-76.
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1920, puesto que se sacrificaba la velocidad, por la regularidad y fiabilidad que ofrecian las locomoto-
ras trifasicas>°.

El sistema trifasico se descartaria pronto, en muchos paises, como posible alternativa, debido
a su complicacién técnica y de explotacion, y al elevado coste de instalacion de la linea aérea. Ade-
mas, si no existian lineas de prolongadas y complicadas pendientes su utilidad era todavia menor*.
Sélo Italia mantendra sus lineas trifasicas durante bastante tiempo, aprovechando las ventajas que si
ofrecia este sistema para adaptar rapidamente las producciones en alta tensién que llegaban desde
las centrales hidroeléctricas, que solo precisaban de transformadores estaticos para rebajar la tension
a la de trabajo de los motores, habitualmente por debajo de 600 V.

Grafico V-1. Distribucion de los sistemas eléctricos en los ferrocarriles europeos, 1930
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Fuente: Sintes y Vidal (1933).

Si observamos la diversidad de sistemas de las primeras electrificaciones realizadas en el
mundo antes de la Primera Guerra Mundial (Tabla V-1), vemos que las primeras instalaciones, a
finales del siglo XIX, se hicieron en corriente continua, preferentemente en Estados Unidos, donde
General Electric (la empresa de Edison) tuvo mayores logros y termin6 imponiéndose. Sin embargo,
en lo que respecta a la electrificacién monofasica, que llegd unos quince afios més tarde, tendria una
evolucién inversa, con un gran dominio de nuevas construcciones en Estados Unidos, con lineas de
largo recorrido que constituyeron ejes de comunicacion importantes como el Indianapolis-Cincinnati o
el New York-New Haven. Desde 1908-1909, ya seria Europa la que asumiria la construccion con este

%9 sanchez Cuenvo (1919), p. 449.
40 Seguin Valenti (1918) ésta fue la razon ultima de su no aplicacion en Estados Unidos.
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sistema, especialmente en los paises germanicos centroeuropeos. Intercalado en este desarrollo, la
electrificacion trifasica se centré sélo en Suiza e ltalia, donde el efecto red de difusién tecnoldgica y
empresarial fue evidente: sobre todo Brown-Boveri, Oerlikon y Secheron serian las empresas produc-
toras: poco antes de comenzar la Segunda Guerra Mundial se habian electrificado en todo el mundo
42.050 km de ferrocarriles, de los que 24.440 km lo habian sido en corriente continua (58%), 15.370
km en corriente alterna monofasica (37%), y 2.240 en corriente alterna trifasica (5%)*".

Tabla V-1. Primeros ferrocarriles eléctricos en el mundo (1890-1913): cronologia, extension y sistemas

Corriente continua Corriente alterna trifasica Corriente alterna monofasica
Linea Km T Linea Km T Linea Km T
City and  South
1890 | London Railway | 23,7 | 500V
(GBR)
1895 | Baltimore (EEUU) 135 500V
Berthoud-Thoune 750V
1899 (SUl) 425 40Hz
1900 | Paris-Juvisy (FRA) 75,0 600V
Paris-Versalles (FRA) | 40,0 [ 550V
Milan-Varese-Porto-
1901 | Ceresio (ITA) 1350 650V
Montreux-
Zweismmen suy | 81| OV
Chiavenna-Colico- 3.000V
1902 Lecco (ITA) 1600 462412
St.  Georges de
Commiers - La Mure | 33,0 | 1.200V
1903 | (FRA)
Fribourg - Morat -
Anet (SUI) 323 8o
. Indianopolis and
North Eastem Railway | 15 5 | ggqy Cincinnati Traction Co | 3500 | 3.300V
(GBR)
(EEUU) 25Hz
1904 -
Lancashiere and
Yorkshiere  Railway | 112,5| 600V
(GBR)
Metropolitan and San Francisco-Vallejo-
105 | DiticRaitway (GBR) | 1292 | %%V Napa (EEUU) 5401 3:300v
Metropolitan  Railway
(GBR) 96,6 | 600V
) ) 3.000V
Colonia-Bonn (ALE) 442 550V Brig-Iselle (SUI) 24,0 16%4Hz Long Island (EEUU) 22,0 [ 650V
West Jersey and
1906 | Seashore  Rairoad | 2610 | 650V Spokane and Inland | g | 6000V
Railway (EEUV) 25Hz
(EEUV)
New York Central and . . 11.000V
Hudson River (EEUU) 162,5| 650V Erie Railroad (EEUU) | 112,0 25Hz
Bellizona - Mesocco Pittsburg-Butiler 6.600V
(ITA) 31,5 | 1.500V (EEUU) 126,0 25Hz
e 11.000V
1907 L'Erie (EEUU) 61,2 25Hz
New York-New
Haven  Hartord | 8830 | 110%0
(EEUU)

4 Véase Machefert-Tassin, Nouvion y Woimant (1980), p. 522.
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Corriente continua Corriente alterna trifasica Corriente alterna monofasica
Linea Km T Linea Km T Linea Km T
Bergame San 300 6.000V
Giovanni Bianco (ITA) " | 25Hz
Pittsburg and New Blankenese- 6.300V
Castle Railway | 75,0 | 1.200V Hambourg-Ohlsdorf 60,3 25Hz
(EEUV) (ALE)
T 3.300V
1908 St. Moritz-Tirano (SUI) | 60,6 | 1.000V Grand Trunk (CAN) 19,3 25Hz
Chicago - Lake - 6.600V
Shore (EEUU) 2280 | 551,
Rotterdam - Haag - 707 10.000V
Scheveningen (HOL) " | 25Hz
Great  Northem 6.000 | London Brighion and 6.700V
(EEUV) 13,0 25'Hz South Coast Railway | 112,0 25Hz
1909 (GBR)
Napoles-Santa  Maria 820 11.000V
Piedmonte (ITA) " | 25Hz
Milwaukee Light Heat . .
) Campasso Pontedé- 3.000V | Wildegg- 5.000V
?EE’UU)T“C“O” C| 8801200V | o Busallo (ITA) 600 | 151z | Emmesbricke (ALE) | %9 | 25Hz
Shore Line Electr C
1910 | (EEWU) 52,0 | 1.200V
Pennsylvania Railroad
(EEWU) 120,7 [ 650V
Wash Balt & Annapo-
fis Rd C (EEUU) 890 | 1.200V
Ft.  Dogde, Des .
Moines & Southem | 1450 | 1200v ftcﬁssexzrr‘k'(/ﬂ"lfgfze" 1060 | 5200
Railway (EEUU)
1911 | Southern Pacific Waitzen - Budapest — 10.000V
Raiway (EEUU) 9,0 | 1.200V Godollo (AUS) 5941 151,
Tunnel de Honsac 344 11.000V
(EEUU) " [ 25Hz
Santa Fe - Gérgal 240 5500V | Innsbruck - Reutte 120.0 10.000V
1912 (ESP) | 25Hz | (AUS) "~ | 15Hz
Bussoleno — Modane 1000 3.300V | Pamplona - Sangliesa 700 6.000V
(ITA-FRA) "~ | 16%4Hz | (ESP) " | 25Hz
Vienne - Presburg 750 10.000V
(AUS) [ 15Hz
Bale - Schoptheim -
Saeckingen — Zeli | 86,8 | 10000V
15Hz
SuUl)
1913 15,000V
Spiez — Brigue (SUI) 84,0 15Hz
St. Moriz - Schuls -
Samadem - Pontresi- | 74,0 1223?_?;/
na (SUI) 3

Fuente: Elaboracion propia a partir de Valenti (1918), p. 78.

Unos decenios mas tarde, y en la escala europea (Mapa V-1, véase infra), el panorama de la
distribucion de los sistemas corriente aplicados a la electrificacion de los ferrocarriles estaba bastante
claro, con un reparto territorial bastante equitativo entre los paises que optaron por el sistema monofa-
sico (Suiza, Alemania y Suecia) y los que eligieron el continuo (Gran Bretafia, Francia, Espafia e Ita-
lia), con la salvedad de que este Ultimo pais mantuvo una importante red trifasica hasta la década de
1960. En términos cuantitativos, sin embargo, los paises monofasicos fueron mucho mas activos,
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especialmente por las dimensiones de la red alemana y por la apuesta completa de las redes suiza y
sueca que electrificar la mayor parte de sus ferrocarriles. En el otro lado, ingleses, franceses y espa-
fioles tuvieron unos porcentajes de electrificacion sobre el total de la red bastante bajos (10-15%) y
solo Italia franqueaba en ese momento el 20% de su red ya electrificada.

¢ Existe alguna logica en la eleccion de los sistemas de corriente para la electrificacion de los
ferrocarriles en el mundo, y por consiguiente, en Espafia? Algunos especialistas han defendido la
relacion existente entre el sistema de produccidn de energia, las caracteristicas de la red de distribu-
cion y el sistema de corriente que terminaria por imponerse*®. Siguiendo este razonamiento, en los
paises con una intensa produccién hidroeléctrica se opté por corrientes de elevado voltaje, esto es, la
corriente alterna monofasica, que suele operar entre 6.000-10.000 V (véanse los ejemplos de la Tabla
V-1). Esto es bastante claro en paises como Suiza, Estados Unidos, Suecia o algunos Estados ale-
manes, como Baviera o Sajonia. Italia, la zona norte se encontraria en esta situacion también, pero
como hemos advertido se considerd mas apropiado el sistema trifasico, que también opera con eleva-
das tensiones. Por su parte, los paises productores hulleros habian preferido en gran medida activar
centrales térmicas para quemar sus carbones, aunque estos no fueran de gran calidad, para generar
electricidad. En este caso, los voltajes eran mas bajos y su aplicacion a la traccion eléctrica se hizo
con esa tensidn reducida, como ocurrié en Inglaterra, especialmente, en el sur, donde para el sistema
elegido de corriente continua en tercer carril, la tensién a 600 V era la idonea. Era una tensién tranvia-
fia, pero ciertamente evitaba derivaciones por la proximidad de los carriles. El caso francés sera, en
este sentido, algo peculiar puesto que con una dotacion intermedia de carbones e hidroelectricidad la
aplicacion de la corriente continua a 1.500 V tuvo una amplia difusion entre las grandes lineas como la
Paris-Orleans, Paris-Lyon-Mediterraneo, la red de Oeste o la instalacion de la red ferroviaria parisina a
lo largo de los ejes, Paris-Austerlitz-Orsay-Juvisy e Invalides-Versalles (primeras lineas electrificadas
francesas).

El proceso de electrificacion galo tiene para nosotros un interés especial, ya que inicialmente
se realizo, a partir de 1913, la electrificacién de sus lineas pirenaicas y subpirenaicas en corriente
alterna monofasica a 12.000 V y 16 2/3 Hz, siguiendo el modelo suizo. Sin embargo, la estrategia
nacional derivada de los resultados de Comité de Estudios para la Electrificacion de la Red de Ferro-
carriles de Interés General decidio en 1918 abordar un programa comun de electrificacion en diferen-
tes lineas y la unificacion de los sistemas, cuestion que fue sancionada en la ley de 19 de julio de
1922, utilizandose como argumentacion cuatro ideas que ya hemos referido a lo largo del texto: la
mayor fiabilidad de los motores de traccion en corriente continua, la seguridad en el uso del freno de
recuperacion, la eliminacion de las interferencias en lineas telegraficas y telefénicas, y, finalmente, la
decisién de establecer la frecuencia de la red general de alta tension a 50 Hz, lo que provocaba la
pérdida de ventaja de la monofasica (recordemos que se habia realizado a 16 2/3 Hz)™.

A nivel europeo, las primeras cuatro décadas del siglo XX aportaban ya un dibujo en red de las
primeras electrificaciones ferroviarias. Las fronteras desaparecen y una buena parte de la red tiene
una clara relacion con los trazados montafiosos, ademas de con las grandes ciudades. Este efecto red
es palpable en casi todos los paises, si bien en Espafia hay que sefialar que hay claras desconexio-
nes por los diferentes anchos de via (las vias estrechas de Vascongados, Ferrocarriles Catalanes o
del Bilbao-Santander) con las escasas realizaciones de via ancha de NORTE. Veamos como se apli-
caron los diferentes sistemas de corriente eléctrica a los ferrocarriles espafioles (Mapa V-1).

42 \/alenti (1918), pp. 74-79.
“3 Bouneau (2008), pp. 392-394.
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Mapa V-1. Sistemas y redes en la electrificacion de los ferrocarriles europeos (1940)
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Fuente: Machefert-Tassin, Nouvion y Woimant (1980), pp. 502-503.
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V.3. LA ELECCION DE SISTEMA EN LOS FERROCARRILES ESPANOLES Y SUS
CONSECUENCIAS

La electrificacion ferroviaria espafiola en los primeros afios de siglo XX fue exclusivamente
tranviaria, fundamentada en el uso del sistema de corriente continua, debido a que no necesitaba
tensiones elevadas y a que de esa forma se evitaban los peligros derivados de las altas tensiones en
los nucleos urbanos. Tal y como consideraron Viani y Burgaleta, hasta 1911 no encontramos electrifi-
caciones con propiedades verdaderamente ferroviarias en Espafia**. Estos primeros casos fueron los
de las lineas de Pamplona a Sangliesa y Aoiz (1911), de Santa Fe a Gérgal (1912) y de San Sebas-
tian a Hendaya (1912). En total, un centenar de kilometros que presentaban la singularidad afiadida
de que cada uno aplicd un sistema de corriente distinto™.

Estas primeras realizaciones tenian la importancia de abrir el camino y establecer una depen-
dencia de trayectoria que pueda ser seguida por los deméas*®. En ese momento, influyeron segura-
mente menos los intereses empresariales que la busqueda de una solucién adaptada a los intereses
técnico-econdmicos de cada caso, ni tampoco existia una planificacion nacional que dictara un siste-
ma a aplicar. De ahi, la construccién en monofasica de la linea ferroviaria de El Irati estaba motivada
por la disponibilidad de una corriente en alta tension (trifasica de 20.000 V) de la central hidroeléctrica
de Aoiz. En la parte ferroviaria de la linea, entre Huarte y Sangliesa y Aoiz se realiz6 la electrificacion
a monofasica de 6.000 V y 25 Hz de frecuencia, mientras que en la parte tranviaria, de Pamplona a
Huarte, se transformé a corriente continua a 600 V.

Por su parte, el exigente tramo ferroviario de via ancha de Santa Fe a Gérgal se electrifico en
corriente alterna trifasica a 5.500 V y 25 Hz a partir de la produccién de la energia eléctrica de una
central térmica construida en las proximidades de la linea. La eleccion de este sistema estaba motiva-
da por adaptarse perfectamente a las dificultades de las grandes pendientes en rampa continua y por
ofrecer el uso del frenado eléctrico de recuperacion que permitia reintroducir energia eléctrica en el
sistema a partir de la utilizacion de los motores como generadores en el descenso.

Por Ultimo, la linea de San Sebastian a Hendaya ofrecia un trazado de casi obligada electrifi-
cacion en ese momento, ya que una parte muy importe de su trazado transcurria bajo tierra y también
por zonas urbanas, por lo que la corriente continua a voltaje bajo (600 V) fue la solucion adoptada,
habitual en estos casos.

Estas realizaciones fueron solo el comienzo (1911-1912) y en los afios siguientes seria cuando
se llevara a cabo el grueso de las electrificaciones espafriolas, tanto en via ancha como en via estre-
cha, de una primera etapa que se caracterizd por su escasez y por su uniformidad, ya que todas las
realizaciones se hicieron en corriente continua a 1.500 V, con ligeros matices™’.

Con estos antecedentes, quedaba por establecer cuél iba a ser el sistema que unificara la futu-
ra electrificacion de los ferrocarriles espafioles, lo que permitiria una compatibilidad completa, incluso
aunque se tratara de lineas de compafiias distintas. Esta cuestion en el caso de la via estrecha era
menos determinante ya que estas lineas normalmente no conectaban en red con ofras lineas de via

a4 Viani y Burgaleta (1918).

4 Un resumen de las caracteristicas técnicas de las tres construcciones en Viani y Burgaleta (1918), pp. 19-24.
En el caso de la linea de Almeria, Viani y Burgaleta toman como referencia el interesante texto de Neu (1913).

“° David y Bunn (1988). Ver analisis de Mokyr (1993), pp. 206-207.

4 Ademas de las ligeras variantes en el voltaje de las electrificaciones en continua (entre 1.300-1.650 V), también
se produjo la ampliacion de la linea electrificada almeriense entre Santa y Gador y entre Gérgal y Nacimiento,
para alcanzar la treintena de kilémetros. El balance del periodo en Cuéllar (2012).
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estrecha, salvo en el norte peninsular, algunas zonas de Catalufia o el Levante espafiol. Cuando la
conexion era con una linea de via ancha, el trasbordo era obligado, por lo que la compatibilidad de la
electrificacion era lo de menos. Ademas, cuando se afrontaba la electrificacion de una linea de via
estrecha como un proceso de mejora, normalmente se procedia a cambiar el sistema de traccion en
todo el recorrido, por lo que no habia solucidn de continuidad. Sélo algin ejemplo como el del ferroca-
rril de Pefiarroya, aportd a la via estrecha dos redes diferentes cuando se llevé a cabo la construccion
como linea electrificada del tramo de Conquista a Puertollano que completaba el corredor transversal
iniciado en Fuente del Arco a Pefiarroya y Villanueva de Cordoba. En este caso se hizo también en
corriente continua a 3.000 V con alimentacion proveniente de la central térmica de Puertollano®, si
bien se garantizaba la misma con una conexién a la red de Mengemor, compafiia eléctrica de la zona
que obtenia energia de varias centrales hidroeléctricas situadas en el curso medio del rio Guadalimar,
en la provincia de Jaén.

El primer gran proyecto a afrontar, tras las electrificaciones iniciales, fue la electrificacion de
Pajares, punto clave por los problemas de traccidn que se presentaban en la dura rampa asturleonesa
sobre todo en lo relativo del trafico ascendente de carbon de las cuencas asturianas a la meseta. La
decision de esta electrificacion, manejada como un asunto de Estado, pasaria varias fases hasta su
realizacion, ya que inicialmente se concibi6 al comenzar la Primera Guerra Mundial, debido a la impor-
tancia que adquiria la llegada de los carbones nacionales a los mercados espafioles para suplir €l
sobreprecio y carencia de carbones foraneos a causa de la guerra. En 1918 se tomo la decisién de
acelerar la operacién y se concedié por parte del Estado una financiacion sin intereses y a devolver en
comodos plazos para que la Compafiia de los Caminos de Hierro del Norte de Espafia (NORTE)
llevara a cabo esta electrificacion. Se abrié un concurso al que sélo, por el periodo bélico en el que
nos encontrabamos, se presentaron compafiias suizas que unanimemente propusieron la electrifica-
cion en corriente alterna monofasica con tensién inicial de 7.500 V (ampliable después a 15.000 V) a
16 2/3 Hz de frecuencia, con energia que se distribuiria a partir de una central productora en las cer-
canias de la linea, siguiendo los parametros de la electrificacion de las lineas suizas.

Sin embargo, no parece que esta opcion convenciera en exceso a las autoridades espafioles
y, tras un viaje rendido a Suiza, decidieron esperar, tal vez por el precio por encima del esperado o por
los numerosos defensores de la corriente continua en nuestro pais, especialmente Sanchez Cuervo.
En este sentido s6lo encontramos de modo decidido una defensa del sistema monofasico en el
opusculo de Valenti, que lo consideraba como el mas apropiado para las caracteristicas de la red
espafiola, de baja densidad de trafico y con un menor coste de establecimiento de las instalaciones,
que se compensaba con el mayor coste de las locomotoras de traccion, ya que, precisamente por la
baja densidad de trafico, no seria necesaria la adquisicion de mucho material de traccion®®.

Sin embargo, el final de la guerra trajo nuevos planteamientos y en el concurso se presentaron
las grandes casas americanas, y sus filiales en Francia e Inglaterra, que plantearon la conveniencia de
la electrificacion en corriente continua. Las suizas Oerlikon y Brown-Boveri mantuvieron sus propues-
tas sobre corriente monofésica, sin éxito, ya que el concurso fue adjudicado a General Electric, a
través del consorcio franco americano de Thomson-Houston de Paris. Las razones que se dieron para

48 Inicialmente, se concibié con alimentacion trifasica, al igual que la linea de Almeria, como era habitual en las
lineas mineras y de caracter montafioso, Archivo General de la Administracion (AGA), 26/21383, “Proyecto del
ferrocarril con traccion eléctrica de via estrecha entre Conquista y Puertollano”, 1915.

49 . . . .
Valenti (1918), p. 92. Estos planteamientos, que suenan especialmente sensatos, no tuvieron mucho eco en la
prensa técnica espafiola.
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desechar el sistema monofasico repetian algunas de las que ya hemos planteado anteriormente a
nivel general:

- Los elevados gastos de conservacion y explotacion, y el exceso de peso del material motor.

- Diferencia de frecuencia entre el sistema propuesto por los suizos y el de transporte de la
red de alta tension espafiola, de 15 2/3 a 50Hz, que eliminaba la ventaja de no tener que
instalar una subestacion de transformacion.

- Dudas sobre la capacidad de aislamiento de la linea que evitara derivaciones y averias,
especialmente en los abundantes tlneles de la linea, debido a la alta tension de lared y la
abundancia de humedad.

- La necesidad de desviar las lineas telefénicas y telegraficas de las proximidades de la via,
por las interferencias de la corriente alterna, lo que hubiera obligado a una mayor inversion.

- Las mayores garantias en el frenado de recuperacion de la corriente continua, especial-
mente por las duras rampas de la linea, ya que el sistema monofasico estaba todavia en
fase de desarrollo.

Ademas, una vez decidida la adopcion del sistema de corriente continua, se opt6 por una ten-
sion mayor a la de otras lineas de via estrecha o de los cercanos ferrocarriles franceses del Midi, que
trabajan a 1.500 V, porque con una seccién de cobre en el cable de trabajo similar, se espaciaban
convenientemente las subestaciones transformadoras. En el caso de Pajares, solo fueron necesarias
sendas subestaciones en La Cobertoria y Pajares™.

Las siguientes electrificaciones en via ancha en Espafia tuvieron como escenario Catalufia y el
Pais Vasco, donde las electrificaciones se hicieron también en corriente continua, pero a 1.500 V,
debido a la menor exigencia de traccion de estas lineas, ya que, aunque aqui también existian duras
rampas, en intensidad y longitud estaban muy por debajo de Pajares. También consideramos que
hubo un segundo motivo para persistir en la traccion con corriente continua en la electrificacion ferro-
viaria espafiola, y es que el material automotor, especialmente preparado para viajeros, de las lineas
monofasicas tenia el inconveniente, en esos momentos, de su tamafio, ya que las dimensiones de los
motores monofasicos asi lo obligaban. Por lo que, para las lineas de Barcelona-Manresa, Moncada-
San Juan de las Abadesas, Alsasua-Irin o Bilbao-Portugalete, que tenian una importante presencia
de material automotor, la eleccién de la corriente continua era mas segura51.

¢ Existia también una preferencia de seguimiento hacia lo francés en la eleccién tecnologica
que hacia? Es légico pensarlo asi fuera, ya que tanto la construccion de las redes de infraestructuras
como de una buena parte de nuestro sistema financiero vino de la mano de los ingenieros e inverso-
res franceses que aportaron un grado de influencia elevado a la construccion de nuestra sociedad. Tal
vez pueda parecer algo exagerado, pero la influencia técnica y empresarial del mundo germanico en
nuestro pais, necesitado historicamente de la importacién de tecnologia y capital foraneo, no ha sido
especialmente determinante.

0 Seglin Garcia Lomas, en Pajares se imponia el criterio americano de trabajar a 3.000 V sobre el europeo que
preferia 1.500 V, Garcia Lomas (1931), p. 196.

> También existe un interés interacional en la adopcion de la tensién de 1.500 V en las lineas de catalanas y
vascas ya que la red francesa al otro lado de los Pirineos esta a ese voltaje. De hecho, el primer proyecto del
tramo electrificado de Ripoll a Puigcerda se hizo sobre 3.000 V, seguramente para mantener la l6gica de Pajares,
pero el interés de dar continuidad a una linea electrificada desde Barcelona a Paris, a través de Puigcerda llevo al
cambio de voltaje.
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La electrificacion espafiola, tras el paréntesis de la Guerra Civil, se retomaria bajo las mismas
premisas con la extension de la tensién a 1.500 V, mas por una cuestion econdmica que técnica,
adoptandose en la década de 1950 progresivamente la tension a 3.000 V, nuevamente con un impor-
tante auxilio técnico francés, de la mano de empresas y personajes muy relevantes al otro lado de los
Pirineos como Sofrerail o el propio Louis Armand, que habia sido presidente de la SCNF, pero esto es
otra historia.

V.4. CONCLUSIONES

El “nuevo estado de cosas”, propiciado en el mundo a raiz de la expansién industrial de la
electricidad, afirmaba G. Westinghouse®*, supuso grandes cambios para la sociedad contemporanea.
La posibilidad de mejorar y transformar la traccion de los ferrocarriles fue vista desde los primeros
experimentos cientificos como una posibilidad tecnoldgica de gran potencialidad.

Una vez que se consiguié dominar la electricidad mediante el control de los procesos de pro-
duccidn, transporte y traccién, la nueva tecnologia estuvo preparada para implementarla en los ferro-
carriles de todo el mundo en la primera década del siglo XX. Se desarrollaron tres sistemas (continuo,
alterno monofésico y alterno trifasico) que hicieron mas complicada la eleccion y universalidad de las
redes ferroviarias electrificadas.

Los motivos de eleccion estuvieron en muchas ocasiones sometidos a criterios de dependen-
cia tecnologica, habituales en el mundo de la empresa moderna que busca en la ampliacidn del mer-
cado economias de escala para desarrollar su tecnologia.

Espafia se encontrd en una situacion objetiva adecuada para el desarrollo de sus lineas elec-
trificadas, debido a la carencia de carbon y a las grandes dificultades orogréficas de sus lineas, pero
también tuvo carencias en la financiacion y en la decisidn politica, que por supuesto, se vieron influi-
das negativamente por la escasez del trafico ferroviario espariol, acorde con el parco desarrollo eco-
némico de nuestro pais.

Aun asi, nuestros ferrocarriles también se encontraron discutiendo al acabar la Primera Guerra
Mundial, como ocurria en otros paises, sobre qué sistema de corriente aplicar a sus lineas de mayor
interés en la electrificacion. Los primeros ensayos fueron dispersos y estuvieron caracterizados por la
diversidad de opciones. Sin embargo, a partir de la electrificacion de Pajares (1924) se consolidé la
eleccién del sistema de corriente continua, presente en paises vecinos, como Francia, pero también
con la influyente tecnologia norteamericana, que ya se generalizaria tanto en los ferrocarriles de via
ancha como de via estrecha, a tensiones diferentes de 1.500-3.000 V.
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CAPITULO VI. CRECIMIENTO URBANO, RED
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VI.1. PERSPECTIVAS PARA OPTIMIZAR EL SISTEMA DE COMUNICACIONES: CA-
RRETERAS, TRANVIAS Y FERROCARRILES SECUNDARIOS

En 1880, el ingeniero director de las carreteras provinciales de Barcelona, Melchor de Palau
(1842-1910), redacta una memoria titulada Carreteras-tranvias, en la que propone la conversion de
todo el sistema de comunicacion terrestre en vias férreas de uso publico. Del texto podemos extraer
citas tan elocuentes como “...Ias vias férreas de diversos 6rdenes que cruzan un territorio representan
con sus troncos y ramales el verdadero arbol genealdgico de la civilizacién de las Naciones”. Una
aseveracion que podia haber suscrito lldefonso Cerda unas décadas antes pero que, en la generacién
de Palau, tenia un tono mas pragmatico dado que los avances técnicos efectuados en las infraestruc-
turas de comunicacion y en la mecanizacion de sus medios de transporte abrian nuevas perspectivas
en la relacion carreteras y ferrocarriles. La intencion de la memoria era encontrar un sistema universal
para perfeccionar las llamadas carreteras ordinarias a partir de la implantacion de tranvias, sistema
definido por Palau como el medio ferroviario que circula por una via publica. Pero el ingeniero no
abogaba en realidad por una red tranviaria sino en transformar las carreteras en tranvias a partir del
establecimiento en todas ellas de railes de ancho internacional -1.435 mm- sobre los cuales podrian
circular carruajes adaptados. Con ello perseguia mecanizar el transporte, con la consiguiente reduc-
cion de costos e incremento de la velocidad y seguridad. Un sistema hibrido que tomaba lo mejor de
cada infraestructura de comunicacion, es decir la penetracién y accesibilidad territorial proporcionada
por las carreteras que, a diferencia del ferrocarril, se acercaban a los nlcleos pequefios de poblacion,
y la regularidad y direccién que imprimia el tren el cual, con la flexibilizacién de trazados que admitia el
ferrocarril secundario —disminucion de radios 0 aumento de pendientes-, hacia posible su combinacion
con las carreteras. Habia dos elementos més a tener en cuenta: para encontrar el acuerdo entre railes
y carreteras, se deberia mejorar la geometria viaria y, a nivel de titularidad, el nuevo modo de trans-
porte seria de dominio publico con lo que se acabaria con el monopolio ejercido, segun Palau, de
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empresas privadas que se beneficiaban de las explanaciones de las carreteras hechas a cargo del
erario publico®.

El proyecto de Palau no tuvo ninguna posibilidad de prosperar pero es significativo de las an-
sias de encontrar la solucion al reto de la comunicacion en sus diversas escalas de aproximacién al
territorio. Es importante tener presente que conforme avanza el siglo XIX va creciendo la preocupacion
por planificar las vias que articulen y den accesibilidad a una escala territorial servida por un transporte
de corta distancia, preocupacién que llegara a convertirse en una prioridad a principios del siglo si-
guiente. En el caso de la provincia de Barcelona, Palau habia elaborado en 1879 el Plan de carreteras
provinciales con una extensién de casi 1.000 km que es todo un referente en la formacion de una red
local complementaria a la red de carreteras estatales. Como se constata en sus diversos escritos, el
ingeniero conocia relativamente poco las politicas de implantacion de ferrocarriles secundarios y tran-
vias en Europa por lo que su opcidn fue apostar, como hemos visto, por un sistema mixto que optimi-
zara las ventajas de la construccion de carreteras de diversas categorias que se estaban ejecutando
por todo el territorio.

Si analizamos la repercusion que tuvo la apertura de vias a finales de siglo XIX en la provincia
de Barcelona sobre la circulacion de vehiculos de transporte nos percatamos del importante aumento
registrado de lineas regulares, diligencias y carruajes de todo tipo que se establecieron para servir a
una movilidad de personas y mercancias, enlazando poblaciones entre si y estaciones de tren hasta
los nucleos que habian quedado fuera de la red ferroviaria. De tal forma que, a principios del siglo
pasado, la ciudad de Barcelona no sélo estaba conectada con las ciudades mas importantes de su
provincia que poseian un rango administrativo al ser capitales de partido judicial, sino también con
poblaciones de menor importancia donde habia una actividad productiva que justificaba la presencia
de transporte regular por carreteras estatales y provinciales en una relacion de complementariedad
con el sistema ferroviario principal. Un dato que corrobora lo dicho es la progresién de la proporcién
existente entre la longitud de carreteras construidas y la superficie provincial en un lapso de tiempo de
25 afios; si en 1878 la proporcion era 110 metros de via por km2, en 1900 se habia casi duplicado, con
206 metros por kmz2. La contribucién més abultada venia por parte de las carreteras provinciales que
habian aumentado de 100 a 500 km ejecutados durante este mismo periodo®.

Este es el andlisis en la escala provincial, la cual presentaba una dotacion viaria de mayor
densidad en el area de influencia de Barcelona situada en una corona comprendida dentro de un radio
de 30-40 km respecto de la capital. Ahora bien, esta densidad de vias y las limitaciones evidentes que
presentaban los sistemas de transporte convencionales por carretera no propiciaron que en el area de
Barcelona se instaurara ninguna linea de ferrocarril econdmico o secundario de tipo interurbano en
sus dos modalidades, segregado de las carreteras o bien utilizando su plataforma. Esta alternativa de
transporte quedd basicamente asociada a las ciudades del sistema urbano catalan que habian sido
excluidas de la red ferroviaria y, que en el caso de la provincia de Barcelona, sirvié a ciudades como
Igualada o Berga a partir de la década de 1880°.

Si nos aproximamos al &rea territorial del Llano de la ciudad e incorporamos la escala subur-
bana se comprueba que ya des de finales de la década de 1860 el sistema ferroviario principal se
habia encargado de conectar Barcelona con la mayoria de los municipios del Llano y también con las

! Archivo General de la Diputacién de Barcelona. OPP-1618: Carreteras-tranvias. Melchor de Palau. 1880.
% Navas (2008), pp. 114-141.
% Font (1999), pp. 217-222.
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ciudades de su area de mayor dinamismo comercial e industrial®. El tren de Sarria en 1863, otras
lineas de vapor juntamente con las lineas de 6mnibus de clara configuracion radial respecto a la ciu-
dad antigua, habian acabado de completar una primera estructura de comunicaciones que sélo supe-
raba su umbral de alcance suburbano gracias al servicio de carruajes establecido entre la capital y las
diversas poblaciones de la zona del Baix Llobregat, con extension hasta el municipio de Gava®.

Con la implantacién de la primera generacion de tranvias en Barcelona, a partir de 1872, se
consolida el caracter suburbano de las lineas de transporte con origen en la capital. Ademas, la mejo-
ra que conlleva el tramway empieza a tener efectos evidentes sobre el crecimiento y las formas de
urbanizacion de la ciudad. De hecho, en la mayoria de ciudades espafiolas la incorporacion del tranvia
tuvo casi siempre un perfil marcadamente suburbano y mas que vocacion de red, fueron lineas inde-
pendientes —tanto en la gestion como en su implantacion territorial- interesadas en conectar nicleos
urbanos con zonas de actividad diversa, fueran de orden portuario, industrial o turistico, donde se
vislumbraban en muchos casos expectativas de crecimiento residencial®. La comprension de los sal-
tos de umbral en periodos temporales determinados que permiten aproximar la relacion entre la intro-
duccién de nuevos modos de transporte y el crecimiento urbano’, aportan un conocimiento sobre la
influencia mutua ejercida entre las diferentes lineas de tranvias y la distinta cualificacién de los tejidos
servidos por éstas. Es decir, la dotacién tranviaria creciente en la centralidad indiscutida del Ensanche
de Barcelona asi como la profusion de estaciones de parada en las lineas de la parte alta de la ciudad
que ofrecian un servicio ligado a una urbanizacién de segunda residencia de calidad —visible tanto en
el tren de Sarria como en los tranvias-, contrasta con la escasa dotacion tranviaria de las zonas indus-
triales en el area de Sant Marti de Provensals o Sant Andreu, por ejemplo, en la que las lineas de
tranvias existentes tenian la misma configuracién lineal y de logica nodal que el transporte ferroviario
que desde hacia un tiempo servia a estas zonas mencionadas.

VI.2. EL ESTIMULO DE LA TRACCION’ ELECTRICA. ENSAYO DE UNA RED DE
TRANVIAS PARA UNA PRIMERA METROPOLIS

El balance, pues, que se deriva de la situacion descrita hasta ahora es la de un sistema de
comunicaciones fuertemente radial respecto de Barcelona y constituido por diversos modos de trans-
porte que consolidaban tendencias de crecimiento asi como cualificaban usos del suelo y actividades,
con una incidencia demostrada en el &rea suburbana de la capital. Siguiendo a F.J. Monclus, este
territorio se corresponde al que configuran las anexiones de municipios a partir de 1897, que expandi-
ran los limites administrativos de la ciudad de Barcelona y aumentaran su poblacién hasta el medio
millon de habitantes®. En consecuencia, podemos afirmar que antes de la llegada de la electrificacion,
los tranvias de Barcelona no habian elaborado una estrategia de signo interurbano que cubriera unas
conexiones estables con las poblaciones mas alla del espacio geografico del Llano de la ciudad. La
excepcion fue la linea que llegaba hasta Badalona, tnico ejemplo de una conexién interurbana. Ade-
mas, esta linea supuso la entrada de capital belga en la construccion de los tranvias de Barcelona, un

4 Alemany, Mestre (1986), pp. 19-28.
® |nformacién proporcionada por Marti de Sola (1888).

® Un buen estudio comparativo de la implantacion de tranvias en diversas ciudades espafiolas puede extraerse
de los datos que facilita la obra de Guardia et alt. (1994).

" Magrinya, Marza (2009), pp. 244-253.
& Monclus (1997).
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elemento que sera clave en el momento de la electrificacion, que llevé aparejado un cambio de mode-
lo de gestién mas profesionalizada, y de mayores recursos técnicos y financieros®.

En efecto, la adopcién de la traccion eléctrica en los tranvias de Barcelona generd por vez pri-
mera la planificacién de una red. Este fue un aspecto realmente novedoso aunque luego la implanta-
cion de las lineas se llevara a cabo de forma independiente. El tema ha sido suficientemente estudia-
do para volver sobre éI*° por lo que aqui destacaremos los elementos mas imprescindibles para com-
prender el contexto en el que aparecen los proyectos tranviarios fuera de los limites de la ciudad. En
primer lugar, la primera propuesta de un sistema tranviario para Barcelona de 1893 con el titulo “Fe-
rrocarriles tranvias de unién entre Barcelona y pueblos comarcanos”, sorprende por el conocimiento
exhaustivo demostrado en la memoria —firmada por el ingeniero Hermenegildo Gorria- sobre las lineas
de tranvias en Europa y América asi como la reflexion sobre los beneficios de un transporte rapido y
econémico en el crecimiento de las poblaciones™. Y en segundo lugar, tanto la propuesta de 1893
como la que siguié formulada por el banquero britanico Alfred Parrish, en 1896, planteaban diez lineas
que, con variaciones, no sobrepasaban un servicio de caracter suburbano de acuerdo con los limites
municipales a partir de 1897; en el caso de la red Parrish, solo habia una excepcion, la linea que
desde la Gran Via pretendia llegar a Cornella de Llobregat*2.

Se ha dicho repetidamente que la red planteada por Parrish, luego en manos de la Compafiia
General de Tranvias de Barcelona desde 1902, se transformé en un potente instrumento de expan-
sién tranviaria de la nueva Barcelona metropolitana®®, una apertura de campo equiparable a lo que
sucedia en tantas otras ciudades europeas. Por tanto, la accesibilidad suburbana del tranvia de prime-
ra generacion habia dado paso a una red plenamente urbana en la etapa de la electrificacion, en
correspondencia con los nuevos limites administrativos de la ciudad.

El contrapunto a esta situacion fueron los proyectos de tranvias interurbanos que surgieron
pocos afios después, los cuales no tenian ningln tipo de relacion con la red urbana ni se propusieron
ser una extension de ésta en clave de estrategia empresarial de las grandes compafiias que operaban
en la ciudad de Barcelona. Como veremos a continuacion, se distinguieron por ser iniciativas auténo-
mas, con unos intereses muy centrados en areas concretas y con unas expectativas muy sectoriales.

Asimismo, los promotores de proyectos, al querer inserirse en una escala intermedia, es decir,
entre la articulacion territorial urbana y la de alcance regional, podian haberse beneficiado de la acele-
racion que vivio la planificacion y construccion de carreteras locales ya a principios de siglo XX llevada
a cabo por la administracion publica. El panorama de las comunicaciones era, pues, el siguiente: La
Diputacién de Barcelona lideraba una politica de obras publicas basada en el binomio de ferrocarriles
secundarios y caminos vecinales que, con la constitucion de la Mancomunitat de Catalunya en 1914,
se convirtié en una planificacién de caracter regional, con la voluntad de ser una verdadera accién de
gobierno. El balance de este binomio es que la red secundaria de ferrocarriles no llegé a realizarse™,
aparte que su interés se movia en la escala catalana sin llegar a proponer un servicio a nivel metropo-

® Martinez Lopez (2006).
1% Gonzalez (1997), pp. 64-67.

1 Archivo Administrativo Contemporaneo de Barcelona; Exp. n. 39: Proyecto de Ferrocarriles-Tranvias para
Barcelona y pueblos comarcanos. 1893. San Gervasio de Casolas.

12 Archivo Administrativo Contemporaneo de Barcelona; Exp. n. 286: Expediente relativo al proyecto sobre la
concesion de un red de tranvias interurbanos presentado por Alfredo Parrish. 1896.

13 Andreu et alt. (1997), pp. 90-94.
14 Marti-Henneberg (1997).
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litano en el area de Barcelona. En cambio, la apertura de carreteras con la intencion de llegar hasta
nucleos rurales de 75 habitantes fue una labor continuada que establecio las pautas de la accesibili-
dad local de la provincia y, en un mayor grado de densidad, en el espacio geografico de influencia
directa de la capital. La expansion de la red viaria local, pues, fue un aspecto determinante para los
proyectos de tranvias interurbanos que llegaron a plantearse pero, sobre todo fue un factor decisivo
para la rapida difusién de las lineas regulares de autobuses extendidas por todo el territorio a partir de
la segunda década del siglo XX, las cuales no solo substituyeron diligencias y carruajes sino también
lineas de tranvias.

VI.3.LA RED QUE NO FUE. PROYECTOS DE TRANVIAS INTERURBANOS EN EL
AREA DE BARCELONA

La electrificacion del tranvia en Barcelona finaliza practicamente en 1905, incluyendo el tren de
Sarria. En paralelo, aparecen diversos proyectos que pretenden establecer lineas tranviarias de cone-
xion entre la ciudad y diversas poblaciones situadas a una distancia maxima alrededor de los 30 km.
De su andlisis aparecen tres zonas en el entorno de la ciudad, que son las comarcas del Baix Llobre-
gat y del Maresme y la sierra de Collserola. Cada una tuvo su especificidad a la hora de proyectar
lineas tranviarias pero comparten el hecho de que la mayoria de las propuestas no se llegaron a eje-
cutar o quedaron inconclusas. Su descripcion detallada a partir de la documentacion original y fuentes
bibliograficas asi como su interpretacion cartografica permite aproximarse a los objetivos y estrategias
que las caracterizaron (véase infra, Mapa VI-1).

V1.3.1. Transporte de mercancias en la zona del Baix Llobregat

De las tres zonas mencionadas con proyectos de tranvias, ésta es la que posee unos antece-
dentes mas antiguos que se remontan a 1882 con la creacion de la Sociedad Ferrocarriles-Tranvias
del Bajo Llobregat, y posteriormente, Ferrocarriles Econémicos del Bajo Llobregat. La propuesta inicial
pretendia constituir una linea entre Barcelona y la poblacién de Vallirana con ramales que debian
enlazar distintos nucleos de la parte baja del Llobregat como eran el Prat de Llobregat, Sant Feliu de
Llobregat y Sant Andreu de la Barca. Es decir, una pequefa red formada por una linea principal y
diversas de secundarias para dar servicio a una superficie generosa dentro de la zona del Baix Llo-
bregat y con una clara vocacion interurbana. Las vicisitudes para llevar adelante la empresa fueron
diversas y hasta 1908 no se otorgd la concesién a la Compafiia del Camino de Hierro del Nordeste de
Espafia que, finalmente, reconvirtio el proposito inicial en un ferrocarril secundario entre Barcelona y
Martorell, inaugurado en 1912*°.

En paralelo al largo proceso descrito, se suceden distintas peticiones de concesion de tranvias
eléctricos que tienen en comun el establecimiento de conexiones entre la actual comarca del Baix
Llobregat y Barcelona. Comparten igualmente con el primer proyecto citado la formacién de una red
zonal y el hecho de no prosperar a pesar de haber obtenido la concesién oficial. El estudio del proceso
que siguieron asi como las dificultades que interpuso el Ayuntamiento de Barcelona nos permite acer-
carmos a la problematica que persigui6 a la mayoria de las lineas interurbanas y, por tanto, la imposibi-
lidad de su viabilidad.

La primera de ellas data de 1901 y se denominaba “Proyecto de tranvia eléctrico de Barcelona
a Molins de Rey”, que incluia un ramal a Sant Boi desde Sant Feliu de Llobregat. El peticionario fue el
ingeniero Manuel Crusat que era el delegado general en Espafia de la Sociedad de Electricidad Alioth,

'3 salmersn (1985), pp. 66-68.
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de origen suizo y con sede cerca de Basilea. Crusat habia intervenido en diversos proyectos de ex-
tension de la electricidad en la peninsula y publicaba articulos en revistas técnicas que demuestran su
conocimiento de las distintas clases de sistemas ferroviarios existentes en Europa™®. Ahora bien, en la
documentacion relativa a su proyecto de tranvia no consta que actlie en representacion de la compa-
fiia suiza ni de cualquier otra; quiza, y, de acuerdo con la afirmacién de Ricard Riol*’, como habia
sucedido en tantas otras lineas tranviarias, Crusat intervenia como peticionario para transferir poste-
riormente la concesion otorgada a una compafia de tranvias. En todo caso, obtuvo la aprobacién en
enero de 1908, después de un largo periodo de alegaciones, en especial, procedentes de Tranvias de
Barcelona.

En efecto, Manuel Crusat argumenta en la justificacion del proyecto la necesidad de transpor-
tar de manera cdmoda, economica y rapida personas y productos de una extensa area comprendida
entre Sants y el rio Llobregat. Divide la linea en tres secciones en las cuales detalla que el itinerario
sigue la carretera estatal que discurre por el corredor mediterraneo, actual N-340, generando un ramal
a Sant Boi a través del camino vecinal BV-2001, de titularidad provincial y llega a esta poblacion por la
carretera también estatal C-245 —conocida como de las Costes del Garraf-. Al llegar al municipio de
Barcelona, con entrada por la calle de Sants, circula por diversas calles del Ensanche hasta alcanzar
la Ronda de Sant Antoni. Este trayecto urbano motivé la oposicién de la Compafiia General de Tran-
vias que hablaba de duplicacidn de lineas y hacia valer su concesién en la linea de Barcelona a Sants
y de las que tenia en tramite de acuerdo con el proyecto de Alfred Parrish. EI Ayuntamiento expresa la
obligatoriedad que el peticionario de la linea a Molins de Rey utilice las vias existentes en las calles de
la ciudad previa interposicion de un peaje para evitar la colocacion de dos vias en una misma calle.
Con estos requerimientos, se considera que la nueva linea puede ser aprobada con la prescripcion
habitual de establecer el tendido sobre la parte izquierda de la calzada de la seccién de la carretera
estatal afectada®.

Seguramente, el proyecto se truncé en este punto ya que no existe mas informacién en el ex-
pediente técnico de la linea. De todos modos, Manuel Crusat fue mas alla de una Unica conexién para
el Baix Llobregat y en 1904 formula una nueva peticion que aprovecha el tramo de carretera provincial
entre Esplugues y Cornella de Llobregat. Se concibe como otro ramal ya que en Cornella conectaria
con el ramal a Sant Boi de la linea principal a Molins de Rey™®. Con este proyecto, se constituia un
sistema de comunicaciones formado por lineas de tranvia de ancho métrico que debian circular por la
red viaria formada por carreteras de diversas categorias, enlazando Sants y la parte alta de Barcelona
con diversas poblaciones del Baix Llobregat. En esta ocasion, la Diputacion denegd el proyecto con
argumentos que con el tiempo se convertirdn en comunes, la prevision de un trénsito importante de

16, _ . ” T . . . A
La informacién sobre el perfil técnico de Manuel Crusat se ha obtenido de diferentes revistas técnicas de la
época como son la Revista de Obras Publicas o la Revista Decenal llustrada de Ciencias y sus aplicaciones.

7 Riol [En linea].

18 Archivo Administrativo Contemporaneo de Barcelona. Exp. n. 206 (3619): Expediente relativo al establecimien-
to de un tranvia eléctrico de Barcelona a Molins de Rey. Peticionario Don Manuel Crusat. 1903. Archivo General
de la Diputacién de Barcelona. Legajo 2302; Exp. n. 10: Informe acerca del expediente y proyecto de un tranvia
eléctrico de Barcelona a Molins de Rey solicitado por D. Manuel Crusat. 1904. Comision Provincial de Barcelona.
Seccion de Fomento. Negociado de Ferrocarriles.

19 En la referencia ya citada de Ricard Riol aparecen publicados diversos planos de este proyecto pero sin citar
procedencia y se afirma que la fecha es 1903.
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automdviles y otros vehiculos para una via que, prevista con solo 6 m de seccidn, todavia se hallaba
en proceso de construccion en el momento de la alegacion, 1906°°.

El segundo proyecto de tranvia eléctrico en la zona del Llobregat fue solicitado por Gumersin-
do de Cosso y de Rosa a finales de 1903 con el titulo “Tranvia de Vallirana a Barcelona y Extensio-
nes”. Aunque en la documentacion del expediente para la concesion cita Unicamente el nombre de
Cosso, gracias a una publicacion local conocemos la existencia de una accion de la compafiia que
tenia sede en Paris y donde de Cosso aparece como uno de los administradores?”.

La nueva linea, que partia de la misma poblaciéon que habia sido objeto de la propuesta de
1882, argumentaba con detalle sus objetivos de conexién entre el Llobregat y Barcelona: aparte del
transporte de personas, la prioridad era enlazar Sant Boi de Llobregat como centro agricola de toda
una comarca con dos de los mercados de la gran ciudad que recibian tradicionalmente la produccion
de esta zona, el de Sant Antoni, en el Ensanche, y el de la Boqueria, en la Rambla. En el expediente
no justifica la razon del origen de la linea en Vallirana pero, en cambio, describe un itinerario que, a
partir de la carretera estatal N-340, va a buscar el camino vecinal BV-2002 y, una vez llega a Sant Boi,
penetra a Barcelona por Hospitalet y Sants, utilizando el trazado de la carretera estatal, C-245. Era,
pues, un tranvia de transporte mixto pero con un interés preferente en las mercancias; asi, las frutas y
hortalizas del Baix Llobregat dejarian de transportarse en carros y se efectuaria en vagones especiali-
zados en funcion del tipo de carga, es decir, productos alimentarios, productos de desecho de los
mercados destinados a abonos, ademas de vagones frigorificos para el transporte de carne.

Por esta razon, el itinerario se desarrollaba entre Vallirana hasta el Pla del Teatre en la Rambla
de Barcelona, con 33 km de longitud, los cuales recorria en los dos sentidos de la marcha, después de
pasar por distintas calles del Ensanche. En mayor grado que el otro proyecto del Baix Llobregat, el
tramo urbano de la linea sufri6 la oposicién decidida del Ayuntamiento, que no veia posible la multipli-
cacion de lineas en el interior de la ciudad. Incluso después de recibir la concesidn, en marzo de 1907,
tanto la compafiia de Tranvias de Barcelona, asi como el mismo Ayuntamiento interpusieron sendos
recursos contenciosos-administrativos. Si el argumento de la compafiia era la duplicacién de lineas, el
municipio pedia la supresion de toda la seccidn del recorrido urbano. Para contrarrestar esta oposi-
cion, la linea presentada recibi6 el apoyo de las poblaciones a lo largo del trayecto e, igualmente, del
Instituto Agricola de San Isidro que defendié la importancia que la linea no se interrumpiera a la entra-
da del Ensanche por la ruptura de carga que implicaria en el transporte de las mercancias hasta los
mercados. Era apelar, por un lado, a la modernidad del transporte tranviario, por encima del carro y,
por ofro, a los beneficios de la flexibilidad aportada por las vias férreas de caracter secundario que
permitian penetrar en el interior de las ciudades.

A finales de 1908 Gumersindo de Cosso pide empezar las obras por la seccion del tranvia
comprendida entre Sant Boi y la Cruz Cubierta pero, como en otros casos, la informacion se interrum-
pe en este punto y el proyecto queda suspendido®’. En cambio, fue el ferrocarril de via estrecha hasta
Martorell, como se ha comentado, el que sirvid para unir la mayoria de las poblaciones previstas en

20 Archivo General de la Diputacion de Barcelona. Legajo 2302; Exp. n. 3: Informe acerca de proyecto de un
tranvia de Esplugas a Cornella solicitado por D. Manuel Crusat. 1904. Comision Provincial de Barcelona. Seccién
de Fomento. Negociado de Ferrocarriles.

2L Amics de Vallirana (2007), pp. 123-130.

%2 Archivo General de la Diputacion de Barcelona. OPP-1768; Exp. n. 8: Tranvia de Barcelona a Vallirana. 15 de
diciembre de 1903. Archivo Administrativo Contemporaneo de Barcelona. Expediente 215 (3867): Expediente
relativo a la concesion de un tranvia de Vallirana a Barcelona y Extensiones, solicitado por D. Gumersindo de
Cosso y de Rosa. 1904.
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los proyectos tranviarios descritos por lo que al final, el ferrocarril substituy al tranvia. Actualmente, es
la linea Llobregat-Anoia perteneciente a los Ferrocarriles de la Generalitat de Catalunya.

V1.3.2. Tranvias para conectar el alto y el bajo Maresme

Si ninguno de los dos proyectos del Llobregat se llevaron a cabo, distinta suerte corrieron lo
que se plantearon para el area del Maresme, aunque tampoco fueron completados en su totalidad. El
efecto fue que no se logré el objetivo inicialmente propuesto, crear una conexién tranviaria que uniera
las poblaciones de la parte alta del Maresme y enlazara con el ferrocarril de la costa. En cambio, se
constituyeron lineas de corta distancia con caracter interurbano pero que quedaron inconexas; algu-
nas de ellas, se distinguen por ser bastante tardias respecto a la cronologia del establecimiento de
lineas de tranvias en Barcelona.

Antes de la electrificacion, el trayecto de mayor distancia cubierto por un tranvia entre la ciu-
dad central y su area de influencia fue el que llegaba hasta Badalona. Inaugurado en 1885, se convir-
ti6 en una de las primeras lineas que efectud el cambio de la traccién a vapor en favor de la energia
eléctrica. Dependia de la compafiia belga con sede en Lieja, Tramways de San Andrés y Extensiones,
y durante la primera década del siglo XX podemos decir que ostenté el titulo en solitario de compafiia
especializada en diferentes lineas suburbanas ya que concentraba las que servian a los barrios de
Sant Andreu, de Horta, Can Tunis y Badalona. La primera noticia de un proyecto que quiere cubrir la
distancia entre Barcelona y el Masnou aparece en la revista Industria e Invenciones, en octubre de
1900, donde se especifica que la intencidn es prolongar la futura linea hasta Matar6 uniendo Tiana,
Premia y Vilassar de Dalt>. De este modo, se avanzaba a la construccion de las carreteras provincia-
les que debian servir de soporte al itinerario, es decir, la de Montgat a Tiana y el tramo de la denomi-
nada de Cornella de Llobregat a Fogars de Tordera, una de las vias més ambiciosas del Plan provin-
cial de 1879 que nunca llegd a completarse en su extension original. En todo caso, es interesante
constatar el tipo de conexion interurbana prevista por el proyecto a partir del enlace en sentido trans-
versal de los pueblos altos del Maresme. Aunque la propuesta no se corresponda con una empresa
de mayor envergadura en el sentido de aunar comunicacion y urbanizacion, es destacable la voluntad
del proyecto equiparable a los tranvias interurbanos europeos.

La realidad impuso que la linea que llegaba a Badalona se extendiera hasta Montgat, si bien la
concesion era para llegar hasta el Masnou. Corrié a cargo de la Compafiia de Badalona y Montgat,
que pertenecia a la anterior citada de Tramways de San Andrés y Extensiones y entro en servicio en
1903. Era una linea Unica, construida sin apartaderos por lo que circulaba un solo coche de servicio
siguiendo la carretera de Madrid a Francia. En Montgat finalizaba en la estacion de tren vy alli, afios
mas tarde, coincidié con el final del tranvia de Montgat a Tiana, que inmediatamente comentaremos,
aunque tampoco se enlazaron las lineas. Por tanto, se trataba de lineas inconexas que denotan el
predominio de una visién estrecha que prefirio construir de manera fragmentada lineas de poco alcan-
ce sin solucion de continuidad.

Ademas, una vez en marcha la Badalona a Montgat, la compafiia concesionaria empezd a pe-
dir prorrogas para acabar las obras hasta que en 1905 expone que llegar hasta el Masnou no tiene

23 Armengol (1994), pp. 34-35.
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sentido dado que el publico siempre preferira el ferrocarril al tranvia, méas cémodo, econdmico y con
una frecuencia de servicio mas intensa™.

La conexion lineal ofrecida por la linea hasta Montgat se complementé con dos otros proyectos
totalmente auténomos y que nacieron con la Unica voluntad de enlazar dos poblaciones entre si: la
linea de Montgat a Tiana; y la de Mataré a Argentona. Coinciden en ser dos iniciativas locales, con
promotores y capital del lugar y sin ningin afan de formar parte de un sistema de mayor repercusion
territorial. Su férmula empresarial y de explotacion era la que se habia adoptado en la primera fase de
implantacion de lineas tranviarias, sin relacidn con las grandes compafiias existentes en aquel mo-
mento en Barcelona con capital extranjero. Ahora bien, en el panorama escaso de conexiones interur-
banas servidas a través de tranvias en el area barcelonesa, son casos dignos de destacar.

La sociedad del Tranvia de Mongat a Tiana fue constituida gracias al empefio del alcalde de
Tiana, Joan Gari —que habia participado en la construccion de la carretera provincial entre las dos
poblaciones, terminada hacia 1908-, de José Santacana y de Antoni Gaillard, industrial y propietario
de una empresa de productos quimicos en el barrio de las Mallorquines, en Montgat. La linea quedé
inaugurada en noviembre de 1916 y recorria un tramo de la carretera estatal N-Il y la provincial BV-
5008 hasta el pueblo de Tiana, con una longitud de 3,3 km. En la sociedad también participaron pro-
pietarios del término que observaban con interés la revalorizacidn de sus propiedades con la implan-
tacion de la nueva infraestructura pero, sin duda, el tranvia se gesté pensando en proporcionar comu-
nicacion a los habitantes de Tiana que se desplazaban al nucleo de concentracion industrial que era
las Mallorquines asi como también a Badalona. Si el tranvia sustituyo a la tartana conocida como “lo
Peral”, unos cuarenta afios mas tarde el autobus hizo el mismo papel para cubrir el mismo itinerario®.

Nuevamente encontramos al industrial Antoni Gaillard como promotor de la linea entre Argen-
tona y Mataro, solicitada en 1917 pero que no entré en servicio hasta 1928. Es el ltimo tendido tran-
viario que tiene lugar en el area de Barcelona y el Unico que quedaba en servicio interurbano en la
década de 1950. La apertura de la linea de Tiana sirvié claramente de estimulo a Gaillard —que vera-
neaba en Argentona- para pensar en la conexion con la capital del Maresme y su estacion de ferroca-
rril pero tuvo que esperar unos afios con el establecimiento de la sociedad anénima del Tranvia de
Mataré a Argentona para llevar a cabo un trayecto de via métrica de unos 5,8 km que recorria la carre-
tera estatal de Matar6 a Granollers y llegaba a la Plaga Nova de Argentona. La justificacion de la linea
estaba en sintonia con la de tantos otros tranvias desde el siglo XIX, favorecer la comunicacién con un
nucleo residencial de veraneo de las familias acomodadas de Barcelona. El éxito de la linea fue indu-
dable y hacia 1929 la gran afluencia de veraneantes recomendé la ampliacion de la flota. La presencia
de la conexion motivo también el crecimiento del barrio de Cerdanyola de Mataro, desarrollado a lo
largo de la carretera servida por el tranvia y con una estructura inicial de casas de veraneo disemina-
das. Con la transformacién del barrio a partir de la llegada de la inmigracion masiva de finales de la
década de 1950 la linea facilité el desplazamiento de sus nuevos habitantes por motivos de movilidad
obligada®®.

24 . ) ” . . .

Archivo General de la Diputacion de Barcelona. Legajo 2302; Exp. n. 32: Informe acerca de la instancia de la
Compafiia concesionaria del Tranvia de Badalona a Masnou solicitando prérroga para terminar las obras del
mismo”. 1905. Comisién Provincial de Barcelona. Seccion de Fomento. Negociado de Ferrocarriles.

% En1930a Compaiiia se transforma en “Tranvias Eléctricos del Litoral Catalan”. Peris [En linea].

2 Archivo General de la Diputacién de Barcelona. Legajo 1707: Informe en el expediente incoado por D. Antonio
Gaillard solicitando la concesion de un tranvia eléctrico de Matar6 a Argentona. 1919. Comision Provincial de
Barcelona. Seccion de Fomento, Negociado de Ferrocarriles. Armengol, (1992).
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V1.3.3. Zona Collserola. Turismo, ocio y urbanizacion de calidad

Ya en sus inicios, la conquista de la sierra de Collserola se planteé ligada a la implantacién de
infraestructuras de comunicaciéon que permitieran la accesibilidad desde Barcelona. Las primeras
expectativas de urbanizacion de la montafia se remontan a las Ultimas décadas del siglo XIX, con su
conversién en espacios de ocio y disfrute turistico que se concretaban en hoteles, restaurantes y
parques que querian reproducir el modelo suizo basado en la explotacién de espacios naturales con
valores paisajisticos innegables a partir de la instalacion de ferrocarriles adaptados a las grandes
pendientes®”. La admiracion por los ejemplos europeos y la puesta en marcha de la estrategia de
convertir Barcelona en un enclave turistico de atraccién internacional, una estacion de invierno, como
se denomino a principios del siglo pasado, juntamente con las expectativas de negocio inmobiliario,
provocaran la profusién de proyectos de lineas ferroviarias y tranviarias cuyo analisis nos lleva a ha-
blar de una clara especializacion de estos modos de transporte respecto a la realizacion de una urba-
nizacion de calidad en la parte alta de la ciudad. Partiendo de los trabajos que Oyén y Monclis lleva-
ron a cabo sobre la relacién entre la suburbanizacion burguesa de segunda residencia y el servicio de
ferrocarril y tranvia que de forma temprana se instalé en la zona®®, nuestro propdsito va a ser la inter-
pretacion del proceso de generacién de los diversos proyectos que se plantearon dar una accesibili-
dad a Collserola desde varios puntos situados en la zona urbana de proximidad a la sierra.

En este sentido, las carreteras de categoria provincial que consiguieron, por un lado, la unién
transversal de los municipios de Sant Gervasi y Sarria y, por otro, la conexién de Barcelona con la
comarca del Vallés a través de la sierra de Collserola jugaron un papel protagonista que condiciond la
estructura y el tipo de desarrollo urbanistico asi como el sistema de accesos hacia la zona de Sant
Cugat y Rubi. En orden cronologico, la apertura del tramo central de la que luego se conoci6 con el
nombre de Carretera de Esplugues, se concibié como una carretera-paseo, una especie de corredor
de distincion social, continuacion natural del Paseo de Gracia y la carretera de Sarria, destinada al
paso de carruajes y lugar de ocio para los barceloneses. La seccidn del actual Paseo de Bonanova,
tomo la latitud de las calles del Ensanche que empezaban a construirse y de los seis metros previstos
para una via provincial, se paso a 20 metros. Esta decision fue clave para la obtencion de un espacio
con calidad suficiente para las residencias de las clases burguesas acomodadas y facilité técnicamen-
te la instalacion del tranvia a lo largo de la nueva carretera. Ademas, se transformé en el eje a partir
del cual se iniciaron las vias que por primera vez atravesaron la sierra de Collserola, nos referimos a la
carretera de la Arrabassada, proyectada en 1874 para llegar a Terrassa, y el primer tramo hasta Vall-
vidrera, que se habia habilitado antes de finalizar el siglo®.

A partir de este sistema viario la implantacidn de tranvias eléctricos no hizo otra cosa que per-
feccionar y ampliar la dotacion de servicio de transporte regular entre Barcelona y su zona alta. La
carretera de Esplugues en su extension desde Sarria hasta Sant Gervasi dejé de ser un limite de
comunicacién para pasar a ser el punto de origen de las lineas de tranvias hacia Collserola. Sin olvi-
dar que la electrificacion supuso un cambio de seccion de la via en el tramo entre Bonanova y Sarria
con el pretexto de dar mayor amplitud a la calzada destinada al trénsito de automéviles, que era ya
notable, y de tranvias con vias de ancho internacional. La peticion, efectuada por la Compafria Gene-
ral de Tranvias en 1907, consistié en la colocacion de la doble via del tranvia en la parte central, que
paso6 a 12 metros totales de calzada, y la reduccion de las aceras de 5 metros —la medida estandar en

2" Armengol (2002), pp. 13-27.
28 Monclds, Oy6n (1990), pp. 159-163.
%9 Navas (2008), pp. 91-93.
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las calles del Ensanche- a 4 metros. En oposicién a esta intervencion de microcirugia urbana, las
quejas de los propietarios de la zona son elocuentes de una consideracion diferente sobre el espacio
publico: a su modo de ver, reducir las areas peatonales laterales implicaba que la via perdiese su
categoria de paseo, avalada por el gran uso que los habitantes de la zona y del resto de Barcelona
daban a la calle como lugar de esparcimiento®. Unos afios més tarde, la misma Compafiia General
de Tranvias se propuso extender la linea a lo largo de la carretera de Esplugues hasta el Monasterio
de Pedralbes, pero esta vez con ancho métrico. Entré en servicio en 1920*,

Como deciamos, desde el paseo de la Bonanova se plante6 uno de los primeros proyectos
tranviarios en direccion Collserola. Concretamente, un ferrocarril eléctrico con final en Vallvidrera. El
primer expediente administrativo cita una primera peticién de 1894, pero finalmente prospera una
concesion posterior requerida por la Compafiia del Ferrocarril de Sarria a Barcelona con el objetivo de
unir el tren y utilizar los aproximadamente 5,5 km del camino vecinal entre Sarria y Vallvidrera, de
titularidad provincial (BV-1468)%*. Inaugurada en 1906, la linea cubria el itinerario comprendido entre
el apeadero de las Tres Torres y la conexion con el funicular de Vallvidrera que se habia construido el
mismo afio. El interés por facilitar el acceso a esta poblacién era obvio por la concentracion de hoteles
y restaurantes que se combinaban con fincas de veraneo. Como veremos mas adelante, a Vallvidrera
también podia accederse por un tranvia de comunicacion transversal por la montafia de Collserola lo
que completaba un sistema de transportes bastante extenso.

Las posibilidades de ampliar la linea que subia desde Sarria no se hicieron esperar y en 1908,
Salvador Andreu, en nombre de Sociedad Andnima Tibidabo que operaba en la otra parte de la mon-
tafia, presentaba un proyecto de tranvia de ancho internacional —tal como se habian construido las
otras lineas de la compafiia- que superaba el collado de Vallvidrera y conducia hacia la otra vertiente
de la sierra en direccion al Valles. El proyecto se definia como una via de montafia, sobre un camino
entre bosques frondosos que le conferian su singularidad pero que, a su vez, esperaba estimular la
urbanizacién del sector. En total, unos 2,5 km que recibi6 la real aprobacion en 1914. En este caso, el
proyecto se habia avanzado a la apertura de la carretera provincial que no llegaria a Valldoreix hasta
entrada la década de los afios 60 pero, una vez mas, la apuesta por una red de ferrocarriles secunda-
rios independiente de las carreteras existentes tomd el relevo®. Aqui, la irrupcion de la Compafiia de
los Ferrocarriles de Catalufia en 1912, filial de la Barcelona Traction, materializd el modelo de ferroca-
rriles interurbanos eléctricos vinculados a la creacién de urbanizaciones a su alrededor, tal como se
habia desarrollado en el continente americano. Como es sobradamente conocido, el inicialmente
ferrocarril de Sarria se alargd hasta Les Planes en 1916 y seis afios mas tarde ya habia llegado a
Sabadell y Tarrasa; el tren, pues, habia suplantado a los proyectos de tranvias y se erigia como el
Unico modo de transporte en aquella parte de Collserola. Un folleto publicitario de los afios 30 perte-
neciente al Tranvia y Urbanizacion de Valldoreix, S.A. ilustraba de manera elocuente la nueva opera-
cién que preveia la colonizacién de la zona del Vallés a partir de la exaltacion de los valores de un
habitat de segunda residencia en contacto con la naturaleza (Figura VI-1).

0 Archivo General de la Diputacion de Barcelona. Legajo 3327; Exp. n. 4: Informe acerca del proyecto de replan-
teo de la linea nimero 3 de la Red de Ferrocarriles-tranvias eléctricos de Barcelona y pueblos comarcanos. 1907.

31 Archivo General de la Diputacion de Barcelona. Legajo 3327; Exp. n. 5: Informe acerca del tranvia eléctrico de
la Plaza Mayor de Sarria al Monasterio de Pedralbes. 1909. Diputacién Provincial de Barcelona. Seccion de
Fomento. Negociado de Ferrocarriles.

32 Archivo Administrativo Contemporaneo de Barcelona. Exp. n. 16 (21): Expediente relativo al proyecto de un
ferrocarril eléctrico a Vallvidrera presentado por Manuel Dolcet. 1896.

3 Archivo Administrativo Contemporaneo de Barcelona. Exp. n. 29.1 (32 bis): Proyecto de un tranvia eléctrico
desde la Plaza Mn. Verdaguer (Vallvidrera) al Torrente de la Reventerola solicitado por Salvador Andreu. 1908.
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Figura VI-1. Imagen de la promocion del Tranvia y Urbanizaciones de Valldoreix S.A. (1930)
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BARCELONA
Pelayo, 1, pral. oA Tefétopo 20908
O e ny

sr. b. J. Maluguer,
Ciudad.

o =y
APEADERD , << >
>

DE
VALLDOREI X<
EN CONSTRUCCION

Moy S8r. nuestre:

Llamamos su atencidén sobre el dibujo que ilus-
tra esta carta. Dicho dibujo dard a Vd. una idea de la
situacién de Valldoreix: Por é1 verd Vd. facilmente lo
cerca que Valldoreix estd de Barcelona, y lo cémodo
que le seria tener alli su casita de campo.

Fuente: Archivo General de la Diputacion de Barcelona, Legajo 3890.
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La carretera de la Arrabassada también actué como plataforma de soporte de paso de distin-
tos proyectos tranviarios promovidos por algunos de los empresarios mas activos del momento. En
efecto, los primeros peticionarios de una linea que debia recorrer la carretera hasta la clspide del
Tibidabo son Aquilino Ricart y Santiago Gresa de acuerdo con el proyecto del ingeniero Juan M. San-
doval de 1903. La aprobacion es concedida en 1906, el mismo afio que José Sabadell Giol presenta la
prolongacion de la linea anterior hasta Terrassa. La empresa era ambiciosa ya que se proponia reco-
rrer toda la carretera provincial a través del tranvia con el propdsito, tal como explicita en la memoria
del proyecto, de facilitar las comunicaciones de Barcelona con la capital del Vallés y a su paso unir el
“pintoresco pueblo de San Cugat” y “la industrial villa de Rubi”, al tiempo que permitiria desarrollar la
edificacion en los terrenos proximos a la nueva conexion. El expediente administrativo referente a la
obra refleja que se trataba de un proyecto bien elaborado, es decir, con una descripcién detallada de
las condiciones geométricas del trazado, de 22 km de longitud, con una velocidad comercial de 15
km/hora, y su enlace con la estacién del tren en Terrassa, asi como un estudio del célculo de los
viajeros que transportaria y su repercusion econdmica. Si se hubiera llevado a cabo, estariamos de-
lante de un proyecto que superaba ampliamente los intereses centrados prioritariamente en la sierra
de Collserola y hubiera constituido una linea tranviaria de caracter claramente interurbano™”.

A pesar del informe favorable emitido por el ingeniero en jefe de la provincia, Victoriano Felip,
la iniciativa quedé sin continuidad pero solo unos afios mas tarde, en 1910, el mismo Sabadell Giol

3 Archivo General de la Diputacion de Barcelona. OPP-3661: Tranvia eléctrico de la carretera de Cornella a
Fogars a la cuspide del Tibidabo. 1903; Tranvia eléctrico desde la carretera de Gracia a Manresa km 7y 8 a
Tarrasa. Expediente de dicho tranvia cuyo proyecto presenta José Sabadell. 1906.
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pide la rehabilitacién de la tramitacion del tranvia hasta la cuspide del Tibidabo que habia quedado
igualmente en suspense. En este punto, se clarifican los objetivos y el itinerario final que tendra la
linea que va a construirse a partir de esa misma fecha: con origen en la carretera de Esplugues, el
destino no sera mas el Tibidabo —el parque de atracciones ya gozaba de sus propios medios de trans-
porte, como comentaremos- sino el casino de La Rabassada, uno de los complejos de ocio mas nota-
bles que materializaba el afan de convertir Barcelona en un centro de atraccién del turismo internacio-
nal de signo elitista. Tranvia y equipamiento de lujo van unidos desde el momento que Sabadell Giol
es uno de los empresarios que integraban la Sociedad Anénima La Rabassada, de capital mayorita-
riamente francés, juntamente con la compafiia que actud de concesionaria del tranvia, la razén social
francesa Boursier y Escartefique. Hay que destacar que Sabadell Giol fue un personaje influyente de
su tiempo: alcalde del municipio de Gracia en 1892, perteneciente al partido conservador, fue el gran
impulsor de la creacin de la Confederacion Patronal Espafiola®.

Inaugurada en 1911, la linea de tranvia hasta el Casino hace realidad la idea de dotar a las ca-
rreteras provinciales de un transporte regular de pasajeros. Llegd a ser el itinerario que alcanzé una
mayor longitud, de casi 8 km, aunque su existencia se debiera a una funcién singular no vinculada
directamente a actividades propias de un territorio urbanizado o en vias de serlo. Ahora bien, la Dipu-
tacion de Barcelona, como titular de la carretera, aprovech6 la instalacion para conseguir por parte de
la compafiia concesionaria un ensanchamiento de la via a casi 7 m de anchura —la seccién tipo era de
6 m-, y la prescripcion de adoquinar la entrevia y las franjas laterales, una normativa usual para el
tendido tranviario pero que en el caso de la carretera de la Arrabassada se hacia imprescindible dado
el trafico que soportaba. Con el tiempo, el aumento de los vehiculos de motor que utilizaban la via
para carreras y pruebas de velocidad fue el causante del mal estado del pavimento, tal como expresa-
ba la compafiia del tranvia hacia los afios 20%°. La Arrabassada fue asfaltada a partir de 1926 y el
tranvia desaparecié definitivamente en 1938. En esa misma década ya operaba un autobus que reali-
zaba una visita turistica a Barcelona e incluia la subida al parque del Tibidabo.

Para completar las iniciativas de constitucion de un sistema de comunicaciones en Collserola,
queda introducir la famosa urbanizacién del Dr. Andreu, ampliamente estudiada, que supuso la incor-
poracidn de un barrio de alta calidad en el que resonaban algunos de los preceptos del movimiento de
la ciudad-jardin a nivel europeo. En el contexto de los proyectos de la época, es el Unico que desarro-
lla una conexion de transporte intermodal de tranvia y funicular que sirve tanto a la avenida principal
del nuevo espacio urbanizado como al empefio de llegar hasta la cUspide del Tibidabo, convertida
ahora en el espacio ludico para toda una metrépolis de mas de medio milldn de habitantes.

Quiza menos conocidos son los proyectos de tranvias planteados por la Sociedad Anénima
Tibidabo y que han sido recogidos en una publicacion de hace unos afios®’. Sorprende la cantidad y
la diversidad de objetivos de estos proyectos, algunos con una amplitud de miras que rebasaban los
intereses inmediatos de la compafiia centrados en el binomio urbanizacién y parque, pero que igual-
mente adolecen de una visién para nada complementaria de las iniciativas que se planteaban en las

® Archivo General de la Diputacion de Barcelona. Legajo 3833: Informe acerca del proyecto de modificacién del
tranvia eléctrico de la carretera de Cornella a Fogars a la montafia del Tibidabo, presentado por Don José Saba-
dell y Giol. 1910. Sobre la figura de José Sabadell Giol, Yanes (2011).

%6 Archivo General de la Diputacion de Barcelona. OPP-3661: Carretera de Gracia a Manresa. Kilémetros del 2 al
9. Ensanche de la carretera tranvia de la Rabassada. 1910. Legajo 3327. Exp. n. 15: Conservacion por parte de

la Compaiiia Tranvias de Montafia, S.A. de la zona de entrevias y fajas laterales ocupadas por la linea de tranvia
que circula por la carretera de Gracia a Manresa (La Rabassada). 1928.

37 Armengol (2002), pp. 29-44.



126 LA ELECTRICIDAD EN LAS REDES FERROVIARIAS Y LA VIDA URBANA: EUROPA Y AMERICA (SIGLOS XIX-XX)

otras zonas de la montafia, tal como hemos narrado. De hecho, cualquier nueva linea siempre tenia
como referencia el eje de comunicacion formado por el tranvia de la avenida del Tibidabo y el funicu-
lar, constituyendo un sistema cerrado en si mismo. En efecto, en 1902 la compafiia del Tibidabo pide
la concesion para establecer un tranvia hasta Sant Cugat, presentada por el director e ingeniero de la
empresa Mariano Rubié y Bellver, que desarrollaba un trayecto que utilizaba parte de la carretera de
les Aigiies y acababa enlazando con la Arrabassada. En 1906, coincidiendo con la peticion formulada
por el empresario Sabadell i Giol, antes mencionada, hay un nuevo proyecto que pretende conectar
con Terrassa; en este caso, mas que un tranvia es un ferrocarril desde el momento que preveia una
explanacion propia con un itinerario hasta cierto punto similar al que luego distinguira la linea de la
Compafiia de los Ferrocarriles de Catalufia.

El contrapunto a estas lineas con vocacion de unir ambas partes de Collserola fue la peticion
de un tranvia desde la parte superior de la calle Baimes a la Diagonal para facilitar el acceso al Tibi-
dabo desde la parte central del Ensanche. Nuevamente, tal como han sefialado los autores que han
trabajado este tema, el tranvia no se llego a realizar y quedé substituido por una linea férrea subterra-
nea vinculada a la Compafiia de los Ferrocarriles de Catalufia. El “metro de Balmes” no entr6 en ser-
vicio hasta 1953.

En ultimo lugar, el proyecto de comunicacion interna de Collserola hasta Vallvidrera. Inmedia-
tamente después de la inauguracion en 1901 del tranvia y el funicular del Tibidabo la compafiia se
propone extender la conexion tranviaria, con su terminal en la estacién inferior del funicular, hasta la
poblacién de Vallvidrera. La peticion fue formulada para un ferrocarril eléctrico y con una extension un
poco superior a los 3,5 km de los cuales una parte discurrian por terrenos de propiedad de la compa-
fila del Tibidabo. Se inaugurd en 1905 y, aparte de la conexion transversal que ofrecia, uno de los
valores de la linea era su itinerario pintoresco, que se adentraba en los bosques de la montafa al
utilizar parte del camino vecinal de Sarria a Vallvidrera —parece ser que hubo un tramo de nueva cons-
truccion-, y llegaba a la Plaza de Vallvidrera a través de calles urbanizadas®®.

El tranvia del funicular del Tibidabo a Vallvidrera demostraba la flexibilidad técnica de los tran-
vias eléctricos sobre carreteras y caminos vecinales de trazados sinuosos. La Sociedad Anénima
Tibidabo todavia se animé con dos iniciativas mas en 1910, que eran dos bifurcaciones que ampliaban
su comunicacion interna en Collserola aunque nunca se ejecutaron. Son, por un lado, el proyecto de
tranvia hasta el apeadero del funicular en el Observatorio del Tibidabo, unos 1.320 metros que termi-
naban en el emplazamiento donde la sociedad pretendia construir un palacio de fiestas y exposiciones
y, por otro, el ramal desde esta linea hasta Vista Rica, en la misma cuspide del Tibidabo, donde se
construia un hotel restaurante™.

38 Archivo Administrativo Contemporaneo de Barcelona. Exp. n. 28 (23): Expediente relativo a la concesion de un
tranvia Ferrocarril del Tibidabo a Vallvidrera cuya concesion se opone el Ayuntamiento. 1905.

%9 Archivo Administrativo Contemporaneo de Barcelona. Exp. n. 30 (1): Proyecto de un tranvia eléctrico que
enlaza el de Vallvidrera en su km 3y se dirige al Observatorio del Tibidabo situado en el apeadero del Funicular
cuya tramitacion interesa la Sociedad Anénima del Tibidabo. 1910. Archivo General de la Diputacion de Barcelo-
na. OPP-4031: La Direccién General de Obras Publicas dispone que se anuncie (...) la peticion de dicha Socie-
dad que solicita la concesion de un tranvia eléctrico, que partiendo del Apeadero del Observatorio y ocupando la
carretera se divide en dos Secciones; una que conduce a la Cuspide del Tibidado y otra al Collado de Vista Rica.
1910.
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Mapa VI-1. Tranvias interurbanos en el area de Barcelona, 1901-1928
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Fuente: elaboracién propia. El plano refleja el estado de construccion de la red de carreteras en 1936.

VI.4. CONCLUSIONES

Las propuestas de tranvias interurbanos de Barcelona que se formularon a principios del siglo
XX venian a definir una nueva corona de influencia de la ciudad en un radio alrededor de 30 km. Co-
mo hemos visto, no se trata de una cantidad notable de proyectos pero, en su modestia, dan idea del
estimulo que supuso por un lado, la nueva traccion eléctrica y, por otro, la ejecucion de carreteras
para optimizar de manera facil las comunicaciones terrestres. Su propdsito era inscribirse en una
escala intermedia entre la red urbana de tranvias eléctricos, las lineas ferroviarias principales y las
carreteras servidas por un transporte regular de viajeros y mercancias que operaban a nivel provincial
y regional.

Los proyectos tranviarios se distribuyeron en tres zonas del entorno de la ciudad, las comarcas
del Baix Llobregat y el Maresme y la sierra de Collserola. De su anélisis emergen elementos comunes
como el bajo nivel de ejecucion de las propuestas, el hecho de quedar inacabadas y su desconexién
con lineas existentes. Asimismo, las distintas concesiones actuaron de forma independiente e, incluso,
se solaparon en algunos de los tramos de los itinerarios previstos.

En sintesis, la zona del Baix Llobregat se caracterizé por proyectos que abonaban un transpor-
te mixto con prioridad por las mercancias y creaba una pequefia red que unia las poblaciones a am-
bos lados del rio con Barcelona. En la zona del Maresme aparece la idea de comunicar a través del
tranvia los nlcleos de la parte alta de la comarca con la linea de la costa y, por tanto, con la red ferro-
viaria principal. Y en la sierra de Collserola la proliferacion de proyectos va ligada a las operaciones
urbanisticas y de enclaves turisticos que convertian la montafia en un centro de explotacion turistica,
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de ocio y de residencia de calidad. En los tres casos, la utilizacion de las carreteras ya construidas
pero también las que estaban solamente planificadas e incluso caminos locales habilitados jugaron un
papel de primer orden en la viabilidad de los proyectos.

El resultado obtenido quedd por debajo de las expectativas que podian haber generado el con-
junto de las propuestas. No se cre6 una red servidora de las distintas zonas ya que las concesiones
que tiraron adelante fueron tramos aislados con una funcion de transporte local. Quiza una cierta
excepcion la constituye la zona de Collserola, donde la urbanizacion del Tibidabo, dotada de tranvia y
funicular, se conectd con el nucleo de Vallvidrera, pero sin llegar a pasar a la vertiente del Valles. Es
en esta zona donde se perfila méas nitidamente una operacion conjunta entre urbanizacién de calidad y
sistema de transporte asociado, si bien los anhelos de negocio inmobiliario son una constante en la
justificacion del conjunto de los proyectos sin llegar a verse concretados.

Desde la perspectiva de las grandes compafiias que operaban en Barcelona, podemos afirmar
que la electricidad no supuso el establecimiento de un sistema de comunicaciones basado en el tran-
via y el ferrocarril secundario con un alcance territorial interurbano. Por lo menos, en términos de
constitucion de una red pensada en sentido radial desde Barcelona que dotara de un transporte regu-
lar la circulacion existente entre la capital y las poblaciones de su corona de influencia.

Igualmente, hay otro elemento que podia haber cobrado una trascendencia en términos de
una estructura de comunicaciones metropolitana. Los proyectos de las zonas situadas a ambos ex-
tremos de Barcelona, es decir, el Baix Llobregat y el Maresme, no se plantearon incidir en la creacién
de una nodalidad nueva en las entradas de la capital, es decir, en el punto de la Cruz Cubierta, mas
tarde convertida en Plaza de Espafia, y en la Plaza de las Glorias, tal como habia previsto el arquitec-
to Léon Jaussely en su Plan de Enlaces para Barcelona de 1903. Brevemente, la mencion al Plan de
Enlaces de Barcelona de Jaussely es obligada: en su plano de los tranvias y ferrocarriles habia previs-
to lineas que discurrian por los ejes principales de su propuesta y que cubrian diversas poblaciones
del Baix Llobregat y de la zona del Besos, con la Plaza de las Glorias como nuevo nodo de comunica-
cion de la ciudad metropolitana y contrapunto a la Plaza de Catalunya transformada ya en centro
indiscutible de las comunicaciones de la ciudad. Con una visidn opuesta, los proyectos de tranvias
interurbanos fueron a buscar el centro urbano entrando en competencia con los intereses de las po-
tentes compafiias de tranvias de la ciudad, hecho que dificultd su viabilidad.

El resultado fue que los proyectos de tranvias quedaron substituidos por lineas ferroviarias y
también por servicios de autobuses interurbanos. En cierta medida, la excepcion fueron las lineas de
corta distancia implantadas en la zona del Maresme y las que sirvieron a los centros de ocio de la
sierra de Collserola. La extension de los autobuses como modo de transporte colectivo fue extraordi-
naria en todo el territorio catalan y desde 1916, afio de la primera linea de auto dmnibus de Barcelona
a Sant Just Desvern, en el Baix Llobregat, la instauracién de un sistema interurbano a nivel metropoli-
tano, juntamente con la oferta existente a escala catalana, hizo posible la concrecion de una oferta
diversa y densa que superd claramente las propuestas procedentes de los proyectos tranviarios inter-
urbanos.
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CAPITULO VII. LINEAS SIN RED: EL SUMINISTRO DE
ENERGIA A LAS PRIMERAS LINEAS ELECTRIFICADAS
EN LOS FERROCARRILES ESPANOLES

DOMINGO CUELLAR Y RAMON MENDEZ
Museo del Ferrocarril de Madrid

VIL1. EL CONCEPTO DE REDES Y SU IMPORTANCIA

Tal y como recordaba no hace mucho Gabriel Dupuy, el concepto de red ha despertado un in-
dudable interés por parte de numerosos estudiosos, de variadas disciplinas, que con diferentes mira-
das y objetivos han profundizado en una idea que admite también muy heterogéneas interpretaciones.
Sin embargo, el concepto de la red fisica tiene su origen en los primeros estudios sobre las ventajas
de disponer de redes para la mejora de las relaciones econémicas y sociales en el mundo contempo-
raneo, y plantea un escenario de analisis secuenciado sobre tres etapas principales que permite valo-
rar la oportunidad y eficiencia de una red: caracteristicas generales, desarrollo de la circulacion y
secuencia evolutiva'.

Todos conocemos que la importancia de la red no esta sdlo en conectar un espacio central
con otros periféricos, sino en la posibilidad de conectar todos los espacios entre si, favoreciendo asi el
acceso a las economias de escalas, a la division del trabajo y al aprovechamiento de las ventajas
comparativas en las actividades productivas. En este sentido, podemos aceptar como una regla gene-
ral que las lineas sin red son menos capaces, menos productivas y mas costosas que aquellas que
estan integradas en una red. Algunas excepciones, justificadas por la escala reducida de trabajo o por
el escaso tiempo de operaciones, solo sirven para explicar esa generalidad.

En el marco de estudio de las redes fisicas, las infraestructuras de los transportes y los servi-
cios, especialmente desarrolladas a partir de la Revolucién Industrial, constituyen un ejemplo significa-
tivo de lo que hemos dicho hasta ahora, y su conocimiento ayuda a explicar esa tendencia expansiva
para crear redes que poseen la mayor parte de esas infraestructuras. Seguramente, si pensamos en
ejemplos que nos expliquen esta evolucion, vendran a nuestra cabeza, entre otros, los casos del
ferrocarril o de la electrificacion. Nada puede ser mas antiecondmico que decenas o cientos de ferro-
carriles sin conexién entre si 0 que nuestro suministro eléctrico no esté interconectado y dependan de

! Dupuy (1989), p. 4. Ese concepto inicial ha evolucionado y hoy podemos hablar de redes materiales o técnicas
y de redes inmateriales, Méndez (1997), p. 189. Un muy reciente ejemplo de estudio sobre la construccion de
redes técnicas, Capel (2011).
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cientos 0 miles de “generadores” aislados. En realidad, a principios del siglo XX, cuando llegaban a
nuestro pais las innovaciones de la Segunda Revolucion Tecnoldgica y el ferrocarril necesitaba cam-
bios en su sistema de traccion, las redes eléctricas aun funcionaban aisladas en ambitos locales y
regionales, al igual que las primeras lineas ferroviarias electrificadas también se encontraron incone-
xas entre si.

La aplicacion de modelos a partir de la relacion entre algunos datos basicos como la distancia
y la poblacién ha tenido una fructifera labor que ha recogido, con especial incidencia en el caso de la
construccion de las redes ferroviarias, las logicas de la formacién de estas redes técnicas?. En el caso
que nos afecta hemos de tener en cuenta que la red ya se encontraba “pretrazada’, puesto que la
electrificacion de los ferrocarriles necesariamente debia tenderse sobre el trazado original, debido a
que los largos tiempos de amortizacion de las grandes infraestructuras de transporte hacen irrealiza-
ble en el corto y el medio plazo un trazado nuevo. En realidad, la electrificacién de ferrocarriles es la
aplicacion de una innovacion sobre una red antigua, que se transforma en sus fres caracteristicas
basicas que sefiald Dupuy (caracteristicas generales, desarrollo de la circulacion y secuencia evoluti-
va) y que Méndez reelaboré mas tarde: infraestructuras, medios y empresas, y flujos”.

Sin embargo, tal y como recordaba Herranz, se pueden estudiar de un modo desagregado dos
categorias diferentes de infraestructuras que se configuraron durante la segunda mitad del siglo XIX y
la primera del XX: con una perspectiva de escala nacional, las grandes redes de transportes y comu-
nicaciones, como las carreteras, los ferrocarriles y las telecomunicaciones; y con una dinamica mas
local o regional, las lineas o redes de transporte urbano, de distribucion de agua y electricidad, e inclu-
S0, las obras hidraulicas. En estos casos, se dio una diferente implicacion del Estado en su desarrollo
y construccion, mucho mayor en el primer caso, debido a los intereses politicos, militares y sociales de
dominio y control del territorio, y bastante mas reducida en las redes de ambito local o regional que,
sin embargo, tuvieron una capacidad de inversion importante y, ademas, fueron especialmente eficien-
tes con una elevada productividad marginal®.

VII.2. CONTEXTUALIZACION DE LAS REDES FERROVIARIA'Y ELECTRICA EN EL
PRIMER TERCIO DEL SIGLO XX EN ESPANA

El sector eléctrico en Espafia se caracterizd durante el primer tercio del siglo XX por su gran
capacidad de inversion y por la creciente formacién de capital social fijo®. A la fiebre ferroviaria del
intermedio del siglo XIX, podemos oponer la fiebre eléctrica del primer tercio del XX, que superd con
amplitud la inversién de aquélla y, ademds, aport6 un rendimiento mucho mayor, en el que a pesar de
la componente especulativa que tuvo, no encontr6 los graves problemas de rentabilidad que si estu-
vieron presentes en los ferrocarriles®.

Aun asi, la electrificacion espafiola, en términos comparativos con la europea se puede califi-
car de escasa, ya que todos los indicadores muestran un mercado muy limitado derivado del escaso
desarrollo econdmico, la baja densidad demogréfica y la insuficiencia de inversion. Tal y como com-

2 Véase Hagestrand (1952), Kansky (1963) y Equipo Urbano (1972).
% Méndez (1997), p. 189.

* Herranz (2008), pp. 116-118. Aunque se nos antoja que el papel del negocio eléctrico fue mucho méas importan-
te en esta etapa del que se le ha asignado hasta ahora.

° Véase, entre otros, Bartolomé (2007), pp. 9-36.

6 Véase Herranz (2008), gréafico IV-10. Tal vez sea oportuno un estudio de las trayectorias comparadas de los
negocios ferroviario y eléctrico, para poder profundizar mas en estas ideas.
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probamos en la Tabla VII-1, la escala de produccion era significativamente baja en el caso espafiol
CON respecto a sus Vecinos europeos.

Tabla VII-1. Produccién de electricidad en Europa en el primer tercio del siglo XX

1901 1911 1921 1931 Crecimiento 1901-1931
kWh por hab.  kWh por hab.  kWh por hab.  kWh por hab. (% anual)
Suiza - - 721,65 1.290,56 6,67
Suecia 17,52 144,88 442,00 833,60 6,39
Gran Bretaiia 12,30 58,22 221,71 456,05 6,32
Alemania 17,74 83,17 321,77 388,02 6,08
Francia 8,84 31,38 167,53 380,08 6,36
Italia 4,93 43,26 128,82 254,27 6,41
Espaia 9,68 18,07 45,06 110,76 5,60

Fuente: Elaboracién propia a partir de Mitchell (1992). Sobre la revisién de estos datos para Espafia, véase
Bartolomé (2007), nota 9, p. 19.

Esto era asi, tanto si la comparacion la hacemos sobre el desarrollo econémico de cada pais, o
teniendo en cuenta la existencia de condiciones favorables a la produccién hidroeléctrica, o por la dis-
ponibilidad de carbdn para su uso en centrales térmicas. Espafia se encontrd limitada para ambas
opciones —la energia hidraulica y el carbon- y naveg6 durante todo el siglo entre los condicionamientos
de las politicas guberamentales de proteccion hullera” y el salto insuficiente a la hidroelectricidad®.

Sobre las caracteristicas técnicas de las centrales hidroeléctricas espafriolas, hemos de recor-
dar que hasta la puesta en marcha de Saltos del Duero (1933) no se habian construido centrales en
los cursos medios de los rios, que es donde mayor aprovechamiento energético hay. En la Espafia de
los afios Treinta, la mayor parte de los saltos mantenian una situacién periférica con una escala me-
diana o pgequeﬁa y con una distribucion limitada a conectar el punto de produccién con el punto de
consumo®.

Ademas, los ritmos de crecimiento de la produccion, en estrecha relacion entonces con la
magnitud de los mercados nacionales, cuando todavia no habia flujos internacionales de energia,
muestran una singularidad del caso espafiol que acumulaba retraso sobre el resto, a partir de unas
tasas de crecimiento medio anual menores de la energia ofertada en el primer tercio del siglo XX que
se corrobora en la Tabla VII-1. Asi, Italia y Francia, segun los datos de Mitchell, comenzaban el siglo
ligeramente por debajo de Espafia, pero al iniciarse el cuarto decenio ya duplicaban y friplicaban,
respectivamente, la produccidn nacional por habitante espafiola.

Los datos mostrados por Bartolomé (2007, cuadro 1.3) permiten explicar esta situacion por la
escasez de industrias electro-intensivas en Esparia, o que concentraba la demanda de energia en
servicios municipales, traccidn y otras pequefias industrias, lo que a su vez permitia a nuestro pais
mantener unas tasas proporcionales superiores a otros casos europeos, aunque el consumo sustan-
cial de los grandes talleres metalmecanicos o de la industria electroquimica estaba casi ausente en
nuestro pais. Ademas, como ya hemos sefialado, la red eléctrica no tenia aun un caracter nacional y
se limitaba a las conexiones locales (todavia muy abundantes) y las regionales, que dibujaban redes

! Sobre este asunto, una contextualizacién de la situacién del primer tercio del siglo XX, Garcia Delgado (1983).
8 Un buen ejemplo sobre esto, para el caso catalan, Carreras (1983).
® Bartolomé (2007), p. 23.
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en Cataluiia, Pais Vasco, Andalucia, Asturias, Madrid, Levante, la comarca de Valladolid y la disper-
sién gallega (ver mas adelante Mapa VII-5)*°.

En este panorama de restriccion en el desarrollo de suministro de energia eléctrica en Espafia,
especialmente en la capacidad de demanda del sector industrial, tampoco era esperable una inciden-
cia especial del mercado eléctrico ferroviario, todavia en ciernes, y que tenia grandes dificultades para
desarrollarse. Sin embargo, en el conjunto europeo (Grafico VII-1), la electrificacion de ferrocarriles en
Espafia tenia una posicion interesante, ya que, aunque no se llegaba a los niveles de los ferrocarriles
Suizos, suecos 0 incluso italianos, con circunstancias similares —grandes dificultades orograficas o
escasez de carbon-, si se superaba a otros paises protagonistas de la Primera Revolucién Industrial,
como Gran Bretafia, Francia o Alemania; si bien, hay que recordar que las dimensiones de las redes
ferroviarias de estos paises eran muy distintas, y por lo tanto, en valores absolutos, nuestra red ferro-
viaria electrificada siempre fue muy modesta.

Grafico VII-1. Porcentaje de red ferroviaria electrificada, de via ancha y de via estrecha,
en distintos paises europeos (c. 1930)
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Fuente: Sintes y Vidal (1933).

10 véase el amplio muestrario de datos de Sintes y Vidal (1933).



CAPITULO VII. LINEAS SIN RED: EL SUMINISTRO DE ENERGIA A LAS PRIMERAS LINEAS ELECTRIFICADAS ...
DOMINGO CUELLAR Y RAMON MENDEZ 135

VII.3. LAS LINEAS FERROVIARIAS ELECTRIFICADAS EN ESPANA HASTA 1930

Como ya se ha apuntado, las razones esenciales que se esgrimian para defender la introduc-
cion de la traccion eléctrica en los ferrocarriles convencionales™ de un pais se centraban en la nece-
sidad de mejorar las prestaciones del sistema de traccidn en trazados de importantes dificultades
orograficas y la oportunidad de buscar una energia que eliminara la dependencia exterior para aque-
llos paises que no dispusieran de carbon con garantias. Espafia, sin duda, cumplia esas dos premisas
previas que presuponian como favorable la aplicacidn de la energia eléctrica a sus ferrocarriles, aun-
que su escaso grado de desarrollo econdmico era un problema evidente. Desde diferentes grupos de
ingenieros se difundieron ideas, proyectos y propuestas en las que se consideraba necesario el apro-
vechamiento de los recursos hidraulicos del pais para obtener energia econdmica y suficiente. Las
expectativas de crecimiento del trafico ferroviario alentaban atin més esas intenciones ',

La electrificacion de los ferrocarriles de via ancha y de via estrecha no tiene en lo sustancial
grandes diferencias, ya que la tecnologia y la superestructura es similar. Si bien, hay que recordar que
los ferrocarriles de via ancha y de via estrecha se rigieron en Espafia por normativas distintas, asimi-
lados aquellos a las sucesivas leyes generales de 1855, 1870 y 1877 en las que se programaba un
disefio de red para el conjunto del Estado, y en el que la intervencion reguladora —principalmente,
tarifas y subvenciones- de la Administracién Central buscaba la generalizacion de los beneficios del
ferrocarril como dinamizador de la economia nacional. Mientras, los ferrocarriles de via estrecha —por
definicion, mas econdmicos y especializados- tuvieron una regulacién mas difusa y variada, asociada
a intereses locales y regionales que eran atendidos con mayor eficiencia por los caminos de hierro
métricos. Ademas, sus caracteristicas son dificiles de fijar, ya que algunos tramos utilizaban las carre-
teras como plataforma (p. e. Ferrocarriles Eléctricos de La Loma), en otros casos se aplicaban catena-
rias tranviarias para los pasos urbanos, cambiando incluso al tension de suministro (p. e. El Irati a su
paso por Pamplona), y otros casos mas.

Aunque no olvidaremos las referencias a los ferrocarriles de via estrecha, en este texto nos
centraremos en las primeras electrificaciones de ferrocarriles de via ancha, que tenian una dimensién
claramente nacional y siempre presentaron un tendencia a la creacion de red, como lo demuestra la
creacion y disefio de planes que completaran esas primeras construcciones™.

La construccion de ambos (via ancha y via estrecha), no obstante, fue paralela y presentaron
similares motivaciones, como la necesidad de mejorar la circulacion de los trenes en lineas de perfiles
complicados o la de aprovechar mejor la construccion de centrales hidroeléctricas que ofrecian ener-
gia a precios mas econémicos que el carbon. Tal y como recordaba Olaizola (2005), antes de la elec-
trificacion de la primera linea de via ancha en Espafia, en 1912, en el tramo de Santa Fe a Gérgal en
la linea de Linares a Almeria**, se llevaron diferentes electrificaciones de ferrocarriles de via estrecha
en ambito vasco-navarro y catalan. Asi, al margen de las construcciones tranviarias de Monte Ulia y

1 Son evidentes las diferencias entre las caracteristicas técnicas y de las infraestructuras entre los sistemas
tranviarios y los ferrocarriles convencionales, ya sean de via ancha o de via estrecha. Ademas, hay que tener
presente que la aplicacién de la electricidad en los ferrocarriles urbanos venia impuesta por cuestiones de seguri-
dad e higiene. Sobre los primeros ensayos de ferrocarriles urbanos, véase Robbins (2000).

12 Entre otros, ingenieros de caminos e industriales polemizaron sobre los modelos a aplicar para llegar a una
Optima propuesta de electrificacion de ferrocarriles. Ahi quedan los textos y debates de Valenti (1918), Viani y
Burgaleta (1919), Sanchez Cuervo (1919 y 1933), Jiménez Ontiveros (1927 y 1928), o Lucia (1928).

13 La visién conjunta de ambos procesos, en Cuéllar (2012).

14 Cuéllar (2003), pp. 259-261. Esta linea se amplié por ambos extremos hasta las estaciones colaterales de
Nacimiento y Gador en 1918.
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Hernani, se realizo la electrificacion de la linea de Barcelona a Sarria (1905) y de Pamplona a San-
giiesa (1911), ademas de la puesta en marcha de la linea semitranviaria de Ubeda a Baeza empalme
(1907), en la provincia de Jaén.

De 1912 sera también la electrificacién de la linea de San Sebastién a Hendaya, como tam-
bién lo fueron la ampliacién de la linea de Sarria hacia el Vallés (Tarrasa y Sabadell) en 1916, la cons-
truccion de la linea electrificada de El Musel (Gijén) a Avilés, del Ferrocarril de Carrefio, en 1922, y los
ferrocarriles de montafia de Cercedilla a Navacerrada en 1923 y de Granada a Maitena (Sierra Neva-
da) en 1925. Un afio antes se habia dado continuidad a la electrificacion de ferrocarriles de via ancha
en la rampa de Pajares, aunque la via estrecha seguiria teniendo un protagonismo importante: Zuméa-
rraga-Zumaya (1926), Vigo-Bayona-Gondomar (1926), Puertollano-Villanueva de Cérdoba (1927),
Vitoria-Estella (1927), Bilbao-Algorta-Plencia (1928), Palma-Soller (1929) y Bilbao-San Sebastian
(1929). Si bien la compafiia NORTE ya habia decidido afrontar la electrificacién de algunas de sus
lineas: Barcelona-Manresa (1928), Moncada-San Juan de las Abadesas (1928), Alsasua-Irin (1929),
y la que explotaba por cuenta del Estado Ripoll-Puigcerda (1929). En total, algo mas de 1.400 km, de
los que unos 400 km correspondian a la via ancha y el resto a la via estrecha, casi en todos los casos
de ancho métrico, si bien el ferrocarril de Sierra Nevada (0,75 m), del ferrocarril de Séller (0,90 m) o
los ferrocarriles catalanes (1,44 m) optaron por otras medidas'®.

Vil.4.LOS FERROCARRILES ELE(}TRICOS EN EL SURESTE: LOS ESFUERZOS
POR SALIR DEL AISLAMIENTO (GADOR-NACIMIENTO, 1912-1918)

El caracter pionero de la primera electrificacion ferroviaria de via ancha en Espafia, a primera
vista, puede sorprender por el lugar en el que se produjo: el extremo sureste espafiol, caracterizado
por su escaso desarrollo econdmico y por lo tardio de su ferrocarril. Sin embargo, una vez que cono-
cemos con mayor detalle el entorno socioeconoémico de la regién, caracterizado por un clara vocacién
exportadora y por la presencia de varias explotaciones férricas de intensa demanda, resulta mas
l6gico que fuera en este espacio donde se buscara la rentabilidad inmediata de una mejora en la
traccion de los trenes de mineral que transitaban por sus lineas™.

Efectivamente, los dirigentes de la Compafiia de los Caminos de Hierro del Sur de Espafia
(SUR) necesitaban, al arrancar el siglo XX, aplicar mejoras inmediatas en el transporte de mineral de
hierro desde las cuencas penibéticas hasta el puerto de Almeria. Dados los problemas econdmicos
estructurales de la compaiiia, ni la duplicacién de la linea, ni la adquisicion de locomotoras de vapor
mas potentes, resolvia el problema, por lo que la opcion elegida fue la electrificacion del tramo mas
comprometido del trazado (Grafico VII-2). Era la solucién mas economica, pero presentaba una serie
de problemas de seguridad y suministro que debieron solventarse, no sin complicaciones.

El proyecto fue presentado en octubre de 1907 a la Direccidon General de Obras Publicas para
su aprobacién. En él se proponia que el suministro de electricidad para la linea ferroviaria se haria a
través de una central térmica que se instalaria en las orillas del rio Andarax, junto a la estacion de
Santa Fe, punto de arranque de la rampa continua de 25 milésimas que llegaba hasta Gérgal, a lo
largo de 22 km. Ademas de otra serie de consideraciones técnicas sobre el sistema de corriente, la
tensién y las caracteristicas de las locomotoras, la memoria concluia con una referencia a la moderni-

15 Un cuadro completo con todos los casos, en Cuéllar (2012), p. 57.
16 Sobre los ciclos de exportacion almerienses y la historia econdmica de la region, Sanchez Picon (1992).
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zacién por este sistema de traccién que se estaba produciendo en otros puntos de la red europea con
grandes dificultades orograficas como el Simplén o Valterina®’.

Sin embargo, la continuidad del proyecto no seria tan facil como sus dirigentes pronosticaban y
un afio después, la 42 Divisidén Técnica de Ferrocarriles de Sevilla emitia un informe en el que contra-
riaba las intenciones de la compaiiia, poniendo especial hincapié en los problemas de seguridad de la
linea, una vez electrificada. Dicho informe pasaria al Consejo de Obras Publicas (maximo 6rgano
decisorio) que en abril de 1909 emitiria otro informe en el que se hacian una serie de recomendacio-
nes y finalmente se aprobaba la realizacién del proyecto, que deberia estar concluido en dos afios*®.

Grafico VII-2. Sucesivas electrificaciones en la linea de Linares a Almeria
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Fuente y notas: Elaboracién propia. (1) Conexion con la linea principal Madrid-Cédiz, electrificada entre Santa
Cruz de Mudela y Cérdoba en 1953. (2) Conexién con ramal a Granada, sin electrificar. (3) Conexidn con linea
Guadix-Almendricos (cerrada en 1985) y Almendricos-Lorca-Murcia, sin electrificar.

Las advertencias realizadas desde la superioridad, inclinaron a la compafia a realizar diferen-
tes pruebas que, una vez concluida la instalacion y recibido el material de traccion, se prolongaron
durante un afio. Por lo que conocemos™®, en febrero de 1911 se puso en marcha de la central térmica
de Santa Fe y comenzaron a circular trenes en régimen de pruebas. Estos ensayos debieron durar
hasta febrero del afio siguiente, ya que en la memoria correspondiente a ese afio, leida en junio de
1912, se afirmaban que

17 Archivo Histérico Ferroviario (AHF), PA-0001-001, “Memoria descriptiva de la descripcion de la traccién eléctri-
ca entre las estaciones de Gérgal y Santa Fe de la linea de Linares a Almeria”, 1907.

18 AHF, A-127-07, “Informe de electricidad”, 1908, y AHF, PA-001-001/11, 1909.

19 . . . . - iy .
Especialmente, la referencias de las Memorias del Consejo de Administracion a la Juntas de Accionistas y la
prensa local, véase La Crénica Meridional.
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“El afio de 1911 ha sido de prueba para la instalacién del Servicio eléctrico de Santa Fe a
Gérgal por el sin niimero de dificultades que se han acumulado a su establecimiento definitivo, unas
de orden climatolégico, otras de orden técnico, otras de orden administrativo v, en fin, las de nuestras
relaciones con los servicios del Estado. Por fin, en Febrero de este afio [se refiere a 1912], nos ha sido
dable dar comienzo a la explotacion que no nos da ain el resultado econdmico que apeteciamos™®.

Diferentes conflictos sociales y econdmicos complicarian la explotacidn de la traccidn eléctrica
a partir de ese momento. Entre otras cuestiones, se produjeron fuertes huelgas ferroviarias en ese afio
1912 que tuvieron una especial incidencia en SUR, también hubo protestas de la ciudadania relativas
al mal servicio ferroviario, y, por fin, el inicio de la Primera Guerra Mundial provocaria una paralizacion
del transporte minero que tenia como destino preferente Inglaterra y Alemania. A pesar de esto, en
1918 la compafiia amplié la electrificacion a Nacimiento y Gador, donde también habia fuertes rampas
y, ademas, el espacio para la realizacion de las maniobras y operaciones era mayor.

Aunque la decisién de obtener la energia de un central térmica pudiera parecer paraddjica, ya
que se recurria para producir la nueva energia a la fuente que se queria sustituir, no lo era tanto, ya
que la ausencia de una red general de suministro de energia eléctrica, afiadido a la eficiencia notable
que estaban alcanzando las centrales productoras de ciclo térmico, hacian que esta decision fuera la
mas logica. Hay que tener en cuenta que durante el primer tercio del siglo XX, la potencia suministra-
da por las centrales térmicas andaluzas se mantuvo por encima de la aportada por las hidroeléctri-
cas", por lo que esta opcion era habitual, mas atn en zonas como el Sureste desconectadas de las
primeras redes de gran potencia (50.000 V), que se dibujaban en ese momento en el valle del Gua-
dalquivir y la zona mas occidental de la region®.

En las proximidades de los centros de produccién hullera o en las zonas de escasa capacidad
hidrogréafica, las centrales térmicas eran habituales. Almeria no tenia ni una cosa ni otra, pero la au-
sencia de red eléctrica inclind al suministro de carbén a través de la red ferroviaria que conectaba en
20 km con el puerto. El agua era obtenida del curso del rio Andarax, cuyo caudal era y sigue siendo
muy estacionario, por lo que se adecud una pequefia represa para mantener estable el abastecimien-
to de agua.

La maquina de vapor de la central térmica era de tipo compound de 700 CV de la casa france-
sa M.M. Gamnier et Faure-Beaulieu y tenia acoplado un alternador trifasico de 750 W, desde donde se
daba salida a la corriente alterna trifasica que iba a la linea a una tension de 5.500 V y 25 Hz. Por lo
que conocemos, inicialmente la central funcionaba sélo unas horas para cubrir la circulacion de los
trenes eléctricos, entre las 18,00 horas y las 8,00 horas, por lo que se producia una deseconomia
evidente al tener que lanzar todos los dias la maquina, con el consiguiente sobregasto de carbon y la
pérdida de tiempo hasta obtener la tension estable que se necesitaba para la circulacién de los tre-
nes®>. No conocemos con certeza si la maquina cambi6 sus horarios de trabajo, aunque la ampliacién
de la linea a Nacimiento y Gador y los horarios de los trenes de mineral, que también se ampliaron,
parecen indicar que la maquina ya no tuvo paradas diarias.

20 SUR, Memoria Junta Ordinaria de Accionistas, 28-06-1912.
21 Compaiiia Sevillana de Electricidad (1994), cuadro de pp. 372-373.
22 Compaiiia Sevillana de Electricidad (1994), mapa de p. 392

23 Enrique Paniagua, uno de los ingenieros de SUR, emitié un informe interno en abril de 1912 (s6lo dos meses
después de la puesta en servicio de la linea) en el que se criticaba esta norma y se proponia ampliar la electrifica-
cion hasta Guadix y Almeria para obtener economias de escala en la explotacion, AHF, PA-001-001/11, “Estudio
del problema econdémico planteado a la compania por la traccién eléctrica”, 1912.
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Mapa VII-1. Ferrocarriles y redes eléctricas en Granada y Almeria (c. 1930)
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Fuente: elaboracion propia a partir de AGA, 24/8554, “Proyecto de electrificacién de Guadix a Aimeria”, 1929.

Ademas, SUR adquirié en la década de 1930 un generador diésel que tenia como mision sus-
tituir a la veterana maquina de vapor®*, sin embargo, tras su instalacion, el ciclo recesivo de la Guerra
Civil y la Autarquia Franquista provocaron una restriccion de suministros, especialmente de derivados
del petréleo, por lo que la maquina de vapor siguio funcionando hasta la década de 1950, junto al
generador diésel*.

Tampoco parece que tuvieran demasiado éxito los intentos por parte de las compafiias eléctri-
cas, que se desarrollaban en la zona, para conseguir una demanda estable de energia por parte de
SUR. En concreto, la Sociedad de Fuerzas Motrices del Valle del Lecrin (FMVL) se habia hecho en
1926 con el salto de Ohanes y del control de la zona suroriental andaluza. La habia adquirido a la
Compafita Mengemor*®, que estaba centrada en la produccion hidroeléctrica en los cursos fluviales
del Guadalquivir y el Guadalimar. La compra, abria a FMVL la posibilidad de captar como clientes a la
red de tranvias de Granada®’ y a la propia SUR. Tal y como ha recogido Gregorio Nufiez, el programa
de expansion y captacidn de clientes para aumentar su red resultaba especialmente ambicioso, e
incluia el tendido de una linea de 60.000 V a través de la Alpujarra hasta Santa Fe de Mondujar, don-

24 Archivo General de la Administracion (AGA), 24/11266, “Proyecto de adquisicion e instalacién de un grupo
diésel-alternador, ampliacion de central eléctrica y obras accesorias en Santa Fe”, 1930.

%5 En este sentido la informacién documental es escasa, aunque en la década de 1940 si sabemos que la mé-
quina de vapor estaba totalmente operativa, Compafiia Nacional de los Ferrocarriles del Oeste de Espafia y Red
de Andaluces (1941), Vol. VIII, pp. 45-47.

2 Fundada en 1904 por los ingenieros Carlos MENdoza, Antonio Gonzéalez-Echarte y Alfredo MOReno. Véase
Bernal (1993).

27 . . N .

Mas que una red tranviaria, se constituyé como red suburbana que llegé a buena parte de los pueblos de la
vega granadina. Se traté de 121 km de explotacion ferroviaria, divididos en 17 km de vias urbanas, 39 de un
cable aéreo y 65 km de lineas suburbanas. Todas con traccion eléctrica. Cuéllar (2008), pp. 275-281.
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de comenzaba la linea ferroviaria electrificada®®. Incluso podemos encontrar un proyecto, propio del
arbitrismo en obras publicas de este periodo en el que se proponia la construccion de un gran ferroca-
il eléctrico entre Granada y Aimeria, que debia atravesar Sierra Nevada con un gran t(inel®®.

Sin embargo, no constan registros de que la conexion fuera productiva para ese fin ferroviario,
y la subestacion distribuidora que se construyo en la zona quedo para el suministro de energia que se
demandaba por parte de los pueblos del entorno. Mas tarde, a partir de 1953, aprovechando las cons-
trucciones de nuevas electrificaciones en Espafia y la ampliacidn de la linea electrificada de Gador a
Almeria (1958), si se produjo la conexion con la red ferroviaria, ya de la Red Nacional de los Ferroca-
rriles Espafioles (RENFE), pero el fin de la traccion eléctrica trifasica en 1966 en la linea frustré nue-
vas expansiones™ .

VIL5. LA ELECTRIFICACION DE LA RAMPA DE PAJARES Y LA DEFENSA DE LOS
INTERESES NACIONALES (UJO-BUSDONGO, 1924)

El proyecto de electrificacion de la rampa de Pajares surgié desde unas premisas completa-
mente distintas, tanto en lo institucional, como en lo econdmico o técnico. Podemos afirmar que los
intereses que estaban detras de la electrificacion de Pajares contaron con el apoyo estatal, al conside-
rarse prioritario la mejora del transporte ferroviario de carbon entre las cuencas asturianas y la Meseta
para ayudar a la industrializacion espafiola. Este apoyo estatal se completaba con una decidida politi-
ca de electrificaciones que llevaria a cabo la Compafiia de los Caminos de Hierro del Norte de Espafia
(en adelante, NORTE) durante las décadas de 1920 y 1930, promoviendo, ademas, ofras que se
completaron en los Cuarenta.

Ambos intereses propiciaron unas aportaciones econémicas que permitieron acceder a tecno-
logia que mejoraba claramente lo realizado en Aimeria y ampliaba horizontes, al contactar con los
poderosos fabricantes norteamericanos, como Westinghouse Company o General Electric, que ya
estaban desembarcando en Espafia. En todo este proceso de electrificaciones ferroviarias de NORTE,
que comenzaron en Pajares, hemos de otorgar un papel determinante a José Moreno Ossorio, cuyas
actividades profesionales y relaciones familiares nos sugieren la existencia de otro tipo de redes, que
resultan fundamentales para explicar la historia economica®:.

El dificil paso ferroviario de Pajares se habia construido en la década de 1880 no sin grandes
dificultades por parte de las empresas concesionarias: primero la Compania del Ferrocarril del No-
roeste de Espafia, quebrada en 1878, y posteriormente por parte la Compafia de los Ferrocarriles de
Asturias, Galicia y Ledn, que llevé a cabo una imponente obra civil que salva en poco méas de 80 km
un desnivel superior a los mil metros. En concreto, en su tramo mas complicado, entre Ujo (250 m de

%8 Ntfiez-Romero Balmas (2005), pp. 22-24.
29 AGA, 26/21521, “Ferrocarril de Sierra Nevada a via normal-ancha y traccion eléctrica”, 1914.

30 Aunque escapa a nuestros objetivos y cronologia, en 1989 se produjo en la linea una nueva electrificacion
(Almeria-Minas del Marquesado, 94 km), ahora con sistema en corriente continua a 3.300 V, aunque continud sin
tener acceso a la red ferroviaria espafiola (si a la Red Eléctrica Espafiola), quedando fuera de servicio nuevamen-
te en 1996, aunque se mantiene a dia de hoy la linea en tension.

81 Ingeniero de caminos de la promocion de 1895, curiosamente estuvo al frente de la direccién de obras en SUR
entre 1897 y 1904 (donde es posible que conaciera los proyectos de electrificacion parcial de la linea), para
incorporarse en ese afio a NORTE, donde seria el responsable de todos los proyectos de electrificacion, convir-
tiéndose en Director General de la compafiia en 1932, a la muerte de Boix, y a partir de 1941, en vicepresidente
de RENFE. Su hermano, Alfredo, también ingeniero de caminos, en la promocion de 1898, seria socio fundador
de Mengemor, compaiiia eléctrica con sede en Madrid, pero que operé sobre todo en el sur de la Peninsula.
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altitud) y Busdongo (1.270 m), hay 62 km de linea ferroviaria en la que fue preciso construir 70 tuneles
y un gran numero de puentes y viaductos, con una pendiente media de 16 milésimas. Las grandes
pendientes, el necesario trafico de trenes ascendentes cargados de carbon y el elevado porcentaje del
recorrido que transcurria bajo tinel (40%) obligaban a una mejora en la traccion para aumentar la
seguridad y la fiabilidad.

Ya en 1914, el Ingeniero Jefe de Via y Obras de NORTE, Eugenio Grasset presenté una pro-
puesta de la compafiia para abastecer de energia de procedencia hidroeléctrica a la linea que se tenia
previsto electrificar®. Sin embargo, el problema estaba en la financiacién. El inicio de la Primera Gue-
rra Mundial y los problemas econdmicos que ya se vislumbraban en las compafiias ferroviarias espa-
fiolas hacian imposible que los costes de construccion de este tramo electrificado, teniendo en cuenta
la incertidumbre del beneficio, fueran asumidos directamente por NORTE. Asi, en 1917 se publicaron
las bases para la electrificacion de Pajares, que abrian un concurso en el que se aceptaban propues-
tas por parte de las empresas interesadas®. Unos meses después, la Gaceta de Madrid, publicaba
sendos decretos del Gobierno en el que se ofrecia la financiacién del proyecto mediante un anticipo
sin intereses que se comenzaria a devolver, en pagos anuales, una vez transcurridos cinco afios de la
puesta en servicio del tramo electrificado®.

De la red de suministro eléctrico no se decia nada concreto en estas promulgaciones, aunque
si se adivinaba que las empresas proponentes debian presentar sus ideas al respecto, y aunque la
situacion bélica redujo el nimero de participantes, tanto las suizas Oerlikon y Brown-Boveri (ésta
Ultima habia realizado la electrificacion trifasica de Almeria) como la sucursal londinense de Wes-
tinghouse Company concursaron con sus proyectos. Tras esa primera propuesta, y ante el cambio de
situacion derivado del final de la guerra, se realizé una nueva convocatoria que se resolveria en enero
de 1921 con la concesion al grupo General Electric®. Las razones de esta eleccion estaban en que
este grupo ofrecia la posibilidad de participacién de la industria nacional en la fabricacién y montaje de
la red. La gran beneficiada seria la Sociedad Ibérica de Construccion Eléctrica (SICE), creada ese
mismo afio, y a la que se encargaria del montaje de tendidos y subestaciones eléctricas®®.

Finalmente, la cuestion del suministro eléctrico se resolvid mediante la peticion que se hizo
desde el Gobierno de cambiar la propuesta inicial de construccion de una central térmica por la gene-
racion de una red de suministro a partir de la produccién de las sociedades eléctricas de la region.
Esta indicacidn se convirtié en tema de debate y negociacion durante todo el proyecto y se plantearon
varias soluciones entre las que NORTE no terminaba de descartar la construccién de la central térmi-
ca. En la busqueda de suministros fiables se realizaron estudios sobre las capacidades energéticas de
los rios Luna, Pereda y Cueta®’, seguramente viendo la posibilidad del autoabastecimiento de energia
con una central propia, aunque esto era descartado por casi todas las empresas.

¥ Ese primer proyecto planteaba electrificar desde Pola de Lena (algo més arriba desde donde finalmente se
electrificd) a Busdongo a través del aprovechamiento hidraulico del rio Pajares. AHF, W-143-001, “Proyecto de
electrificacion de la subida de Pajares”, 1914. Esta propuesta se reformaria afos después, AGA, 24/12597, 1918.

= AHF, W-109-001/4, “Bases para la electrificacion de Pajares”, 1917.
3 Gaceta de Madrid, 21-05-1918 y 27-07-1918.

35 ) i . . -
Las dos empresas que figuraban en la concesion eran la Compagnie Frangaise Thomson-Houston, constituida

en Paris en 1893, y la General Electric Company, que en 1892 habia surgido de la fusién de la Thomson-Houston

Electric Company y de la Edison General Electric Company de Schenectady.

%6 Esta empresa estaba participada por el lobby eléctrico de la Sociedad Eléctrica Industrial (SEI), de la que

hablaremos més adelante.

37 AHF, W-109-001.
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La alternativa mas fiable fue el suministro de la Sociedad Andénima Electra de Viesgo38 que,
ademas de la capacidad de potencia suministrada, disponia de una red en ciernes que tenia todos sus
centros de produccion intercomunicados (Mapa VII-2), y el soporte empresarial de Hidroeléctrica Ibéri-
ca, de la que hablaremos mas adelante®*. Desde la perspectiva de NORTE la solucién mas economi-
ca seguia siendo la instalacion de una central térmica que consumiera el carbon extraido en la cuenca
minera asturiana. Esto resulta 16gico, puesto que el combustible necesario no precisaba de grandes
transportes y su precio era razonable.

Mapa VII-2. Suministro de electricidad a la rampa de Pajares (c. 1930)
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Fuente: Compafiia de los Caminos de Hierro del Norte de Esparia (1926), p. 26.

VIL.6.LAS ELECTRIFICACIONES CATALANAS DE NORTE (BARCELONA-
MANRESA, 1928; MONCADA-SAN JUAN DE LAS ABADESAS, 1928) Y EL ESTADO
(RIPOLL-PUIGCERDA, 1929)

La ampliacién de las lineas electrificadas en NORTE tuvo una especial incidencia en la zona
catalana, donde los objetivos eran variados. Por un lado estaba la necesidad de buscar una mejora en
el servicio de cercanias que permitiera la recuperacion del considerable trafico perdido en la seccién
Barcelona-Manresa debido al colapso de la linea en traccién vapor. Ademas, también se buscaba
fortalecer el trafico en la linea que llegaba hasta San Juan de las Abadesas —que se bifurcaba de la
anterior en la zona de Moncada, en el extrarradio barcelonés-. Esta linea, antafio derivada de la pro-
duccion carbonifera de la zona de Ogassa, comenzaba en la década de 1920 a beneficiarse de un
incremento de viajeros asociados al disfrute de la naturaleza y al acceso a los deportes invernales. Por

% Fundada en 1906 a partir de la Sociedad General de Centrales Eléctricas que operaba en Santander desde
finales del siglo XIX. En la década de 1910 se expandi6 por Cantabria y en la siguiente por Asturias, lo que le
pondria en una situacién de partida privilegio para el suministro de Pajares.

39 Electra de Viesgo habia sido adquirida en 1908 por Hidroeléctrica Ibérica, Pueyo (2007), p. 71.
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Ultimo como prolongacion de ésta Ultima linea, desde Ripoll, se propuso, por parte del Estado, la elec-
trificacion de la linea que ascendia hasta Puigcerda y la rampa de La Tour de Carol, que fortalecia ain
mas esa opcién de transportes de ocio; si bien, tampoco hay que olvidar el caracter estratégico que
podria tener una conexion directa desde Barcelona con Francia a través del Pirineo catalan en una
linea totalmente electrificada.

Esto es interesante para nuestro objetivo de analizar el efecto red en las primeras electrifica-
ciones de lineas ferroviarias en Espafia, ya que inicialmente las propuestas de Manresa y San Juan
de las Abadesas no tenian ninguna ligazon con la electrificacion de Puigcerda: de hecho se plantearon
tensiones distintas, adaptadas a las circunstancias de cada linea. En Manresa y San Juan de las
Abadesas la pendiente era menos acentuada®, por lo que se optd por reducir la tension en linea de
los 3.000 V de Pajares a los 1.500 V, por su parte desde Ripoll se pretendia recuperar los 3.000 V de
Pajares porque de este modo eran necesarias menos subestaciones, siendo en los dos casos en
corriente continua.

La electrificacion de la linea de Ripoll se planted incluso antes que las de Manresa y San Juan,
en concreto en 1922 se habia abierto el plazo para la recepcién de ofertas por parte de productores
espafioles o extranjeros sobre la seccion espafiola de este ferrocarril, perteneciente al Estado pero
explotada por NORTE*". El proyecto de electrificacion comprendia los tramos Ripoll-Puigcerda-La
Tour de Carol-Ax-Les-Thermes, tratandose pues de la construccion de una red ferroviaria internacio-
nal, del mismo modo de las que se construyeron en los Alpes, entre Francia, Italia y Suiza.

Sin embargo, seguramente dos motivos fueron causa de la anulacién del concurso: el cambio
de Gobierno derivado del golpe de Estado de Primo de Rivera de septiembre de 1923, y la disputa
empresarial eléctrica en Catalufia. En el primer caso, resulta evidente que las nuevas directrices politi-
cas supusieron cambios en la gestion y contratacion. En el segundo caso, como es sabido, dos gran-
des grupos se habian hecho con el control del mercado en esta zona: Barcelona Traction, Light and
Power Limited (Barcelona Traction) y Energia Eléctrica de Catalufia (EEC). Ambos habian nacido en
1911 y entraron en una intensa puja por conseguir concesiones hidroeléctricas y también la adquisi-
cion de cuencas hulleras para centrales térmicas. Ademas, Barcelona Traction habia llevado a cabo la
creacion a finales de ese afio de una empresa filial, Riegos y Fuerzas del Ebro (RFE). Tras una inten-
sa disputa, se pudo llegar a un convenio por el que Barcelona Traction adquiria el 49% de EEC, aun-
que por ello la compariia canadiense quedd muy tocada financieramente. La entrada en 1924 de la
compafiia belga Societé Financiere de Transporte et D' Entreprises Industrielles (SOFINA), cuyo obje-
tivo era la normalizacion del capital de Barcelona Traction, trajo sin dudas nuevos cambios en conce-
siones y contratos*?.

La anulacién del concurso referido supuso la desestimacidn de las seis propuestas recibidas al
respecto (octubre de 1923) y el comienzo de otro en el que se priorizaba a la industria nacional y se
proponia la unificacién de tensiones entre todas las lineas catalanas de NORTE. En el caso del mate-

40 Si en el tramo electrificado en Almeria la rampa caracteristica era de 23'70%o y en Pajares se quedaba en
15'87%0, de Barcelona a Manresa era de 311%0 y de Moncada a San Juan de las Abadesas de 7°21%o, para
ascender ligeramente de Ripoll a Puigcerda a 9'65%0 y bruscamente en los dos kildmetros de Puigcerda a La
Tour de Carol a 22'11%o.

41 . . . . . o

Hay que aclarar que tras un siglo XIX dominado por las concesiones privadas, ya en los primeros afios del
siglo XX, el Estado tuvo que asumir por diferentes circunstancias la construccion y explotacion de lineas, tanto de
via ancha como de via estrecha: entre otras, Avila-Salamanca, Vitoria-Estella, Betanzos-Ferrol, Lérida-Balaguer,
0 ésta del Pirineo.

42 Sobre los distintos grupos empresariales eléctricos en Catalufia en este periodo, Capel (Dir.) (1994), vol. II.
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rial de traccion y del cable de alimentacion en julio de 1924 se realizd la concesidn a la Compafiia
Auxiliar de Ferrocarriles (CAF) por un total de 3'5 millones de pesetas, mientras que para el suministro
eléctrico se optd por EEC, que también tendria el suministro de las lineas de Barcelona-Manresa y
Moncada-San Juan de las Abadesas™.

Hemos de recordar que al contrario que en los casos andaluz-oriental o asturiano, el mercado
eléctrico catalan mostraba un enorme dinamismo, caracterizado por una intensa competencia empre-
sarial con tendencia a la concentracion y por una amplia demanda industrial y urbana, a la que se
sumaba la electrificacion del transporte. La ampliacién de las lineas de alta tension en Catalufia y la
proliferacidon de centrales hidroeléctricas (complementadas por importantes centros de produccion
térmica) ofrecian grandes posibilidades a las empresas ferroviarias (Mapa VII-3).

Mapa VII-3. Redes eléctricas en Catalufia y suministro a ferrocarriles electrificados (c. 1930)
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Fuente: elaboracién propia a partir de Sintes y Vidal (1933), p. 223.

a3 Gaceta de Madrid, 09-01-1926 y Garcia Lomas (1931), p. 226. Si bien, parece que, al menos en la seccién de
Barcelona-Manresa, se habia otorgado el suministro eléctrico a RFE (Garcia Adan, 2001, pp. 6-7), aunque quedd
mas tarde frustrado. Tal vez un nuevo escenario de las disputas entre EEC y RFE, que se habian dividido, no sin
controversias, los mercados de las zonas oriental y occidental de Catalufia, Capel (Dir.) (1994), Volumen Il, espe-
cialmente, pp. 98-101.
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VIL.7. LA ELECTRIFICACION FERROVIARIA DEL NORTE INDUSTRIAL (ALSASUA-
IRUN-HENDAYA, 1929; BILBAO-PORTUGALETE Y RAMALES, 1933-1936)

Al igual que en Catalufia, la industria vasca demandd suministro eléctrico desde principios del
siglo XX; las dos regiones contaban con los tendidos eléctricos méas desarrollados de Espafia. Incluso
a la vista de los mapas de lineas de transporte de energia tendidas puede decirse que formaban en
1930 una red eléctrica regional estable y con capacidad para cubrir la demanda industrial, urbana y de
traccion. Ademas, contabilizando la via estrecha, en 1928 las provincias vascas sumaban mas de 300
kildmetros de vias electrificadas en servicio o en proyecto.

Las razones que impulsaron la transformacion del sistema de traccion fueron diferentes a la Ii-
nea catalana. NORTE pretendia obtener un mejor rendimiento econémico en las rampas con denso
trafico, que se encuentran entre el Cantabrico y la meseta. Ademas, hay que tener en cuenta que los
servicios ferroviarios de NORTE en esta linea contaban con trenes expresos y rapidos que remolca-
ban unas 400 toneladas brutas entre Madrid y Hendaya, debiendo ser capaces de atravesar las ram-
pas de hasta 16 milésimas a velocidades entre 60 y 65 km/h. Los trenes rapidos del otro lado de la
frontera llegaban y salian de Hendaya a velocidades muy superiores (100-120 km/h), por lo que era
necesario aplicar mejoras en la traccion, especialmente en los dos tramos mas dificiles: el paso de
Guadarrama y el exigente tramo entre Alsasua y Beasain.

Mapa VII-4. Redes eléctricas en el Pais Vasco y Navarra y su suministro a ferrocarriles (c. 1930)
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Este ultimo es el que se decidi6 electrificar en primer lugar, llevando el tendido eléctrico hasta
la frontera francesa. Los trabajos comenzaron a finales de 1927 y dos afios mas tarde ya se habia
completado la electrificacion ferroviaria: 104 km de via doble entre Alsasua e Irin, y 1,5 km en via
Unica hasta Hendaya. La tensién de la linea de contacto se establecio en 1.500 V, al igual que la
electrificacion del lado francés.

En cuanto a la red eléctrica vasca, en la década de 1920, la compafia suministradora de
energia mas importante de la zona era Hidroeléctrica Ibérica, que se habia constituido en Bilbao el 19
de julio de 1901, a partir de un binomio habitual técnico-financiero, personificado en este caso por el
ingeniero Juan Urrutia y el Banco de Vizcaya. Hidroeléctrica Ibérica fue una empresa pionera en mu-
chas cuestiones, tanto en la estrategia empresarial como en la innovacién tecnolégica**. Es importan-
te recoger como desde sus inicios busco de forma constante acaparar concesiones hidraulicas, aun-
que estuvieran por encima de su capacidad. Esto era necesario para su politica de expansién por
aquellas zonas del pais donde mayor potencialidad de demanda existia, como el propio Pais Vasco,
Madrid, Levante y Catalufia. Como ya hemos dicho, en 1908 habia adquirido Electra de Viesgo y un
afio antes habia creado Hidroeléctrica Espafiola (Hidrola) para introducirse en los mercados madrilefio
y valenciano. Esa enorme capacidad empresarial, alentada por una fuerte financiacion del Banco de
Vizcaya, habia gestionado progresivamente las primeras electrificaciones en la zona, y también lo
haria con la construccién de la primera linea electrificada de via ancha en el Pais Vasco™.

VII.8. PLANES, DISENO DE REDES Y REALIDADES

Los procesos de construccién de las redes de infraestructuras normalmente estan sometidos a
una secuencia temporal logica, que se encuentra condicionada por una planificacion previa basada en
las perspectivas favorables para su desarrollo y por la propia evolucion de los mercados de oferta y
demanda para llevar a cabo esas propuestas. Existen légicamente excepciones, pero las redes a las
que nos referimos soportan largos periodos de maduracion y se encuentran sometidas a elevadas
barreras de entrada, en tanto en cuanto los sistemas de minifundio empresarial son progresivamente
sustituidos por oligopolios 0 monopolios capaces de atender a la gestion de esas redes.

Hemos de recordar que en el origen de las redes que surgen con una vocacion nacional esta
en la aplicacion de la ideologia del liberalismo decimonénico, el cual mostro especial interés en dictar
una serie de normas cuyo objetivo era disponer de informacién suficiente para controlar y gestionar
todo el territorio del Estado™. Por ello, la planificacién queda plenamente justificada a esa escala
estatal. Sin embargo, en el caso de la red eléctrica, como ya hemos comentado anteriormente, esto no
fue asi y las lineas de suministro no tenian inicialmente esa vocacién de red, sino que eran finalistas
sobre el centro al que debian abastecer en las mejores condiciones. Aun asi, el crecimiento de la
demanda, y por consiguiente de la oferta, generd un proceso que fue tejiendo poco a poco unas redes

a Sobre esta empresa y sus estrategias, Antolin (1996).
“5 Pueyo (2007), pp. 70-74

46 Reguera Rodriguez (1998), p. 225 y cuadro 3.3. Aqui se recoge, para el caso espafiol, un buen registro de
estas normas cuya finalidad era el control del territorio: ley sobre implantacion del sistema métrico decimal (19-07-
1849), la ley de clasificacion de carreteras (07-05-1851), la ley de establecimiento de una red electro-telegrafica
(22-04-1855), la ley de desamortizacion (01-05-1855), la ley general de ferrocarriles (03-06-1855), la ley de esta-
blecimiento de colonias agricolas o nuevas poblaciones (21-11-1855), la ley que establece el punto kilométrico
cero de Espafia en la Puerta del Sol y la medicién de todas las carreteras radiales que desde este punto salen
(18-12-1856) y la ley de medicién del territorio (05-06-1859).
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locales que se convirtieron en regionales y que ya, al comenzar la década de 1930, entonces si, per-
gefiaban un dibujo que se aproximaba a la escala nacional (Mapa VII-5).

Mapa VII-5. Principales centros de produccion y lineas de distribucion de energia eléctrica en
Espaiia al comienzo de la década de 1930

@ Centrales hidraulicas

B Grandes Centrales térmicas
O Industrias y consumo de electricidad

Fuente: elaboracién propia a partir de Sintes y Vidal (1933).

Por su parte, la red ferroviaria electrificada no existia aun, ya que como hemos visto s6lo unos
pocos cientos de kildmetros fueron adaptados para la circulacién de locomotoras y automotores eléc-
tricos, normalmente de modo aislado y con el objetivo concreto de superar las limitaciones (técnicas,
economicas, higiénicas...) de la traccién vapor.

Era logico pensar que, con los condicionantes energéticos y geograficos existentes, ambas re-
des (la eléctrica y la ferroviaria) terminaran encontrandose. Sin embargo, si miramos en la escala el
tiempo, esto no fue asi y las lineas ferroviarias electrificadas no adquirieron unas dimensiones de red
hasta practicamente la década de 1970, cuando se estaba culminando el Plan Decenal de Moderniza-
cién de RENFE. Sesenta afios después de los primeros proyectos de electrificacion ferroviaria, para
un pais presuntamente idoneo para la implantacion de este sistema, todavia no se superaba el 40%
de la red de via ancha electrificada®’. ; Qué habia pasado? Las crisis econémicas y politicas que se
sucedieron a lo largo del siglo XX en nuestro pais se encuentran en el fondo de este retraso, como en
tantos aspectos de nuestra economia y sociedad.

4 Para este periodo, Mufioz Rubio (2012).
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El periodo de tiempo que limita nuestro estudio (primer tercio del siglo XX) es presentado por
nuestros historiadores como una etapa de expansidn econdmica, que se fragua en el primer decenio
del siglo y se consolida durante la Primera Guerra Mundial, dando lugar en la década de 1920 al na-
cimiento del capitalismo espafiol*®. Ese escenario optimista es el que desarrollarian sus iniciativas los
ingenieros-empresarios, como apunté Bernal, para llevar a cabo la implantacion de la electrificacion
general en Espafia. Junto a ese nutrido nimero de técnicos (Mendoza, Orbegozo, Grasset, Urrutia,
Sanchez Cuervo...) aparecian bancos nacionales que se habian capitalizado sucesivamente con la
repatriacion de capitales tras el colapso de las Ultimas colonias y con los negocios de la Gran Guerra
en la que Espafia fue neutral (Banco de Vizcaya, Banco Urquijo, Banco de Bilbao...). Como ya recor-
dara Tortella, la tecnologia tiene una facil importacion y por lo tanto su ausencia es un problema que
se soluciona con inversion. Este momento es también cuando las grandes multinacionales llegan a
Espafia para el suministro de sus patentes eléctricas, instalando su oficinas y talleres en las principa-
les ciudades (Westinghouse Company, General Electric, Oerlikon, Brown-Boveri, Alsthom...).

El sector eléctrico espafiol experimentd una gran expansion (algo por detras de otros paises
europeos) en el que se constituyeron las primeras grandes empresas eléctricas, todavia de vocacion
regional, aunque preparaban el terreno para futuras fusiones: Energia Eléctrica de Catalufia y Barce-
lona Traction en Catalufia; Hidroeléctrica Ibérica y Saltos del Duero, en el centro y norte peninsular;
Electra de Viesgo, en la cornisa cantabrica; Sevillana, Mengemor y EI Chorro, en Andalucia; Hidro-
eléctrica Espafiola, Union Eléctrica Madrilefia e Hidraulica de Santillana, en Madrid; Eléctricas Reuni-
das de Zaragoza, en Aragén; entre otros*.

El escenario ferroviario, sin embargo, no era tan halagiiefio y las compafiias no tenian recur-
sos para llevar a cabo inversiones de ningun tipo. La Gran Guerra habia propiciado un incremento
notable de los traficos ferroviarios (por la demanda exterior), pero también de los gastos de explota-
cion (la inflacion generalizada) y de los gastos de personal (subida salarial e implantacién de la jorna-
da de ocho horas diaria), aunque se pudo compensar en parte por la aplicacién en 1918 de la subida
tarifaria del 18% que mejord algo la partida de ingresos. Aun asi, todo el sector ferroviario estaba en el
convencimiento de que la etapa de explotacion privada de los ferrocarriles estaba lista para su liquida-
cién (como ya habia ocurrido en otros paises europeos), y que sélo quedaba saber como, cuando y a
qué coste.

El que las compafiias ferroviarias aceptaran en esa coyuntura la posibilidad de realizar fuertes
inversiones en la construccién de sus primeras lineas electrificadas era una completa utopia. De he-
cho, s6lo SUR procedi6 a la electrificacién con recursos propios, mientras que NORTE sélo llevé a
cabo electrificaciones cuando se conseguian ayudas publicas, y MZA y Andaluces (las otras grandes
compafiias ferroviarias en Espafia), aunque planificaron ciertos proyectos, sélo lo hicieron por las
expectativas de financiacion que ofrecia la Caja Ferroviaria.

Efectivamente, como es sabido, en septiembre de 1923 la profunda crisis politica y social de la
Restauracion espafiola llevé al golpe de Estado de Primo de Rivera, que se mantuvo en el poder hasta
enero de 1930. Este periodo se caracterizé en lo econdmico por las politicas de proteccion y ordena-
miento de la produccién y los mercados, siendo el Estado el organizador y el impulsor de la produccién
nacional. También se asumieron estrategias conducentes a favorecer el desarrollo de las industrias
nacionales, se crearon un sinfin de organismos y consejos reguladores encargados de realizar propues-

“8 Entre otros, Comin (2002); Carreras y Tafunell (2003), pp. 223-261; Parejo y Sanchez Picén (2007).
49 Un analisis empresarial de conjunto, en NUfiez Romero-Balmas (1995). Véase también Pueyo (2007).
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tas para reglamentar todo tipo de producciones, y finalmente también se impusieron estrictas barreras
de entrada en los mercados a nuevas empresas, favoreciendo los monopolios sectoriales™.

Esta valoracion nos permite situar correctamente las iniciativas tomadas en este periodo para
la creacién y desarrollo de una red nacional eléctrica y un plan nacional de electrificacion de ferrocarri-
les. Como ya sabemos, el llamado “problema ferroviario” fue atendido por parte de la Dictadura con la
promulgacion del Estatuto Ferroviario, al que obligatoriamente todas las empresas del sector debian
acogerse, si querian acceder a las subvenciones previstas en la Caja Ferroviaria destinadas a la reno-
vacion de instalaciones, material rodante y salarios.

En el caso del proyecto de configuracion de una red eléctrica nacional, el primer paso se dio
con la promulgacion del Real Decreto de 9 de abril de 1926 que establecia la apertura de un concurso
de proyectos de red nacional de transporte de energia que serian valorados por una Comisién Per-
manente Espafiola de Electricidad®". En esta misma norma se afirmaba que las propuestas deberian
tener una facil conexion con las lineas de ferrocarril existentes y futuras. Esto ultimo tenia relacién con
la publicacién, también en 1926, del Plan Preferente de Ferrocarriles de Urgente Construccion.

Tabla VII-2. Resumen del Plan General de Electrificacion Ferroviaria

Kilémetros de ferrocarril (a)

Primera fase Segunda Fase Total
NORTE 689 325 1.014
MzA 867 1.001 1.868
Andaluces 241 301 542
OESTE 120 - 120
Total 1.917 1.627 3.544

Fuente: Comisién para el estudio... (1928). (a) Se anotan aqui los kilbme-
tros totales a electrificar, incluyendo via Unica y via doble.

De todos modos, lo més destacable de la convocatoria fue la peticion de un plan de unificacién
de las normas y sistemas de conduccion de la energia eléctrica, y esto si se pudo llevar a cabo con la
publicacién, en junio de ese mismo afio, de las normas a las que habran de ajustarse las lineas que
compongan la red eléctrica nacional®. Sin embargo, no parece que la convocatoria tuviera gran éxito,
ya que se fue prorrogando sin que hubiera propuestas concretas™.

Junto al referido plan ferroviario y a la propuesta de enlace de la red eléctrica, la Dictadura
también disefié un plan de electrificacion de ferrocarriles que resultaba especialmente ambicioso, y
por lo tanto imposible de cumplir, debido a la ausencia de recursos para llevarlo a cabo y de rentabili-
dad para atraer inversion privada extranjera o nacional (véase Tabla VII-2 y Mapa VII-6).

%0 Carreras y Tafunell (2003), pp. 239-240.
*! Gaceta de Madrid, 14-04-1926.
%2 Gaceta de Madrid, 24-06-1926.

%3 Sélo Hullera Nacional y la Asociacién de Productores y Distribuidores de Electricidad, esta Ultima representada
por Sanchez Cuervo, harian intencién de llevar a cabo una propuesta. Gaceta de Madrid, 03-04-1927.
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Mapa VII-6. Lineas de ferrocarril a electrificar en Espaiia segtin el Plan de 1928

Ciudad Real

Teveaaw

Ferrocarril sin electrificar
== Ferrocarril electrificado

....... Ferrocarril en estudio
o proyecto de electrificacion

Fuente: Comision para el estudio. .. (1928).

En realidad, podemos encontrar una interesante relacién entre esta planificacion y la insisten-
cia de las compaiiias eléctricas, y sus derivados empresariales, en la construccion de una red ferrovia-
ria electrificada. Entre otros casos, la creacion de grupos empresariales de interés fue una herramienta
estratégica para despertar la atencion de las empresas ferroviarias. Uno de estos ejemplos seria la
Sociedad de Electrificacion Industrial (SEI), creada en 1919 para la “construccion y explotacion de
grandes aprovechamientos hidroeléctricos”, la “fabricacién de maquinaria y material eléctrico” y la
“electrificacion de grandes industrias, especialmente la de transportes ferroviarios™”.

Calificada de invento®, la SEI agrupd en toro suyo a un colectivo numeroso de intereses en-
tre los que se encontraban banqueros y empresarios del sector eléctrico espafiol. Practicamente po-
demos decir que no faltaba nadie: bancos, hidroeléctricas, constructoras e ingenieros™°. Todos bajo la
direccion técnica de Luis Sanchez Cuervo®’. Eso si, no hemos encontrado ninguna empresa ferrovia-

% Garcia Adan (2001).
*° Diaz Morlan y San Romén (2008), p. 5.
%% vgase el listado completo en Garcia Adan (2001), notas 1y 2.

57 Era autor de una de las memorias premiadas por la Asociacion de Ingenieros de Caminos en 1918 en un
concurso abierto para encontrar ideas sobre el desarrollo de la electrificacion ferroviaria en Espafia. Junto a
Sanchez Cuervo, los autores premiados fueron José Luis Valenti y Dorda, y Mario Viani y Vicente Burgaleta.
Todos los encontraremos después junto a diferentes grupos empresariales, en las comisiones formadas por el
Gobierno para la electrificacion de lineas, y en las paginas de las revistas técnicas de la época, como Revista de
Obras Publicas, Ingenieria y Construccion, y otras.
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fia que participara directamente en estas propuestas, algo que puede resultar chocante cuando buena
parte de los objetivos estaban centrados en la futura electrificacién ferroviaria.

Los éxitos de la SEI fueron bastante limitados, al menos si los valoramos en términos de con-
secucion de contratos ferroviarios, ya que solo participaron de un modo claro en la electrificacion de
Pajares, a través de otras empresas que pertenecian a su conglomerado, como eran la Sociedad
Espafiola de Construccion Naval (SECN) y la Sociedad Ibérica de Construcciones Eléctricas (SICE).
Esto se unia a que el fabricante inglés Metrovick habia cedido sus derechos a la SEl, lo que explicaria
la participacion de estas empresas en buena parte de los negocios de electrificacion ferroviaria en el
norte peninsular en esos afios.

Como ya hemos sefialado, el desarrollo de redes supone la implicacién de varios sectores. Por
esto nos interesa recoger aqui uno de los frutos de esta relacion empresarial, por la que, y a pesar de
los fracasos, surgié en 1929 la posibilidad de un ensayo para la construccion a cargo de la industria
nacional de los componentes eléctricos de una locomotora prototipo que se pensaba podria ser un
modelo en Espafia para futuras fabricaciones de material de traccidn eléctrico. La casa britanica Me-
trovick realiz6 el disefio, mientras la fabricacion y el montaje de componentes fueron realizados por la
SECN, siendo presentada en 1931 como la serie 7300 de NORTE. Este ensayo tuvo una repercusion
importante en el desarrollo de la industria eléctrica espafiola pues aunque el proyecto no tuvo conti-
nuacion, como consecuencia de no adaptarse a las necesidades que tenia NORTE en sus lineas —la
locomotora a pesar de su potencia, era demasiado pesada-, el 18 de junio de 1930 se fundaba la
sociedad Constructora Nacional de Maquinaria Eléctrica (CENEMESA).

Las comisiones creadas desde el Directorio intentaron generar un clima favorable para el
desarrollo de estos proyectos, los cuales eran muy similares a los que se presentaron en las memo-
rias de 1918 por parte de Sanchez Cuervo, Valenti o Viani, 0 a los que discutian en la Revista de
Obras Publicas Jiménez Ontiveros y Garcia Lomas, y, por supuesto, idénticos a los que la SEl envi6 a
las respeczggvas compafiias ferroviarias espafiolas para animarles en sus programas de electrificacion
ferroviaria™.

Aun asi, el esfuerzo desarrollado en esta etapa por unificar mercado y ampliar el consumo fue
evidente. El ministro de Fomento, Rafael Benjumeasg, en el Real Decreto de 7 de septiembre de 1929
planteaba el caracter estratégico nacional que tenian tanto la electrificacion de los ferrocarriles como el
suministro eléctrico a la industria electroquimica (verdaderos simbolos de la Segunda Revolucién Tec-
noldgica) y para ello establecia un precio maximo de 0,6 pts/kWh y se creaba un Consejo de la Energia,
dependiente de Fomento, encargado de coordinar el proceso de electrificacién industrial y ferroviaria.
Sanchez Cuervo opinaba que la limitacién del mercado que se podria derivar de esa preferencia ferro-
viaria perjudicaria gravemente a las empresas eléctricas, ya que en ningun caso el ferrocarril constituia
una demanda suficiente para mantener el suministro eléctrico. En realidad, el exceso de oferta fue una
caracteristica de este periodo, debido sobre todo a la intensa lucha empresarial que se libré en esos

%8 En un correo multiple a los Consejos de Administracién de las compafiias ferroviarias espafiolas, la CEl daba
cuenta de su creacion (26-08-1919) y animaba a que las empresas llevaran a cabo los “propdsitos de esa com-
pafiia de proceder al cambio de sistema de traccién en alguna de las secciones de sus redes”. Entre las empre-
sas destinatarias estaban NORTE, MZA, Vascongados, Central de Aragén, Bilbao a Portugalete, MZOV o Anda-
luces. Garcia Adan (2001), nota 12.

%9 Conde de Guadalhorce, ingeniero de caminos y fundador de la Sociedad Hidroeléctrica de El Chorro.
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afios®, pero llevaba razon Sanchez Cuervo al afirmar que el ferrocarril no podia mantener en exclusiva
las lineas eléctricas de fuerza. La creacién del Consejo de la Energia respondia, sin duda, a un ultimo
intento corporativo del régimen primorriverista con una intencién regulatoria en exceso.

Poco antes de la creacién del Consejo de la Energia se habia hecho lo propio con un Comité
Técnico de Electrificacion de Ferrocarriles con el fin de coordinar el plan de electrificacion de ferrocarri-
les que se consideraba proximo a comenzar. Este Comité tenia incluso potestad para hacer proposi-
ciones de modificaciones, ampliaciones o nuevos planes, y sustituia de hecho para este fin a las Divi-
siones de Ferrocarriles y su financiacion estaba en la Caja Ferroviaria®”.

Tras el cambio de régimen, una de las primeras medidas del Gobierno de la Segunda Republi-
ca fue precisamente la supresion del Comité Técnico de Electrificacion de Ferrocarriles, devolviendo
su gestion a las Divisiones de Ferrocarriles y considerando que ante la falta de recursos no habia
lugar a realizar una proyeccion de ese tipo.

VIL.9. CONCLUSIONES

Nuestro trabajo ha intentado estudiar de modo comparado la evolucién y dinamicas de los sec-
tores eléctrico y ferroviario durante el primer tercio del siglo XX, momento clave en el que se afronta-
ban los primeros proyectos de electrificacidn ferroviaria.

El dinamismo y empuje de un sector en crecimiento como el eléctrico encontrd un ferrocarril
abatido que comenzaba su ciclo recesivo, agudizado en el caso espafiol por una profunda crisis eco-
noémica de las empresas que tuvieron que recurrir al Gobierno para recibir subvenciones para la reali-
zacion de la mayoria de las electrificaciones de los ferrocarriles de via ancha.

La década de 1920 se caracterizé por un esfuerzo planificador, propio de la Dictadura de Pri-
mo de Rivera, en el que numerosos organismos paralelos intentaron llevar a cabo las numerosas
propuestas que se realizaban desde los circulos interesados de suministradores y constructores, pero
el negocio ferroviario apenas si tenia capacidad para continuar su explotacién tradicional.

El resultado seria modesto, tanto para las compafiias ferroviarias, ya que no se llegaria al 10%
de la red electrificada, como para las empresas eléctricas, que no encontraron un gran estimulo en la
electrificacion de los ferrocarriles de via ancha, debiendo desviar su atencion a los servicios urbanos y
la industria para intentar colocar la amplia oferta de energia por la que se caracterizé el periodo, toda-
via con una red en ciernes.
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CAPITULO VIII. ELECTRICIDAD Y CAMBIO
TECNOLOGICO. LA IMPLANTACION DE LA
ELECTRICIDAD EN LOS GRANDES TALLERES
FERROVIARIOS

JOSE LUIS LALANA SOTO Y LUIS SANTOS Y GANGES
Universidad de Valladolid

VIIL1. INTRODUCCION

Se acepta actualmente que, a finales del siglo XIX, el desarrolio de las aplicaciones practicas
de una nueva forma de energia -la electricidad- marcé una nueva fase en la actividad industrial. Los
experimentos sobre la induccidn electromagnética sentaron las bases para el perfeccionamiento prac-
tico de los generadores, los motores y los sistemas de produccion y distribucidn de la electricidad, a
partir de la década de 1880. En esta época, en la que el vapor estaba en su méximo apogeo, la elec-
tricidad era una fuente de energia méas, que acabaria imponiéndose sobre las demas, gracias a su
gran versatilidad. Es, y ahi radica la principal causa de su éxito, una energia facil de generar, distribuir
y aplicar.

Los efectos sobre la industria en general fueron de primera magnitud. En primer lugar, si con el
uso del carbdn habia comenzado un proceso de independencia de la localizacién de las industrias
respecto de sus fuentes de energia (hasta entonces, sobre todo, el agua), la electricidad potencié
enormemente esta tendencia, porque la transmisidn de la energia era -y es- relativamente sencilla,
barata y muy eficiente. Ademas, se puede obtener de fuentes diversas’ y, ya en el destino, se puede
utilizar para muchas funciones, desde la iluminacién al calor o el movimiento.

Esta mayor independencia de localizacion se complementaba con una mayor capacidad de
adaptacion de la industria a las necesidades de los procesos productivos, ya que también permitia

'la produccion de energia eléctrica aprovechando los saltos de agua se desarrollé muy poco después que los
motores y generadores. El gran hito en la explotacion comercial hidroeléctrica fue el desarrollo de la central eléc-
trica de Niagara Falls, entre 1886 y 1895. Este salto de agua, con una enorme capacidad de produccion, permitia
la construccion de una estacién capaz de abastecer a un amplio territorio, lo que implicaba la cuestién de c6mo
transmitir la energia eléctrica a larga distancia. Finalmente, y de ahi su importancia técnica, se opté por utilizar
corriente alterna, cuya principal ventaja frente a la corriente continua era la eficiencia en la transmision. Ver el
articulo de Harold I. Sharlin, “Electrical Generation and Transmission” en Kranzberg (1967), pp.578-592.
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trabajar en un rango de escalas de produccién mucho mayor, tanto si hablamos del conjunto de la
industria® como de la organizacién interna de las diversas secciones en el interior de una fabrica.

En el caso del ferrocarril, y especialmente en lo que se refiere a su explotacion técnica, la apli-
cacion de la electricidad tuvo una importancia no menos significativa.

En esta aportacion exponemos diversas hipétesis provisionales y diagndsticos parciales de
una investigacion en curso®, tan original como alargada y ardua, acerca de las légicas funcionales y
sus interrelaciones espaciales en los ferrocarriles de todo el mundo, sobre todo en las que denomina-
mos instalaciones técnicas ferroviarias.

VIIl.2. LA ELECTRICIDAD, LOS ADELANTOS INDUSTRIALES Y EL FERROCARRIL

Las aplicaciones de la electricidad en el mundo ferroviario fueron variadas y, sin ninguna duda,
de gran alcance para su propio funcionamiento y devenir histérico.

El telégrafo eléctrico se aplicd casi desde el principio, como un elemento esencial en la explo-
tacion de las lineas férreas, y fue el primer sistema moderno de comunicacién de muchos territorios.

La luz eléctrica, ademas de su utilizacion como elemento de calidad en los edificios principa-
les de las estaciones y como elemento de seguridad en la circulacién ferroviaria (lamparas y sefia-
les luminosas), se usé para mejorar las condiciones productivas en los talleres, los depdsitos y las
terminales mercantes, asi como para aumentar la capacidad de trabajo en las grandes estaciones
de clasificacion®.

Pero la aplicacion mas relevante de la electricidad en el ferrocarril ha sido la de la traccién. La
sustitucion de la locomotora de vapor por las nuevas formas de traccién (eléctrica y diésel) impuso,
entre otras cuestiones, la necesidad de reorganizar todo el sistema de mantenimiento, tanto en lo que
se refiere a la localizacion como a las caracteristicas de las instalaciones y a su organizacion. Este
proceso, sin embargo, tardd varias décadas en materializarse completamente, al mismo tiempo que el
ferrocarril perdia protagonismo socioecondmico frente al transporte por carretera.

En este texto abordaremos la implantacion de la electricidad, en las primeras décadas del siglo
XX, en el que probablemente sea el establecimiento ferroviario mas cercano al mundo industrial: los
grandes talleres de reparacién del material rodante.

En la época de la traccion a vapor, ademas de las instalaciones para el mantenimiento habitual
del material ferroviario -que en el caso de las locomotoras estaban formadas por los denominados
‘depositos’, situados a lo largo de la red-, practicamente todas las compafiias ferroviarias contaron con
establecimientos propios para acometer las grandes reparaciones del parque movil®. Esta labor se

2 “Con el uso de la electricidad, como ha sefialado Henry Ford, las pequefias unidades de produccién pueden, sin
embargo, ser utilizadas por grandes unidades de administracion”, Mumford (1979), p. 245.

® Se trata en realidad de varias investigaciones entrelazadas de los autores en el campo de la historia de la técni-
ca, la geografia, la ingenieria, el patrimonio industrial, etc., donde interesan las interrelaciones espacio-funcionales
de los distintos elementos de las instalaciones técnicas ferroviarias -en especial los talleres y los depésitos- y sus
entornos. Son objeto de investigacion para la tesis doctoral en curso, bajo el titulo inicial de “Espacios industriales
del ferrocarril en la ciudad. Los talleres ferroviarios” de José Luis Lalana Soto.

4 . . . . . e .

Un tipo de instalaciones que, por sus propias caracteristicas, eran muy dificiles de ampliar. El uso de potentes
focos de luz eléctrica permiti6 aumentar las horas efectivas de trabajo y, por tanto, la capacidad de proceso de
vagones de estas estaciones, y su adaptabilidad a las cambiantes exigencias del trafico ferroviario.

Depositos de locomotoras y Talleres Generales fueron las principales instalaciones de mantenimiento del mate-
rial rodante de traccién a vapor, y aunque hasta hace poco tiempo se han seguido utilizando estas denominacio-
nes, la organizacion general del servicio de mantenimiento y las caracteristicas de cada instalacion son diferentes
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concentraba en un numero muy reducido de instalaciones, que fueron conocidas generalmente, segun
la época o la compafiia, como talleres generales®, principales o centrales.

En estos grandes talleres, a semejanza de lo que ocurrié con los establecimientos industriales
en general, la aplicacién de la energia eléctrica ofrecié nuevos medios técnicos para acometer los
procesos de trabajo. Medios que, para ser aprovechados plenamente, requerian una reorganizacion,
material y funcional, de los diversos departamentos y sus relaciones; en ciertos casos nuevos edifi-
cios, y, en general, una inversion mas o menos importante. De ahi que, aunque desde muy pronto se
conocieron las posibilidades que ofrecia la nueva fuente de energia, no todos los avances se materia-
lizaron a la misma velocidad. Era una cuestién de rentabilidad econémico-privada que habia que
evaluar para cada aplicacion técnica y cada caso concreto.

En general, se ha considerado tradicionalmente que los grandes talleres ferroviarios tendieron
a adoptar las novedades muy despacio, tanto en Europa como en América. Una publicacion de la
American Railway Master Mechanics' Association, en 1907, sefialaba que los talleres ferroviarios eran
“extremadamente conservadores” a la hora de aplicar nuevas ideas’. Aproximadamente en las mis-
mas fechas, Alfred Williams afirmaba sobre los talleres ferroviarios de Swindon (en Wiltshire, suroeste
de Inglaterra), que muchos de los métodos empleados, tanto en la manufactura como en la adminis-
tracion, eran extremadamente anticuados: “una idea tiene que ser vieja antes de tener una oportuni-

dad de ser admitida y adoptada aqui”®.

No obstante, es preciso matizar, y en algunos casos revisar, estas afirmaciones, que se han
convertido ya en un lugar comun, considerando de forma independiente los avances técnicos por una
parte, en esta época fundamentalmente la electricidad, y por otra los relacionados con la racionaliza-
cion de la produccion y de la gestion.

Ademas, hay que tener en cuenta que muy pocas compafiias ferroviarias podian permitirse
reducir la actividad, y mucho menos suspenderla, en ninguna de las escasas instalaciones de este tipo
de la que disponian, a lo cual hay que afiadir otros factores derivados de las caracteristicas de cada
empresa (tipo de trafico, evolucion histérica, contexto socioecondmico, etc.), de su capacidad de in-
version en un momento determinado y la percepcion que pudiesen tener de la necesidad de abordar
un proceso de modernizacion que exigia acometer reformas, cambiar métodos e instalaciones que
llevaban décadas funcionando, y que podian exigir una reorganizacion completa de los métodos de
explotacion, no sélo de determinadas instalaciones, sino de los modos de operar de la compafia en
su conjunto. Hay que tener en cuenta, por poner un ejemplo, que aprovechar la mayor capacidad
productiva de los talleres, en términos de tiempo de inmovilizacién del material rodante, podia suponer

a las del pasado. Una vision general sobre las funciones y localizacion de los depoésitos de locomotoras en Espa-
fia, en Lalana (2011).

6 . . -
Conforme pasa el tiempo, aunque se lleven a cabo adecuadamente las operaciones de entretenimiento, la
locomotora de vapor va perdiendo eficacia, consume cada vez méas combustible y tiene menos potencia, hasta
que llega un momento en que se hace necesario desmontar completamente la caldera y reparar o sustituir los
principales elementos de la maquina. Esta operacion, denominada “gran reparacion”, tenia que efectuarse, tedri-
camente y como término medio, cada 150.000 kilémetros de recorrido, lo que vendria a corresponder a un perio-

do de cinco afios (Lalana, 2007).

! “...extremely conservative in the matter or taking up new ideas, and probably working to less advantage than

any other manufacturing establishment, for the reason that railroad repair is practically devoid of competition”
(Seely, 1977, p. 102).

8 “Many of the methods employed, both in manufacture and administration, are extremely old-fashioned and
antiquated; an idea has to be old and hoary before it stands a chance of being admitted and adopted here” (Wil-
liams, 1915, p. 41).
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tener que cambiar las relaciones entre depdsitos y talleres, e incluso el sistema de explotacién de las
locomotoras. Es ldgico que las compafiias ferroviarias tuviesen dudas de que los beneficios derivados
de esas reformas, y en especial las relacionadas con la racionalizacion de la produccién y de la ges-
tion, pudieran compensar el esfuerzo econdémico y organizativo que exigian.

No obstante, en la época que estamos considerando, finales del siglo XIX y comienzos del XX,
defendemos -contra el topico- que la tendencia a la modernizacién de los talleres generales fue un
hecho comun en muchas administraciones ferroviarias, por la confluencia de diversas causas:

- El crecimiento del trafico ferroviario, que por una parte sometia a mayor esfuerzo al mate-
rial existente, aumentando por tanto la necesidad de efectuar grandes reparaciones, y por
otra exigia una mayor disponibilidad del mismo. Asi, el tiempo de permanencia del mate-
rial en los talleres, sin prestar servicio efectivo, se convirtié en una cuestion relevante para
muchas empresas ferroviarias, que impulsaron la adopcién de métodos y medios encami-
nados a reducir ese tiempo de inmovilizacion, con el fin de reducir el capitulo de gastos de
adquisicion de nuevo material.

- La necesidad de reorganizar el sistema de mantenimiento del material del conjunto de las
redes, puesto que a finales del XIX ya se habian conformado la mayor parte de las grandes
compaiiias ferroviarias, generalmente a través de la absorcidon de muchas empresas pe-
quefias, tanto en Europa como en América. Las légicas de localizacién de las instalaciones
técnicas de las compafiias de origen no siempre, en realidad muy pocas veces, eran las
maés adecuadas para la configuracion de la nueva red, considerablemente mas amplia.

- El' mayor tamafio empresarial y capacidad financiera de algunas compaiiias ferroviarias.

- La necesidad de reconstruccion de muchos de los edificios, ya fuera por la propia edad de
los talleres (establecidos a menudo en las décadas centrales del siglo XIX), como por su
insuficiente capacidad productiva o por otras razones (incendios, destrucciones bélicas...).

- Los avances en el material ferroviario. En el caso de las locomotoras de vapor, el incre-
mento del tamafio y de la complejidad técnica; de forma que las antiguas instalaciones
eran poco eficientes para las nuevas locomotoras. Y en el caso del material remolcado,
especialmente los coches de viajeros, la progresiva incorporacion de elementos como el
alumbrado, la calefaccion, los sanitarios, ademéas del desarrollo de servicios especificos
(coches cama, restaurante...).

A todo ello hay que afiadir el “clima general” de avance de la industria, con adelantos técnicos y
organizativos que hacian, en muchos casos, factible esta modernizacién. No obstante, y como hemos
apuntado, una cosa es que sea factible y otra distinta que se considere necesaria o deseable. La mejo-
ra de los resultados finales, ya fuera en términos de coste del proceso como en términos de reduccion
del tiempo de inmovilizacidn del material rodante, requeria una inversién inicial en edificios, maquinaria,
herramientas o en organizacion, que no siempre fue calificada (o percibida) como rentable.

VIII.3. LA ELECTRICIDAD EN LOS TALLERES GENERALES DE LAS COMPANIAS
FERROVIARIAS

En lo que se refiere a los talleres ferroviarios, fueron tres los elementos que materializaron el
gran avance que suponia la electricidad: la iluminacion artificial, los puentes-gria capaces de levantar
y desplazar grandes pesos (una locomotora completa, que podia llegar a las 100 t, o sus partes mas
pesadas, como la caldera) y las maquinas-herramienta con motores independientes. No obstante, la
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adopcidn de estos elementos en los talleres ferroviarios no fue inmediata ni simultdnea; en cada caso
se aplicaron con distinto ritmo y alcance.

La iluminacién artificial, que no exigia grandes inversiones, ni un suministro importante de
energia eléctrica, se extendié rapidamente y mejoré de forma notable la eficacia de las labores, aun-
que no supuso un cambio fundamental en los procesos de trabajo ni en el disefio de los edificios, que
siguieron primando, incluso en los de nueva construccion, la iluminacion natural, ni en la distribucién y
organizacién de las diversas instalaciones.

Mucho mas importantes fueron los puentes-grua, y especialmente los de gran capacidad, que
permitian efectuar de forma mucho mas rapida y precisa la maniobra de levante y de montaje de las
locomotoras, pero que exigian nuevos edificios mas altos, con sélidas cimentaciones, y con una dis-
posicion diferente a la tradicional. También en este caso la adopcion de la electricidad fue relativamen-
te rapida, a pesar de que requeria la construccion de estos nuevos edificios y una inversion conside-
rable, ya que implicaba la reorganizacion del proceso productivo y de las diversas secciones de los
talleres de locomotoras.

En tercer y Ultimo lugar, la generalizacion de los motores independientes para las maquinas-
herramienta fue mucho mas lenta y menos sistematica. Antes de la adopcion de la electricidad, el
taller de maquinas-herramienta funcionaba mediante un complejo sistema de transmisiones mecani-
cas y correas, movido por una maquina fija de vapor (la “maquina del movimiento”). Este sistema
requeria un edificio independiente del de montaje, pero cercano a él, donde se agrupaban todas las
magquinas herramienta, con una forma preferiblemente estrecha y alargada, para facilitar la iluminacion
natural y el desarrollo de las transmisiones mecanicas®.

La electricidad, y especificamente la posibilidad de que cada maquina, o pequefio grupo de
maquinas, contase con su propio motor independiente, adecuado a sus caracteristicas y facilmente
controlable, unido a la facilidad de transmision de la energia a cualquier punto del taller, eliminaba la
necesidad de que todas las maquinas-herramienta tuviesen que estar agrupadas en un mismo edifi-
cio, reduciendo las pérdidas de energia en la transmisién, el niumero y los efectos derivados de las
incidencias, y permitiendo situarlas en el lugar mas adecuado al proceso productivo. Sin embargo,
pese a todas estas evidentes ventajas, la tonica general no fue la desaparicion total de estas seccio-
nes, puesto que para aprovechar esta ventaja era necesario renovar la maquinaria y cambiar la orga-
nizacion general del conjunto de los talleres. Asi, aunque cada vez mas pequefias, segun se iba susti-
tuyendo la antigua maquinaria, las secciones de maquinas-herramienta movidas por transmisiones
mecanicas colectivas, y situadas en un edificio independiente (en Espafia denominados generalmente
talleres de “ajuste” o de “tornos”), sobrevivieron en muchos talleres ferroviarios incluso hasta la década
de 1970.

La implantacion de la energia eléctrica no so6lo afectaba, pues, a las maquinas o a los edificios,
sino también a los procesos productivos y a la disposicion general de los talleres, puesto que las nue-
vas posibilidades que ofrecia requerian, para ser plenamente aprovechadas, de una nueva distribu-
cion de las diversas secciones. Nueva distribucion que se llevd a cabo generalmente en talleres de

9 . N - ) .

En el caso de los trabajos de carpinteria mecénica, en los talleres de material remolcado, habia que tener en
cuenta ademas otros criterios, que exigian un disefio del proceso y de los edificios diferente al de las maquinas-
herramienta para trabajo sobre metales.
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nueva construccion'®, mientras que en los ya existentes -la mayoria- lo mas frecuente fue una adap-
tacion de las instalaciones, sin alterar significativamente los esquemas basicos de funcionamiento.

Vill.4. LA ORGANIZACION POR SECCIONES Y LA RACIONALIZACION DE LA
PRODUCCION

Casi de forma coetanea al despliegue de la electricidad en los talleres ferroviarios se plante6 la
aplicacion de la organizacion cientifica del trabajo (OCT)™. Podriamos apuntar que, si bien la racionali-
zacion de la gestion era una necesidad evidente (en asuntos como la contabilidad, los tiempos de traba-
jo o el sistema organizativo), no lo era tanto la racionalizacion de la produccion, o al menos, no se per-
cibia como una prioridad inmediata, méas alla de la resolucion de problemas que se venian sefialando
desde hacia décadas, casi desde los comienzos de la actividad, como por ejemplo la necesidad de
reducir la heterogeneidad del material rodante y estandarizar piezas y componentes, por citar uno de
los mas importantes y repetidos. En general se consideraba que sin resolver estos temas'* no se podia
abordar, con perspectivas de éxito, la implantacion de sistemas de racionalizacién de la produccion.
Para muchos de los técnicos ferroviarios, la cuestion residia en que se consideraba que la solucion de
estos problemas basicos seria suficiente, por si misma y sin necesidad de abordar reformas posterio-
res, para mejorar significativamente el funcionamiento y la capacidad productiva de las instalaciones.

Cualquier reflexion sobre estos aspectos —que aunque fuesen contemporaneos y, en ciertos
casos, se plantearan de forma conjunta, son cuestiones diferentes- deberia siempre de considerar el
contexto de la explotacién ferroviaria. La implantacion de la OCT en los grandes talleres ferroviarios
fue muy dificil practicamente en todos los casos, con resultados cuando menos inciertos, aunque, al
igual que hemos sefialado para el caso que nos ocupa, la adopcion de la electricidad, no se puede
reducir a una visién simplista de “inercia”, tal y como se manifiesta a veces desde diversas fuentes, y
se tiene que tomar en consideracidn el contexto de la explotacion técnica ferroviaria, y las implicacio-
nes de cualquier innovacion sobre el conjunto de la actividad.

En todo caso, y cifiéndonos al tema de este texto, hay que abordar con mayor detalle la l6gica
de funcionamiento de los grandes talleres ferroviarios, para comprender el impacto de la adopcién de
|a electricidad en su disposicion general.

Habitualmente, los grandes talleres ferroviarios contaban con una agrupacion -0 gran sec-
cién- para las reparaciones del material remolcado (los coches y vagones) y ofra para las reparacio-
nes del material motor o de traccion (las locomotoras), ademas de algunos talleres comunes, como
por ejemplo la fundicién, y otros servicios de la compaiiia, como los almacenes generales™. Se per-
seguia asi, simplificando y resumiendo mucho, aumentar la eficiencia de la inversion, aprovechar
determinadas instalaciones comunes y facilitar el control del trabajo.

En la época de la traccién a vapor, un taller ferroviario estaba disefiado para fabricar practica-
mente cualquier tipo de pieza que se precisara, en un contexto industrial donde dominaba la tendencia

10 Aungue no siempre 0 no totalmente. Por ejemplo, los Talleres Principales de Aguascalientes (México) nacieron
a comienzos del siglo XX ya con su propia central eléctrica (la “Casa de Fuerza”), lo que no impidié la presencia
de algunos disefios funcionales propios de la etapa anterior a la electricidad, como el uso de transmisiones me-
canicas mediante correas en algunas secciones.

1 Ver Lalana y Santos (2009).

12 . —_— . . . .
Un asunto arduo y complejo, que implicaba todo el sistema y las estrategias de explotacion técnica, que solo
en muy contados casos se abordd, al menos mientras la traccion a vapor tuvo un papel dominante.

13 \/er santos (2003), y Lalana (2005 y 2007).
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a la autosuficiencia (y por ende a la integracion vertical hacia atras), por lo que debia contar con las
instalaciones necesarias para acometer no solo el proceso de reparacion, sino también la elaboracién
de las piezas que necesitase tanto el propio taller como otras dependencias de la compaifiia.

La disposicion de los diversos edificios que componian el conjunto de los talleres era un ele-
mento esencial en su buen funcionamiento, ya que la organizacion del trabajo en un taller ferroviario,
como ocurria con la industria metalUrgica en general, se llevaba a cabo “por secciones”, es decir,
agrupando en un mismo espacio tareas y maquinas similares.

Frente a la organizacién por procesos -‘en cadena” o “en linea™, la de secciones aprovechaba
mejor la maquinaria y, sobre todo, tenia un alto grado de flexibilidad y permitia una supervisién especia-
lizada, aunque presentaba varios puntos débiles; por una parte la mayor necesidad de coordinacién de
los trabajos, y por otra la necesidad de mover las piezas y materiales de unas secciones a otras, de
forma que una disposicion inadecuada de las mismas reducia sensiblemente la eficacia del conjunto de
los talleres. En este sentido, la perduracion de la organizacion por secciones, a pesar de que se cons-
truyeran nuevos edificios para aprovechar los adelantos permitidos por la electricidad, tenia una légica
que no puede interpretarse simplemente como inercia, ya que mas bien estaba ligada a la exigencia de
razones de peso que justificasen la rentabilidad del esfuerzo requerido para la reorganizacion.

Figura VIII-1. Taller de montaje y caldereria de Batignolles (Francia), 1862

CHEMINS DE FER DE LOUEST. ATELIERS DE BATIGNOLLES

Montafe o Chandromerie

PrAN

Jibenrt s

Fuente: Chabat (1862).

Las tres principales secciones que componian los talleres de locomotoras (montaje, maquinas-
herramienta y caldereria) nos permiten ilustrar el impacto del despliegue de la electricidad, tanto en la
organizacion del proceso productivo como en el disefio de los edificios v la distribucidn general de las
diversas secciones de los talleres.
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La disposicion tipica de los talleres de locomotoras en el siglo XIX, si la disponibilidad de espa-
cio lo permitia, se basaba en un edificio principal para las secciones de montaje y caldereria pesada,
compuesto por una serie de fosos de trabajo conectados entre si y con el exterior por un carro trans-
bordador central (Figura VIII-1).

Cada locomotora se conducia desde el exterior al foso en el que se iba a efectuar el desmonte y
la reparacion, se levantaba mediante gatos mecanicos y las piezas mas pesadas (caldera, mecanismo
motor) se situaban en las vias adyacentes. Con el paso del tiempo, se tendi6 a separar la caldereria
pesada, trasladandola a un edificio contiguo, comunicado también mediante el carro transbordador.

Este sistema de trabajo fue el principal factor a la hora de determinar la distribucién de las di-
versas secciones de un taller de locomotoras, organizadas en torno a la de montaje, adoptando una
disposicién general con grandes patios interiores, para conseguir una iluminacion interior adecuada
mediante grandes ventanales, posibilitar la comunicacion entre las diversas secciones sin necesidad
de atravesarlas o de entorpecer su actividad, y facilitar la vigilancia y control de los accesos.

La disponibilidad de un nuevo método de levante de las locomotoras, mucho mas rapido y pre-
ciso, y menos dependiente de la habilidad de los operarios, cambiaria la disposicion idonea de toda la
seccion.

Como muestra, podemos referiros al caso de los principales talleres ferroviarios en Espafa:
los Talleres Generales de Valladolid**, donde la compafiia ferroviaria (NORTE), en cuanto consiguio
garantizar el suministro de electricidad, acometio la construccién de un nuevo edificio para la caldere-
ria y otro para el montaje, preparados para la instalacidén de puentes-griia y adecuados a los nuevos
modos de trabajo.

La primera compaiiia suministradora de electricidad de la ciudad, la Sociedad Electricista Cas-
tellana (SEC), contaba con una pequefia central térmica que sélo servia para abastecer, en corriente
continua, la iluminacién mediante lamparas de incandescencia, pero no era suficiente para un uso
industrial. En 1903 la compafiia ferroviaria NORTE se reuni6 con la empresa para tratar sobre las
condiciones de suministro de electricidad para fuerza motriz en los talleres, pero la SEC no estaba en
condiciones de atender esta peticién, y respondié con evasivas™.

Apenas dos afios después, a finales de 1905, en el contrato firmado entre la empresa propieta-
ria de la central “El Porvenir” de Zamora y un grupo de inversores de Valladolid se establece ya un
precio especial para NORTE: 0,08 pesetas por kW destinado a fuerza motriz durante el dia, de sol a
sol, frente a las 0,10 pesetas para el resto de los grandes consumidores, y 0,14 pesetas para el resto.

En la primera Memoria de la recién creada Electra Popular Vallisoletana (EPV), en 1906, ya se
menciona expresamente que “el cambio de la fuerza motriz mecéanica por eléctrica en los talleres
principales de NORTE y el alumbrado de los mismos y estacidn absorberia una potencia de 500 caba-
llos”. Basta comparar esta cifra con la que se da en la misma Memoria, que cifra la fuerza motriz total
existente en la ciudad, entre motores de vapor y de gas, en 600 CV*°.

% Los mayores talleres ferroviarios espafioles fueron los de Valladolid y Barcelona-San Andrés, de la Compafiia
de los Caminos de Hierro del Norte de Espafia, los de Madrid-Atocha y Barcelona-Clot, de la Compaiiia de los
Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza y Alicante, y los de Méalaga, de la Compaifiia de los Ferrocarriles Andaluces.
De todos ellos, sélo el de Valladolid sigue existiendo en la ubicacién original, aunque esta previsto el préximo
traslado de la actividad a un nuevo emplazamiento en las afueras de la ciudad.

15 Amigo (1988), pp. 57-58.
16 En Ramos Pérez (1998) hay una reproduccion completa de ambos documentos como anexos.
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La compafiia NORTE comenzo las obras para un nuevo taller de caldereria, dotado con puen-
tes-grlia, que se inaugurd en 1909, y una nueva nave de montaje de locomotoras, disefiada segun
una disposicion longitudinal, con dos puentes-gria de 45 t'" cada uno, ademas de otros dos mas
pequefios para trabajos auxiliares situados en un nivel inferior, siguiendo una practica habitual.

Esta disposicion longitudinal, que se adoptaria en buena parte de las naves de montaje de los
talleres ferroviarios'®, debia de tener tres vias (en ciertos casos, varios grupos de tres vias). En la
central se efectuaban las operaciones de desmonte y de montaje de las locomotoras, y en las latera-
les se dejaban las partes durante la reparacion. El edificio tenia que ser lo suficientemente alto para
que las locomotoras puedan desplazarse de uno a otro lugar, sin estorbar a las que ya estaban levan-
tadas, y ademas debia ser capaz de soportar la carga de la locomotora y los dos puentes-grua nece-
sarios para moverla.

Figura VIII-2. Proyecto de nueva nave de montaje en los Talleres de Valladolid (1912), de
disefio longitudinal
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Fuente: Extracto del plano del proyecto de nuevo taller de Montaje (1912). Archivo del Taller Central de
Reparaciones de Renfe Operadora, Valladolid.

17 . - .
Ambas naves siguen existiendo hoy en dia.

18 Hay que sefialar, no obstante, que también se desarrollé un modelo de taller de montaje transversal basado en
la utilizacion de puentes-grda, que se utilizd especialmente en los Estados Unidos. En todo caso, el tema es
demasiado complejo y extenso como para tratarlo en este texto, y basta con indicar que en general se impuso el
disefio longitudinal.
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Pero la implantacién de la electricidad no sélo permitia llevar a cabo las operaciones de monta-
je de forma mas eficaz (en nuevos edificios disefiados para ello), sino también cambiar la distribucién
general de las diversas secciones, puesto que ya no era necesario disponer las maquinas-herramienta
en una nave especial. Sin embargo, en este caso, y a diferencia de lo que ocurrié con los puentes-
grda y las naves de montaje, la adopcion de los motores independientes se llevo a cabo, como hemos
sefialado, de forma menos rauda. En muchos casos se mantuvo la nave de tornos funcionando con
transmisiones mecanicas hasta el fin de la traccion a vapor, aunque a menudo se sustituy6 la original
caldera por un motor eléctrico... que cumplia la misma funcion.

Figura VIII-3. Distribucion de las diferentes secciones del taller de locomotoras de los Talleres
Generales de Valladolid, 1891 (superior), y emplazamiento de las nuevas naves dotadas con

puentes-grua eléctricos, 1912 (inferior)
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Fuente: elaboracion propia, sobre la base del plano del proyecto de nuevo taller de Montaje (1912).
Archivo del Taller Central de Reparaciones de Renfe Operadora de Valladolid.

La organizacion por secciones en cualquier industria metallrgica, ademas de responder a los
factores que hemos sefialado anteriormente, también obedecia a la dificultad para producir pequefias
cantidades de energia mediante maquinas de vapor, lo que obligaba a emplazar las maquinas-
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herramienta en un edificio especial, a lo largo de un reducido nimero de arboles de transmisién, des-
de los que, mediante correas, se imprimia el movimiento a las maquinas.

Son numerosas las descripciones de estos edificios con maquinas-herramienta de todo tipo y
tamafio dispuestas entre una marafia de correas en movimiento. Por ejemplo, la que hace Williams de
esta seccidn en los Talleres de Swindon, una descripcidn que podria hacerse extensiva a cualquier
taller de maquinas-herramienta del mundo antes de la llegada de la electricidad:

“The fitting sheds are large buildings and are packed with machinery of every conceivable
shape and kind. Within them are lathes large and small, machines for slotting, shaping and drilling, dri-
lIs for boring round and square holes, punches and shears, hydraulic tackle, and various other curious
appliances almost incapable of description. There are hundreds of yards of steel shafting, pulleys and
wheels innumerable, and miles of beltage [...]. To view the interior is like peering into a dense forest
where all is tangled and confused and everything is in a state of perpetual motion” .

La energia eléctrica, que se podia transmitir de forma sencilla y eficiente hasta donde se nece-
sitaba, y los motores eléctricos, que podian adaptarse a las necesidades y caracteristicas de cada
maquina, permitieron, al menos en principio, no sélo ubicar las herramientas en un lugar mas conve-
niente al proceso productivo, y por tanto cambiar los parametros de distribucion de las diversas sec-
ciones en el conjunto de los talleres, sino que también hicieron innecesaria la existencia de un edificio
especifico para albergarlas.

Las maquinas podian funcionar de forma independiente, segun sus propias necesidades, y lo-
calizarse alli donde el proceso productivo lo requiriese, reduciendo la necesidad de desplazamiento de
materiales, piezas y hombres.

Figura VIll-4. Esquema general de los talleres de Sotteville (Francia) en 1949
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Fuente: Elaboracion propia, a partir de la informacién de Impresiones sobre un viaje realizado por Francia y
Bélgica para estudiar la organizacion de los talleres de reparacion de material motor de vapor y movil de los
ferrocarriles, RENFE, Departamento de Material y Traccion, 1949.

Asi, la implantacion de la electricidad impondria paulatinamente, para aprovechar plenamente
toda su potencialidad, un disefio mas compacto, con un edificio principal que incluia las tres secciones
(montaje, caldereria y maquinas-herramienta), distribuidas de acuerdo con las necesidades del proce-
so0 productivo, acercandose mas a la organizacién en linea que por secciones.

19 \williams (1915), pp. 100-101.
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Pero, como hemos visto en el ejemplo de la Figura VIlI-3, a menudo no se considerd necesario
modificar completamente los talleres de locomotoras, y el resultado habitual fue la mezcla de edificios
y légicas diversas -hay que recordar que no se podia paralizar la actividad de estos establecimientos-.
Asi, sblo encontramos ejemplos de este tipo compacto en instalaciones completamente nuevas, dise-
fiadas ex-novo por y para los “métodos modernos”. Una muestra de este caso son los Talleres de
Sotteville-les-Rouen, que comenzaron a construirse durante la Primera Guerra Mundial (Figura VIII-4),
0, en Espafia y con un tamafio menor, los antiguos talleres generales de la Compafiia Minera de
Sierra Menera en Puerto de Sagunto, actualmente restaurados y dedicados a un uso ludico.

Un elemento nuevo, alli donde no era factible el suministro exterior o0 donde las compafias op-
taron por controlar también este aspecto, fue la aparicion de los edificios cuya mision era generar la
energia, ya que la facilidad de distribucion incluso a distancias relativamente largas permitia centrali-
zar en un edificio la produccién (o la adecuacion, si provenia de un suministro exterior) de la energia.
Hay que considerar, ademas, que fue un hecho habitual que se utilizase tanto la corriente continua
como la alterna, y a diferentes voltajes, segun los usos a que fuera destinada la corriente eléctrica. La
corriente continua, aunque registra mayores pérdidas en la transmision y es menos eficiente en los
motores, es mucho mas facil de regular y controlar, de ahi que durante mucho tiempo se tendiese a
utilizar la corriente continua en los talleres, aunque algunos elementos (generalmente los que tenian
un régimen de trabajo mas continuo) también utilizaron la corriente alterna.

VIII.5. CONCLUSIONES

La electricidad gracias a su versatilidad y a la facilidad para la transmision y para la conversion
en usos diversos, se impuso en el sistema industrial y en el interior de los establecimientos industria-
les, pero no se aplicaron todas sus posibilidades al mismo ritmo, en funcién de las caracteristicas
especificas de cada sector industrial y de cada compaiiia.

En lo que se refiere a los grandes talleres ferroviarios, la ténica general fue la de aprovechar
las ventajas que ofrecian los puentes-gria, e imponer las reformas necesarias para ello, fundamen-
talmente la construccion de nuevos edificios, pero, por el contrario, la adopcion de los motores inde-
pendientes en las maquinas-herramienta se llevo a cabo mucho méas despacio, tanto porque se rela-
cionaba también con una reorganizacion del proceso productivo y con la implantacion de los métodos
de organizacién cientifica del trabajo, como por juzgar, quiza, la inversién como innecesaria.

Y, en cualquier caso, la modernizacién de los Talleres, iniciada con estas aplicaciones de la
electricidad y sus necesidades funcionales y edificatorias, en el contexto del debate técnico de la
aplicabilidad de la organizacion cientifica del trabajo, fue puesta en practica de modos bien diversos
segun el entendimiento de la rentabilidad para cada compafiia y circunstancia.
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CAPITULO IX. LA CORRIENTE ALTERNA Y EL
AUTOMOVIL COMO FACTORES DEL ESTALLIDO
DE LA CIUDAD

MANUEL HERCE
Universidad Politécnica de Catalufia

IX.1. LA CIUDAD ESTALLADA SOBRE INFRAESTRUCTURAS Y EL URBANISMO
QUE LA JUSTIFICO

La historia de la ciudad moderna es en gran parte la historia de su estallido para aumentar el
territorio de la generacién de plusvalia urbana, a la busqueda de la apropiacion de renta urbana, en un
proceso que esta en la propia esencia de nuestro sistema capitalista. La evoluciéon del modelo de la
ciudad moderna ha dependido de la capacidad de extension que le ha ido proporcionando la cons-
truccion de las diferentes infraestructuras de servicios urbanos que han sido, progresivamente introdu-
cidas, en ella.

Al tipo de infraestructura ha seguido un determinado modelo de ciudad, para cuya gestion han
tenido que inventarse o adaptarse instrumentos de ordenacién y actuacion que han acabado por
constituir paradigmas de planeamiento. Por tanto en las infraestructuras estan gran parte de las cau-
sas del paso de la ciudad concentrada del XIX a la dispersa actual; de lo que hay que ser muy cons-
cientes si se quiere plantear modelos de urbanismo alternativos al actual, en lugar de enrocarse en
grandes declaraciones conceptuales.

Por tanto, la evolucién de la ciudad, pues, no ha cambiado, ni mucho menos, como conse-
cuencia de la propuesta nuevos instrumentos de ordenacién, que no eran mas que la respuesta a sus
sucesivos cambios de organizacion. La ciudad ha cambiado de modelo porque han cambiado sus
infraestructuras, aprovechadas de una manera u otra dentro del juego dialéctico entre los diferentes
agentes sociales que en ella se enfrentan.

En esta linea de pensamiento, los formuladores de los nuevos paradigmas de planeamiento
Urbanistico, a los que tanta importancia da su historia consolidada, no serian mas que la mera conse-
cuencia del proceso y en ningun caso los generadores de esas trasformadores. A lo largo de estos
dos siglos, la ciudad no ha cambiado de modelo por las propuestas de los Cerda, Howard, Garnier,
Geddes, Le Corbusier o Doxiadis, aunque muchos de ellos hayan tenido la capacidad de sintesis
necesaria para poder explicar que nuevo modelo de ciudad se estaba produciendo.
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Sin embargo han quedado relegados u olvidados otros muchos, los inventores de esas infraes-
tructuras que han permitido la evolucién de la ciudad. Poco se habla de los ingenieros que hicieron
posible el higienismo, como Darcy, que inicié la moderna distribucion de agua potable, o Balzagette y
Belgrand, creadores de su alcantarillado; perdidos en el tiempo han quedado Winsor y Lebon, invento-
res del alumbrado a gas o Edison y Swan, que al inventar la bombilla iniciaron el alumbrado eléctrico,
posibilitando la ciudad de las 24 horas.

Casi olvidado estan James, que intuyd el tren y Yerkes, que lo introdujo en la ciudad. O los
grandes renovadores de la edificacion, como Rennie, Hennebique y Monier; u Otis, inventor del eleva-
dor, y Lambert, Gardiner, o Wright, que inventaron los contadores de los servicios a domicilio.

Y entre ellos estan los nombres de Tesla y Westinghouse, inventores de la corriente alterna,
que asociada al automavil creado por Otto, Benz y Ford, provoco el estallido de la ciudad; lo que mas
tarde reforzarian el teléfono (inventado mucho antes por Bell), la radio de Marconi, la autopista de
Moses y Barret, la television de Zworykin, el teléfono mévil de Cooper y Krolopp, o la larga serie de
creadores que nos han llevado al computador personal y al Internet. Y entre esta lista se encuentra F.
S. Pearson, que intuy6 que la electricidad podia cambiar su fuente de produccién de la térmica de
carbén al salto hidroeléctrico, cambiando sus usos y ayudando a la creacion de ciudades satélites e
industriales en muchos paises, entre ellos el nuestro.

En la actualidad, se esta ante la ultima, o pentltima, fase de la evolucién de la ciudad del capi-
tal; un territorio donde lo urbano se en torno a redes que conectan ciudades o asentamientos. Sobre
esas redes se apoyar una construccién masiva de fragmentos de ciudad; ciudades metropolitanas que
integran sistemas de pueblos y ciudades de diversos tamafios, poligonos residenciales, areas indus-
triales dispersas sobre el campo, y usos expulsados de la ciudad colocados en los intersticios del
gradiente de valor creado sobre el territorio.

Porque el territorio creado no es neutro ni homogéneo en cuanto hace a la creacidn e expecta-
tivas urbanisticas, por el contrario la construccion de nuevas redes de infraestructuras ha agudizado
las diferencias espaciales; confiriendo un alto valor expectante a lo que es nuevo (lo incorporado al
territorio de la plusvalia) y haciendo perder valor a menudo, paraddjicamente, a espacios ya urbaniza-
dos que han quedado en posiciones relativas de menor accesibilidad o servicio.

La ciudad del XIX fue una ciudad compacta, que se extendié sobre su entorno inmediato (los
ensanches) porque su crecimiento estaba apoyado en nuevas infraestructuras (el agua, el gas, los
tranvias, movidos primero por traccion animal y luego por electricidad en corriente continua) que se
iban construyendo por estiramiento de sus primigenias instalaciones.

Eran infraestructuras cuyo estiramiento tenia un limite: el marcado por su pérdida de presion,
de eficacia o de carga eléctrica. Pero era el tipo crecimiento que precisaban para dar valor a la propie-
dad urbana concentrada en los ensanches y pendiente de su urbanizacion para devenir edificios resi-
denciales burgueses, de propiedad o de alquiler, que alimentaban el negocio de una clase social
dominante que habia devenido rentista.

El tipo de planeamiento que correspondi6 a este modelo de ciudad fue el de los proyectos de
ensanche, basados en instrumentos de alineaciones y ordenanza que prefiguraban la forma de la
edificacion, y permitian el crecimiento omnidireccional de los servicios.

Esa ciudad fue expulsando hacia sus periferias gran parte de las industrias, y siguiendo a és-
tas a la clase trabajadora. Se formaron asi los suburbios que tensionarian y acabarian por romper su
continuidad y compacidad, y, por tanto, mostrar el agotamiento de un modo de construir ciudad.
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Las infraestructuras que caracterizaron esta etapa final de la ciudad de los ensanches, que
abarca desde finales del siglo XIX hasta el periodo entre las dos guerras mundiales, tienen que ver
con el transporte: las estaciones de tren, las lineas de tranvia y las primeras lineas de ferrocarril
metropolitano.

Aunque el periodo acabara en un modelo de parcelacion (ciudades jardin), pronto aparecerian
otros modos de construccion, como hierro y hormigdn, que posibilitaran mayor altura de los edificios;
lo que unido al invento del elevador y de los contadores domiciliarios de agua y gas generaria el mo-
delo de edificacion en bloque aislado propio del periodo siguiente.

El coche y la electricidad en corriente alterna eran las infraestructuras que la ciudad precisaba
para consolidar su definitivo estallido. En la medida que, ademas, ésta posibilitaba la construccion de
satélites y barrios residenciales para obreros, daba respuesta a las necesidades de una clase social,
el proletariado, que a inicios del siglo habia logrado consolidar otra correlacion politica de fuerzas
sociales, no sin una sucesion de conflictos obreros e incluso revoluciones.

La ciudad ha llegado a finales del siglo XXI, a una dispersién territorial tal que implica el mayor
derroche de recursos de la Historia. A las infraestructuras del periodo anterior se han afiadido aquellas
que mas reforzaban el efecto tunel sobre el territorio: las del transporte apoyado en nuevas tecnolo-
gias las del computador personal y las del teléfono maévil.

En la crisis actual del planeamiento urbanistico esta la crisis de su modelo de regulacion. El
ciudadano inmerso en la crisis del sistema actual exige respuestas que no estan en unos planes que
se le plantean como “panacea’, y que se han convertido a menudo en un fin en si mismo, que hace
consumir enormes esfuerzos sociales. Como si la mera existencia del plan garantizara la introduccién
de una cierta racionalidad y contencién en el consumo del territorio cosa que, ni por asomo, es cierta.

El planeamiento justificativo de la ciudad de la dispersion, de sus infraestructuras se tifie de
“cripticismo”, de la conversidn a conceptos abstractos del urbanismo. En ese cambio de nombre esta
escondida la intencionalidad de crear una cierta inevitabilidad de las opciones de planeamiento
¢ Quién se niega a construir infraestructuras, en cuya existencia descansa la atraccién de actividades
econdmicas? ;Desde cuando éstas son una respuesta a la demanda, sin las cuales se estrangularia
el normal funcionamiento de la ciudad?

Cuanto mas se ha ido perfeccionando la jerga especializada menos necesaria parece ser la
justificacion de opciones politicas; hasta el extremo que en la actualidad proyectos que hipotecan la
Hacienda publica en beneficio de unos pocos se justifican simplemente porque “vertebran el territorio”,
0, en el colmo del cinismo “porque estan en su codigo genético”.

IX.2. LOS INICIOS DE LA RUPTURA DE LA CIUDAD. EL FERROCARRIL Y EL FRA-
CASO TEMPORAL DE LA CIUDAD-JARDIN

El ferrocarril no era un sistema de facil insercion en la ciudad; pero ya al pasar, en general, por
su periferia, sus estaciones ayudaron a la extension de la ciudad, y sus lineas radiales fueron causan-
tes del desarrollo de un rosario de ciudades que ayudarian a generar, mas tarde, las grandes areas
aglomeraciones urbanas.

El ferrocarril fue el simbolo por excelencia de la nueva época. El espacio quedaba negado por
vez primera, los pueblos unidos, y el tiempo domesticado. Jean-Marc Offner ha puesto como ejemplo,
al respecto, que el recorrido Paris-Marsella que era de 15 dias en 1650, pas6 a 13 horas en 1887.
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La fascinacién de la velocidad seria desde entonces uno de los emblemas de la modernidad, y
al permitir el incremento de las relaciones econdmicas y sociales no podia traer mas que aparejado
desarrollo humano.

Los comentarios que dedicé Idelfonso Cerda en su Teoria General de la Urbanizacion de 1867
al papel de la movilidad en la ciudad moderna estan inspirados en la fascinacién que le produjo el
ferrocarril de la linea Paris-Nimes, que habia visitado en 1844. En aquella habla de la locomotora
como un ‘instrumento de locomocién urbana al servicio del individuo, que acabara por organizar la
vida urbana” y preludia otro vehiculo de transporte rodado la “locomotora particular”.

Una reciente novela de Luciano Egido pone en boca de un usuario de la época una frase que
expresa la fascinacion que ese medio de transporte oper6 en la sociedad: “...bendito sea mil veces el
ferrocarril que nos ha librado para siempre de la servidumbre de esos carricoches del infierno, molinos
de huesos y agotadores de resuellos”.

El efecto directo del ferrocarril sobre la ciudad no fue tan grande como el esperado, por dos
motivos principales: en principio la mayoria de las lineas fueron construidas pensando en las mercan-
cias, aunque pronto de extendieran muchas de ellas a los pasajeros, y las lineas de ferrocarril (con
sus maquinas exhaladoras de vapor) encajaban mal en las tramas urbanas, por lo que a menudo
pasaron por las ciudades en posiciones excéntricas, constituyendo barreras fisicas de dificil desbor-
damiento por la ciudad que crecia.

Pero el ferrocarril creaba, por primera vez, un efecto tunel sobre el territorio, permitiendo hacer-
le accesible solo desde ciertos puntos; las estaciones se convertirian asi en polos que atraerian el
crecimiento urbano e incluso lo provocaria, en muchos casos, en su entorno.

Sobre la fascinacion de las posibilidades del ferrocarril para dar una alternativa a la ciudad
burguesa, se habrian de dar dos intentos de promocién que fracasaron por adelantarse a su tiempo,
por confiar en infraestructuras equivocadas para romper la ciudad. Arturo Soria primero y Howard
Ebenezer serian esos promotores visionarios. Como ambas figuras han sido profusamente estudia-
das, nos limitaremos a algunos datos importantes en la historia de la ciudad

El primero fundé en 1892 la Compafiia Madrilefia de Urbanizacion de la Ciudad Lineal y expu-
S0 en la prensa su idea para captar accionistas y compradores: En 1894 consiguio la aprobacion para
construir un ferrocarril que uniria los pueblos circundantes a Madrid (48 km), linea férrea que, conec-
tada por siete ramales a Madrid, seria el eje de una ciudad de viviendas unifamiliares, con polos de
servicios en el entorno de las estaciones. La compafiia quebré en 1910, dejando construidos parcial-
mente casi 5 km de su proyecto.

El segundo, expuso sus ideas en 1898, en su libro Las ciudades jardin del mafiana. En 1900
cred la asociacién de las ciudades-jardin, con la finalidad de promover esta forma de ciudad sobre el
ferrocarril, que pretendia ser autosuficiente con un tamafio en torno a las 2.400 hectéreas, una baja
densidad de ocupacion y prevision de todas las actividades urbanas posibles

En 1903 construyo la primera de ellas, la ya famosa Letchworth en Inglaterra, una ciudad-
jardin disefiada para unos 30.000 habitantes, pero esa poblacion solo se alcanzé hacia 1970. En 1919
compro Welwyn, para una segunda operacion, y asi construyé una nueva ciudad-jardin. En realidad,
Letchworth, pensada para la clase obrera, solo tuvo un relativo éxito entre jovenes de las clases me-
dias, porque no pudo atraer industrias ni empleo y la clase trabajadora no podia pagar el viaje diario al
empleo por ferrocarril. En el caso de Welwyn fue menores fracaso por su cercania a Londres y por-
que, al ser mas tardia, la industria tardé menos en instalarse en sus cercanias.
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Seria mas tarde cuando comenzara a tener éxito la ciudad- jardin, cuando el automévil garan-
tizara una mayor permeabilidad del territorio, lo que conllevé también la caida de tarifas del ferrocarril,
y cuando la clase trabajadora, su élite mejor formada, mejorara sus ingresos. Pero también cuando la
corriente alterna permitiera la descentralizacion de la industria.

Pero la verdad es que poco mas que el nombre quedaba de la idea original de Howard; los ba-
rrios satélites se habian convertido, en cierto modo, en nlcleos de viviendas para clases medias en
las cercanias de ferrocarriles o tranvias. Y hasta la Primera Guerra Mundial, las periferias no consti-
tuian todavia en la mayoria de los paises un lugar donde habitaran, més que minoritariamente, las
clases trabajadoras: éstas continuaban ocupando suburbios aledafios a la ciudad, que muchas veces
eran viejos municipios cercanos digeridos por el crecimiento y densificados.

Asi, varias de los primeros casos de ciudad-jardin en Espafia ese construyeron en barrios hoy
de renta media-alta: Neguri en Bilbao, promovida en 1909 por los banqueros Aguirre y Urquijo; en
Barcelona, la del Tibidabo creada sobre el tranvia blau en 1901 o La Floresta-Valldoreix sobre el ferro-
carril de Montafiés-Pearson; las colonias Nervion y Heliépolis de Sevilla, construidas para la Exposi-
cién de 1929, y otras.

La clase trabajadora, como se ha comentado, carecia de medios para pagarse el transporte
cotidiano, por eso hubo de instalarse en el entorno de las fabricas, la mayor parte de las veces en
casas de autoconstruccién ubicadas en parcelas con servicios escasos 0 amontonadas en margenes
de rios, ferrocarriles, etc. Ese fendmeno se dio muchas veces en forma de barraquismo.

José Luis Oyon ha mostrado como en la primera década del siglo XX, en Barcelona, el 80% de
los obreros residia a menos de 2 km de la fabrica en el caso de trabajar en grandes empresas vy el
40% a 1 km de las mas pequefias.

No puede generalizarse que las industrias se ubicaran en las periferias, por cuanto en la pri-
mera época de la ciudad industrial muchas se habian establecido en el interior de las ciudades anti-
guas, y alli continuaron. En muchas ciudades, la clase trabajadora contintio habitando esos espacios,
siendo fundamentalmente la de nueva inmigracion la que ocupo las periferias.

Acontecio lo mismo en los centros primigenios de las ciudades americanas, sometidos a una
enorme presion por la cuantia de la emigracion recibida por ese pais desde mediados del siglo XIX.
Como ejemplo cabe citar que Manhattan tenia ya un millén y medio de habitantes en 1910, y que la
creacién de los suburbios de la ciudad de Nueva York, y de ofras, ejerceria el papel de espacio de
auto segregacion de la burguesia que habian ejercido los ensanches europeos.

En otras ciudades, el comportamiento de las clases trabajadoras respecto a la localizacion y el
uso del transporte no diferia mucho, aunque si con algunos matices que muestran que otras pautas de
comportamiento que comenzaban a producirse en la organizacion de la ciudad. Paris concentré su
transporte urbano en émnibus a traccion animal, por concesidn desde 1855 de ambitos de servicio a
unas pocas empresas privadas; entre ellas destacaria la Compagnie Générale des Omnibus (CGO),
cuyos servicios de émnibus siempre fueron radiales y pensados para el viaje desde el centro a la
periferia.

Esa situacion de monopolio espacial relego los tranvias a la periferia. En 1856 aparecio el pri-
mer tranvia de banlieu, y diez afios mas tarde ya funcionaban tres lineas en ese espacio. Por ley de
1880 comenzaron a concederse las primeras lineas de tranvias eléctricos, de suerte que hacia 1902
casi todo el entorno de la ciudad esta servido por lineas de tranvias de este tipo. Se llegé asi a la
situacion paraddjica de que las condiciones de transporte en la periferia fueran mas favorables que en
el centro, creandose una espiral entre oferta y demanda que favorecié la rapida evolucion de esa
periferia urbana.
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A partir de 1880 las necesidades de desplazamiento de obreros de la periferia a la ciudad
(donde estaba el trabajo) serian enormes, porque entre 1872 y 1911 se triplicod la poblacién de la
banlieu, y al no poder facilitarse ese desplazamiento, comenzé a incrementarse la instalacion de fabri-
cas en la periferia, habida cuenta de la localizacion del mercado de mano de obra. Sin embargo, las
tarifas de tranvias y autobuses eran demasiado altas para la capacidad adquisitiva de los trabajado-
res; situacion que no se resolvié hasta la creacion del metro en 1900.

Asi pues, Paris cred un importante sistema de transporte en la periferia, que ayudo a la conso-
lidacién de los suburbios, pero sus conexiones con la ciudad central fueron bastante ineficaces so-
cialmente, a pesar de la creciente demanda de desplazamiento.

Después de la Gran Guerra si que puede hablarse de una adaptacion de la idea de la ciudad-
jardin a la produccion de barriadas para obreros. Ese fue el modelo que siguié el Gobierno de la ciu-
dad de Londres desde 1919, reforzado por ley laborista de 1924 (Ley Wheatley). Peter Hall ha estima-
do en 763.000 el numero de viviendas publicas construidas en esa ciudad con ese modelo entre 1919
y 1933.

Asi pues la ciudad-jardin fue una forma organizativa novedosa, pero no dejé de ser, en su
planteamiento inicial, un movimiento utdpico para su época, por dos motivos principales: no existian
infraestructuras capaces de provocar una descentralizacion de las industrias més alla de los ensan-
ches, y el potencial de apertura del espacio que producia el ferrocarril se concentraba en el entorno de
las estaciones, lo que constituia un espacio atomizado en cuanto a expectativas de urbanizacién, cuyo
tamafio dependia del radio de influencia de la estacion marcado por el desplazamiento a pie.

Por eso, la propuesta de descentralizacion de la ciudad solo alcanzaria resultados mas tarde,
como consecuencia de la irrupcion de la electricidad en corriente alterna y del automoévil. Infraestructu-
ras que combinadas producirian un estallido de la ciudad continua, en el que las formas de parcela-
cién unifamiliar heredadas de la ciudad jardin tomaron otro significado produciendo los enormes
slowns o suburbios de muchas ciudades norteamericanas, y extensiones de viviendas en el campo en
todas las ciudades.

IX.3. LAS INVENCIONES QUE MUDARON LA CIUDAD: ELECTRICIDAD EN CO-
RRIENTE ALTERNA'Y AUTOMOVIL

Hasta 1889 no se mostrd el automdvil en publico: en la Exposicion Universal de Paris, un mo-
delo estandar fabricado por Karl F. Benz en Alemania, pero era tan exético y costoso que hacia 1895,
siendo esta empresa la mas importante del mundo, solo habia fabricado 135 unidades.

Pero en 1913 Henry Ford comenzé a fabricar en serie un modelo de bajo coste, y pensado pa-
ra la clase media americana: el célebre Ford T, a cuyo socaire se revolucionaria la ciudad moderna.
De modo que si en 1900 habia censados en EE.UU. unos mil coches, en 1940 la cifra era ya de 27
millones

Por otro lado, en 1886, William Stanley habia demostrado la posibilidad de transmisién de
electricidad en alto voltaje con corriente alterna, y un afio mas tarde el croata Nikola Tesla invent6 el
primer motor de corriente alterna, que, tras su venta a George Westinghouse fue masivamente co-
mercializado en América.

Si la corriente alterna permitia transportar energia en gran cantidad sin importar la distancia, el
automovil abria el territorio incrementando su permeabilidad de una manera enorme. Esta combina-
cion alteraria las estrategias del capital en la captacion de la plusvalia generada en el entorno de la
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ciudad, pero también seria vista por el movimiento obrero como una posibilidad de superacion del
espacio fundamental de su explotacion: la ciudad.

Esas nuevas infraestructuras incluso parecian hacer posibles las viejas utopias socialistas; la
Icaria redentora al alcance de la mano, la “contradiccion campo-ciudad” superada. En su libro Cam-
pos, fabricas y talleres, de 1899, el gedgrafo e idedlogo anarquista ruso Kropokin defendio que la
combinacién de la energia eléctrica y el desarrollo del transporte (del que todavia solo conocia el
ferrocarril), sentaban las bases de una “produccién fabril descentralizada en unidades autosuficientes,
en areas rurales aisladas, fuera de las ciudades”.

Ese mismo tipo de pensamiento alumbrd la creacion de la Society for the Promotion of Indus-
trial Village, creada en Inglaterra en 1883 por el reverendo Henry Solly, inspirada en las ciudades-
jardin de Howard. Aunque el filantrdpico movimiento fuera un fracaso, lo interesante es que conté con
la defensa del economista Alfred Marshall, cuyo libro Industry and Trade de 1919 habria de cimentar,
afios después, la creacion universal de poligonos industriales o lugares de produccion separados de la
ciudad (distritos industriales).

Veamos un poco la pugna corriente alterna-continua protagonizada por Edison y Westinghou-
se, porque en ella estan gran parte de los cambios de utilidad, y las estrategias comerciales, habidas
en esta fuente de energia. Desde que en 1878 Thomas A. Edison fundara la Edison Electric Light
Company en Nueva York, se iniciaria una cerrada competencia por el control del suministro a los
tranvias y al sector de la iluminacion.

En 1882, Edison inauguraria las primeras fabricas de electricidad con tension continua, cons-
truidas en Londres (Holborn Viaduct) y en New York (Pearl Street; en corriente de 110 V y con 30 kW
de potencia total), que abasteci6 el alumbrado de Manhattan. Poco mas tarde, se construiria en Ale-
mania la primera linea de transporte, todavia en corriente continua, de 59 km de longitud.

Pero ese triunfo de la corriente continua seria efimero. En 1887, el croata Tesla, antiguo inge-
niero de la Edison Machine Works, construyo el primer motor de induccidn sin escobillas alimentado
con corriente alterna, y comenzo a trabajar en la Westinghouse Company. La corriente alterna pronto
mostraria sus ventajas: menos caida de tension y admision de voltaje superior, ademas de superar las
dificultades de construccion de los generadores de corriente continta

Durante la Exposicién Colombina de Chicago de 1893, Westinghouse Company logro la ilumi-
nacion de la feria al presentar un presupuesto de la mitad de lo que pedia General Electric, significan-
do el primero de sus triunfos publicos, que se consolidarian ese mismo afio con el encargo del sistema
de transmision eléctrica de las cataratas del Niagara.

En 1886 Westinghouse fundé la Westinghouse Electric Corporation (desde 1889 Westinghou-
se Company), que instalé en Buffalo la primera red de corriente alterna para la iluminacion, y, en lucha
con las concesiones de Edison, fue consiguiendo contratos de suministro por todo el pais. En 1887, la
London Electric Supply Corporation, S. de Ferranti construy6 la central de Deptford para Londres, en
la optd por la corriente alterna en alto voltaje (10.000 V) convirtiéndose en el prototipo de modernas
centrales.

De hecho, la corriente alterna triunf6 finalmente porque se pudo demostrar que era posible in-
tegrar las redes de continua en las de transmisién de corriente alterna, ganando la batalla de los tran-
vias. La corriente alterna gané también la batalla por su uso en la industria y, mas lentamente, la
doméstica.

La produccion de energia eléctrica se convertiria, a inicios de siglo, en un relevante sector de
inversion de capital, en cuyo entorno girarian grandes grupos financieros, capaz de movilizar a las
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bolsas americanas y europeas. Al tener los grupos eléctricos que asegurarse la comercializacion de lo
producido mediante la compra de las empresas de tranvias, se consolidaria una organizacion mono-
polista de los servicios urbanos (juntando electricidad, gas y tranvias). Para ello se idearon nuevas
formulas de funcionamiento de las sociedades anonimas, dando origen al consorcio, trust o sociedad
de sociedades.

A fin de siglo, se crearon bancos dedicados a captacion de inversiones en EE. UU. y Canada,
y se habia trasformado la vieja banca inglesa admitiendo todo tipo de agencias de inversion. A través
de estas entidades bancarias, el pequefio capital abandond la estrategia de comprar tierra y bienes
raices, para centrarse en acciones, bonos y valores. La electricidad adoptaria el papel de motor de
desarrollo, y, por tanto, inversién segura. A ello contribuiria el hecho de que la rentabilidad de las
inversiones en ferrocarriles se habia quedado muy por debajo de lo inicialmente supuesto.

Este cambio de objetivo vino acompafiado de nuevos métodos de organizaciones mercantiles,
como los ya citados, que al permitir las grandes corporaciones se establecian mecanismos de interpo-
sicién accionarial que diluian los riesgos asociados a una inversion finalista, y permitian garantizar
beneficios a pequefios accionistas, ajenos a su funcionamiento. El capitalismo iniciaba asi la andadura
de la “ingenieria financiera”, que le volvia mas opaco y le liberaba de responsabilidades directas, y que
ha sido el protagonista de todos los crash econdmicos habidos a lo largo de un siglo.

Seria la legislacidn canadiense la primera en aceptar esta innovacion legal sobre las socieda-
des mercantiles, y ello le posibilit6 aparecer como nuevo agente financiero en un importante conjunto
de paises; la electricidad fue su camino de penetracién y su novedosa forma de organizaciones socie-
tarias encadenadas su camino de captacion de capital.

La férmula mercantil canadiense era en esencia que una compaiiia (la National Trust Com-
pany) actuaba de agente fiduciario de titulos de deuda de muy diversas compafiias, y estaba garanti-
zada por el Canadian Bank of Commerce. Con esa formula, sus compafiias ferroviarias habian goza-
do de gran predicamento en Inglaterra, y luego seducirian al capital norteamericano para la inversién
en empresas de electricidad. No hay que olvidar este aspecto para entender el triunfo de Pearson en
los negocios eléctricos.

Dos nombres, inseparables, personifican las dos caras citadas de esa moneda. El ingeniero
americano Frederick S. Pearson y el abogado y financiero canadiense William Mackenzie. Se debe a
Duncan McDowall la mas detallada explicacion de los lances empresariales de ambos, que fueron
protagonistas de la industrializacion de Brasil, ademas de la modernizacion tecnoldgica de México y
Jamaica, y, sin lugar a dudas, del inicio de la industrializacion espafiola a través de Catalufia, y de la
diversificacion industrial de esta region.

Mackenzie era un promotor canadiense de ferrocarriles, que habia regido la Toronto Street
Railway Company, y que habia conseguido la concesién de los tranvias de Birmingham, antes de ser
municipalizados en 1904. Incluso en 1897 obtuvo una concesion del gobierno jamaicano para cons-
truir tranvias eléctricos.

Pearson era un ingeniero americano, que habia financiado su formacién trabajando como jefe
de estacion ferroviaria. En 1888 (con 27 afios de edad) trabajo en la compafiia de iluminacién eléctrica
de Boston y, a continuacion, dirigio la de Somerville y Woburn, donde instalé potentes generadores
para toda el area urbana. Al ser contratado como director de la West End Street Railway de Boston,
electrifico sus tranvias, en 1892, por lo que fue contratado por el metropolitano de Nueva York al que
dot6 de la estacién de West End, de 52 kW de potencia.

Esta experiencia, y el coste excesivo del carbon como fuente de energia para producir electri-
cidad, le hizo darse cuenta de que era en la hidraulica donde radicaba la alternativa de futuro; y, por
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eso, contratd en 1890, al ingeniero Lincoln Cooper, experto en presas, que estaria en todas sus em-
presas eléctricas.

El modo con el que Pearson y Mackenzie penetrarian en grandes ciudades del planeta, cap-
tando inversiones en otras, es muy significativo de los usos capitalistas de la nueva época. En1857 la
camara municipal de S&o Paulo concedié a de Souza y Gualco un privilegio para operar tranvias
eléctricos por 40 afios. En todos los casos de paises no desarrollados existieron personajes influyen-
tes en la sociedad local que consiguieron concesiones que no podian abordar, ni financiera ni técni-
camente, y que se valieron de ello para enriquecerse buscando ambas cosas fuera: pero para ello la
concesion habia de ser atrayente a los ojos de inversores que eran tentados casi constantemente.

La electricidad y el plazo de concesion eran interesantes en este caso. Gualco busco a Ma-
ckenzie a Canada, éste llamd a Pearson, que supervisionaba entonces la Jamaica Electric Railway
Company, donde tenia intereses. En un solo afio (1889) Mackenzie y Pearson utilizarian a Gualco
para conseguir el derecho a expropiar tierras para instalaciones eléctricas y para tendido de redes.
Conseguirian, también por su mediacion, trasformar la concesién de tranvias en una de suministro
general de electricidad, y, comprarian sus derechos a Gualco y Souza, contratandolos en la empresa.

En 1901 fue concluida la presa de Paraiba a 36 km de S&o Paulo a la que pronto siguio otra en
el rio Tieté. En dos afios constituirian la empresa en Toronto (Sdo Paulo Tramway), consolidarian la
concesion en S&o Paulo (en un contexto adverso a todo lo extranjero), comprarian la anticuada em-
presa de tranvias Viagdo Paulista. Previamente, en 1900, se habian hecho con la compafiia de agua y
Luz paulista (fundada en 1872 con capital inglés), y a fin de lograr el monopolio de la iluminacion,
firmaron en 1906 contratos de iluminacion eléctrica con un grupo de concesionarios, con lo que consi-
gui6 después la concesion total de la ciudad en 1916. Todo ello constituye una empresa enorme en
tan corto periodo de tiempo, que seria impensable hoy en dia.

Si sorprende la eficacia de esa combinacion de medios técnicos, financieros y, por qué no de-
cirlo, de influencia social, mas lo hace cuando se analiza el éxito de la conquista, inmediatamente
después, del Rio de Janeiro en fase de modernizacion por el “prefeito” Pereira Passos. La ciudad,
como capital primero del Imperio y luego de la Republica, era una plaza de dificil penetracion, llena de
camarillas y contrapoderes, donde abundaron durante mucho tiempo concesiones y privilegios, con
pocas realizaciones y resultados.

La General Electric habia entrado en Rio en 1892, creando una central con equipamiento
Thomson- Houston, con pocos resultados. En 1899 la Camara concedi6 al inglés William Reid, uno de
los pioneros del telégrafo que colabord en su colocacion a través del canal de la Mancha, el privilegio
de producir energia eléctrica en la ciudad por 15 afios. En 1904, Reid trasfirié su concesion al Banco
Nacional Brasilefio, que cred la compafiia nacional de electricidad para explotar la energia de una
presa a construir en Riberao das Lajes.

Ese mismo afio, se cred en Otawa la The Rio de Janeiro Light and Power Limited (Light), no
mencionando la palabra tranvias para no levantar suspicacias. Consiguieron capital fundamentalmen-
te a través de Montreal, al estar casi agotado el camino de Toronto. Simultaneamente, comenzaron a
comprar, por sociedades interpuestas, empresas cariocas, como las citadas de tranvias, la de gas
(belga) o la de teléfonos (alemana).

Mientras tanto, Mackenzie desato6 todas sus influencias en Rio para poder ampliar el periodo
de la concesion de Reid; para ello fue miembro importante del club de ingenieros empresarios de la
ciudad, fundado entre otros por Pereira Passos y del que habrian de salir tantos alcaldes posteriores
de la ciudad.
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Casi sin garantias de ello, Pearson comenzo a construir la presa de Riberdo das Lajes (con 6
generadores de 4.400 kW). Existan pequefia generadoras eléctricas en Brasil antes de Pearson, pero
en total la potencia no llegaba a 100 kW. Paraiba y Tieté afiadieron 12.000 kW, potencia triplicada
gracias a la presa de Riberao.

Una vez acabada esta presa, en 1907 y comprada la antigua concesién de Reid, la Light co-
menzé una enorme campafia comercial en Rio de Janeiro, iluminando las calles principales y conven-
ciendo a los industriales de cambiar el carbon a electricidad, logrando en una década el suministro de
casi todas las grandes industrias de la ciudad. Igualmente abordé la electrificacidn de las lineas de
tranvias (que habia iniciado en 1892 la empresa de las lineas del Jardin Botanico construyendo una
fabrica térmica en el centro); lo que ayudo a la gran expansion fisica y poblacional de la ciudad, que
paso de 230.000 habitantes a 1.170.000 entre 1900 y 1920.

En 1912, las empresas de S&o Paulo y de Rio de Janeiro se fundieron en un holding (The Bra-
zilian Traction, Light and Power) con sede en Toronto. Esta seria durante mucho tiempo una de las
mas grandes empresas brasilefias, aguantd las dificultades financieras de las dos guerras mundiales y
el periodo populista y nacionalizador del presidente Getulio Vargas, y fue vendida finalmente a Eletro-
bras en 1979.

Esa estrategia de penetracién fue utilizada por el grupo en México, donde cred la Mexico
Tranways, la Mexican Interurban Electric Traction y The Mexican Light and Power Company operada
con electricidad del rio Encasa; también controlé The Monterrey Tranways, Light and Power y cred en
1909 la Mexican Noth Western Railway, para el célebre ferrocarril de Chihuahua. Esas empresas
aguantaron los avatares de la Revolucién, y fueron nacionalizadas en 1946.

En 1911 Pearson invitado por el ingeniero C. Montafiés estuvo en Barcelona, y en ese mismo
afio se cred la Barcelona Traction, en Canada, mas o menos con la misma filosofia pero con una
modalidad de gestion nueva: el control operativo del funcionamiento se cedia a una empresa filial en
Espafa: Ebro Irrigation and Power Company, que fue comprando todas las pequefias concesiones
existentes en el rio Ebro, unificandolas ya en 1913.

Antes de exponer el inicio de la energia hidroeléctrica en Espafia es preciso conocer algunos
detalles de los inicios de la electrificacion del pais. Hasta final de siglo se habian producido pocas
inversiones eléctricas en fabricas de electricidad, muchas como estrategia de penetracion de la ale-
mana AEG, que en 1899 cred la Compafiia General Madrilefia de Electricidad, aunando la AEG y la
Compafiia Madrilefia de Alumbrado y Calefaccion por Gas, de capital francés.

En algun caso se tratd de inversiones nacionales, como la creacién con capital catalan en
1881 de la Sociedad Espafiola de Electricidad (SEE), creada en 1881, por los introductores de los
generadores Gramme en Catalufia. La SEE se habia lanzado a lanzado a un primer periodo de ex-
pansion, fundando en 1882 la Matritense de Electricidad y la Valenciana de Electricidad, antes de
entrar en una fuerte crisis financiera que le llevo a vender sus acciones en 1889 a la sociedad de
inversion inglesa Wodhouse and Rawson. En 1894, fue incorporada al patrimonio de la AEG, que
fundd ese mismo afio la Compahia Barcelonesa de Electricidad, con una cierta proporcion de capital
francés, que ampliaria la central térmica de Mata.

Aunque la entonces vigente Ley de Aguas de 1879 no preveia las concesiones hidraulicas, en
pocos afios el pais se llenaria e ellas, siendo su venta una puerta de entrada de capital extranjero en
ese sector. En 1901 se cred la sociedad Hidroeléctrica Ibérica (el Banco de Vizcaya con capitalistas
vascos Y alguno catalan y) para aportar energia al norte del pais, y pronto dispuso de presas de pro-
duccion, con concesiones en los rios Ebro, Segre, Jucar y Leizaran. Esa compafiia fue la que llevd
electricidad a Bilbao en 1904.
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En 1907 se cred (con participacion de la Hidroeléctrica Ibérica) la Hidroeléctrica Espafiola, con
la finalidad de abastecimiento eléctrico de Madrid, construyéndose las presa del Molinar en el Jucar,
1909 y la de Vilova en el Cabriel, 1914, que se unian asi a la antigua central del Navallar construida en
el Manzanares en 1902 por Marqués de Santillana para abastecer el Palacio Real.

En 1906 se habia fundado, también por inversores vascos, la Sociedad General de Transpor-
tes Eléctricos, para aprovechar concesiones en el rio Duero que no lograron consolidar, pero que las
aportaron al consorcio de Saltos del Duero, que en 1944 se fundiria con Hidroeléctrica Ibérica, for-
mando la empresa Iberduero, que en 1992 formé con Hidroeléctrica Espafiola la actual Iberdrola.

Junto a este grupo de origen vasco, el otro consolidado existente en Espafia en la década de
los veinte seria el grupo de Pearson, la Barcelona Traction. Este grupo habia significado la entrada del
capital canadiense y americano, que apostaba por la hidroeléctrica frente a la ciega confianza del
capital alemén en la energia térmica; en el breve lapso de tiempo que va de esa invitacién (1911) a la
muerte de Pearson (1915) se cred un imperio industrial, con infraestructuras sorprendentes para su
tiempo, a las que Catalufia debe su desarrollo industrial y la mayoria de sus pautas de organizacién
territorial actuales.

Un siglo después de ello, casi nadie habla de su papel como “planificador territorial” del pais,
pospuesto a menudo en la historiografia del urbanismo cataldn a personajes anecdéticos y planes
irrelevantes.

En ese tiempo se constituyo el trust de sociedades (Barcelona Traction, Fuerzas del Ebro, Fe-
rrocarriles de Catalufia), se compraron compafiias eléctricas (Barcelonesa de Electricidad) y de tran-
vias (Tranways de Barcelona o el ferrocarril de Barcelona a Sarria), se construy la presa del Serés y
se comenzo la del Talar, una de las mayores de la época y acabada dos afios después de la muerte
de Pearson y se inicié el tendido de lineas de transporte que en 1918 tendria ya 760 km dentro de
Catalufia.

La guerra y la muerte de Pearson, significaron serios reveses para la Barcelona Traction; toda-
via logré construir la presa de Camarasa (la mas alta entonces de Europa), acabada en 1920, y com-
pletar el tendido eléctrico citado, ademas de comprar en 1923 su compaiiia rival Energia Eléctrica de
Cataluria.

Esa empresa habia sido constituida, en 1911, fuera de la drbita de Pearson por el industrial E.
Riu, con capital franco-suizo, y ese afio compré una concesion para una presa en el Noguera Pallare-
sa, que comenzo a ser construida en 1912 en la Vall Fosca (en Capdella), poco mas tarde construy6
la térmica del Besos, la central de la presa de Molinos y una central de trasformacion en la Pobla. En
1913, Fuerzas y Riegos del Ebro habian firmado un acuerdo con Energia Eléctrica de Catalufia a fin
de repartirse territoriaimente el mercado catalén, reparto que ha subsistido hasta poco tiempo.

En cuanto a la Barcelona Traction, después de comprar la Energia Eléctrica de Catalufia, su
situacion financiera le llevo a venderse 1924 al capital belga (a través SIDRO, del grupo SOFINA,
Societé Financiere de Transporte et D' Entreprises Industrielles). Erosionada por la Guerra Civil espa-
fiola, acabaria en las manos del banquero Juan March, tras fallo del Tribunal de la Haya, en un extra-
fio pleito en el que el gobierno franquista apoyo al banquero, muy posiblemente en pago de préstamos
recibidos de aquel durante la guerra.
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IX.4. ELECTRICIDAD Y AUTOMOVIL EN LA CONFIGURACION DEL URBANISMO
MODERNO

Automovil y electricidad protagonizarian la gran revolucion del urbanismo moderno, con tal fuer-
za que incluso se darian la mano en las realizaciones del mundo comunista y del mundo capitalista.

Para mejor entender la influencia soviética en la urbanistica contemporanea hay que recordar
la evolucion de las politicas oficiales en la URSS antes de la Segunda Guerra Mundial. En 1917, un
mes después de la Revolucion, el arquitecto Alexander Vesnin recibi6 el encargo de la primera central
eléctrica en Chatura (Moscu), iniciandose una politica de industrializacién de un pais agrario y arruina-
do, que culminaria en el Plan de Electrificacion de 1921. Este Plan preveia la construccion de 30
centrales en 15 afios, totalizando una produccion de 1,5 millones kW, cosa que se logro en un plazo
inferior,

De 1918 es el Decreto de Socializacion del suelo y de 1919 el que acab6 con la propiedad pri-
vada. El desafio soviético de concepcion de un nuevo habitat sera, en ese contexto, el de crear un
marco para nuevo tipo de relaciones humanas, basadas en el colectivismo. Sobre las ideas venidas
de Frankfurt o Viena, los arquitectos rusos desarrollarian una ingente tarea de blsqueda de nuevos
modelos de habitat, con métodos funcionales y cientificos de construccion.

Las grandes redes de transporte de electricidad permitirian construir a lo largo de Rusia en
aquellos afios un rosario de nuevas ciudades que acompafiaron a la industrializacion, como Magnito-
gorsk, Berezniki, Hibinorgorsk, Komsomolk, Karaganda, Dzerrjinsk, etc. Ello permitiria, en palabras de
Mihail Ohitovich (uno de los fundadores del movimiento “desurbanista”) “acabar con la nocién de
aglomeracién, grande o pequefia, y usar la casa desmontable como una respuesta a las formas fijas
de la ciudad burguesa”. Ello llevo a Konstantin Melnikov a la formalizacion en 1930 de su propuesta
de “ciudades verdes” encadenadas como células a lo largo del territorio, que el lider obrero espafiol
Andreu Nin las pondria como ejemplo del nuevo tipo de ciudad obrera.

El desurbanismo mostraba asi su ideario, hacia 1929, a la busqueda de la superacion de ‘la
contradiccidon campo-ciudad” enunciada por Marx. Con ese ideario disefiarian el aleman Ernst May y
el ruso Mihail Bartsch la ciudad de Magnitogorsk en 1932.

El fin del desurbanismo y el cambio de rumbo fue clara consecuencia de la nueva direccion de
la politica soviética debida al ascenso a la secretaria general del Partido Comunista de Stalin en 1922,
y a la presidencia del pais en 1924. En 1928 inicio la colectivizacion forzada de la agricultura asi como
los planes quinquenales para industrializar el pais.

Se recurre habitualmente a Alemania como referencia del nuevo tipo de edificio, el que apro-
vechd con una ldgica “racionalista” las posibilidades del acero, el hormigén y los contadores. Se recu-
rre a Rusia para referenciar el papel de la electricidad en la creacion de un nuevo modelo territorial. Y
se recurre a EE. UU como simbolo del estallido de la ciudad sobre el automovil.

Son referencias ciertas, pero en modo alguno exclusivas. Se ha resefiado a menudo la in-
fluencia del acero y del ascensor en la aparicion del bloque aislado y del rascacielos americanos, pero
también es importante ver como electrificacidn y socialdemocracia se dieron la mano en la América
del New Deal, posterior a la Gran Depresion.

Al presidente Franklin E. Roosevelt le sirvid de ensayo la politica llevada a cabo en el estado
de Nueva York durante su mandato como gobernador entre 1928 y 1932. La Works Progress Adminis-
tration, agencia federal creada con aquel propdsito, habia construido, bajo la direccion de Robert
Moses, en menos de una década 800 mil kilémetros de carreteras y 100 mil puentes, ademéas de un
numero andlogo de escuelas y otras obras.



CAPITULO IX. LA CORRIENTE ALTERNA Y EL AUTOMOVIL COMO FACTORES DEL ESTALLIDO DE LA CIUDAD
MANUEL HERCE 183

También cred la Administracion Eléctrica Rural, de la que ya hemos hablado, como culmina-
cion de la tarea del Comité de Abastecimiento de Energia Eléctrica, ya creado en 1915, y que habia
derivado en comisiones de electricidad para diversas zonas del pais, que casi habian conseguido
interconectar y unificar tensiones de las casi 600 empresas de electricidad existentes en ese afio.

Dentro de la politica del New Deal se construyeron las nuevas ciudades, barrios residenciales,
de Greenbelt (en Washington), Greendale (en Milwaukee) y Greenhills (en Cincinnati). Para su orde-
nacion se partia de la idea de unidades vecinal, delimitadas por la red viaria basica, cuya sumatoria
daria la ciudad, organizada en torno a un centro comercial-administrativo. La tipologia de la edificacion
mezclaba viviendas unifamiliares y apartamentos en bloque de alturas reducidas.

Previamente a ello, en 1924, el promotor Alexander Bing encargd a Clarence Stein, Henry
Wrigth y Thomas Adams la construccion de un barrio privado en Nueva Jersey a 25 km de Manhattan:
Radburn. El interés histérico de este proyecto es enorme por cuanto configura el nuevo modelo de
ciudad satélite residencial, construida sobre el automavil, y con centro en torno a un mall comercial.

Hay que recordar que en 1930 el influyente politico soviético Yuri Larin defendié ese modelo
de ciudad en la naturaleza, en el que fabricas (no nocivas por el uso de la electricidad) y viviendas se
intercalaran, aboliendo la nocién de centro y periferia, con el eslogan de que era la ciudad socialista, la
que acabaria definitivamente con las contradicciones de la naturaleza y la ciudad.

Una de las nuevas ciudades soviéticas, Avstostroi en Nizhny-Novgorod seria construida en
torno a una gran planta de automaéviles de Ford, hoy en dia la mas importante de Rusia y denominada
GAZ; ademas de esa curiosidad, que constituye en si misma un simbolo, en esa ciudad nacié Gorki y
también llevé a cabo trabajos el fundador de la escuela de ingenieros de caminos espafiola, Agustin
de Betancourt. Fue la primera gran terminal rusa de ferrocarriles (1862), en ella se construy6 el primer
funicular ruso (1896) y el Plan de May para los barrios residenciales de Avstostroi se convertiria en el
arquetipo de “conjuntos habitacionales” modernos, que inundarian pronto las ciudades. Demasiadas
cosas para ignorar esta ciudad.

Es facil centrar la revolucion que se dio en el urbanismo en la organizacion de nuevas ciuda-
des y en la tecnologia de la edificacion. Pero si se ahonda un poco mas en ello aparece siempre el
automdvil y su potencia organizativa del espacio.

Recordemos algunos hechos. Cuando en 1924 Le Corbusier visité Moscu, criticd muy dura-
mente el recién aprobado Plan de Reconstruccion y Desarrollo de Moscu, redactado por un equipo
dirigido por el arquitecto de Sergei Chestakov. El Plan proponia un esquema de crecimiento radiocon-
céntrico, rodeado de un anillo verde con penetraciones hacia el centro entre el nuevo tejido residencia.

No parecia éste un modelo original para la ciudad igualitaria del futuro. Contra él se desaté sus
criticas Le Corbusier; a su vuelta a Paris envié diversos croquis alternativos en los fue concretandose
su idea de la Ville Radieuse que publico en 1935. En ellos se plasman ideas tales como que la isotro-
pia de la red viaria acabara con la diferencia barrios ricos-barrios pobres, de que la edificacion en
bloque permite idéntica recepcion de luz y sol; de que se necesita un centro urbano al alcance de
todos los habitantes y todas las actividades; barrios protegidos de la intrusion de usos nocivos; y una
red viaria como elemento de sutura y verde como separador. Su Carta de Atenas de 1942, en la que
se definirian los principios del nuevo urbanismo, quedaba ya eshozada.

La revolucion conceptual habida en el urbanismo fue de una gran radicalidad, sobre todo des-
de los ultimos congresos CIAM y de la publicacién de la Carta de Atenas. Pero cuando se mira con la
perspectiva que da el tiempo, la radicalidad estuvo mas en la creacion de una nueva jerga y en el
encumbramiento de instrumentos y soluciones cuya aplicacion ya era, en realidad, un hecho consu-
mado por entonces. Porque en realidad ;qué fue mas importante a la postre para la evolucion del
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modelo de ciudad? ¢las propuestas de segregacion de usos? ¢la conformacién de la ingenieria de
trafico? ¢la masiva generacion de poligonos aislados para residencias e industrias? ¢la nueva eco-
nomia regional justificadora, o cuanto menos cémplice, del derroche de territorio?

Es obvio que todos esos factores se complementan, que no hay commutings de tréfico sin se-
paracion radical de trabajo y residencia, que no hay justificacién de la constante deslocalizacion de
industrias en el mismo territorio sin el juego generado por los precios del suelo, etc.

Por todo eso no cabe achacar el tipo de urbanismo que durante mucho tiempo ha sido consi-
derado moderno a un grupo exclusivo de profesionales los arquitectos del CIAM, con Le Corbusier a la
cabeza, sino que fue fruto de la confluencia de respuestas de diferentes corporaciones profesionales a
un mismo fenémeno que les arrastro.

Moses, Barret, Barnet y otros tantos ingenieros forman parte de esa revolucion introducida en
la ciudad. Casi enseguida de su consolidacion el automovil comenzo a requerir y producir su propios
espacio; al comienzo del siglo, comenzo a ocupar los caminos rurales de fuera de la ciudad. En 1918
se creo el Bureau of Public Roads, dependiente del departamento federal de obras publicas, asumien-
do las competencias que habian estado asignadas al departamento de agricultura. La creacién de
ambas instituciones prueba la importancia politica y econdmica que iba asumiendo la carretera.

Siendo Moses Secretario del Estado de Nueva York y superintendente de parques y jardines
de la ciudad, hacia 1938 decidi6 abandonar la construccion de via park que desde la propuesta del
topografo Frederick L. Olmsted de Estern Avenue de 1866, habia inundado el urbanismo. Recogi6 un
concepto formulado por Edward Basset en 1930 y denominado freeway, para definir una via especiali-
zada, con accesos controlados y cruces con ella a diferente nivel. Moses construyé la Port Chester-
Pelham, de acuerdo con los criterios de la AASHO, conectando los barrios externos de la ciudad y
creando el primer cinturén urbano de autopista.

La saturacién de esas vias especializadas, llevo al Bureau of Public Road de EE. UU. a iniciar
una reflexion sobre su capacidad, que culminé en el Higway Manual Capacity de 1954, cuyos criterios
se impusieron en el espacio urbano a partir de su version de 1973.Capacidad y velocidad se erigirian
en los dos criterios tabu con que la ingenieria trataria desde entonces el espacio del automavil.

Lo curioso es que serian los arquitectos racionalistas los teorizadores del nuevo modelo de
ciudad, que podia ser tan radicalmente distinto porque la autopista la permitia “liberarse de las servi-
dumbres de la topografia” (en palabras también de Le Corbusier). Asi pues, la ciudad moderna debe
mucho a la fascinacién por las autopistas, cuyas primeras realizaciones son de finales de los afios
veinte, incrementandose su construccidn en la década siguiente.

Puede parecer una triste paradoja que un modelo de ciudad defendido desde el progresismo y
como respuesta a las necesidades de la clase obrera recurriera a un instrumento tan ampliamente
utilizado en la estrategia territorial y econémica de los nazis. Pero no es tal, lo que muestra es que el
poder de las infraestructuras en la conformacién de la ciudad es tan fuerte que supera enfoques ideo-
l6gicos enfrentados, como se ha puesto de relieve en otros supuestos.

Finalmente, hay que remarcar un factor que ha quedado escondido en la explicacion. Seria
pues la coincidencia temporal del nuevo poder del movimiento obrero organizado y de la revolucion
tecnolégica habida en la transicion del siglo la causa del estallido de la ciudad en forma de poligonos
de viviendas, sectores industriales e incluso conjuntos de esos usos mezclados, modo de nuevas
ciudades periféricas; mientras continué la construccién de ciudades-jardin extendidas sobre un
territorio semirural.
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Los urbanistas tratarian de dar respuestas a este nuevo modelo de ciudad; y para ello se pro-
duciria un doble acontecimiento: el abandono de la preocupacién por la construccién de la ciudad por
parte de la ingenieria, y la definicion de nuevos instrumentos de regulacién urbana por parte de una
arquitectura que legitimaba asi su nuevo papel dirigente del urbanismo.

El nuevo urbanismo se apoyaria en la creacion de ciudades satélite ordenadas, frente a los
suburbios desordenados; en organizaciones de bloque aislados de hormigon, frente a casitas de
ciudad jardin; en la estandarizacién de soluciones sobre criterios de tamafio de la vivienda, higiene y
soleamiento, frente a la regulacién de la produccidn de servicios y de la composicién externa de la
edificaciéon que habian predominado en el siglo anterior; y, sobre todo, en instrumentos normativos
frente a los de geometria, que quedarian relegados.

Los ingenieros parecian haber cedido el protagonismo del urbanismo a los arquitectos, que
dominaban esos instrumentos de la zonificacién y la normativa de construccion. Pero en realidad se
habian concentrado en la construccion del espacio del automavil, con efectos mucho mas potentes
sobre la ciudad contemporanea.

La extension del suelo urbanizado en las grandes areas metropolitanas ha sido una constante
desde el inicio de la construccion de sus redes arteriales de autopistas, porque a pesar de la ralentiza-
cion temporal de ese proceso en ciertas épocas, éstas no han dejado de completarse, transformarse,
crear nuevos acceso o simplemente duplicarse con la excusa del transito generado por esa expan-
sion. Se trata, pues, de un proceso que se retroalimenta: a mas dispersion territorial mas necesidad de
redes de transporte, lo que a su vez ha acelerado la dispersion territorial de la ciudad.

Es curioso constatar que ese periodo de ocupacion indiscriminada y en gran escala de espacio
ha coincido temporalmente con el mayor esfuerzo de los urbanistas por reconducirlo hacia un orden
que implicara mayor centralizacion y densidad de los asentamientos. Esto ha sido una constante en el
urbanismo: la bisqueda de orden frente al desorden, de concentracion ante el estallido. Pero tan
loable, y a veces ingenuo, esfuerzo, mas pronto o0 mas tarde, previa apropiacion por los agentes urba-
nizadores, han permitido reforzar el estallido que se pretendia construir.
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CAPITULO X. ELETRIFICACAO EM EMPRESAS
FERROVIARIAS PAULISTAS: ASPECTOS DA
TECNOLOGIA E DA INDUSTRIALIZACAO EM

SAO PAULO (1902-1937)"

EDUARDO ROMERO DE OLIVEIRA
Universidade Estadual Paulista

X.1. INTRODUGAO

O objetivo deste artigo ¢ identificar um processo de transferéncia de tecnologia ferroviaria e
uso da energia (em particular, a energia elétrica) dentro da operagéo de trés empresas ferroviarias
paulistas, entre 1902 a 1937 (Companhia Paulista de Estradas de Ferro e Vias Fluviais, Estrada de
Ferro Sorocabana e Companhia Mogiana de Estradas de Ferro e Navegagdo). Iremos apresentar, em
primeiro lugar, alguns aspectos da construgéo de linhas férreas e sua importancia no transporte de
carga e passageiros; por segundo, expor caracteristicas do equipamento e opgdes tecnoldgicas ado-
tadas; por terceiro, as caracteristicas do material rodante e fornecedores de equipamentos. Havia 17
companhias férreas funcionando no estado até os anos 1960, mas selecionamos estas trés para este
artigo por serem as mais antigas do estado, pela extensdo das linhas e volume de transporte, e con-
sequentemente pelo impacto no processo das cidades, atividade econdmica e tecnoldgica no interior
do estado. Nossa hipdtese é de que este processo de constituicio da empresa férrea foi importante
para promover a transferéncia de tecnologia associada a empresa ferroviaria.

X.2. A CONSTRUGAO DA MALHA FERROVIARIA

Cabe fazer iniciaimente um breve levantamento de alguns projetos de construgéo das linhas e
oficinas de manutengéo, a partir de um breve historico das empresas estudadas. Em Sao Paulo, a
construgéo das férreas inicia-se em 1860, sob a responsabilidade da Sao Paulo Railway (SPR), em-
presa inglesa que adquiriu a concesséo de construgdo e operagao do transporte desde o porto mari-
timo de Santos até a principal zona agricola de ent&o, a 60 km depois da capital em bitola de 1,60 m?.
Sua linha foi inaugurada em 1867. Apesar da pequena extensédo (159 km), esta rede férrea teve trafe-
go intenso e alta rentabilidade econdmica, pois sua atuagao centrava-se na ligagao capital-litoral para
escoamento no porto. Tendo a SPR declinado do direito de prolongar as linhas para o interior do

! A pesquisa que resultou neste arquivo teve o apoio financeiro da FAPESP.
? Pinto (1977), pp. 34-35.
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estado sob as mesmas condi¢des de financiamento, outra empresa foi criada a partir do interesse de
grupo de fazendeiros ligados ao cultivo do café: a Companhia Paulista de Estradas de Ferro, fundada
em 1868, numa reunido presidida pelo Senador Francisco Antonio de Souza Queiroz. Firmou-se con-
trato com o governo de S&o Paulo em 1869, com garantia de juros sob capital investido. O trecho
inicial de 45 km, em bitola de 1,60 m, entre Campinas e Jundiai foi inaugurado em 11 agosto e 1872,
que se estendera por 823 km até 1899°. Em 1949, a Companhia Paulista possuia 908 km de linhas
férreas em bitola de 1,60m, 925km em bitola de 1,00 m e mais 62 km, de 0,60m; somando um total de
1.896 km de linha”.

Em 1870, a recém criada Companhia Sorocabana recebe autorizagao para construgao de uma
estrada de ferro entre Sorocaba e Jundiai, via Itu. Fundada por Luis Mateus Maylasky - era ligado a
Roberto Dias Baptista, um grande produtor de algod&o na regido de Sorocaba - vé oportunidade de
expansao comércio do algod&o por meio do transporte férreo. Apesar da conex&o com a linha da
SPR, que dava saida para o porto, cobriria um trecho de 170 km e distanciar-se-ia da capital paulista.
O projeto foi alterado para o trecho S&o Paulo a S&o Jodo de Ipanema, passando por Sorocaba, com
mesmas garantias e privilégios vigentes para as demais ferrovias. Aproveita-se assim também de
concessao de transporte de ferro fundido da antiga fundigéo Real Fabrica de Ipanema através de S&o
Paulo e conex&o férrea para a entdo capital do Império brasileiro, no Rio de Janeiro. A construgao
apenas se iniciou em 1872, em bitola de 1,00 m, com 128 km®°. Em 1892, incorporou a Estrada de
Ferro Ytuana, e chegou a 220 km de vias férreas em 1888, estendidas pelo interior paulista. A nova
Companhia Unido Sorocabana e lfuana somava 905 km em 1899. Transformada em empresa publica
em 1904, sob alegacéo de problemas de gestéo. Entre 1907 e 1919, esteve sob controle privado da
Brasil Railway Company, operada pelo norte-americano Percival Farquhar, e foi renomeada para
Sorocabana Railway Company. Retomada pelo Estado de Sao Paulo em 1919, passa a se chamar
Estrada de Ferro Sorocabana e chegou a ter 2.755 km de linhas pelo interior paulista em 1940, sendo
2.144 km de bitola de 1,00 m°.

A terceira empresa é a Companhia Mogiana, organizada em 1872 por Antonio de Queiroz Tel-
les, Conde de Parnahyba, para construgao de trecho de Campinas e Mogi-Mirim, em bitola de 1,00 m.
O contrato de concessao autorizava o prolongamento de linhas até margens do Rio Grande’. Obteve
concessao para construcéo de diversos ramais em bitola estreita ao longo da divisa com Minas Ge-
rais, na década de 1880, adentrando este estado. Tinha no final do século XIX, 844 km em linhas
férreas pelo interior de S&o Paulo e Minas Gerais®. Tornou-se uma das mais extensas vias férreas do
estado, com maior trafego e material rodante, alcangando 1.959 km em 1940°.

Do ponto de vista da historiografia brasileira, os estudos histéricos académicos, na década de
1930, estudam a ocupagéo do Oeste Paulista como diretamente associada a expanséo da cultura do
café para a Alta Paulista: o café estimulou a expansao ferroviaria e permitiu a fundagéo dos munici-

Sao Paulo. Diério Official (1900), Quadro 2.

Companhia Paulista de Estradas de Ferro (1949), 18.maio.
Matos (1981), pp. 93-100.

Estrada de Ferro Sorocabana (1942), p. LXXI.

Pinto (1977), pp. 51-52

Sao Paulo. Diério Official (1900), Quadro 2.

3
4
5
6
7
8
® Mattos (1981), p. 163.
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pios na regiao™. A partir dos anos 1970, outros trabalhos aprofundaram a histéria da ferrovia e seu
avanco para o oeste, mas sempre em fungdo desta dependéncia com a cultura cafeeira*.

Os estudos brasileiros de histéria econdmica tendem a destacar a importancia da ferroviaria
para a diminuigéo do custo de transporte do café da lavoura para o porto — que era feito por tropas de
mulas até a primeira metade do século XIX*2. Chegando até 50% do preco da saca de café (produzi-
do na regido de Rio Claro), em 1857, caiu para 20% apds a chegada da ferrovia na regiéo. Por isso,
destaca-se a extenséo e a rapidez com que foram construidas as linhas férreas. S6 a Companhia
Mogiana e a Companhia Paulista cresceram de 431 km de linhas de 1880 para 2.327 km, entre 1906-
1910". Na mesma época, o Brasil possuia 17.605 km de rede férrea. Do ponto de vista do aporte
financeiro, apenas em S&o Paulo, em 1910, as empresas férreas mobilizavam investimentos no valor
de 360 mil contos de réis, sendo 65 mil contos da Estrada de Ferro Sorocabana e daquelas duas
(Companhia Mogiana e a Companhia Paulista), 161 mil 500 contos, que eram valores superiores ao
investidos, respectivamente, na industria téxtil e ao da industria de transformagéol“. A renda total
gerada pelas empresas ferroviarias passou de £ 2,2 milhdes, em 1895, para £ 5,4 milhdes, em
1908™. Em termos de mobilizacéo de m&o-de-obra, no mesmo periodo, enquanto a industria paulista
empregava 24.186 pessoas, as ferrovias tinham 18.501 pessoas.

Tabla X-1. Evolugao do trafego na Companhia Unido Sorocabana e
ltuana (1890), Sorocabana Railway Company (1910) e Estrada de
Ferro Sorocabana (1925)

Sacas de café  Mercadorias (*)  Passageiros

(Unidades) (Toneladas)
1879 - 9.270 10.038
1891 - 108.300 285.900
1900 845.228 223.807 590.017
1910 1.147.287 377.324 994.091
1925 1.900.947 1.297.426 3.033.285

Fonte: Pinto (1911), p. 246; Companhia Sorocabana (1879), Anexo 2,
Companhia Unido Sorocaba e ltuana, (1893), p. 11; Sorocabana Railway
Company para 1910 (1911), p. 26; Sorocabana Railway Company para
1911. (1912), p. 9; Estrada de Ferro Sorocabana referente ao ano de 1926
(1927), p. 7, 24-25. () Incluso o café.

10 raunay (1984), [12 ed. de 1949].

! \Matos (1981), pp. 93-100.

12 cano (1990), p. 34.

13 Annuario estatistico de Sao Paulo (1910), p. 50, tabela 4.
14 cano (1990), p. 52.

15 Revista Brazil Ferro-Carril (1911), p. 5.
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Tabla X-2. Evolugao do trafego na Companhia Paulista

Sacas decafé  Mercadorias  Passageiros
(Toneladas) (Toneladas)

1872 - 26.150 33.531
1890 - 300.857 348.150
1900 - 676.812 1.052.900
1910 437.237 613.256 1.245.752
1925 436.663 1.614.346 3.929.602

Fonte: Pinto (1977), p. 236; Companhia Paulista (1911), p. 4;
Companhia Paulista (1926), p. 5.

Tabla X-3. Evolugao do trafego na Companhia Mogiana

Sacas de café Mercadorias (*) Passageiros
(Toneladas) (Toneladas)

1880 - 15.668 48.391
1890 - 141.234 409.482
1900 (**) 2.738.763 421.949 1.156.186
1910 371.049 726.583 1.918.045
1925 231.469 1.249.534 3.880.407

Fonte: Conforme Pinto (1977), p. 236; Companhia Mogyana
(1880); p. 18, Companhia Mogyana (1901); p. 7 Companhia
Mogyana (1911), p. 7. Companhia Mogyana (1926), p. 14. (*) Inclu-
so o café, (**) Unidades.

A partir destes dados relativos a cada empresa, notamos de um lado, que houve aumento de
carga de café na passagem do século. Por outro, também ocorreu um grande aumento de transporte
de outras mercadorias (como madeira, algod&o e aglcar e gado), com diversificagdo da agricultura
paulista nas primeiras décadas do século XX'°. Isto exigiu melhorias nas linhas e no material rodante:
duplicagao das linhas, que houve aumento de carga de café na passagem do século.

Em relagdo aos estudos brasileiros, a partir da década de 1970, a expansao ferroviaria foi con-
siderada também inserida no processo de industrializagdo, ambos em fungao da cafeicultura: “o co-
mércio do café gera da indUstria” em S&o Paulo, na tese de Waren Dean"’. Um estudo econdmico
feito por Wilson Cano, revisando argumentos de Dean, chama a atengao para o fato de que o acumu-
lo de capital em Sao Paulo (de 1850-1929) é determinado n&o apenas para atividade agricola do café,

18 Cano (1990), pp. 57-681.
" bean [s.d.].
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mas também pelas agricultura de alimentos e matéria-prima, ferrovias, o comércio, a finangas e a
industria*®. S&o estes diversos componentes que formariam um complexo cafeeiro, que potencializam
a acumulagdo de capital e permite uma concentragao industrial em S&o Paulo. Isto abre a possibilida-
de de pensar ndo apenas o bindmio “transporte do café — expansédo das ferrovias”, em que ha de
dependéncia de uma sobre a outra, mas compreender o transporte de carga ao lado de outros aspec-
tos da empresa férrea, que atuam de modo integrado e dindmico com o novo contexto econdmico das
empresas de transporte (aumento do volume de transporte de mercadorias diversas, de transporte de
passageiros, do capital investido e operarios empregados). As empresas férreas podem ser compre-
endidas portanto como inseridas num processo de industrializagdo e de diversificagdo estrutural da
economia brasileira.

X.3. OPGOES TECNOLOGICAS NO PROCESSO DE EXPANSAQ

Em fungdo desta perspectiva integrada da empresa ferroviaria e a nova complexidade estrutu-
ral podemos considerar os aspectos tecnolégicos. Isto envolve verificar aspectos técnicos sobre o
equipamento ou a execugdo dos projetos, que permitem identificar quais foram as opges tecnologi-
cas ou adaptacdes feitas para a construgdo das estradas de ferro. Os aspectos tecnolégicos foram
componentes importantes, tanto quanto os sociais € econdmicos na construgéo dos sistemas ferrovia-
rios™. Até mesmo a manutengdo regular da estrutura ferroviaria, como o fomecimento de madeira
(para lenha, dormentes, postes, construgdo de vagdes e carros) tem sua importancia®. E imprescin-
divel estar atento aos aspectos técnicos e as operacdes necessarias neste esforgo da construcdo das
estradas de ferro".

Um primeiro grande aspecto técnico € a bitola das estradas ferro paulistas. A SPR, primeira
companhia férrea paulista, optou pelo padrdo de 1,60 m em todo seu trecho. A Companhia Paulista,
criada para estender o trafego de carga a partir da conexdo com a SPR, manteve a mesma bitola —
pelo menos no tronco principal que se entendeu por 229 km, em 1901, até Santa Cruz®>. O mesmo
nao ocorreu com a Companhia Sorocabana, que devido ao menor custo de construgéo, optou por
uma bitola de 1,0 m; assim como a Companhia Mogiana. Na Companhia Paulista, por exemplo, o
aumento do trafego de carga e passageiros entre 1872 e 1900 chegou a 20 vezes (de 26 mil tonela-
das de carga para 660 mil, e de 33 mil passageiros para 1.052 mil), como pode ser conferido nas
tabelas acima. Este aumento de trafego exigiu também trilhos de maior espessura: de trilhos de 20
kg/m passou-se, nos trechos de maior densidade, para 45 kg/m em 1895)*°. Este aumento de trafego
continua no inicio do século XX e levou, nos anos 1912, a Companhia Paulista a realizar a duplicagéo
da linha no trecho Jundiai a Campinas (44 km), quando adotou trilhos de 45 kg/m; assim como retifi-
cacdo de tragado e troca de bitola de 1 m para 1,60 m a partir de Rio Claro®*.

Um segundo aspecto técnico importante foi o combustivel para as locomotivas. Na Companhia
Paulista, em 1910, as despesas com combust para quivalia a 27% da despesa com locomogao e

18 Cano (1990), pp. 20-22

19 5oria (2005).

20 Martini (2004).

2 Telles (1984).

22 Pinto, op. cit., p. 92

2 Companhia Paulista (1949).

2 Companhia Paulista (1955), p. 5.
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tragéozs. Depois da Primeira Grande Guerra, na década de 1920, o carvao importado aumentou em
quatro vezes seu valor devido a crise do combustivel*®. Em 1922, por exemplo, na Estrada de Ferro
Sorocabana, as despesas com combustivel equivaliam a 57% da despesa com locomogao e tragdo e
28,75% da despesa total da empresa (24 contos e 770 mil reis)*’. Anos depois, em 1937, ainda se
mantinha elevado o percentual, equivalente a 28,2% das despesas de custeio, sendo 70 mil toneladas
de carvéo estrangeiro e 4.700 mil de nacional; alem de 1.296 mil m3 de lenha®®. Além disso, desde os
anos 1920, é alegada dificuldade para obteng&o de lenha, pois ndo havia mais mata em abundéancia
na regido central do estado para fornecer lenha em grande quantidade. A Estrada de Ferro Sorocaba-
na ainda conseguia, em 1922, obter lenha, pois tinha linhas que iam a regides mais extremas do
estado paulista em meio a matas, contudo existia um custo adicional pelo seu transporte®®. Em decor-
réncia do problema de fornecimento de carvéo e lenha surgem os projetos de eletrificagéo das linhas.

No mundo contemporéneo, a primeira linha regular eletrificada foi aberta em 1881, em Berlin
(Alemanha); depois em 1883, em Brighton (UK) e Viena (Austria); e em 1888, nos Estados Unidos.
Até os anos 1920 ja existiam linhas férreas eletrificadas em varios paises da Europa (Suica, Inglaterra,
Espanha, Franga), Asia (Japdo) e Américas (Estados Unidos, Argentina, México e Chile). A eletrifica-
¢éo das linhas férreas foi realizada por motivos diversos. Nas primeiras décadas, isto ocorreu devido a
existéncia de tuneis para circulagdo de trens em areas urbanas, pois a fumaga das locomotivas levava
a intoxicag&o. Dai a sua adogao, por exemplo, pelo metrd da City and South London Railway (1890).
Também a Baltimore and Ohio Railroad (1895) eletrificou as linhas devido ao tineis no percurso da
linha entre Baltimore a New York. Outras, como a New York Central (1906), o fizeram para viabilizar
aumento de transporte de passageiros em linhas urbanas. A Chicago, Milwaukee and Saint Paul
Railway (1915) adotou a eletrificagdo porque as linhas passaram por extensas reservas florestais do
governo dos Estados Unidos, através das Rocky Mountains. E outras, como a Mexican Railway Com-
pany (1923), adotaram a eletrificagéo por motivo de economia de custos™°.

No Brasil, a primeira linha de trag&o elétrica foi a Estrada de Ferro do Corcovado, inaugurada
em 1910, no Rio de Janeiro. A linha foi inaugurada em 1884 para fins turistico entre a rua do Cosme
Velho e o Alto do Corcovado (4 km), pela Companhia Ferro Carril e Hotel Corcovado. A concesséo foi
transferida em 1906 para The Rio de Janeiro Tramways, Light and Power Company Limited, que
substitui o sistema de tragdo a vapor pela tracdo elétrica®’. Por sua vez, a primeira empresa férrea
paulista a realiza-la para transporte de longa distancia foi a Companhia Paulista, em 1922, entre Jun-
diai e Campinas. O motivo principal foi para economia de custos de combustivel. No caso da Compa-
nhia Paulista, o projeto de eletrificacdo é derivado de estudos realizados em outros paises pelo enge-
nheiro Francisco de Monlevade, Inspetor Geral da Companhia. Ele estudou o tipo de corrente alterna-
da - trifasica, utilizada na Italia; monofasica, usada na Suiga; e corrente continua de alta tenséo, apli-
cada nos Estados Unidos. Optou pela adogdo de corrente continua devido a Companhia Paulista
possuir linhas de longo percurso, perfis variados e sujeito a trafego de trens pesados, conforme justifi-

% Companhia Paulista (1910), p. 168.

2 Companhia Paulista (1920), p. 9.

2 Estrada de Ferro Sorocabana (1926), p. 22.
%8 Maia (1939), p. 3.

%9 Estrada de Ferro Sorocabana (1923), p. 14. Os relatorios técnicos informam que a razéo de equivaléncia no
consumo de combustivel é: 1 tonelada de carvéo estrangeiro/ 1,6 tonelada de carvéo nacional / 8 m* de lenha.
Estrada de Ferro Sorocabana (1940), p. XVII.

30 Locomotive Cyclopedia (1930), pp. 1008-1035.
31| Centenario das Ferrovias Brasileiras (1954), pp. 180-181.
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cado em Relatério da propria companhia®. Por isso, foi tomado como modelo o projeto adotado por
outra empresa de linhas de longa distancia: a Chicago, Milwaukee and Saint Paul Railway (Estados
Unidos), com 660 milhas eletrificadas até 1915, e idéntico material rodante desenvolvido pela General
Electric. Implantou-se inicialmente no trecho Jundiai a Campinas (1922) de 44 km, e adquiriu-se o
mesmo equipamento da General Electric®. A eletrificagao foi estendida em 1928 de Rio Claro a Rin-
cdo, construidas pela Westinghouse Company e a General Electric, somando 286 km de linhas eletri-
ficadas®. No trecho eletrificado, o volume transporte passou a ser feito por 5 locomotivas General
Electric de passageiros € 7 de carga, onde antes se utilizava 12 locomotivas a vapor para passageiros
e 28 para cargas. Nesta primeira etapa, a construcéo e aparelhamento para eletrificagdo destes tre-
chos foi viabilizado por meio de empréstimo externo.

A Companhia Paulista adotou o sistema de corrente continua a 3.000 volts, obtidos em subes-
tagdes conversoras de motores-geradores. A energia era fornecida pela S&o Paulo Tramway, pelo
sistema gerador que alimentava S&o Paulo, sob a forma de corrente trifasica a 60 Hz e 88.000 V, na
subestagio conversora de Louveira®. Nas subestagdes, a corrente trifasica da linha de transmisso,
de 88.000 V, era convertida em corrente continua de 3.000 V. As subestagdes de Louveira, Rebougas
e Cordeiro tinham equipamentos fornecidos pela GE, do tipo interna e manuais; nas subestagdes de
Camaquan, ltirapina e S&o Carlos eram da Westinghouse Company, do tipo semi-externa e automati-
cas; nas subestagdes de Ouro e Rincéo, era equipamento da General Electric, do tipo semi-externa e
automaticas.

Esta conversdo para eletrificagdo das linhas foi seguida pela Estrada de Ferro Sorocabana,
com proposta formulada em 1939, mas cujo primeiro trecho sera inaugurado apenas em 1944. A
Sorocabana contratou a General Eletric e da Westinghouse Company, para o fornecimento de materi-
al rodante e equipamentos necessarios a execugado da obra, e a Companhia de Mineragéo e Metalur-
gia Brazil (Cobrazil), para execugéo das obras de construgéo civil entre S&o Paulo e Santo Antonio
(hoje Iperd), na sua linha tronco®. Foram importados também 20 locomotivas elétricas e 4 trens-
unidades (com 1 carro auto-motor e 2 carros reboques). Em 20 de junho de 1944 foi inaugurado o
primeiro trecho eletrificado, entre Sorocaba e Amador Bueno, de 63 quildmetros. Assim como na
Companhia Paulista, a Sorocabana adquiria energia elétrica da Light, sob a forma de corrente trifasica
de 60 Hz a 88.000 V. Havia 6 subestagdes conversoras, nas quais a corrente trifasica era convertida
em continua de 3.000 V, com potencia total de 25.000 kW, e separadas entre elas por 48 km*".

De 218 km de linhas eletrificadas em 1948, a Estrada de Ferro Sorocabana chegou a ter a 490
km em 1955, enquanto que Companhia Paulista, 494 km. Nos dois casos, os projetos de eletrificagéo
seguem projetos destas duas empresas ferras norte-americanas, inclusive com implantagéo e material
rodante também das mesmas empresas norte-americanas.

Conforme descrito pelo Departamento de Engenharia Elétrica da Companhia Paulista, havia
diferenga entre o custo da energia elétrica e a de carvao, que gerou uma economia de 10 mil contos
de reis entre 1928 a 1934 (periodo analisado pelo Departamento). Além disso, sdo enumerados como
motivos: a melhor utilizagdo dos elementos de tragdo e menor despesa com pessoal de condugao;

32 Companhia Paulista (1920), p. 45.

%3 pinto (1969), pp. 72-73.

# Companhia Paulista (1929), p. 16.

%5 Ibidem, pp. 301-303.

%6 Estrada de Ferro Sorocabana (1945), p. XI.

37| Centenario das Ferrovias Brasileiras, pp. 212-214.
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menor custo de reparagdes e conversdes das locomotivas; economia de lubrificagdo, limpeza das
locomotivas e dos materiais necessarios. Considerado a economia realizada, o capital empregado na
conversao do sistema e a taxa de juro sobre este capital, 0 empréstimo foi completamente amortizado
até 1933%. Um quadro similar de vantagens e economias ¢ indicado no plano de eletrificacéo da
Estrada de Ferro Sorocabana: responde ao aumento do trafego e economia pela substituicio do
sistema a vapor; ha abundancia de forca elétrica; melhora nas condicées de tragéo™.

Por terceiro, cabe alguns comentérios sobre as oficinas de manutengdo. Desde o surgimento
das empresas férreas, em meados do século XIX, em Sao Paulo, as oficinas serdo um dos poucos
locais em se desenvolvem atividades industriais, com destaque para os trabalhos fundicdo, manuten-
¢do e produgdo de equipamentos pesados. Merecem destaque, para o proposito deste item, as ofici-
nas da Companhia Paulista, em Jundiai construidas em 1893. Ocupavam um edificio de 305 metros
de comprimento por 65 metros de largura, composto por duas partes, conforme descreve Antonio
Pinto: a do norte, destinada a reparagéo de carros e vagdes, com maquinas para o trabalho das ma-
deiras precisas; e a do sul, em que se achavam instaladas as maquinas ferramentas para trabalho
com metais e reparos de locomotivas*®. Entre estas divisdes, estava os escritérios da administragdo
geral das linhas. A concepcéo industrial prevalecia, com telhado em shelds envidragadas, e grandes
janelas ao longo dos edificios para permitir iluminagéo nas bancadas de trabalho. Havia iluminagao
elétrica para trabalhos noturnos providos por um dinamo de 10 kW, que também fornecia luz para 40
casas de operarios e uma escola noturna de aprendizes (criada em 1901).

Na secgéo sul, funcionava a oficina de metais e reparagéo de locomotivas, que inclui: fundigao
de ferro e bronze (forno a carvéo coke que produz 3 toneladas de ferro gusa/hora); ferraria (com 2
martelos a vapor movidos caldeira tipo locomotiva a lenha e 15 forjas); caldeiraria (com 1 carretdo
mavel para 80 toneladas de peso, forjas, rolo para chapas, entre outros equipamento); oficinas de
pegas metalicas (com tornos, plaina, maquinas de furar e plaina); ajustagem e montagem de locomoti-
vas (carretdo mecanico movido a transmiss&o para 80 toneladas de peso, guindaste rodante para 40
toneladas e bancadas para ajustadores). Esta se¢éo ocupava 219 operarios no total. Cabe destacar
que todo o equipamento funcionava por meio de for¢a mecanica. E a forga motriz era resultante de um
motor de 60 cavalos de pressdo, com duas caldeiras mantidas acesas por lenha e tiragem produzida
por chaminé de 26 metros de altura. A transmissdo do motor para as oficinas dava-se por meio de
arvores de eixos em paralelo ao edificio, a 5 metros do ch&o. Na segdo norte do edificio, funcionava a
oficina de reparos de carros e vagdes composta por: serraria (serras de fitas, plainas e tomnos), carpin-
taria de carros, carpintaria para vagdes e pintura de carros, ligas por linhas interiores de servigos e
exteriores de manobras. Os equipamentos também operavam por forga motriz, originaria de motor de
45 cavalos tipo locomotiva compound, utilizando serragem de madeira por combustivel. A forga era
distribuida por arvores de transmiss&o paralelas e subterraneas, com uso de correias, eixos e polias.

Comparativamente, temos as oficinas da Companhia Mogiana construidas entre 1902 e 1906,
em Campinas, projetadas pelo engenheiro Carlos Stevenson, Chefe da Locomogdo da empresa.
Ocupava um conjunto de edificios de 18 mil quadrados e era capaz de reparar 80 locomotivas, 60
carros e 600 vagdes**. Num grande corpo central e principal, de 15,60 m de altura por 90 m de exten-

%3 Ibidem, pp. 314-315.
%9 Revista Nossa Estrada, 1944, p. LIV.
“0 pinto (1977), pp. 104-111.

4 Companhia Mogiana (1907). Acompanhamos aqui a detalhada descricéo feita por Carlos Stevenson. Vide
também a propésito Francisco (2007).
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so, estava a oficina de montagem de locomotivas e tenderes, com 16 valetas transversais. Dentro do
edificio, havia uma estrutura de ago fabricada por Briickenbau Flender (Alemanha), que permitia a
plena operagéo de um guindaste elétrico rodante de 50 toneladas de fabricagdo alema Ludwig Stuc-
kenholz. O edificio tinha no lado esquerdo a secgdo de torno de rodas (com guindaste de 2 tonela-
das), e, do direito, a oficina de ajustagem (com guindaste elétrico de 5 toneladas) — destaque-se que
todos os motores das oficinas vinha da General Electric. Num edificio seguinte, havia a caldeiraria e
ferraria com guindaste elétrico de 10 toneladas, ferramentas pneumaticas (como maquinas de furar e
martelos), 30 forjas e outras elétricas (como rolo, tesoura, prensas). Havia ainda o edificio da segao de
construco e reparagao de carros e vagdes, composto por 6 galpdes idénticos, onde ficavam a carpin-
taria, marcenaria e serraria (cujas maquinas eram movidas por motores Siemens-Schukert de 30 CV
em transmiss&o por baixo do piso). Foi adquirida para a serraria uma serra continua Day and Egan
Company. Logo atras, havia o edificio da fundi¢do com capacidade para produgao anual de 500 tone-
ladas de ferro e 80 de bronze; e tinha dentre seus equipamentos 2 fornos de fus&o de ferro, 4 fornos
para bronze e 1 motor elétrico de 10 CV para movimentar as maquinas. E nos fundos do terreno,
havia uma meia rotunda com capacidade para abrigar 26 locomotivas.

Pode-se observar na descrigdo que todas as oficinas operavam com auxilio de grande quanti-
dade de equipamento elétrico. Cabe portanto destaque a instalagéo de forga elétrica para movimenta-
¢do dos equipamentos e maquinas nas oficinas da Companhia Mogiana, permitindo inclusive a utiliza-
¢ao de aparelhos pneumaticos. Do lado esquerdo dos edificios principais, haviam a usina geradora de
eletricidade com 3 caldeiras de tipo locomotiva e capacidade 120 CV cada uma, que utilizavam serra-
gem como combustivel. A usina geradora funcionava com um aparelho automatico de tiragem por
inducéo, da Buffalo Forge Company, seguindo o sistema utilizado entdo nos Estados Unidos. Utilizava
sistema de corrente continua de 220 V de tensdo. Também havia unidades geradoras de 125 kW, da
General Electric, para iluminagdo dos patios de manobra e da contadoria. A condugdo da energia
ocorria por meio de cabos elétricos da usina para os varios edificios das oficinas, e condutores aéreos
no interior destes**.

A concepgao do projeto das oficinas tinha um objetivo principal: “reunir em um sé ponto as
maquinas motoras das oficinas, com o intuito de se obter uma instalagdo mais econdmica em seus
resultados”, expor Carlos Stevenson™. Isto é, o projeto do edificio e a disposicdo do equipamento
seguia uma légica de racionalizagdo do uso do espaco e da energia para melhoria da atividade produ-
tiva das oficinas férreas. A energia elétrica permitia ampliar as possibilidades de disposigdo dos equi-
pamentos e quais tipos utilizar - como as maquinas pneumaticas e os guindastes elétricos. O guindas-
te era pega fundamental do projeto: depois da locomotiva ser girada numa placa giratoria na entrada
da oficina de montagem, o guindaste permitia colocar as locomotivas em uma das 16 valetas trans-
versais no edificio (onde caberia apenas 2 linhas no eixo longitudinal), com deslocamento por cima de
outras. O emprego do guindaste permitir o desmonte da locomotiva e o transporte das caldeiras para
a calderaria, em edificio lateral. Viabilizava também o deslocamento das rodas tanto para a oficina de
tornos quanto para a de ajustagem, que ficaram nas laterais (“se faz em uma hora” o que se levava 2
ou 3 dias no sistema antigo, com metade dos trabalhadores). Para que este projeto se realizasse, a
quest&o da for¢a geradora das maquinas era a principal a ser resolvida.

O uso da eletricidade era defendida por Carlos Stevenson, pois permitia: economia na produ-
¢do da forga e sua transmiss&o; melhor aproveitamento do espago de trabalho e distribuigdo de equi-

42 Companhia Mogiana (1904), pp. 155-157.
43 Companhia Mogiana (1905), p. 164.
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pamentos; producdo mais abundante com conseqiiente reducdo dos custos de mao-de-obra.** De
modo que 0 modelo de funcionamento das oficinas da Companhia Mogiana era baseado em idéias
modernas de engenharias sobre a transmisséo e distribuicio de forca“. Com a eletricidade, haveria
emprego de nimero menor de maquinas para produgao de forgas e menor perda na transmissao de
energia (em comparagao ao sistema mecanico de correias e cabos). A eletricidade permitia flexibilida-
de no arranjo espacial das oficinas, com economia de espago nas oficinas, disposi¢gdo mais conveni-
ente aos trabalhos, uso de novos equipamentos e redugé@o nos custos de méo-de-obra — 0 que era
limitado pelo sistema de transmissdo mecanico, conforme argumenta Stevenson. Este projeto de
oficinas baseado no sistema elétrico contrasta com o sistema de transmissdes mecanicas por cabos
utilizado na oficina da Companhia Paulista.

Ressaltamos que n&o se tratou de simples aquisicdo de material importado, mas da transfe-
réncia de um modelo de funcionamento da produg&o industrial. Stevenson cita as oficinas da Westin-
ghouse Air Brake Company (WABCO) e da Baldwin Locomotives Works (Baldwin), que considera
exemplos da eficiéncia do sistema elétrico. Em verdade, a planta das novas oficinas da Companhia
Mogiana tem relagdo clara com a da Baldwin, que havia inaugurado uma nova oficina em 1890 com
uso de eletricidade: dois guindastes elétricos carregavam locomotivas por 19 valetas transversais,
maquinarios elétricos era amplamente utilizado, assim como a luz elétrica™®. Isto diminuiu o tempo dos
trabalhos e também o numero de trabalhadores; sem a floresta de tiras e polias no teto da fabrica,
aumentou a luz natural dentro do prédio, facilitou o deslocamento das pegas e melhorou a precisao
das tarefas. Stevenson cita Samuel Vauclain, superintendente geral da Baldwin, numa discuss&o na
Franklin Institute, em 1901: 0 uso da eletricidade permitiu diminuigdo de custos e espago da fabrica*’.
Vemos que 0 mesmo ocorreu nas oficina da Companhia Mogiana, com a flexibilidade e eficiéncia no
processo industrial procurou-se garantir a crescente necessidade de manutengdo decorrente do au-
mento de trafego.

X.4. MATERIAL RODANTE E INSUMOS: RELAGAO ENTRE PROJETOS E FORNE-
CEDORES

Em terceiro lugar, cabe um apresentagéo sobre o material rodante utilizado nas empresas fér-
reas estudadas por nés (locomotivas, carros e vagdes). Isto nos remete tanto a dimens&o econémica
da implantagéo da empresa férrea e sua crescente necessidade de trafego entre 1890 e 1920, quanto
também da circulagéo dos produtos tecnoldgicos em fungao dos fornecedores de equipamentos.

Em 1899, em relagdo a origem do material rodante percebe-se uma clara predominéncia de
pecas de fabricagdo norte-americana e inglesa. Na Companhia Unido Sorocabana e ltuana, das 65
locomotivas que possuiam entdo, 27 eram americanas, 27 inglesas, 8 belgas e 2 alemds. A Mogiana
possuia 82 locomotivas, sendo 42 inglesas, 28 norte-americanas, 3 alemas e 1 fabricada pela prépria

“ Companhia Mogiana Relatério da Companhia Mogiana (1902), pp. 148-155.

* Stevenson cita artigos de Her O. Lasche, Engenheiro Chefe da Associagdo de Eletricidade de Berlim; Willian
Geipel, da Gloucester Engeneering (Engineering Magazine, vol. XX, p. 281), S.H. Short (Mechanical Engineering,
vol. VII, p. 327); F. W. Sheffield (Fieldens Magazine, vol. V, p. 524); Wilfred Lineham (A text book of Mechanical
Engenering, 1902, p. 865). M. Delmas (Rapport du Congrés Internacional de Mechanique Appliquée, Paris, 1900,
tomo |, p. 245); Procedings of the American Railway Master MechanicsAssociation, (vol XXXIll, p. 326); e Samu-
el Vauclain, Superintendente Geral da Baldwin Works (Engeneering Magazine, 1901, vol. XX, p. 952). Companhia
Mogiana (1902), pp. 148-155.

“% Brownm (1995), pp. 191-192.
4 Companhia Mogiana (1902), p. 155.
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empresa. A Companhia Paulista possuia 135 locomotivas, assim distribuidas: nas linhas de bitola de
0,60 m, 5 locomotivas norte-americanas e 2 inglesas; nas linhas de bitola de 1,00 m, 43 norte-
americanas e 16 inglesas; e nas linhas de bitola de 1,60 m, 46 norte-americanas e 22 inglesas™.

Do ponto de vista quantitativo, todas as empresas férreas atuantes em Sao Paulo em 1901,
reuniam 367 locomotivas, 491 carros de passageiros e 6.895 vagdes de mercadorias. Sendo que para
as trés empresas estudadas, ha alguns acréscimos em relagdo ao ano anterior; a Companhia Mogia-
na, 115 locomotivas, 142 carros e 1.819 vagdes; e a Companhia Paulista 69 locomotivas, 93 carros e
1.471 vagoes (1,60 m), 59, 75 e 821 (1,00 m) e 6, 7 e 35 (0,60 m); a Companhia Unido Sorocabana e
Ituana tinha 56 locomotivas, 62 carros e 536 vagdes™.

Em relagéo as locomotivas da Companhia Mogiana, para o qual obtivemos detalhes dos fabri-
cantes, as locomotivas norte-americanas eram fabricadas pela Baldwin, enquanto que as inglesas,
pela Beyer, Peacok and Company e Sharp, Stewart and Company. Enquanto que os 96 carros foram
fabricados pelas oficinas da propria empresa, 27 vieram da empresa norte-americana J. Sharp and
Company, 3 da Companhia Edificadora do Rio de Janeiro e 4 da empresa belga Dile Bacalan™. Da
Companhia Paulista, identificamos que os fabricantes das locomotivas a vapor de bitola de 1,60 m
eram principalmente a Baldwin, seguida pela The American Locomotives Company (ALCO); enquanto
que as de bitola 1,00 m eram construidas pela Baldwin, ALCO e a empresa inglesa Beyer, Peacok
and Company™. Em 1903, a Estrada de Ferro Unido Sorocabana e ltuana possuia 80 locomotivas de
diversos fornecedores: 36 norte-americanos (Baldwin), 32 inglesas (Fairlie Nasmith and Wilson, Kerr
Stuart and Company, Avonside and Company, Hawthorn and Leslie e Dubs and Company), 8 belgas
(Societé St. Leonard), 2 alemaes (Krauss) e 2 das oficinas da propria empresa, em Mairinque. Em
relacéo aos carros, 68 eram de empresas brasileiras (Companhia Metallurgica e Construtora, Compa-
nhia Edificadora), 12 americanos (J. Sharp and Company), 10 franceses (Dyle and Bacalan). E para
os vagdes, em 1903, temos 426 da Companhia Metallurgica e Construtora, 470 da Companhia Edifi-
cadora, outros 28 de fabricagdo nacional e 16 franceses (Dyle and Bacalan)®*. Ha portanto um claro
predominio numérico da Baldwin como fornecedor de locomotivas para as empresas férreas paulistas
no final do século XIX.

Até 1910, a Companhia Mogiana tinha mais 7 locomotivas Beyer, Peacok and Company e 30
maquinas da Baldwin, todos para bitola de 1,00m. Enquanto que a Sorocabana Railway Company
adquiriu no mesmo periodo mais 13 locomotivas tipo ten-well da Baldwin®. O que indica que apesar
da frota inicial de locomotivas ser de origem inglesa, particularmente Sharp, Stewart and Company,
comega a ampliar a aquisicdo de maquinas norte-americanas a partir do inicio do século. Enquanto
que os carros, de 1901 para 1910, ampliam-se para 32 de origem norte-americana da J. Sharp and

48 Séo Paulo. Quadros estatisticos..., (1899), quadro 4.
“9 pinto (1977), p. 251.
0 Companhia Mogiana (1901), pp. 102-103.

°1 Cf. diversos diagramas de caracteristicas de locomotivas a vapor, de bitola de 1,60 m, 1,00 e 0,60 m (s/d).
Museu da Companhia Paulista, Jundiai.

52 Estrada de Ferro Uni&o Sorocabana-ltuana (1904). p. 22. O fornecedor “Frances” Dyle & Bacalan corresponde
ao “belga” Dile Bacalan do relatério da Companhia Mogiana. Em verdade, referem-se a mesma empresa. Trata-
se da companhia franco-belga Société Anonyme de Travaux Dyle et Bacalan, fundada em 1879 em Bordeaux e
gue se concentrava na producdo de material rodante até 1925. Destacando-se depois na producéo de avides
bombardeiros, como o DB-10 e DB-70.

>3 Sorocabana Railway Company (1911), p. 31.
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Company, 125 de fabricacéo prépria e 13 de diversos fabricantes nacionais>. Indicando aumento da
producao de carros pela propria oficina da Companhia Mogiana (agora ja funcionando as novas insta-
lagdes da oficinas), além da incorporagao de produtos de outros fabricantes nacionais™°.

Outro momento em que se observa um novo perfil do fornecedor de material rodante é quando
da eletrificagdo das linhas iniciado pela Companhia Paulista em 1922. Entre 1922 e 1930, foram ad-
quiridas 45 locomotivas elétricas, além de sub-estagdes e circuitos de transmissdo fornecidos pelas
empresas norte-americanas General Electric e Westinghouse Company®®.

Tabla X-4. Locomotivas Elétricas da Companhia Paulista (1922-1930)

Ano N° Uso Companhia Pais Poténcia
1922 4 passageiros  General Electric EE.UU 1.648 HP
1922 8 carga General Electric EE. UU 1.648 HP
1922 2 passageiros  Westinghouse EE. UU 2140 HP
1924 5 manobras General Electric EE.UU 653 HP
1926 4 manobras General Electric EE.UU 653 HP
1926 1 passageiros  Westinghouse EE.UU 2.140 HP
1926 1 passageiros  Metrovick Inglaterra 2130 HP
1927 2 carga General Electric EE. UU 1.610 HP
1928 8 carga Westinghouse EE. UU 1.590 HP
1928 5 passageiros  General Electric EE.UU 2.155 HP
1929 1 passageiros  Brown-Boveri Suissa 3.140 HP
1930 4 carga General Electric EE. UU 2.155 HP

Fonte: Departamento de Engenharia Mec&nica da Companhia Paulista (1935).

Observamos que a General Electric tinha aperfeicoado o sistema de locomotivas eletrificadas
devido a associagdo com a American Locomotive Company. Isto permitiu que se tornasse lider mun-
dial na producéo de equipamento de eletrificacéo ferroviaria durante os primeiros 35 anos de opera-
cdo de linhas eletrificadas®”. E era o principal fomecedor de equipamentos para empresas norte-
americanas, que estavam eletrificando suas linhas nas décadas de 1890-1920, como New York Cen-
tral Railroad e a Chicago, Milwaukee and Saint Paul Railway. Enquanto que a Westinghouse Com-
pany vira a produzir equipamentos, em associa¢do com a Baldwin, a partir de 1906 para New York,
New Haven and Hartford Railroad. A Baldwin tornou-se um importante fornecedor para os aliados
durante a Primeira Grande Guerra. E continuou a exportar para a Europa depois da Guerra para repor
o material rodante destruido — enquanto as oficinas europeias ainda demoravam a retomar a produ-
¢do. Por conta disso, na década de 1920 comegou a se destacar também no fornecimento de equi-
pamentos tanto para empresas norte-americanas, quanto de outros paises — NORTE (Espanha),
Ferrovie delle Stato (Italia), Empresa de los Ferrocarriles del Estado (Chile), Imperial Government
Railways of Japan (Japdo). A Companhia Paulista adquire os primeiros equipamentos da General
Electric por seguir projeto de eletrificagdo semelhante ao da Chicago, Milwaukee and Saint Paul
Railway. Contudo, terd no mesmo periodo também a disponibilidade de fornecimento pela Westin-

> Companhia Mogiana (1901), pp. 102-103.

%5 Companhia Mogiana (1910), p. 155.

%6 Departamento de Engenharia Mecénica da Companhia Paulista (1935), pp. 296-325.
> Locomotive Cyclopedia (1930), p. 1035.
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ghouse Company, provavelmente devido a forte presenga da Baldwin como fornecedor de locomoti-
vas para as empresas férreas brasileiras.

Este predominio da presenga norte-americana no fornecimento do material rodante repete-se
nas estradas federais — principalmente de locomotivas compradas de empresas norte-americanas,
enquanto que os carros sdo de empresas inglesas. Em 1913, num total de 1.074 locomotivas, 1.324
carros e 14.221 vagdes, haveriam dentre elas: 704 locomotivas de fabricagdo norte-americana e 318
inglesas; 483 carros dos Estados Unidos, 348 brasileiros e 395 ingleses; enquanto que 7.073 carros
de fabricacdo ingleses, 2.996 brasileiros e 2.397 norte-americanos”.

X.5. CONCLUSOES

Como dissemos no inicio, a hipétese de nosso trabalho € de que o processo de constituigao
das empresas férreas foi importante para promover a transferéncia de tecnologia associada a empre-
sa ferroviaria. Dai duas conclusdes relevantes a respeito. Em primeiro lugar, do ponto de vista socioe-
condmico, a rapidez de expansdo da malha ferroviaria e sua operagéo regular mobilizou grandes
capitais, méo-de-obra, conhecimento tecnoldgico e equipamento sofisticado para a época - tanto
dentro da empresa férrea, quanto de prestadoras de servigos de construgédo ou fornecedores de mate-
rial rodante. Isto nos abre outras perspectivas de analise sobre o impacto sécio-econémico da implan-
tagdo da ferrovia na historia do Brasil nos ultimos 150 anos. Lembremos que o transporte de cargas e
passageiros deu-se tanto do interior para o porto, quanto também no sentido oposto. Assim, a rapida
expansao da malha ferroviaria aponta para intensa ocupagéo de espago no interior do Estado, com
povoamento e formagao de novas cidades. Se o café corresponde a metade da carga de mercadorias,
em 1910, conforme tabelas acima, a outra metade representa outras mercadorias agricolas também
para consumo da populagao no interior. Isto €, em paises de dimensGes continentais como o Brasil, a
ferrovia viabilizou ocupac&o de territdrio, fluxos migratérios e de criagdo de novos mercadores consu-
midores.

Uma segunda consideragéo relevante é de que o exame da estruturagdo das empresas fér-
reas paulistas permite explicitar um pouco dos fluxos de circulagio de tecnologia ferrovia no mundo
industrializado do século XIX. A empresa ferroviaria demandou tanto um novo dominio do conheci-
mento vinculado ao uso da tecnologia (na figura do engenheiro ferroviario), quanto também uma in-
dustria pesada acessoéria as ferrovias, para sua instalagdo € manutengao (como a metallrgica). Neste
sentido, exigiu a importagdo de material rodante (de trilhos até locomotivas). Para o caso de S&o
Paulo, no Brasil, observamos a predominancia de empresas inglesas, frente a norte-americanas por
determinado periodo (década de 1870), mas n&o para outro (década de 1920). Neste inicio do século
XX percebe-se uma crescente importagdo de equipamentos norte-americanos, assim como depen-
déncia da tecnologia produzidas por estas empresas estrangeiras de equipamentos (locomotivas e
motores). E mais do que isso, a implantagdo da industria ferroviaria envolveu a adogéo de processos
produtivos associados a tecnologia adquirida. No sistema de transmissdo mecanica da energia pelos
motores das oficinas (como na da Companhia Paulista, em Jundiai), a disposicdo das arvores de
eixos polias condicionava em linha reta as oficinas e cujos trabalhos eram dispersos por um longo
edificio. Diferentemente, o sistema elétrico permitia condicionar a disposigéo de maquinas e operarios
em fungdo do fluxo produtivo. Da arquitetura ferroviéria até o regime de horas de trabalho, tudo era
reorganizado em fung&o do sistema de geragao de energia. Enfim, a tecnologia tornou-se uma dimen-
s&o importante na implantagdo da sociedade industrializada brasileira no inicio do século XX.

%8 \miener (1913), p. 209.
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X1.1. INTRODUGAO

Parece facil reconhecer que uma grande empresa como a The Rio de Janeiro Tramways, Light
and Power Company Limited (Light) exerceu um poder extraordinario na organizagao do espago cari-
oca no alvorecer do século XX. Até porque no processo de desenvolvimento urbano a relagéo empre-
sa-espago € notoria, podendo ser percebida na difusdo das inovagdes técnicas pelo territorio, e no
caso do Rio de Janeiro e da Light ndo foi diferente. Inovagdes no dmbito das infraestruturas notabiliza-
ram o pais que adotara a forma republicana de governar, tornando realidade avangos na produgéo
material e mudangas nos modos de vida, especialmente nas grandes cidades’. O Rio de Janeiro era
uma delas, cujo desempenho de capital do Brasil desde tempos pretéritos conferia-lhe possibilidades
de investimentos na urbanizacdo. Sua posi¢do de centralidade no pais favoreceu a hipertrofia de
recursos que envolviam o caréater inovador da economia urbana e o ideario de progresso. No quadro
politico-ideolégico de grandes mudangas na virada do século, a Light prosperou com sua atuagdo no
espago marcada pelas transformagdes na vida urbana do Rio de Janeiro.

Este artigo tem o objetivo de abordar a participagéo da Light — suas agdes e relagdes — nas
transformagdes da forma e da vida urbana carioca, mediante investimentos na iluminagéo elétrica e
nos meios de transporte, particularmente os bondes, inovagdes que tiveram como vitrine a famosa
Avenida Rio Branco (denominada Avenida Central no inicio do século)®.

! A democracia era incompleta no inicio da Republica. Homens arrivistas constituiam o sistema politico, o que
dificultava a democracia participativa. Assim como o pais transitava de um regime politico a outro, lentamente, a
cidade passava por mudancas sociais e politicas. A plutocracia, como denominava o escritor Lima Barreto, era
constituida pela oligarquia aristocratica e pelo parlamentarismo do tempo do império.

‘0 topdnimo Avenida Rio Branco substituiu o de Avenida Central em 1912. A Avenida Central foi assim denomi-
nada em sua inauguragédo em 1905 e constituiu um emblema da cidade que se modernizava, tornando-se cos-
mopolita e referéncia da centralidade da capital federal em sua projecé&o internacional como simbolo da nagéo
brasileira e da insercéo econdmica no capitalismo concorrencial do periodo em foco. Preferimos designa-la pelo
topdnimo atual e que perdurou na longa durag&o do século XX no Rio de Janeiro urbano e coragéo da metropole.
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O contetido esta estruturado em trés partes: a primeira refere-se a relagéo entre empresa e
espaco. Na segunda destaca-se a caracterizacdo da Light e dos agentes sociais envolvidos com esta
empresa. A terceira parte dedica-se a apontar as inovagdes advindas da Light em sua atuagdo no
espaco central do Rio de Janeiro, mais precisamente as implicacdes na centralidade da Avenida Rio
Branco, sua iluminag&o e a circulagdo de bondes.

XI.2. A RELAGAO EMPRESA E ESPAGO

Sabemos que uma empresa corporativa distribui por diversas partes do mundo seus investi-
mentos, repercutindo no processo de industrializa¢&o e na divisdo territorial do trabalho. No caso de
uma grande empresa como a Light, seu papel foi proeminente tanto na Europa como no Brasil. Na
urbanizagéo do Rio de Janeiro e de Barcelona podemos identificar condigdes emancipadoras dessas
cidades no contexto da modernizagéo capitalista em que a Light se inscreve. Tanto numa como noutra
cidade melhorias nas infraestruturas marcaram sua entrada no século XX em condi¢des de metropole,
com poder econdmico e politico, em virtude das vantagens do capitalismo industrial e do modelo de
desenvolvimento® que se irradiou pela sociedade.

No ambito do desenvolvimento global se estabelecem relagdes internacionais entre empresas
e seus respectivos espacos. As interacdes espaciais* organizam e reorganizam cidades e suas areas
de influéncia, definindo novos rumos da urbanizagao: centralizagdo, descentralizagdo, metropolizagéo
e periferizagao sao processos fomentados pela geracdo e implementagao de redes técnicas® capazes
de permitir uma nova distribuigdo de aglomerados espaciais da populagdo e suas atividades. Sendo
assim, as grandes empresas ao promoverem as interagdes espaciais capacitam-se como gestoras do
territrio.

A internacionalizagdo das grandes empresas no inicio do século XX corresponde a necessida-
de de reprodugao ampliada da acumulagéo capitalista® em periodo de afirmagéo do monopélio em-
presarial’. Sua relagdo com o espago é importante porque provocam interacées espaciais, especial-
mente quando correspondem ao ramo das infraestruturas. Estas se constituem em esséncia do espa-
GO, até porque o estruturam como elemento intrinseco a ele, juntamente com os homens, as institui-
cBes e 0 meio ecolégico®. As infraestruturas tém a capacidade de articular os setores secundario e

Quando recorremos ao nome original de Av. Central no texto é para contextualizar com o primeiro momento da
Light no Rio de Janeiro. Algumas vezes vamos chamé-la simplesmente de Avenida, utilizando-nos de figura de
linguagem, dada a sua relevancia na cidade como tal.

% A idéia de desenvolvimento a gue queremos nos aproximar implica transformagdes na sociedade a partir do
crescimento econdmico, este, por sua vez, vinculado as inovagdes técnicas produtoras de riqueza e de novas
formas de produzir e de organizar o trabalho em sua divisao pelo territério.

4 Corréa (1997b), p. 279. Para este autor, interagcdes espaciais “constituem um amplo e complexo conjunto de
deslocamentos de pessoas, mercadorias, capital e informagao sobre o espago geografico.” Uma grande empresa
como a Light promove esses nexos espaciais, dai sua condi¢&o de gestora do territério.

> Dias (1995). O conceito de rede técnica revela o papel que a empresa implementadora de inovagdes técnicas
desempenha no espaco, conferindo-lhe maior dinAmica e complexidade. Segundo a autora, o conceito remete ao
pensamento de Saint-Simon sobre o Estado e sua organizag&o racional por cientistas e industriais. Por conse-
guinte, as redes se manifestam na relagdo entre producdo de infraestruturas, financiamento bancario, conexéo e
hierarquizag&o do territorio.

6 Corréa (1997a).
" Soja (1993).
8 santos (1985).
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terciario da economia urbana. QOutrossim interagem com os processos de produgdo, circulagdo e
consumo que definem a cidade capitalista.

Portanto, as interagbes espaciais se modificam pela a¢éo da grande empresa em sua estraté-
gia capitalista, isto €, o espago dinamiza-se ao ser afetado em todos os seus elementos. A grande
empresa se conecta com as instituicdes reguladoras, os trabalhadores no processo produtivo, os
usuarios dos servigos prestados e com o suporte fisico ao qual se atrela, ou seja, os elementos do
espaco. Aceleram-se os mecanismos de circulagdo de recursos financeiros para as operagdes de
producéo e acumulagdo capitalistas e se ampliam as possibilidades de expanséo espacial. Em resu-
mo intensificam-se os fluxos, as nodalidades” e as redes geograficas a partir da atuagdo complexa e
articulada da grande empresa no espago. Constitui-se uma teia de relagdes concebidas no ambito
econdmico e que se reproduzem socialmente.

No inicio do século XX cabia explorar a periferia consolidada no século XIX e expandir do co-
mércio de mercadorias para o circuito capitalista das trocas financeiras e de investimentos, reorgani-
zando a economia mundial. Assim é que a relagéo centro-periferia assumiu a escala do mundo capita-
lista, momento em que floresce o poder monopolista de empresas como a Light.

A Light constituiu uma rede internacionalizada de técnicas que favoreceu a comunicagéo entre
os lugares do mundo. Grandes empresas demandam comunicagédo para funcionarem articuladas em
sua capacidade produtiva em matrizes, filiais e subsidiarias™®, exigindo um fluxo de investimentos. Rio
de Janeiro e Barcelona foram lugares que se beneficiaram da presenga da Light com investimentos na
dotacao de recursos urbanos como 0s meios de transporte modernizados e movidos a eletricidade: os
bondes que circularam nessas duas cidades e fomentavam as interagbes espaciais. Sem dlvida, o
motor das grandes mudangas no espago a partir da analise de uma grande empresa de capital multi-
nacional no Rio de Janeiro, diz respeito as inovagdes técnicas que ela é capaz de introduzir no meio
urbano. Neste sentido os meios de transporte articularam os diferentes subespagos da cidade, cujas
conexdes passam a obedecer a uma légica de interdependéncia entre lugares préximos e distantes.

A eletricidade vinculada aos transportes criou imensas possibilidades de articulagéo do territ6-
rio brasileiro, bastando ver o papel das ferrovias. A integragdo intensificou sua marcha no inicio do
século XX repercutindo na constituigdo de redes que definiram as relagdes entre regides e o grau de
insergdo no processo de desenvolvimento. A eletricidade que ilumina a vida das cidades mediante
sistemas de engenharia comegou a alcancar largas distancias, associando o conceito de rede ao de
inovagao técnica. Portanto, desde o século XIX a compreenséo das relagdes entre inovagao técnica,
avango do poder empresarial, organizagéo do territorio e mudangas no modo de vida urbano se impde
aos estudos sobre a tematica e pdem em evidéncia o papel central de certas empresas voltadas para
a produgéo e consumo coletivo de infraestruturas. O papel que cumprem é revolucionario em termos
do processo civilizatdrio. Nas cidades, os trens de passageiros, 0s bondes e os elevadores permitiram
a expansao horizontal e vertical do ambiente construido. O que seria subir dez andares sem elevado-
res, hoje em dia? Que dispéndio de energia humana!

Sem duvida a revolugdo técnica tem implicagbes na definicdo do espago, conceito-chave da
Geografia. Pierre Monbeig registrou no Brasil a importancia dos transportes e da rede ferroviaria na
mobilidade espacial dos homens e do capital, este se desterritorializando na sua condi¢do de romper
fronteiras, anulando a nogdo de distancia, sob a dindmica da economia internacionalizada. Para o

® Soja (1993).
10 Corréa (1997a).
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autor a revolugdo da energia € essencial no processo de urbaniza¢do em S&o Paulo, com os bondes
elétricos, estando o consumo de eletricidade lado a lado com a dindmica populacional e a produgao
do espaco construido™.

Nos inicios do século XX a ciéncia e a técnica penetravam em alguns ambitos da vida moder-
na, afetando as atividades humanas: no trabalho e no lazer das pessoas. Produz-se uma geografia
calcada em mudancas na natureza dos investimentos, na producao industrial, no consumo coletivo,
na luta social e nas combinagdes com representagées do passado®. O capitalismo concorrencial até
entdo havia gerado aglomeragbes urbanas com centralizagdo da produgdo industrial e uma forma
urbana com centro da cidade definido, e um ambiente construido como antes nao havia.

Grandes cidades como o Rio de Janeiro, na qual o processo de urbanizagéo conferiu vanta-
gens para o desenvolvimento econdmico “circular e cumulativo™®, manteve-se como foco de concen-
tragdo de poder e desenvolvimento econdmico ao longo de sua histdria urbana. O Rio de Janeiro
precisou perder sua capitalidade politica para Brasilia para ver afetado o peso da relagdo entre urba-
nizagao e desenvolvimento econdmico, o que sugere diversas apreensdes da questdo e compreensao
da cidade. Contudo, continua mantendo uma posigao importante na rede urbana no século XX, no
ambito dos fluxos comerciais, de populagao, de capital, de servigos e de informagéo, atributos que tém
sido revigorados nos inicios do século XXI, e os grandes eventos internacionais que abrigara o de-
monstram. N&o causa estranheza o fato de ser receptiva as inovagdes técnicas que gera e dissemina
pelo territério. Em outras palavras, sua capacidade empreendedora e inovadora fundamentada em
condigdes de diversidade social, capacidade cientifica e produg&o cultural mostraram-se propicias aos
avangos que reproduzem as condigOes iniciais de vantagens para o crescimento econdmico e o de-
senvolvimento social.

Antes de darmos continuidade ao presente estudo, buscando definir o perfil da empresa Light
e suas relagdes com outros agentes organizadores do espago urbano, convém verificar se ela faz jus
ao status de empresa. Podemos dizer que a Light € menos uma empresa juridica criada no Brasil por
uma empresa estrangeira do que um centro de produgdo da empresa matriz localizada em Toronto,
no Canada, pois as estratégias empresariais sdo delineadas a partir da matriz que subordinava o
conjunto de unidades produtivas localizado em diversos paises**. No entanto, para atuar no Brasil foi
preciso adaptar-se a um estatuto legal deste Estado para oferecer servigos de eletricidade e suas
aplicacdes ou produzir outros bens ou servicos™.

X1.3.A LIGHT E SUAS RELAGOES COM OS AGENTES ORGANIZADORES DO
ESPACO

Nesta se¢&o do artigo vamos abordar os primérdios da eletricidade no Brasil, caracterizando a
Light como pioneira do processo de implantagdo de energia elétrica com inovadora tecnologia. Em

1 Salgueiro (2006).

'2 Soja (1993).

13 Capel (2003), p. 164.

14 Séanchez (1998). Podemos aplicar a proposta metodolégica deste autor ao caso da Light no Rio de Janeiro.

15 . T Co . .
O autor ressalta a conveniéncia de distinguir entre proprietarios e gestores sem vinculo de propriedade, ca-
bendo destacar o papel prioritario da vinculagdo de propriedade. Neste artigo ndo vamos avancar nesta direcéo.
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seguida, vamos focaliza-la a partir das relagdes dos agentes que atuavam direta ou indiretamente no
processo de consolidacdo desta empresa na cidade do Rio de Janeiro.

X1.3.1. A empresa The Rio de Janeiro Tramways Light and Power Company Limited

A empresa The Rio de Janeiro Tramways Light and Power Company Limited (atualmente Light
Servigos de Eletricidade S.A.) era basicamente uma empresa privada canadense de geragéo, comer-
cializagéo e distribuicio de energia elétrica. Seus objetivos também englobaram o servigo de ilumina-
¢éo publica e particular, assim como o servigo de bondes desde a instalagdo da empresa no Brasil.
Nesse mesmo ano adquiriu 0 controle acionario da concessionéria de iluminagao a gas, a empresa
belga Société Anonyme du Gaz de Rio de Janeiro, servigo que foi controlado pela Light até 1969,
quando foi transferido para o governo estadual*®. Uma vez consolidada no pais, concentrou os servi-
¢os de gas e de telefonia, o que foi possibilitado pela fusdo com outras empresas exploradoras desses
servicos. Iniciou sua atuagdo no Rio de Janeiro em 1905, ao obter concesséo para construir uma
usina hidroelétrica e explorar o potencial de forca hidraulica no Ribeirdo das Lajes € no rio Paraiba do
Sul, localizados na regido do Rio de Janeiro. Esta foi uma obra de grande porte que envolveu capta-
¢éo de recursos financeiros, técnicos e humanos, produzindo uma dindmica espacial na regido, consti-
tuindo um sistema integrado desde a barragem/reservatério/usina geradora, atravessando linhas de
transmisséo, até as subestacdes na cidade do Rio de Janeiro. Em caso de falha no fornecimento, a
Light mantinha um sistema de reserva que consistia em uma usina térmica no Rio de Janeiro'’. Ao
gerar eletricidade e suas aplicagdes para o consumo coletivo a Light participou ativamente da urbani-
zagao do Rio de Janeiro, tendo sido um agente que proporcionou grandes mudangas mediante inova-
¢oes técnicas revolucionarias. De inicio 0 consumo se limitava a iluminag&o publica e privada, a incipi-
ente industria (primeiro, iluminagao; depois motores elétricos) e aos transportes, por exemplo, o bonde
elétrico. Em 1908 a Light alcangou o controle dos meios de transporte em carris urbanos no Rio de
Janeiro, posi¢ao de carater monopolista. O contrato negociado em 1907 permitiu operar até 1970 com
os bondes (unificando Carris Urbanos, Séo Cristovéo e Vila Isabel). Em nome do progresso nédo se
discutia soberania nem autonomia econdmica: a entrada do capital estrangeiro era vista com bons
olhos, especialmente pelo sistema republicano embrionario®. Mas nem sempre foram somente facili-
dades. Os governos mudavam e suas respectivas tendéncias ideologicas repercutiram na trajetéria da
Light, revelando tensdes. Com o tempo e a incorporagao da técnica pelos empresarios locais o poder
monopolista encontrou dificuldades, dando margem a concorréncia € a negociagdes.

No inicio do processo de eletrificacdo, as fontes de energia hidraulica estavam localizadas
préximas aos centros de consumo, assim como as termoelétricas com méaquina a vapor, devido a
inexisténcia de geradores de maior porte e da impossibilidade de longas linhas de transmissao™. A
demanda por eletricidade no Rio de Janeiro era atendida plenamente pela primeira hidroelétrica de
grande queda no Brasil (Usina de Fontes). A geragdo de energia elétrica para pequenas cidades
ficava a cargo de investimentos locais, envolvendo agentes como comerciantes e produtores rurais,
com apoio dos governos locais, tendo em vista os acordos efetuados para obtengao de iluminagéo
publica. Nos anos 1930, essas pequenas companhias produtoras de eletricidade na regido (Estado do
Rio de Janeiro) foram incorporadas como filiadas pela grande empresa estrangeira Light.

16 ight (2012).

7 Telles (1993).

18 \icdowall (2008).
19 Telles (1993).
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A eletricidade evoluiu no Brasil € com ela o poder econémico e organizador do espago exerci-
do pela Light, que aumentou o nimero de usinas (primeiramente térmicas e depois hidroelétricas) e
de cidades atendidas pelo servigo. A empresa acumulava capital, tecnologia e savoir-faire empresari-
al, definindo seu poder no ambito financeiro, técnico e gerencial. Progressivamente a empresa foi
constituindo sua rede técnica e disseminando-se pelo territorio, definindo um sistema com dindmica
propria, a comegar pelas caracteristicas de corrente elétrica e pela tecnologia, sem integrar-se a ou-
tras redes. O modo como foi introduzida a corrente de 120 V no Rio de Janeiro dificultava o uso de
eletrodomésticos desta corrente em outros estados brasileiros, situagdo que perdurou até recente-
mente; ora tinhamos tecnologia americana ora européia.

Em 1905 a Light instalou seu escritdrio na Avenida Central. Em 1911 transferiu-se para um be-
lo edificio que ainda se mantém preservado pelo patrimdnio histdrico e cultural, no enderego original
da Av. Marechal Floriano, que foi alargada no periodo das obras de embelezamento promovidas pelo
prefeito Pereira Passos no centro da cidade. No ano de 1930 a Light pos em funcionamento um par-
que de oficinas gigantesco no Rio de Janeiro, construido por especialistas americanos para abrigar
um conjunto de atividades relacionadas aos bondes e as usinas: desde fabricagdo a manutenggo.
Envolvendo 2.000 trabalhadores e ocupando 150.000 m2, a “Cidade Light” (maior instalagéo da Amé-
rica do Sul) concentrava as atividades antes dispersas em empresas pequenas que foram incorpora-
das pela Light*°.

X1.3.2. Agentes envolvidos com a Light: a rede de relages da empresa

0 estudo da empresa Light sugere o entendimento das relagdes que ela ndo pdde prescindir
para alcancar seus objetivos capitalisticos e estratégias de atuag&o no espago como suporte e na
sociedade, esta bastante afetada pelas inovagdes inerentes a producédo desta empresa. Porém, os
limites deste artigo dificultam um estudo mais sistematico das relagbes estabelecidas, interesses
comuns, conflitos e atitudes diante dos investimentos inovativos da Light. Mas vamos indicar alguns
agentes que constituiam a rede de relagdes da empresa, 0 que néo poderia faltar devido a importan-
cia do tema.

Em questdes de eletricidade, competia ao Estado descobrir 0 potencial energético da regido.
Dentre suas atribui¢des estavam: a regulamentagédo da producéo de energia elétrica e a apropriagao
do espago para obtengdo de recursos hidricos para prover a energia e controlar as normas técnicas
elaboradas mediante consultoria na &rea de engenharia. CAmara e Senado trabalhavam disciplinando
a distribuigdo de forga para as indUstrias nascentes e para o consumo privado e publico da cidade.
Portanto, as atuagdes do governo estavam vinculadas ao trabalho técnico de engenheiros e arquite-
tos, através de inspetorias, comités e outros organismos publicos competentes capazes de legislar
sobre a produgéo e o consumo de energia elétrica. Em 1906 ja existia um projeto de lei sobre a pro-
priedade de rios e quedas d'agua, que também tratava das atividades de geragéo e distribuigdo de
energia elétrica”.

O governo do inicio do século, periodo de abertura da Avenida Central e de inovagdes conso-
lidadas pela Light, como a iluminag&o e os bondes elétricos, era de carater empreendedor: tanto na
esfera federal - o presidente Rodrigues Alves — como na esfera municipal — o prefeito Pereira Passos.
A organizagao da exposicao de 1908 e da exposico internacional de 1922 demonstra a preocupagédo
de ressaltar o papel do pais no mundo de entdo, ou seja, expor a industria e a agricultura, assim como

%0 Telles (1993), pp. 406-407.
2 Telles (1993).
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a vida cultural e urbana encarnada pela cidade que sediou os referidos eventos. Numerosas institui-
¢bes foram criadas no periodo da Republica Velha (no qual se circunscreve o recorte temporal deste
artigo) para gestionar e impulsionar processos inovativos como os gerados pela Light. Vale ressaltar
que era preciso legislar e estabelecer mecanismos reguladores do empreendedorismo da época,
favorecendo a modernizagdo que procedia do exterior e florescia internamente, simultaneamente a
idéia de progresso cultivada endogenamente. Convém ressalvar que o aprofundamento de analises
deve associar o sistema politico, com suas contradicbes e mazelas, a organizagéo social que, em
tempos de implantagdo de inovagdes técnicas sob o mote da modernizagdo do pais, a comegar pela
sua capital federal, condenava a cidade a dualidades e a segregacéo urbana.

O Estado debatia as questdes referentes a introdugéo de capitais foraneos como os corres-
pondentes a empresa Light e seus servigos de eletricidade, criando comissdes parlamentares e orga-
nismos de controle dos servigos prestados e do processo de implementagéo da geragao e distribuigao
de energia elétrica e suas aplicagdes. As pressdes da empresa para obter vantagens competitivas em
condi¢des de monopdlio foram efetivas e revelaram o poder que exercia nas negociagdes com 0
Estado. Os conflitos eram de diversa natureza e envolviam empresarios locais empenhados em com-
petir com o capital foraneo. A empresa apropriara os direitos de explorar com exclusividade as inova-
¢es técnicas do periodo por muito tempo, 0 que era passivel de critica vinda dos setores politicos
constitucionalistas®. De fato a Light encontrou resisténcia no Rio de Janeiro, onde havia uma postura
combativa aos investimentos estrangeiros em servigos publicos por parte das firmas locais, 0 que
demandou muito lobby de Alexandre Mackenzie, representante da empresa, em alguns momentos
cruciais. No governo do presidente Afonso Pena e do prefeito Souza Aguiar a Light renegocia com
mais facilidade as concessdes de operacdo da empresa, marcando uma influéncia estrangeira direta
nos investimentos publicos da cidade em nome do progresso.

Coube ao Estado, também, criar instituigdes de ensino técnico em nivel médio e superior para
dotar o pais de capacidade criativa, no intuito de nacionalizar o processo de introdugéo de inovagdes
técnicas na industria e na vida privada citadina. As relagdes entre empresarios e usuarios eram inter-
mediadas pelo Estado, agente voltado para a provisdo de servigos publicos, mas atento aos interes-
ses especificos dos proprietarios dos meios de producao.

O prefeito Pereira Passos (1902-1906), com seu perfil de empresario e sua cultura de globe-
trotter, conhecia as melhorias que as cidades do mundo implementavam e trouxe muitas idéias de fora
para aplicar na modernizagéo do Rio de Janeiro, apesar de sua fungao de gestor de um projeto dese-
nhado nas esferas politicas federais para a capital. De fato, o Estado estava a frente para subvencio-
nar e garantir os riscos dos investimentos em energia elétrica iniciados pelos servigos publicos, antes
do consumo privado.

Os engenheiros, principaimente os profissionais liberais na area de engenharia elétrica, tive-
ram um papel de destaque nas relagdes estabelecidas pela Light. A inovagdo dependia de conheci-
mentos técnicos que ficaram a cargo de engenheiros que passaram a se especializar na geragao e
distribuigdo da energia elétrica. Ganharam destaque na sociedade brasileira, capitaneados pelo Clube
de Engenharia que teve poder decisdrio na abertura da Avenida Central. Competia-lhes, por exemplo,
elaborar a nomenclatura em portugués dos termos técnicos provenientes do inglés. No Rio de Janeiro
foi aberto o primeiro curso universitario em 1911, portanto a aplicagdo das técnicas antecedeu ao
ensino tedrico especifico na Escola Politécnica do Rio de Janeiro. Estrangeiros vieram trabalhar no

%2 Mcdowall (2008).
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Brasil e empresas se deslocaram como a Lighf®. Esta empresa contratava o técnico estrangeiro ou
brasileiro com formag&o no exterior, professores com savoir-faire nesta area do conhecimento para
empreender os projetos de eletrificagdo. E digno de nota que a empresa fundou uma Escola Técnica,
em 1932, que funcionava na Cidade Light™*.

Desde o projeto e construgéo da usina até as obras e operagdes nas subestagdes, 0s enge-
nheiros estrangeiros estavam a frente do processo na Light, com seu conhecimento, técnicas e equi-
pamentos importados. Os engenheiros relacionavam-se diretamente com a empresa, como técnicos,
e com os politicos, a quem prestavam consultoria sobre as questdes pertinentes a empresa e seus
objetivos locais.

Quanto ao papel dos empresérios, as obras de instalagbes elétricas muitas vezes ficavam nas
maos executoras de empreiteiros, como a firma do engenheiro Sampaio Corréa. Mas empreiteiros
também eram comerciantes de materiais elétricos, e neste negocio destacam-se os estrangeiros,
como James Mitchell e H. Smyth. Representantes de empresas americanas, no inicio do século XX
atuavam na praca de comércio do Rio de Janeiro, onde consolidaram suas agdes e instalagbes de
hidroelétricas.

Os empresarios assumem um papel relevante no processo de desenvolvimento, devido a sua
atitude progressista em face das inovagdes®. No Rio de Janeiro, juntamente com os investimentos
externos representados pela Light, figuraram influentes empresarios. Destaca-se por sua capacidade
empresarial Eduardo Guinle, que atuava junto a grupos profissionais e dispunha de lobistas junto aos
organismos decisorios do governo. Portanto, relagdes que viabilizavam seu desempenho na mudan-
¢a, incorporacéo e difusdo de inovagdes na vida urbana do Rio de Janeiro, onde o empresario angari-
ou prestigio social e deixou um legado de contribui¢des na produgédo do espago. Até hoje este sobre-
nome se associa ao ambiente construido, como no caso do hotel Copacabana Palace. A firma Guinle
foi a concorrente nacional da Light, engrossando as fileiras da oposigao aos privilégios desta empresa.
Atuando no mercado de energia, Eduardo Guinle obteve, em 1905, licenga exclusiva para negociar 0s
equipamentos da empresa General Electric e investir nos servigos publicos, e estava presente na
Avenida Central desde as obras de abertura e na consolidagéo de sua importancia na centralidade
adquirida como coragdo terciario®. Eram proprietarios de terrenos na Avenida e construiram prédios
com fungdes centrais que figuraram no rol dos grandes emblemas arquitetonicos da famosa Avenida.
Segundo a Light, faltavam-lhes capacidade técnica e recursos humanos qualificados para a imple-
mentag&o de seus projetos de fornecimento de eletricidade a partir da sua usina Alberto Torres.

Desde o século XIX, o imperador Pedro Il capitaneava um processo de modernizagéo que
compartilhava com intelectuais e cientificos. Por sua vez, 0 empresariado advindo da tradi¢do mercan-
til endogena era representado por expoentes como o Bardo de Maua, empresario do império, cuja
figura de empreendedor pdde ser identificada em atividades econdmicas (industriais, bancarias, co-
merciais, de transportes, efc., sem esquecer suas experiéncias financeiras no exterior). Sendo assim,
a cidade da virada do século, inicio da republica, reunia condigdes acumuladas na sociedade para
empreender, algumas vezes com resisténcia, mudangas e insercdo nesta etapa do periodo técnico-
cientifico. Em coeréncia com esse projeto, 0s empresarios brasileiros foram aprender no exterior,
buscando a ilustragdo nec