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DEL FERROCARRIL

El ferrocarril fue en los siglos XIX y XX uno de los sinénimos de
progreso. En Argentina fue un importante elemento que sirvié para
achicar distancias y facilitar el transporte de la produccién de las
provincias a los puertos del pais; también generé gran cantidad de
puestos de trabajo. El tren pasé por duros momentos durante go-
biernos que siguieron politicas que no parecian diseia-
das parafavorecer a nuestro pais, pero también vivié mo-
mentos de gloria gracias a hombres que dieron lo mejor
de si para lograr un servicio de excelencia. Hombres que
lograron que nuestros ferrocarriles hayan sido, tecno-
Iégicamente, equiparables a los mejores del mundo.

ejos en el tiempo quedé la
I “Sociedad del Camino de
Fierro de Buenos Aires al
Oeste”, un grupo de ciudadanos
de Buenos Aires, que entre otros
nombres célebres reunia a Jaime
Llavallol, Mariano Mird, Manuel J.
Guerrico y Norberto de la Riestra,
que buscaban la forma de cons-

truir un tren en Argentina, alla por
1854. SegUn relata Raul Scalabrini
Ortiz en su obra “Historia de los
ferrocarriles argentinos”, “durante
los 27 afios en que pertenecio al
Gobierno de la Provincia de Bue-
nos Aires, el Ferrocarril del Oeste
fue la linea mas lujosa, la menos
dispendiosa en sus erogaciones
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burocrético - administrativas, la
que ofrecia al productor fletes y
pasajes mas econdémicos. Era una
empresa modelo que enorgullecia
alos argentinos y en relacion a la
cual todas las empresas ferrovia-
rias inglesas establecidas entre
nosotros pasaban, sin excepcion, a
un segundo plano”.
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El crecimiento de los puerto; que
ferrocarriles en la Argentina cerca de LOS EFECTOS N,EGA-”VOS DE
fue explosivo. ese puerto LA PRIVATIZACION DE LOS 90
Durante las décadas de 1862 hasta  se hubie-
1912, se construyeron 30.000 kilo- sen esta-
metros de vias férreas. Para 1941 blecido los
la Argentina contaba con 41.198 frigorificos
kildmetros de vias, lo que la hacia ingleses y
ocupar el octavo lugar en extensién  norteameri-
de tendido ferroviario, detras de canos; que
los principales paises del mundo, la Argentina
después de los Estados Unidos, no tuviera
la Unién Soviética, India, Canada, Su propia
Alemania, Francia y Australia. flota mariti-
En medio de ese periodo, el tren ma y fuera
paso a manos de la administracion ~ dependien- urante el gobierno de Carlos Menem, y bajo la
britanica. te de la flo- conduccién econémica del ministro Domingo
ta inglesa; Cavallo, Argentina decidi¢ desprenderse de
La matriz imperial queen la los ferrocarriles. Se firmé el decreto 666/89 que hizo
Segun nos detalla el historiador ciudad de que varios miles de trabajadores perdieran sus em-
Norberto Galasso, fue Raul Sca- Buenos pleos y muchos ramales dejaron de circular. Segun la
labrini Ortiz uno de los primeros Aires, el Asociacion Responde hay por lo menos 601 poblados
que comprendio la dependencia a centro del en vias de desaparicion porque sus habitantes tuvieron
la que veia sometido nuestro pais.  abanico, que emigrar tras quedar incomunicados y sin recursos
Scalabrini Ortiz sefialo que “los habia econdmicos para subsistir ante la ausencia del tren.
ferrocarriles ingleses se habian casas de Esto afecté a 276.664 personas, casi el 40 por ciento
trazado en abanico hacia Buenos comercio de la poblacion rural del pais.§
Aires, una red tipicamente colonial inglesas”.
para trasladar materias primas al
Para
Galasso, la nacionalizacion de Nacional del 19 de octubre de
las empresas publicas, especial- 19486, el presidente Perdn presenté
mente las relacionadas con los los lineamientos del Plan del Poder
transportes, emprendidas por el Ejecutivo sobre Realizaciones e
gobierno justicialista que llega al Inversiones para el Quinquenio
poder en junio de 1946, puede 1947-1951.
tomarse como un paso funda- Entre los puntos funda-
mental para cimentar las bases mentales, ademas de la creacion

de una nueva Argentina, alejada de varias empresas estatales, el
de las decisiones tomadas en los  Plan prevé la nacionalizacion de los
centros de poder. servicios publicos, entre ellos los
Destaca Galasso, “cuando  relacionados con el transporte. La
llega el peronismo se nacionaliza  tarea de reconversién de la Argen-
el Banco Central, el comercio tina estaba en marcha, la obra era
exterior, se crea una flota de mar titanica y era necesario contar con
y esencialmente se nacionalizan hombres capaces y confiables. Y

los ferrocarriles. Un proceso de en el caso del ferrocarril destaca-
liberacién nacional”. remos a dos hombres, entre tantos
otros. Dos ingenieros que tuvieron
Radl Scalabrini Ortiz comprendi6 que, en materiade | ferrocarril nacionalizado a su cargo el desarrollo de los tre-
ferrocarriles, nuestro pais se veia sometido ) ) .
ala dependencia. En su mensaje al Congreso nes nacionales: Livio Dante Porta y
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Pedro C. Sacaggio
El ingeniero

Pedro C. Sacaggio
Pedro Celestino Saccaggio nacid
en las cercanias de Turin, ltalia,

el 2 de Enero de 1876. Seis afios
después, tal como lo hicieron
muchas familias en aquella época,
también la familia Saccaggio viaja a
la Argentina en busca de trabajo. El
barrio de Victoria recibe a la familia
recién llegada. A los doce afios, Pe-
dro consigue trabajo en los talleres
del Ferrocarril Central Argentino de
Victoria. Ya no se despegaria de su
pasién por los ferrocarriles.

Cursa la carrera de Inge-
nieria Mecénica mientras trabaja
en los talleres del Ferrocarril Sud,
donde llega a ocupar el cargo de
Jefe de Ingenieria Mecanica en el
afo 1921, puesto que desempefia-
ra hasta su jubilacion, en 1936. En
el ferrocarril demostré su habilidad
como inventor. En 1910 propuso un
sistema de iluminacion y calefac-
cion eléctrica que reemplazé al que
utilizaba el vapor de la locomotora,
desde entonces todos los coches
del Ferrocarril Sud se construyeron
bajo su disefio y direccion. Otra de
sus innovaciones fue un mecanis-
mo que permitio sustituir el carbon
importado por combustible liquido
nacional, abaratando
los costos ferroviarios.
Posteriormente desa-
rroll6 formaciones de
traccion eléctrica, en
las cuales la energia
se generaba con la
traccion, como ocurria
en las primeras usinas
eléctricas del ferroca-
rril. En 1933 disefia
la primera locomotora
diesel, la CM-210,
que estuvo en servicio
hasta de década de
1960.

Los afios
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‘40 traerian a la Argentina vientos
de cambio y la posibilidad para
que emprendedores como Sacca-
ggio pudieran presentar al Estado
Nacional proyectos de desarrollo
tecnoldgico. Ya en 1945 la Admi-
nistracion de los Ferrocarriles del
Estado, que se habia decidido por
la traccion diesel para las forma-
ciones, le encarga la evaluacion de
construir locomotoras. Saccaggio
era de la idea de que si no se
reemplazaba el plantel de viejas
locomotoras a vapor por las nuevas
impulsadas con combustible diesel,
el ferrocarril sufriria una fuerte
crisis econdmica y se registraria un
serio perjuicio en los servicios. El
ingeniero disefia los planos para la
construccién de 30 locomotoras de
trocha angosta, el “Proyecto Sac-
caggio”. Si bien el plan no llegé a
implementarse fue el modelo para
lo que vendria con el primer Plan
Quinquenal.

Para 1949, el ingeniero
Sacaggio estaba en plena cons-
truccion de una locomotora. El
resultado de la obra fue la primera
locomotora diesel-eléctrica argenti-
na, “La Justicialista”. La locomotora
diesel eléctrica N° 1, CM1 Justi-
cialista, fue presentada en 1951y
comenzé a desempefiarse durante

En 1951, fue presentada la primera locomotora diesel-eléctrica argentina, CM1 “La
Justicialista”, que el verano de 1952/53 cubria el recorrido Constitucion y Mar del

Plata en 3 horas y 45 minutos.
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el verano de 1952/53, cubriendo
el recorrido de 400 kilémetros
entre Constitucién y Mar del Plata
en 3 horas y 45 minutos. Meses
después se probd su capacidad
en los viajes que hizo a Bariloche
y Mendoza, con una velocidad
promedio de 150 Km/hora. Optimo
resultado para la época.

La maquina contaba con
dos motores diesel encargados a la
empresa de origen suizo Sulzery
elementos eléctricos de la com-
pafiia Oerlikon English Electric.
Dentro de los desarrollos de tecno-
logia puramente nacional con que
contaba la CM1, se destacan los
boogies de cuatro ejes, disefiados
especialmente para operar a altas
velocidades en tendidos de vias de
baja calidad. Su autonomia era de
2000 kilémetros, tenia un sistema
de frenos por aire comprimido y un
sistema de refrigeracion fabricado
integramente en la Argentina por
Saccagio, que evitaba fenémenos
de fatiga de material, rotura de pie-
zas o fisuras en el block del motor.

El rendimiento de la
locomotora “Justicialista” hizo que
el Ministerio de Transporte creara
por Resolucién N° 79/52 |a Fabrica
Argentina de Locomotoras, més
conocida como Fadel, teniendo
como con sede a los
talleres de Liniers del
ex-ferrocarril Oeste,
un centenar de opera-
rios tenia como misién
cubrir la necesidad
de locomotoras del
sistema ferroviario
argentino. El ingeniero
Saccaggio inmediata-
mente emprendié el
disefio y construccion
de la segunda loco-
motora, la CM2 “La
Argentina”, que supero
tecnolégicamente a su
predecesora.
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a desapariciéri de la Fabrica Argenﬁna de Locomotorés y conde

a su produccion al abandono y el olvido.

El desempefio de estas
méquinas argentinas llevo tam-
bién a Sacaggio a presentar un
plan al ministro de Transportes
de la Nacion, Juan E. Maggi, para
la fabricacion en serie de 600
locomotoras, en 1953. El ministerio
de Transporte aceptd y encargd la
compra de motores diesel con las
firmas italianas Fiat Ferroviaria y
Cantieri Riuniti Dell Adriatico. Tam-
bién se compré hierro en chapas,
planchuelas y barras necesarias
para la primera etapa de construc-
cion.

Después del golpe de
Estado con el que la mal llamada
“Revolucién Libertadora” derroco
al gobierno del general Peron, las
locomotoras CM1y CM2, fueron
renombradas Libertad y Roca y
pasaron a cubrir solamente el
servicio que hicieran en sus inicios,
Constitucién - Mar del Plata. Sin
mantenimiento, dejaron de funcio-
nary hasta algunas partes fueron
vendidas como chatarra.

La fabrica de locomoto-
ras fue cerrada y desmantelada,
los elementos para construir las
nuevas maquinas fueron negocio
para algun chatarrero amigo de las

nuevas autoridades, los planos y
maquetas fueron destruidos, junto
con todo lo que recordaba al justi-
cialismo. Saccaggio fue duramente
atacado, tanto por la prensa como
por los funcionarios golpistas, su
capacidad fue puesta en duda y se
menosprecio la obra de un hombre
cuyas locomotoras fueron recono-
cidas por el Instituto de Ingenieros
Mecénicos de Londres y el Instituto
Americano de Ingenieros Eléctri-
cos, de Nueva York.

Saccaggio, tras una vida
de servicios al pais, un hombre
infinitamente agradecido a su patria
de acogida, fallece el 2 de Agosto
de 1959, sin poder liberarse de las
calumnias.

tran con un nombre que
para muchos es casi una
leyenda: Livio Dante Porta.
Este ingeniero, que nacié en
la ciudad de Parana, Entre
Rios, y estudio ingenieria en
la Universidad Nacional del
Litoral de Rosario, fue quien
mejor entendié el funciona-
miento, y el espiritu, de las
locomotoras a vapor.

Porta se especializ6 en
los locomotoras de vapor,
convencido de que todavia
se les podia exigir mas y, en
algunos casos, mejorar su
rendimiento. Después de
recibirse en 1946, comienza
a trabajar en la modificacién
de los cilindros, tuberias y
escapes de una locomotora del
Ferrocarril Central Cordoba, para
mejorar su eficiencia, utilizando
componentes nuevos y usados,
extraidos de otra locomotora.

Por la calidad de sus tra-
bajos, basados en experiencias y
proyectos de André Chapelon --su
mentor y amigo-- fue convocado a
trabajar en los talleres ferroviarios
de Tolosa. Alli reconvirtié, con
mucho éxito, los restos de una
locomotora 4-6-2, tipo Pacific, de
trocha métrica, y los transformé en
la famosa locomotora “La Argen-
tina”. Esta alcanzo los 2500 HP y
obtuvo récords de relacion peso/
potencia y eficiencia, algunos de

El ingenie-

ro FRASES DE LIVIO DANTE PORTA
Livio Dan-

te Porta “Ninguna cuestion puede tener respuesta si esta mal
Los que planteada”

recorren las

paginas de ‘La inteligencia podria definirse como la capacidad de
la historia describir las cosas por su esencia, lo que no es facil’.
ferroviaria

de nuestro “La locomotora de vapor: juna maquina tan simple y
pais se tan mal comprendida!”

encuen-
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los cuales permanecian vigentes
60 afios después.

Participé de los proyectos
del Ministerio de Transportes para
la construccion de diez locomotoras
y la modernizacién de aproxima-
damente un centenar, a las que
se aplico el concepto del eyector
‘Lempor” (Le Maitre-Porta), cuyos
aspectos teoricos publicéd y per-
fecciond afios después. Con esta
innovacion, Porta logré un
significativo incremento de
potencia en esas maquinas.
Varias de sus innovaciones
fueron aplicadas a mejorar
la eficiencia de las locomo-
toras del parque existente,
mientras el equipo de
Saccaggio construia las
locomotoras més moder-
nas para reemplazar a los
viejos equipos.

Como ya men-
cionamos, la caida del
gobierno de Peron trunco
todos los proyectos y mu-
chos de los innovadores se
quedaron sin empleo. Porta

“la rgetina” llegando a osario de Santa Fé

se traslado a la Patagonia en 1957
para administrar el Ramal Ferro-
Industrial de Rio Turbio, ferrocarril
con trocha de 75 cm que transpor-
taba carbon entre Rio Gallegos y
Rio Turbio. La linea dependia de
la empresa estatal Yacimientos
Carboniferos Fiscales. Durante su
administracion reformd la flota de
locomotoras a vapor Mitsubishi,
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para obtener altos niveles de
eficiencia cuando operaban en
un entorno natural en condicio-
nes extremas. Esto se lograba
con el sistema GPCS --Gas
Producer Combustion System--
que optimizaba la combustion
del carbdn en combinacion con
el sistema de escape Kylpor
(Kylala/Porta).

En los 60 Porta ingreso6
como Jefe del Departamento
de Termodinamica del INTI,
Instituto Nacional de Tecnologia
Industrial. Para ese momento,
sus ideas ya estaban siendo
empleadas en todo el mun-
do. Gran Bretana, utiliz6 las
innovaciones de Portay su
asesoramiento sirvié para
aumentar la eficiencia y reducir
la contaminacion de varias
decenas de locomotoras que
operaban en las islas.

Porta también fue llamado
a trabajar en los Estados Unidos,
posteriormente asesord a paises
en vias de desarrollo para el reci-
clado y utilizacion de locomotoras a
vapor.

Trabajé con Paraguay,
Brasil y Cuba, donde logré que

El ingeniero Livio Dante Porta
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una locomotora del Ministerio del
Azucar funcionase abastecida con
los residuos de la cafia de azucar.

Otro de sus logros fue el
hoy llamado “tratamiento Porta”,
un sistema de tratamiento de agua
que posibilita que las calderas de
las locomotoras reduzcan su entra-
da a talleres para hacer limpieza, lo
cual permitia que se mantuvieran
operativas durante mas tiempo.

Sus aportes se transfor-
maron en una gran cantidad de es-
critos cientificos que se publicaron
en muchos medios especializados
del mundo.

Siempre se opuso a
quienes querian imponer el volun-
tarismo por sobre el conocimiento.
Se resistia a trabajar con quienes
“ni siquiera saben que no saben”,

©
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lo que él llamé “la ignorancia
invencible”. Porta queria saber, y
para entender qué ocurria en otros
lugares del mundo escribio: “me
hice al inglés, al francés, al italiano,
al aleman y, un poco, al rumano. La
falta de informacion fue un obstéacu-
lo. Pero es que aquellos que estan
poco informados no se dan cuenta
de que no lo estan”.

Seguramente un gobierno
con proyeccion nacional hubiese

utilizado mejor las habilidades de
Porta, que fallecio el 10 de junio
de 2003, a sus 81 afios. La tarea
de Porta fue valorada por muchos
paises y, aun hoy, en Gran Bretafia,
Japon, Suiza y los Estados Unidos
se construyen y mantienen unida-
des de vapor segun los criterios
que él aplicd, porque mantienen
bajos niveles de consumo y de
contaminacion del ambiente.

Valga recordar aspectos
del pensamiento de Porta. El decia:
“primero, entender que el trabajo
es un modo de vivir y no un medio
para vivir. Segundo, las responsa-
bilidades de una empresa hay que
tomarlas como propias. Tercero,
los problemas no los resuelve una
empresa sino cada uno, con su
trabajo individual.§

LA UNIVERSIDAD TECNOLOGICA NA-
CIONAL OFRECE UN TREN MAS
BARATO DE ALTA VELOCIDAD

E

Rosario y Cérdoba.

| 16 de enero de 2008, la Presidenta de la Nacion, Cristina Fernan-
dez de Kirchner, anuncio la puesta en marcha del proyecto para la
construccion del tren de alta velocidad, que uniria Buenos Aires con

Las compaifiias internacionales Alstom, lecsa, Emepa e Isolux Corsan participarian del proyec-

to, pero el escenario econdémico internacional hizo que las prioridades debieran reasignarse y el proyec-
to sufrié una postergacion (Ver edicion N°226 de MI Club Tecnolégico).

Tal vez esta circunstancia permita que se preste atencion al proyecto ideado por especialistas
de la Universidad Tecnoldgica Nacional (UTN) de Rosario. Se trata del ferrocarril de altas prestaciones,
que reduciria los costos operativos en cerca de un 20 por ciento y podria implementarse sin necesidad
de vias exclusivas. Ademas, este tren podria operar con diesel y no necesariamente ser eléctrico.

“Es necesario reflexionar sobre el grado de justificacion del alto monto de inversion en el Tave
que, corriendo a velocidades de alrededor de 300/320 kilémetros, emplearia tiempos de viaje entre
Buenos Aires y Rosario de aproximadamente 90 minutos, frente a un tren de altas prestaciones que, a
velocidades entre 160 y 180 kilémetros, cubriria el mismo tramo en 150 minutos”, sefiald la urbanista del
Centro de Estudios de Transporte Intermodal de la UTN, Cristina Pradolini. En definitiva, no emplearia
mucho mas tiempo y, en cambio, reduciria claramente los costos, aun utilizando tecnologia de punta.

El proyecto de la UTN propone playas de estacionamiento de vehiculos, servicios varios y
emprendimientos comerciales, con lo cual se transformaria en un area de alta vitalidad urbana.§
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Distincion del Ministerio de Ciencia, Tecnologia e
Innovacién Productiva de la Nacion a Ml Club Tecnolégico

Un reconocimiento que fortalece

A través de la Resolucion N° 095/10, el Ministro Barafiao ha resuelto auspiciar la edi-
cion impresa y el sitio web de MI Club Tecnolégico. En los considerandos del reco-
. nocimiento, se incluyen elogiosos conceptos sobre nuestro medio, que

[
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} by ) ntre
1 A E los

) 4
siderandos
dela
medida,
se expresa que “MI Club Tec-
noldgico es un medio dedicado
a la investigacion periodistica
respecto del impacto que posee
la tecnologia en la vida cotidia-
na de los argentinos, habiendo
publicado en los Gltimos cuatro
(4) afos veintidds (22) nimeros
en edicién impresa, y recibido
su sitio web www.e-mi.com.
ar y su blog http:/lelblogdemi.
word.press.com/ un alto nivel de
visitas mensuales”.
La Resolucién agrega
que “son objetivos de MI Club
Tecnoldgico el conocer la medida

en que el uso de distintas tecnolo-
gias beneficia o perjudica a la po-
blacion; difundir el pensamiento de
quienes tienen responsabilidades y
opinién sobre los hechos tecnolo-
gicos que suceden en la Argentina
y en el mundo y narrar la vida y la
obra de quienes construyeron el
patrimonio tecnoldgico nacional” y
que “MI Club Tecnolégico propone
una forma de comunicacién diferen-
te, incursionando en el denominado
Periodismo 2.0 sin abandonar el
medio impreso, permitiendo de este
modo a sus seguidores la eleccién
entre la suscripcién a la edicion
impresa o via Internet”.

Este reconocimiento no
generara erogacion por parte del
Ministerio, y se suma a los auspi-
cios otorgados por el Rectorado de
la Universidad Tecnoldgica Na-

nos dan fuerzas para seguir adelante en el camino de la investigacion
4 _. periodistica y el compromiso con la verdad que hemos emprendido.

cional mediante Resolucion N°
2976/07 y la entonces Secretaria
de Ciencia y Tecnologia de la
Nacién N° 360/07.

Agradecemos esta
decision del Ministro Barafiao,
que fortalece la conviccién que
ha mantenido invariable la linea
editorial de nuestro medio y
refuerza el compromiso asumido
ante nuestros lectores.§

Dr. Lino Baraiiao, Ministro de Ciencia,
Tecnologia e Innovacion Productiva
de la Nacion

LA UTN INICIA UNA MAESTRIA
EN ENERGIAS RENOVABLES

Es gratuita, dura tres semestres y existen 30 vacantes

profesional del campo de las ciencias basicas o exactas y completo dominio del

idioma inglés. Las clases tendran frecuencia diaria y se dictaran en horario ves-
pertino. La gratuidad incluye el traslado y estadia para el desarrollo de la tesis en un
Centro de Investigacion en el pais o el extranjero. La inscripcion estara abierta a partir del 11 de marzo y hasta el
8 de abril y se comenzara a cursar el 19 de abril.

El Rector de la UTN, ingeniero Héctor Brotto, sefial que la maestria ha sido impulsada por “la necesi-

dad de contar en forma inminente con recursos humanos capacitados para cumplir con los objetivos energéticos
nacionales, lo que nos mueve a ofrecer una carrera de posgrado de nivel internacional”.

Informacion y grafica suministrada por la
Oficina de Prensa del Rectorado de la UTN

Para aspirar a una de las vacantes se requiere ser graduado de ingenieria, o

Para mayor informacién, dirigirse a maestrenov@rec.utn.edu.ar
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