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Congtituye un gran placer tomar parte en los actos celebrados con ocasién del 150
aniversario de la construccion de los ferrocarriles en Espafia. Estoy agradecido por la
invitacion que se me ha hecho y en particular me gustaria dar las gracias a profesor Javier
Vidal Olivares de la Universidad de Alicante por darme la oportunidad de participar en esta
celebracion. Hoy y mafiana estaremos comparando y contrastando € impacto social del
ferrocarril en Europa, en Estados Unidos y en América Latina. El objeto de mi texto es
discutir algunos aspectos del ferrocarril como medio de transporte en la historia de los
Estados Unidos.

No hay duda de que € ferrocarril ha desempefiado un papel fundamental en los Estados
Unidos de América. Fue la tecnologia més influyente del siglo XI1X. Sus contribuciones
fundamentales al avance de los transportes y las comunicaciones sent6 las bases de un
amplio impacto socia y econdmico sobre dos de las mas poderosas tecnologias que
siguieron al ferrocarril: el automovil y €l ordenador o computadora informaética.

Hoy el legado de los ferrocarriles permanece plenamente vigente en la vida cotidiana de
los Estados Unidos. Es un medio de transporte lider en e segmento de las mercancias
todavia hoy siglo y medio después de sus comienzos en los Estados Unidos. Alrededor del
40 por 100 de las mercancias movilizadas entre las ciudades y casi la misma proporcion de
las cargas de productos agricolas se transportan mediante ferrocarril. Sin embargo no se
puede negar que hoy los ferrocarriles desempefian un papel menos significativo del que
alcanzaron durante su primer siglo en Estados Unidos.

En la medida en que nos aproximamos a milenio, e significado de ferrocarril es todavia
tan fuerte en e &mbito del mito como lo es en la redidad. Sirvié como simbolo en las
pequefias ciudades americanas del siglo X1X, cuando imaginamos que la vida cotidiana era
mucho méas simple y menos agitada que en € presente. Evoca o nos recuerda aquella época
en que e continente todavia parecia abierto, un territorio de grandes distancias y poca
gente. Recuerda la conquista del Oeste, con todas las miticas connotaciones afiadidas a esta
auténtica idea americana. Nos habla de un tiempo en que parecia que todo se podia
conseguir o més bien gque todo estaba a acance de todos los hombres blancos.

Recientemente visité una maravillosa exposicion que me recordd el todavia potente mito
del ferrocarril en la vida americana. La exposicion fue patrocinada por € Centro
Canadiense para la Arquitectura, como parte de su serie de exposiciones sobre € siglo de
América. Setitulaba La arquitectura de la tranquilidad. El tema central era el disefio de
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los parques tematicos de la Disney, € cua comenzd en Californiay mas tarde se extendio a
Florida, Japdn, Francia y muchos mas lugares. Walt Disney y la gran empresa que fundd
han estado entre las més explotadoras y creadoras de los mitos culturales americanos
durante e siglo XX. Por tanto, aquellos que en Estados Unidos y a lo largo del mundo
desconfian de la expansion corruptora de la cultura popular americana algunas veces miran
a Disney como un auténtico Gran Satén.

No me sorprendié encontrar en esta exposicion que el ferrocarril se encontraba en €l
auténtico epicentro de las ideas de Disney sobre e tema de los parques teméticos. El mismo
Disney era un entusiasta del ferrocarril, una hombre que amaba vigjar en tren y montar en
las cabinas de las locomotoras. Construy6 en su propio patio trasero en California una gran
magueta ferroviaria con una locomotora de vapor y varios coches, varios construidos por €l
propio Walt Disney.

Disney y sus seguidores se inspiraron particularmente en determinados aconteci mientos
de 1948. En agosto de aquel afio Walt Disney encabezd, junto con el superintendente de la
compaiia de Santa Fe, una visita a la feria ferroviaria de Chicago. El ingeniero de la
compafiia le permitio subir en la locomotora y hacer sonar € silbato de la maguina. En la
Feria ferroviaria treinta y dos compafiias de ferrocarril norteamericanas colaboraron en las
exposiciones gque evocaron € recuerdo del ferrocarril con modelos y pueblos en miniatura.
El transporte dentro de la Feria corrié a cargo de un tren miniaturizado cuyas traviesas
marcaban las fronteras del recinto ferial y cuya escala determind e tamafio de las
estructuras a lo largo del ferrocarril. Esta misma caracteristica seria imitada en
Disneylandia, una de las mas influyentes imagenes gréficas de la cultura americana en la
segunda mitad del siglo XX.

La experiencia de la feria ferroviaria de Chicago fue la inspiracion fina que llevd a
Disney a crear su parque tematico familiar organizado arededor del ferrocarril. Por
consiguiente, cada version de un parque temético de Disney desde sus primitivas ideas
hasta e primer parque de Disneylandia en California en 1955, o en Disney World,
Disneyland de Tokio, y Disneyland Paris, todos incluyeron un tren con traccion a vapor u
otro tipo de ferrocarriles. Los trenes fueron € medio empleado por Disney para transportar
visitantes hacia un nostalgico pasado al mismo tiempo que hacia un futuro esperanzador. El
historiador de la cultura Neil Harris escribié en el catdogo de la exposicion que "é rasgo
mas importante” sobre el cual Disney trabajaba era " un ritmo periédico y repetitivo de
movimiento de gente, fe en el destino como orden social, un sistema de vigje pensado para
reforzar la confianza en el futuro, en el pasado o, especiamente para los estadounidenses
del siglo XX, entre ellos mismos'. Como resefiador de un libro de reciente publicacion
titulado La historia del ferrocarril de Walt Disney: la pequefia fascinacion que condujo a
un gran Reino sefialaba, "Walt Disney dijo que todo comenz6 con un ratdn pero.. todo se
inicié con un tren". Las conexiones entre los trenes y la vision de los Estados Unidos de
Walt Disney y encarnada en los parques, constituye un testimonio bastante convincente del
mitico poder del ferrocarril en lavida de los Estados Unidos.

Como a menudo ocurre con los mitos, € poder como simbolo del ferrocarril en los
Estados Unidos descansa sobre la realidad de su gran influencia sobre la evolucién del pais.
La influencia de cualquier tecnologia nueva sobre la sociedad depende de la situacion



particular y de las circunstancias de dicha sociedad en e momento de la aparicion del
nuevo sistema técnico. En otras palabras, € impacto técnico es funcién de la adecuacion
entre la tecnologia, las necesidades predominantes y las oportunidades sociaes. Es dificil
imaginar un lugar, un tiempo y un sistema técnico mas adecuado € uno a otro que €
ferrocarril y los Estados Unidos del siglo XIX.

Las caracteristicas fisicas y demogréficas en € caso de los Estados Unidos fueron muy
diferentes de las que caracterizaron a Gran Bretafia y a la Europa continental. Los Estados
Unidos se iniciaron como nacion cuando las trece colonias inglesas del Norte de América
participaron en una revolucion que comenzo en 1776 y contempld su Ultima batalla en
1781. En aquel tiempo la mayor parte de la poblacion de lo que se convertiria mas tarde en
los Estados Unidos descansaba sobre una pequefia banda de estados dispuestos a lo largo de
la costa del Atlantico. Un relativamente pequefio contingente de europeos y cerca de
600.000 indigenas ocupaban espacios interiores del Norte de Ameérica que estaban
destinados a convertirse, en los siguientes tres cuartos de siglo, parte de los Estados Unidos.
Esto suponia una gran cantidad de territorios y casi todos ellos parecian ser tierras libres 'y
abiertas, es decir territorios sin ocupar.

Durante la mayor parte de los 125 afios que siguieron a la independencia, la historia
politicay econdmica de los Estados Unidos se centré en la compra, ocupacion y desarrollo
de las tierras ubicadas al oeste de los primitivos asentamientos ingleses. El crear vinculos
de transporte y comunicacion para unir asentamientos dispersos pero que formaban parte de
una nacion progresivamente en expansion, fue la tarea més urgente a la que debia hacer
frente la joven republica de los Estados Unidos.

En 1853 las tierras que abarcaban los Estados Unidos fueron finalmente conseguidas,
bien mediante tratados, bien a través de adquisicion o anexion militar. En aquel momento el
territorio bajo jurisdiccidn norteamericana comprendia 7 millones de kilémetros cuadrados.
A efectos de comparacion, la extension de la Gran Bretafia era de 230.000 kilémetros
cuadrados. En 1830, primer afio de funcionamiento del ferrocarril en los Estados Unidos,
todas las tierras que se convertirian dos décadas més tarde en territorio norteamericano
tenian una extension territorial que significaba 30 veces la extension de Gran Bretafia,
aungue el tamafio de la poblacién era mucho menor.

Esta era una nacion de grandes distancias y de poblacién muy dispersa. EI medio acuatico
era, con mucho, € més importante medio de transporte tanto para mercancias como para
pasgjeros y esta circunstancia suponia fuertes obstaculos al desarrollo del interior. Los
primeros afios de siglo XIX en los Estados Unidos fueron los propios de una nacion
expansionista y agresiva dotada de instituciones econdmicas y sociales que permitian un
desarrollo y un crecimiento muy rapidos. Sin embargo, su geografia y su topografia se
encontraban muy mal adaptadas a los tradicionales medios de transporte utilizados desde
siglos atrés. Por e contrario estaba bien dotada para adoptar un nuevo sistema de
transporte. El ferrocarril surgié como caido del cielo.

Por supuesto que no fue algo que llovié del cielo sino que vino de Inglaterra. Dado que
los transportes y las comunicaciones obligaban a un gran reto en los Estados Unidos, los
norteamericanos estuvieron mas dispuestos a seguir e liderazgo ferroviario marcado por



los briténicos. El crecimiento econdmico dependia de la poblacion, de los recursos y de los
mercados pero la disponibilidad de capital para conseguir €l objetivo de construir el
ferrocarril era escasa. Ademas las caracteristicas del nuevo sistema de transporte |0 hacian
muy costoso y los beneficios del fomento del transporte no retornaban rapidamente a los
accionistas o inversores privados. Hubo por tanto necesidad de que las administraciones
publicas gercieran su papel de liderazgo en las inversiones.

Aungue constituye un topico afirmar que, desde la perspectiva de los Estados Unidos, la
empresa privada es preferible a la intervencidn del Estado, los diferentes gobiernos en todos
sus niveles, desde el municipal al federal, desempefiaron un papel crucial en la construccion
de infraestructura de transporte. Muchas carreteras y caminos de peaje fueron construidos
mediante iniciativa publica. Entre 1815 y 1860 aproximadamente el 75 por 100 de la
financiacion para la construccion de canales procedieron del dinero publico. En la
construccion de las redes ferroviarias la financiacion y las subvenciones en forma de tierras
por parte de la administracion serian importantes aunque no decisivas, alcanzando el 25 por
100 del total de inversiones en 1860. La cantidad restante procedié de acaudalados
particulares, muchos de ellos europeos, ingleses fundamental mente.

Los primeros ferrocarriles comenzaron a funcionar en los Estados Unidos en 1830.
Inicialmente los norteamericanos dependieron fuertemente de la tecnologia y € materia
inglés pero también de forma temprana crearon rgpidamente una industria autéctona capaz
de construir y poner en marcha ferrocarriles adecuados a las especificas condiciones de los
Estados Unidos. En este punto la industria fue capaz de generar innovaciones para construir
y hacer operativos locomotoras, material movil y obras de fabrica més baratos y mas
rapidamente que en Gran Bretafia, evitando costosos tlneles y puentes donde fuese posible,
adaptando las locomotoras y los carriles a las necesidades del terreno y a las condiciones
del entorno fisico.

Los ferrocarriles demostraron tempranamente ser una poderosa herramienta de expansion
y unificacion politica. Desde los origenes de los Estados Unidos sus lideres politicos
estuvieron preocupados por la dificultad de unificar diversos Estados con poblaciones de
caracteristicas diferentes. Los dos objetivos que estaban tras muchos de los esfuerzos
iniciales para ofrecer financiacion y mejora en € sector transportes eran la expansiéon de las
fronteras del pais, mientras que, a mismo tiempo, se estrechaban los lazos culturales y
econémicos entre regiones. Tras la devastadora Guerra de Secesion (1861-1865) en la que
se luché para solucionar € problema de la esclavitud y la cuestion de si los Estados podian
separarse de la Unidn, los lideres de los Estados Unidos plantearon que la finalizacion de
los ferrocarriles era un punto clave para reconstruir la unidad de la nacion.

Pocos paises construyeron € ferrocarril con € entusiasmo y la entrega de los Estados
Unidos. Durante la década de 1850 e kilometrgje de lineas construidas se cuadruplico,
[legando en 1860 a mas de 48.000 kilbmetros. En este Ultimo afio, sblo treinta afios después
de que e primer ferrocarril comenzase a funcionar en los Estados Unidos, € pais tenia
aproximadamente la mitad del kilometraje de ferrocarril construido en todo e mundo.
Hasta cierto punto se puede afirmar que para entonces ya existia en los Estados Unidos un
mercado nacional y el ferrocarril congtituia e mejor instrumento para su articulacion. El
rapido desarrollo de su amplitud y riqueza constituyd0 un elemento centra en e



significativo crecimiento econdmico que haria de los Estados Unidos la nacion mas
industrial del mundo, siendo la mayor potencia econdmica afines del siglo XIX.

El desarrollo de la red ferroviaria fue extraordinario. La expansion significaba méas de
48.000 kilometros de lineas férreas en 1860 mientras que en 1890 la red alcanzé 225.000
kilémetros de extension. Esta continud creciendo hasta alcanzar su mayor extension antes
de la entrada de los Estados Unidos en la | Guerra Mundial, cuando €l conjunto del sistema
ferroviario sobrepasaba los 400.000 kilémetros. Una vez que € ferrocarril se consolidd
terminG convirtiéndose en e modo més utilizado de transporte. De hecho la inversion en
otros modos de transporte se convirtié en algo de importancia muy poco significativa No
seria sino hasta décadas después, con la aparicién del automévil y € camion y la
congtruccion masiva de autopistas, cuando se desatara € gran reto frente a la
preponderancia del ferrocarril en el transporte de superficie en los Estados Unidos.

No hay duda, gracias a trabgo de generaciones de historiadores pero muy especialmente
de Albert Fishlow?, que € ferrocarril tuvo un poderoso y positivo impacto econémico en el
siglo XIX en los Estados Unidos. El coste real de movilizar mercancias, pasajeros e
informacién cay6 bruscamente, lo cual trgjo consigo beneficios adicionales tanto a la
sociedad en su conjunto como a los particulares y empresas. Tanto el capital como €
trabajo fueron mas productivos como respuesta a las mejoras introducidas por € ferrocarril.
En particular para los afios de 1870 a 1910 las ganancias generadas por € aumento de la
productividad en € sector ferroviario sobrepasaron el nivel genera de la productividad de
la economia en su conjunto. Las innovaciones organizativas y técnicas en e sector
ferroviario asi como los cambios en e tamafio de los trenes y de su composicion
alimentaron una explosién de ganancias de productividad en e conjunto de la red de
transportes del pais. Y como demostré Fishlow, estos avances también condujeron a
dramaticas reducciones en € coste del transporte. Entre 1870 y 1910, las tarifas de
pasgjeros en términos nominales cayeron en una tercera parte. Los beneficios en €
transporte de mercancias fueron todavia mucho mayores, € coste en porcentgje de
transportar una tonelada por kilémetro de mercancia disminuyd aproximadamente dos
terceras partes a lo largo del mismo periodo de cuarenta afios. Hubo aqui grandes y
tangibles beneficios que contribuyeron a impulso de la vida material de cas todos los
ciudadanos de los Estados Unidos.

A pesar de estos efectos positivos, |os ferrocarriles norteamericanos se convirtieron en €
centro de la controversiay el debate politico. Las razones de este Ultimo fueron complejas,
pero lo més importante fueron las criticas sobre las tarifas ferroviarias y las queas
relacionadas con el carécter monopdlico de los ferrocarriles. Muchas de las acusaciones
basadas en lo elevado de las tarifas eran ilégicas o se basaban en el desconocimiento del
sistema de funcionamiento del ferrocarril; en cambio otras no. Muchos criticos afirmaban
gue las tarifas smplemente eran muy elevadas, o que implicaba sostener que los
ferrocarriles estaban obteniendo excesivos beneficios, o cua no era generamente e caso.
Maéas complejas eran las objeciones basadas en |la practica de cobrar mas por las distancias
mas cortas gque por las largas. Estos aspectos de la politica tarifaria parecian constituir a

2 (NT) Se refiere agui Glenn Porter a influyente libro de Albert Fishlow, American Railroads and the
Transformation of the Antebellum Economy,Cambridge, Harvard University Press, 1965



0jos de muchos ciudadanos précticas abusivas e injustas, s bien era mas caro por tonelada
de mercancia y kilébmetro para los ferrocarriles cargar, descargar y recomponer vagones
para un corto recorrido que para uno més largo.

Los aspectos mas probleméticos de la politica tarifaria sin embargo estuvieron
relacionados con los pactos entre compafiias y las tarifas discriminatorias. Ello forzé a
algunos remitentes a pagar mayores tarifas que otros, quienes a menudo recibian
bonificaciones o los mismos servicios. Como, en la mayor parte de los casos, algunos
cargadores no disponian de otra opcién que utilizar una compafiia concreta esto concedio a
los ferrocarriles un enorme poder econdmico a la hora de conceder a los clientes las tarifas
mas favorables. Detrés de la utilizacion de las bonificaciones y los esfuerzos de pactar
tarifas, hubo, sin embargo, en la realidad muestras de la vulnerabilidad competitiva entre
los ferrocarriles. Sus atos costes fijos gercian una fuerte presion para asegurar tréficos y
frecuentemente reaccionaban rebgjando tarifas en un denodado esfuerzo para asegurar
ingresos suficientes para cubrir sus costes.

L os resultados condujeron a las empresas ferroviarias a crear pactos de mantenimiento de
tarifas y a convenios de sindicacion de productos o "pools'®. Esto afiadi® mas problemas
politicos ya que fue interpretado como una respuesta claramente anticompetitiva. Las leyes
de los Estados Unidos han sido histéricamente mucho mas hostiles a los carteles que las
europeas; y los esfuerzos para regular los precios han provocado una mayor oposicion
politica y juridica. Dado que los ferrocarriles eran en muchos casos monopolios naturales
privados, ello se tradujo en graves problemas para € sistema politico de los Estados
Unidos. Por las mismas razones, los ferrocarriles se convirtieron en la primera industria
sujeta a regulacién, inicialmente al nivel de los Estados considerados individualmente y
después por € Gobierno federal. La primera agencia reguladora federal fue la Comision
Comercial Interestatal, fundada en 1889. (jlronicamente, cuando la era de la desregulacion
lleg6 a los Estados Unidos un siglo después, la Comision Comercia Interestatal fue
también la primera en ser suprimida!). Los ferrocarriles fueron de este modo la industria
gue condujo a los Estados Unidos durante un largo siglo hacia un activismo econdémico por
parte del gobierno federal. Y cuando e pais cambi6 su politica de regul aciones a comienzos
de la década de 1880 los ferrocarriles fueron, una vez mas, € sector de vanguardia

Gracias a la obra de Alfred D. Chandler, J.# conocemos €l papel de pionero que €
ferrocarril desempefié en poner en marcha la empresa moderna y la gran corporacion tipica
de los Estados Unidos. Su tamafio, complgjidad y extension geogréfica de sus actividades
empujo a las companiias ferroviarias a enfrentarse y resolver por primera vez muchos de los
problemas organizativos y operativos que surgirian més tarde y muchos otro sectores del
sistema empresarial moderno de los Estados Unidos. Fue la voraz demanda de capital 1a

3 (NT). Por lo comin los convenios de sindicacién de productos consistieron en compartir los ingresos
obtenidos por el transporte en determinadas direcciones variando los porcentajes para las compafias
participantes segin el tamafio de cada una de ellas. También se aplicaron en Europa, sobre todo en Gran
Bretafia. En Espafia fueron bastante comunes en el periodo 1870-1914.

4 (NT) Alude aqui Glenn Porter al conjunto de laobrade A. Chandler. Sus dos obras de mayor impacto estan
editadas en castellano. La mano visible: |a revolucién en la direccion de la empresa norteamericana, Madrid,
Ministerio de Trabajo y Seguridad social, 1988 y Escala y diversificacion. La dinamica del capitalismo
industrial, Zaragoza, Prensas Universitarias de Zaragoza, 1996.



gue condujo a la innovacion por parte de la banca de inversion norteamericana asi como a
la Bolsa de Nueva York y a mercado de obligaciones que facilitarian en su conjunto €
desarrollo posterior de las grandes corporaciones. Los ferrocarriles fueron € primer sector
en crear medios para gestionar e innovar con los grandes volumenes de datos, recursos y
persona que debia mangjar. Fueron también las compariias de ferrocarril pioneras en la
creacion de un grupo de directivos y de estructuras organizativas descentralizadas que mas
tarde serian adoptadas en otras grandes empresas de otros sectores de la economia. Fue en
los ferrocarriles donde la "mano visible' de las nuevas formas de gestion empresarial
aparecié por primera vez.

La mayor parte del impacto del ferrocarril en los Estados Unidos fue similar a que tuvo
en la mayor parte del mundo. El ferrocarril incrementd la rapidez y facilidad de vigje de las
personas ali donde estuviesen. El impacto inicial del ferrocarril en Estados Unidos fue
mucho mayor en €l ambito de la movilidad de pasgjeros que en € de mercancias. En sus
primeras décadas € coste de transportar mercancias por ferrocarril fue prohibitivamente
caro comparado con €l del transporte por via acuética 'y no seria sino hasta 1849 cuando €l
producto bruto procedente del transporte de mercancias superase a los ingresos por

pasg eros.

La velocidad de la informacion se acelerd incluso més répidamente que e transporte de
mercancias y pasgeros. Debido a que historicamente el telégrafo aparecio
aproximadamente al mismo tiempo que € ferrocarril y debido también a que los dos
medios marcharon juntos a lo largo del continente norteamericano los cambios que
provocaron fueron incluso mas radicales en el ambito de las comunicaciones que en € de
los transportes. No sblo e correo podia trasladarse mucho més rapido que en la época
preferroviaria sino que desde entonces e telégrafo iniciaba e siglo de la comunicacion
electronica. El impacto colectivo del ferrocarril y del telégrafo sobre un mayor y més
rapido movimiento de las personas, de las mercancias y de la produccién, produjo
verdaderos cambios revolucionarios en la economia de |os Estados Unidos.

En muchos aspectos los cambios fueron més ala del anbito de la economia y de la
politica. Hasta cierto punto € ferrocarril y sus efectos asociados modificaron la cultura e
incluso e conocimiento. La percepcion del tiempo y del espacio cambiaron y asi los
reflgyaron las percepciones humanas del mundo, tal y como fue brillantemente expuesto por
Wolfang Schivelbusch en su libro El viaje en tren.

Estos cambios fundamentales en las relaciones humanas fueron estimulantes y
probleméticos a mismo tiempo. Quizds més que cualquier otro factor individua las
transformaciones provocadas por € ferrocarril se escondian detras de la idea victoriana de
progreso. Si los seres humanos podian modificar tan radicalmente la percepcion del espacio
y del tiempo seguramente ello seria Unicamente una cuestion de tiempo, antes de que otros
problemas antiguos desafiaran a la industria, la ciencia, latecnologia, larazény € esfuerzo
humano.

Estos cambios radicales ocasionados por € ferrocarril, también estén en e centro del
poderoso sentido de la desorientacion, de la alienacion de la naturaleza y la historia que los
historiadores de la cultura han identificado posteriormente con la modernidad o e pleno



sentido de lo moderno. Si bien la comunicacion de la informacion fue ampliamente
fomentada a mismo tiempo se desatd 1o que Schivelbusch [lamé "la pérdida de la relacién
comunicativa entre e hombre y la naturaleza'. En los Estados Unidos esta negativa
reaccion frente a ferrocarril se dgé sentir en € trabgjo de escritores muy significativos
como David Thoreau y Nathaniel Hawthorne. Este Ultimo cuestioné la nueva época en su
cuento titulado "El ferrocarril celestial" y en su novela publicada en 1851 La casa de los
siete frontones describia €l paisgje que veian los pasgjeros del tren de este modo: " Todo
estaba sin fijar y moviéndose a la velocidad de un torbellino en la direccion opuesta a la
gue se encontraban”.

La misma suerte de ambigiiedad o de critica caracterizo los cuadros y las fotografias de
eminentes artistas como Thomas Cole, George Inness, Edward Hopper y muchos otros. El
ferrocarril estaba entre las principales fuerzas que ocasionaron la ruina de la naturaleza, la
destruccion de gran parte de la civilizacion de los indios, latirania del reloj y la prisa de un
mucho més frenético, alienado y, en cierto modo, innatural sistema de vida. Se podrian
presentar muchos més gjemplos en este sentido pero sé por propia experiencia que muchos
historiadores del ferrocarril y muchos coetaneos cuya obra se asocia con € ferrocarril no les
gustaria insistir en los aspectos negativos. Todos los presentes en este Congreso han
asistido para celebrar més que criticar €l papel del ferrocarril. Parafraseando € verdadero
significado de la oracién funebre de Marco Antonio en Julio César, estamos aqui para
defender € ferrocarril no para enterrarlo.

Muchos norteamericanos del siglo XIX se reirian ante la idea de que el cambio técnico y
el desarrollo econdmico representd cualquier otra cosa menos la poderosa fuerza de lo
mejor. Fue cierto como se ha sefialado, que e ferrocarril origind criticas de caracter
politico que condujeron a inicio de la época de la regulacion y que elo fue € inicio de la
primera oleada de un funcionamiento desfavorable para las compafias de ferrocarril. No
obstante éstas eran opiniones minoritarias. Los ciudadanos més influyentes mostraron
desde los inicios del ferrocarril que éste constituia un medio para conseguir el deseable
crecimiento de la economia, abriendo e continente a la colonizacién, estrechando la unidad
nacional, incrementando las oportunidades econdmicas y haciendo que € progreso fuese
una parte tangible de la vida norteamericana en la era de la industrializacion.

Los ferrocarriles alcanzaron su apogeo en los Estados Unidos en torno a cambio del siglo
XIX a XX. Desde entonces la historia ha sido menos brillante. La incompetente y en
algunos casos dura regulacion, mala gestion y escasez de nuevas inversiones hacen del
siglo XX una centuria que para € ferrocarril tiene mas de nostalgia que de esperanza, de
estancamiento que de innovacién. Aungue se ha llevado a cabo una excelente reconversion
desde que se inicio la desregulacion a comienzos de los afios 1980, los ferrocarriles nunca
volvieron a ser lo que fueron en sus primeros tres cuartos de siglo. Ninguna empresa, ni
industria ni nacion permanecen en la cumbre permanentemente. Las poderosas
circunstancias que hicieron del ferrocarril la tecnologia adecuada cuando surgi6é en Estados
Unidos pasaron con e tiempo. Sin embargo e ferrocarril del siglo XIX en los Estados
Unidos estuvo en e auténtico centro de los cambios revolucionarios que € mundo ha
contemplado desde los origenes de la agricultura y las ciudades miles de afios atras. Su
significado no deberia ser olvidado.



