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Introduccion:

El tema que abordaremos durante esta investigacion, tratara sobre la llegada, desarrollo
y proyeccion del ferrocarril en Norteamérica, pasando por lo que es Inglaterra, cuna de la
méaquina a vapor, y posteriormente la locomotora. En este sentido, y dado que el ferrocarril

tiene sus inicios en Inglaterra, resultard indispensable comenzar por este apartado.

La primera revolucion industrial trajo consigo grandes avances para la humanidad,
como fue la mencionada méaquina a vapor, ya que, durante este periodo de la historia humana,
la idea del saber, de explorar nuevos territorios y nuevas rutas resultaba muy tentador. Esto fue
posible, gracias a los nuevos adelantos en materia de tecnologia, navegacion y medios de
transporte. Asi se pudieron materializar expediciones, como también, excursiones que harian
progresar a la humanidad estableciendo nuevas redes de comercio, logrando una interconexion
mas eficaz entre diferentes puntos en el territorio. Esta claro que durante el desarrollo de la
primera revolucion industrial el mundo comenzaria a experimentar avances y mejoras en la
calidad de vida nunca antes vistas, en relacion con esto, se puede decir que el puntapié inicial

para el progreso humano fue el inicio de la primera revolucion como tal.

Las sociedades de Europa y del mundo occidental comenzaron a experimentar diversos
cambios tanto a nivel politico, econdmico, social y cultural dando paso a una nueva forma de
concebir la vida cotidiana. De este modo podemos afirmar que, con la revolucion industrial, el
milenario campesino daria paso al obrero, siendo las fabricas quienes proveeran la principal

fuente de trabajo durante este periodo.

Asimismo, el auge ferroviario comenzaria por propagar en el mundo un nuevo tipo de
progreso pocas veces antes visto, tratandose de innovaciones que hasta en sus mejores suefios,
cientificos e inventores se habian imaginado. La creacion de la maquina a vapor seria el
comienzo para que mas adelante se introdujeran los barcos a vapor y también la locomotora,
tomarian un papel fundamental en la economia del siglo XIX. Pues, con la interconexion de
diversos puntos en un territorio se daria de una manera mucho mas efectiva por medio del
ferrocarril, sirviendo como uno de los medios de transporte y carga mas efectivos, incluso hasta

nuestros dias.

Por otro lado, la locomotora progresivamente adquiere una relevancia bastante mas
preponderante a partir de la década de 1830, pues en esta época se establecid la primera linea

férrea del mundo (Liverpool a Manchester). Teniendo esto en cuenta, podemos afirmar que el



uso propiamente tal del ferrocarril, ya era utilizado para el transporte de civiles y, poco a poco,
comenzd a masificarse por Europa y el mundo, trayendo consigo mayor confortabilidad a la
hora de realizar viajes a largas distancias, no pas6 mucho tiempo para que comenzaran a
estructurarse leyes que regularan la construccion de lineas férreas, que prontamente se

expandiran por suelo britanico.

Ahora bien, cruzando el Atlantico en direccion al oeste de las islas britanicas, el gigante
norteamericano, Estados Unidos, comenzaba a erigirse como la gran nacion que terminaria
siendo con el transcurso de los afios. En este aspecto, y durante los comienzos del siglo XIX el
pais se encontraba en pleno proceso expansionista, comprando y anexando cada vez mas
territorios, ya que, segun los padres fundadores y autoridades que se mantenian en la clpula
del poder se regian, por lo que, estaba estipulado en la doctrina del “destino manifiesto”, que
sefialaba a Estados Unidos como la nacion elegida para expandirse desde la costa Atlantica
hasta el Pacifico, lo que motivaria al coloso norteamericano a incurrir en diversas formas de
anexion de territorios, siendo la via diplomética y la ocupacion armada los principales

mecanismos.

Aqui es donde aparece el ferrocarril, como quizé la principal forma de interconexion,
rapida y segura de la que se pudiese disponer durante mediados del siglo XIX. Si bien el
ferrocarril ya se habia configurado en Estados Unidos durante la anexion de territorios que
pertenecieron a México, aln no se experimentaba un gran auge ferroviario, dado que el nivel y
las cantidades de vias férreas no eran las suficientes, pues recién se estaba comenzando a sacar
provecho a este medio de transporte. Por lo que, una vez consolidada su soberania en todo el
territorio, comenzaria lentamente implementando vias férreas por nuevas zonas gque antes no

habian sido exploradas y de esta manera conectar un punto con otro en el mapa.

Preciso resulta mencionar que el ferrocarril fue una pieza fundamental en el oeste
norteamericano, ya que enlazo estas lejanias con el territorio ya habitado de modo que durante
el siglo XIX su importancia pasé a ser vital para el desarrollo de estos nuevos asentamientos
que afloraron en el lejano oeste, lo que a su vez nos hace pensar respecto al papel que tuvo
durante la guerra de secesion estadounidense en donde se enfrentarian unionistas y

confederados.



Es claro que el sistema ferroviario posterior a la guerra civil sufrié algunas
consecuencias de dicho conflicto, pues la mortandad durante la contienda alcanzé niveles que
nunca antes se habian visto en la historia de Estados Unidos, por lo que su desarrollo se pospuso
por un momento. Sin embargo, y llegando ya casi a finales del siglo X1X comenzé a resurgir,

llegando a su famosa edad de oro, afios previos a la Primera Guerra Mundial.



Marco teérico referencial:

A lo largo de la historia, se han presenciado diferentes hechos que transforman
totalmente el curso humano hacia diferentes espacios o areas. Estos bruscos movimientos son
estudiados por diferentes expertos en el area de las ciencias sociales, a fin de buscar pistas que
logren establecer parametros y conductas, y gracias a esta profundizacion, obtener conclusiones

acerca del objeto de estudio. Tal como establecia Henri Marrou en “el conocimiento historico”:

“De modo andlogo la historia existe, no pretendemos, en nuestro punto de partida,
definir la mejor historia, que pueda concebirse como posible; tenemos que constatar la
existencia de nuestro objeto que es ese sector de la cultura humana explotado por un cuerpo

de técnicos especialistas, por los historiadores” (Marrou, 1968, p. 20).

En este sentido, la historia, estd transformé&ndose continuamente y, a su vez,
evolucionando. Siguiendo con lo dicho anteriormente, procesos como la revolucion industrial
en Inglaterra significaron acontecimientos nunca antes percibidos en la historia de la
humanidad, y, que estructuraron una nueva forma de relacionarnos como personas. Al igual
como lo analiza Eric Hobsbawm, en su obra “Industria e imperio”, pues establece que en la
ciudad de Manchester: “Se observan cientos de fabricas de cinco o seis pisos, cada una con

una elevada chimenea que exhala negro vapor de carbon” (Hobsbawm, 1968, p. 55).

La maquina a vapor revoluciond la industria, y con ello, la produccion y masificacion
de la tecnologia. Inglaterra fue, posterior a la segunda mitad del siglo XVI11, la primera nacion
en incursionar en maquinas impulsadas no por la fuerza humana, sino, por un complejo sistema
a vapor que proporcionaba mayor rapidez y agilidad en los procesos manufactureros. La
revolucién comenzaba, y con ello un cambio drastico en la historia que fue significativo hasta
nuestros dias, y, que paulatinamente comenzaria a expandirse por toda Europa, y
posteriormente hacia los Estados Unidos. Segun Hobsbawm: “Hablar de revolucion industrial,
es hablar del algodon” (Hobsbawm, 1968, p. 55).

La revolucion industrial generd tanto revuelo en Europa, que comenzo a llamar la
atencion de diversos autores, intelectuales y académicos de la época, que no solo veian la
grandeza y magnificencia de la maquina a vapor y la industria, sino problemas sociales, y que
afectaban directamente a los trabajadores que sostenian esta gran industria. Es por ello, que
gracias a la erudicion de Friedrich Engels en su obra titulada “La situacion de la clase obrera

en Inglaterra”, tenemos un punto de vista critico hacia el sometimiento de la poblacion obrera



inglesa en los procesos industriales de la primera mitad del siglo XIX. Engels es efusivo

y sefiala que para analizar a la sociedad inglesa del periodo:

“He renunciado a la sociedad y a los banquetes, al vino y al champan de la clase media,
he consagrado mis horas de ocio casi exclusivamente al trato con simples obreros; me siento

a la vez contento y orgulloso de haber obrado de esa manera” (Engels,1845, p. 2).

Engels a lo largo de su obra, deja entrever los reales problemas de una sociedad que se
adapta a los constantes cambios que la industria y la tecnologia ejercen sobre la poblacion.
Asimismo, establece que la problematica industrial sienta sus bases en quienes poseen el capital

para transformar y conducir esta industria, es decir, la clase media.

En la obra se sefiala que: “Gracias a las amplias oportunidades que he tenido de
observar al mismo tiempo a la clase media, vuestra adversaria, he llegado muy pronto a la
conclusion de que tenéis razon, toda la razén, de no esperar de ella ninguna ayuda. Sus
intereses y los vuestros son diametralmente opuestos, aunque trate sin cesar de afirmar lo
contrario y quiera haceros creer que siente por vuestra suerte la mayor simpatia”

(Engels, 1845, p. 3).

Siguiendo lo analizado por Engels, nos percatamos que el problema de la sociedad
inglesa se perpetuara hacia las diferentes naciones que adopten sistemas de tipo industrial
dentro de su territorio, como fue en el caso de Europa y los Estados Unidos. En este sentido, la
masificacion de la industria condujo a problemas sociales importantes y que significaron una
transformacion en materia laboral para los obreros que dependian de un sueldo para sobrevivir.
Los estandares de produccién y consumo aumentaron, y con ello la demanda de productos de
mayor calidad y menor precio, la competitividad industrial comenzaba a establecerse, y con
ello un nuevo panorama para la sociedad. Esta nueva imagen social, es destacada por Engels
en diversos pasajes de su obra, y permite comprender el impacto de la revolucion industrial en
la sociedad obrera que era el principal motor que ejecutaba las labores en la Inglaterra de inicios
del siglo XIX:

Segun Engels: “Antes de la introduccion del maquinismo, el hilado y el tejido de las
materias primas se efectuaban en la propia casa del obrero. Mujeres y nifias hilaban el hilo,
que el hombre tejia o que ellas vendian, cuando el padre de familia no lo trabajaba él mismo.
Estas familias de tejedores vivian mayormente en el campo, cerca de las ciudades, y lo que
ellas ganaban aseguraba perfectamente su existencia, ya que el mercado interior constituia

todavia el factor decisivo de la demanda de telas - incluso era el Unico mercado-, y que la



fuerza aplastante de la competencia que habria de aparecer mas tarde con la conquista de
mercados extranjeros y con la expansion del comercio, no pesaba aun sensiblemente sobre el
salario” (Engels, 1845, p. 43).

La revolucion Industrial nos entrego diversas mejoras en todo ambito dado que la
humanidad experiment6é nuevas formas de produccion, esto a partir de las maquinarias que
fueron empleadas en este periodo y que propiciaron grandes avances, especialmente en el

ambito médico, alimenticio e industrial. Esto es destacado por Engels, en donde argumenta que:

“El desarrollo gigantesco alcanzado por la industria inglesa desde 1760 no se limita a
la fabricacion de telas de vestido. EI impulso, una vez iniciado, se comunicé a todas las ramas

de la actividad industrial y una multitud de invenciones” (Engels, 1845, p. 53).

Este nuevo panorama industrial llevé a la introduccion de nuevos medios de transporte
dentro de Inglaterra, y que posteriormente se adoptaron en gran parte de Europa y los Estados
Unidos. EI ferrocarril significé un avance sin precedentes en materia de transportes y
comunicaciones, naciendo en el seno de Inglaterra y, perfeccionandose a lo largo de los afios
hasta ser capaz de movilizar altas cargas y pasajeros por extensas distancias, acortando los

tiempos de viaje y posibilitando un mayor dinamismo comercial e industrial.

Engels establece que en Inglaterra: “La construccion de ferrocarriles es de fecha
reciente. La primera via importante fue la de Liverpool a Manchester (inaugurada en 1830);
desde entonces, todas las grandes ciudades han sido unidas por vias férreas”. (Engels, 1845,

p. 57).

Continuando con la idea anterior, es de esperarse que, con los relativos avances en
materia de alimentacidn y medicina, se produjera un relativo aumento de la esperanza de vida
en la poblacion lo cual conllevaria un incremento del consumo interno: “La poblacion de
Birmingham crecio6 de 73.000 h. en 1801 a 200.000 en 1844, la de Sheffield de 46.000 en 1801
a 110.000 en 1844, y el consumo de carbon de solamente esta Gltima ciudad alcanzo la cifra
de 515.000 toneladas en 1836 (Engels, 1845, p. 57).

La modernidad del ferrocarril se hizo tan presente y dejo una huella tan profunda que
incluso, hasta el dia de hoy se sigue utilizando como medio de transporte. Ahora bien, y segun
lo planteado por Terry Gourvich en “Los ferrocarriles como medio de transporte en Gran
Bretafia 1830-1990”, destaca a grandes rasgos la importancia del sistema ferroviario en

Inglaterra y su conmemoracion tras mas de 170 afios de funcionamiento. Gourvich explica que:



“La red basica se establecio muy tempranamente. alcanzaba los 9.600 kilometros en

1850 y crecio rapidamente hasta los 32.000 kilometros en 1910” (Gourvich, 1999, p. 2).

Asimismo, otro punto a destacar por el autor es la velocidad que el ferrocarril llegd
alcanzar, las distancias en cuanto a tiempos de viaje se redujeron bastante, asi como los periodos
de entrega de mercancias, recursos y pertrechos. Segun Terry Gourvich, el ferrocarril con su
rapidez podia acortar tanto el tiempo como las distancias:

“Al mismo tiempo hubo rasgos mas tipicos del sistema britanico. La red era densa, la
velocidad de los trenes era rapida, por ejemplo, de Londres a Bristol se alcanzaban los 74
kildmetros por hora en 1850 y la relacion entre viaje y distancia se fue reduciendo” (Gourvich,
1999, p. 2).

En Inglaterra los ferrocarriles eran manejados principalmente por iniciativa del sector
privado, existiendo ciertas regulaciones por parte del estado, ya que el sistema ferroviario era
un elemento indispensable en las grandes urbes. En este sentido, el monopolio de las compafiias

de ferrocarriles habia ocasionado ciertos problemas. Segun lo explicado por Gourvish:

“Hubo numerosos accidentes y retrasos en el ferrocarril de Stockton a Darlington, que
habia confiado buena parte de su trafico a operadores independientes. Los problemas habian
sido tales que la compaifiia tuvo que decidir controlar practicamente todo el negocio de su linea
en 1833-1834. Ademas, pronto quedo claro que la concesion de este monopolio de transporte
no habia hecho nada por la reduccion del coste de su capital, el cual era el mas alto de Europa™

(Gourvich, 1999, p. 3).

Ahora bien, el estudio del ferrocarril en Norteamérica ha llamado la atencion de un gran
namero de historiadores, académicos y aficionados que han dedicado horas a inspeccionar en
antiguos documentos con el objetivo de reconstruir la historia estadounidense a través de
distintos puntos de vista. Tal como lo ha estudiado Jesis Moreno en su obra denominada
“Prehistoria del ferrocarril”. Moreno en su estudio hace un recopilatorio de los inicios del
ferrocarril en las principales naciones a nivel mundial. En este sentido, destaca que los
ferrocarriles en Estados Unidos tienen sus inicios a finales del siglo XVI111 y principios del siglo
XIX:

“El primer ferrocarril del Nuevo Mundo data de 1795 ario en que se tendio una corta
linea con carriles de madera en Beacon Hill (Boston) para transportar los materiales para la

construccion de un edificio del Gobierno. Hay referencias acerca de otras lineas parecidas en



los Estados del este, que servian fabricas de ladrillos y pdlvora, hornos de fundicion, etc.”
(Moreno, 2018, p. 207).

La primera locomotora que se establecid en Norteamérica estaria datada para los afios
de 1826, marcando un hito, y siendo la primera en desplazarse por varios tramos de lineas

férreas por suelo norteamericano. Moreno asi lo destaca en el siguiente fragmento:

“No obstante lo expuesto, es el ferrocarril Quincy, inaugurado en 1826, el que se
considera el primero de América. Tenia 6,4 km de longitud y se utiliz6 para el transporte de
bloques de granito desde la cantera de Neponset al puesto de Boston. La via con carriles de
madera de pino de 30 x 15 cm de escuadria, se asentaba sobre traviesas de granito de 2,5 m
de longitud” (Gourvich, 1999, p. 207).

Tras la llegada del ferrocarril a los Estados Unidos, se comenzé a examinar la forma de
intentar conectar diversos puntos de la nacion, con la idea de acotar las distancias y mejorar los
tiempos de viaje, tal como lo explica Asa Whitney en su obra denominada: “Un proyecto para
un ferrocarril al Pacifico”, del afio 1849. El proyecto se componia de una serie de capitulos
disefiados con informes de comisiones del congreso, resoluciones de estado, legislaturas, entre
otros documentos. Su fin era detallar la manera de conectar la zona este de Estados Unidos con
la costa del océano Pacifico. El visionario pensamiento de Whitney era sobresaliente, tal como

lo explica a continuacién:

“Considerando, como lo hago, el tema de una comunicacion ferroviaria directamente
a través de nuestro continente hasta el océano pacifico como de gran importancia, no sélo

para la gente de estos Estados Unidos, sino también a todo el mundo” (Whitney, 1849, p. 18)

La idea general de extender un ferrocarril desde la costa este de Estados Unidos hasta
el océano Pacifico contenia varios objetivos que Whitney deseaba materializar. Siendo una de
las méas importantes obtener una ruta comercial Optima para comunicar con Asia y Europa,
principalmente dado por las largas distancias que debian navegar los vapores de la época. En
este sentido, aprovechar el territorio estadounidense para la construccién de vias férreas
ahorraria dias de viaje, ademas de tener la posibilidad de comerciar con naciones que se

encontraban en desventaja economica, tal como se menciona a continuacion:

“Nuestra posicion geogrdfica, con mas de 2,000 millas de extension, de tierras

silvestres desocupadas en el centro del globo; Europa, con una poblacion hambrienta e



indigente de 250.000.000 en él, a un lado de nosotros, y toda Asia del otro lado con
700.000.000 de almas todavia mas indigentes, parecian exigir la realizacion de esta gran obra,
este gran e importante cambio en beneficio de toda la familia humana ; una obra que abriria
al asentamiento y la produccion el desierto de mas de 2,000 millas, darle transito barato y
rapido, y comunicacion con todos los mercados del mundo, todos bajo nuestro propio mando

y control, fuera del desembolso real de un dolar” (Whitney, 1849, p. 5).

Por otro lado, la ambicion y ganas de comenzar el proyecto por parte del autor lo
podemos apreciar en el siguiente fragmento, en el que establece: “Para la realizacion de esta
gran obra no se le pide ni un délar al tesoro publico. No pido ni siquiera una encuesta de la
ruta, y puedo comenzar el trabajo tan pronto como el proyecto de ley pueda convertirse en
ley” (Whitney, 1849, p. 8). En este sentido, es importante aclarar que Asa Whitney fue un
importante empresario estadounidense, con un gran poderio monetario, es por este motivo que

para la realizacién del proyecto no exigia ningun crédito o préstamo estatal.

El trabajo realizado por Whitney fue tan detallado que proporcioné informacién acerca
del territorio por donde se construiria la linea del ferrocarril. Tal fue su compromiso con la
empresa, que estudid geograficamente la nacion estadounidense, viendo territorialmente las
zonas mas aptas para la realizacion del proyecto. Siguiendo con este planteamiento, el autor

explica que:

“De toda la ruta, 1.200 millas no tienen madera, ni siquiera suficiente para la
construccion de la carretera, aunque con abundancia de carbdn; una gran parte de la distancia
sin piedra ni ningtn material para tal trabajo, o para el asentamiento del pais; y la carretera
debe ser el Gnico medio de transito, ya que progresaria, tanto para su propio material, como
para el material para edificios y vallas, para el asentamiento de 1200 millas de la ruta”
(Whitney, 1849, p. 9).

Si bien lo detallado por Whitney aporta en gran manera a la investigacion, no podemos
dejar de lado documentos contemporaneos a la instauracion de la carretera trasatlantica que
durante la segunda mitad del siglo XIX se desarrollé en el territorio estadounidense. En este
sentido, escritos como “El ferrocarril del pacifico central”’, que data del afio 1867, nos provee
de primera fuente, aspectos especificos en la construccion de la gran carretera férrea, asi como

las principales necesidades de contar con un transporte rapido y efectivo:



“Los pueblos de la costa del Pacifico son atraidos por el Este, y todavia estan unidos
por los lazos mas fuertes con los Estados del Atlantico. No es sélo la llave la que debe abrir
los tesoros de la montafia, sino tambien abrir de par en par las puertas del comercio y de la
comodidad, el camino hacia el hogar y los parientes. Es llevarlos de cuatro a seis dias de los

lugares que conocieron en su juventud” (Whitney, 1849, p. 6).

Tal como detallamos anteriormente, el ferrocarril del pacifico significo un gran cambio
en materia de transportes y comunicaciones, ya que fue un medio para abarcar territorios poco
conocidos por los colonos estadounidenses. Bajo este aspecto, “Historia de la Unién Pacific
Railroad”, aporta al conocimiento in situ de lo que significo la construccion de esta gran obra.
El documento agrega informacion especifica acerca de la compafiia estadounidense Union

Pacific y sus contribuciones en el &rea de las comunicaciones:

El primer ferrocarril al Pacifico reclamo la atencion del pais sobre dos bases distintas:
como un elemento de nuestra historia politica y como una empresa comercial. A principios de
los afios sesenta, el principal argumento a favor de su construccién era la necesidad de
fortalecer en su lealtad a la Union a los estados de la costa del Pacifico. Desde la finalizacion
de la carretera en 1869, la importancia comercial ha sido la mas evidente (Whitney, 1849, p.
1).

Por dltimo, y con el objetivo de complementar los documentos anteriormente
mencionados, nos es pertinente destacar “History of the union pacific railroad”, del afio 1919,
que destaca la labor ejercida por la compafiia Union pacific en la construccion de vias
ferroviarias a lo largo de la segunda mitad del siglo X1X. El texto también hace hincapié en el
reconocimiento de los territorios, asi como en los procesos de conexion ferroviaria y

colonizacioén:

“El propdsito de este articulo es revisar brevemente la historia del Ferrocarril Union
Pacific. La narracion se ha limitado al relato mas simple de los acontecimientos y las fechas

que los rodean, con la mencion pasajera de algunos personajes destacados” (Whitney, 1849,

p. 1).

Dicho esto, la historia del ferrocarril en los Estados Unidos esta llena de matices y
transformaciones y debido a su interés se ha masificado a otros espacios, como lo es la
economiay el analisis estadistico. La diversidad de interpretaciones y el espiritu de indagacion

y curiosidad lo podemos visualizar en lo analizado por el historiador norteamericano Albert



Fishlow, quien, a traves de su capitulo en el libro denominado: "Productividad y cambio
tecnoldgico en el sector ferroviario 1840-1910", se inserta en los procesos econémicos que
derivaron de la llegada del ferrocarril a los Estados Unidos a principios de 1830

aproximadamente.

El autor sefiala que: “La historia economica de Estados Unidos en la segunda mitad
del siglo X1X podria escribirse Unicamente en términos del sector ferroviario. Aungue se trate
de una exageracion, la observacion tiene el mérito de centrarse en una de las fuerzas dinamicas

del desarrollo economico estadounidense” (Fishlow, 1966, p. 583).

Siguiendo con el planteamiento anterior, la principal labor de Fishlow se enfoca en un
andlisis de caracter estadistico con el que desea verificar qué tan importante fue la llegada y
masificacion del ferrocarril en la economia interna del pais. Los datos entregados por Fishlow
en su investigacion abarcan desde la instauracion del ferrocarril en 1830, hasta justo antes de
la primera guerra mundial en el afio 1910. Ello se puede comprender y clarificar mediante el

siguiente fragmento:

“La primera y principal parte de este documento pretende reparar estas omisiones
estableciendo un registro cuantitativo continuo del desarrollo del sector ferroviario desde sus
inicios en la década de 1830 hasta su punto algido justo antes de la primera guerra mundial”

(Fishlow, 1966, p. 583).

Siguiendo con esta idea, es importante establecer que Fishlow se interesa en temas
netamente econdmicos, siendo parte de sus bases, el investigar lo transportado por los
ferrocarriles estadounidenses, y que se traduce mediante lo denominado como "toneladas-
milla, y los pasajeros-milla” (Fishlow, 1966, p. 584), con lo que logra tener referencias

estadisticas para abordar su investigacion.

Por otro lado, "Productividad y cambio tecnolégico en el sector ferroviario 1840-1910"
logra plasmar, mediante los métodos anteriormente explicados, una idea general de lo aportado
por los ferrocarriles estadounidenses a la economia estatal, teniendo como fuentes de
informacion lo recogido por comisiones de comercio interestatales, y los censos de poblacion.
(Fishlow, 1966, p. 583). Sin embargo, el mismo Fishlow aclara que los datos recogidos debian
ser analizados con cautela, ya que muchos de éstos contenian errores considerables. Tal como

lo establece en el siguiente fragmento:



“Los pasajeros-milla declarados, aunque libres de errores manifiestos, no son fiables
por la misma razon. Dado que antes de la guerra civil los ferrocarriles individuales rara vez
informaban de los pasajeros y toneladas-milla, y menos de un pufiado de estados los tabulaban,

es necesario proceder a través de los recibos” (Fishlow, 1966, p. 586).

Nos parece relevante exponer este punto, ya que, al no tener certeza completa de los
datos, en ocasiones, las estimaciones estadisticas cumplen un rol transversal en la interpretacion

y significacién de la informacion.

Dentro de lo estudiado por Fishlow, destaca la minuciosidad del historiador en detalles
quizas insignificantes para otros autores, como lo es la estructura de los ferrocarriles, los costes
del acero en la construccién de railes, la mantencion y mejora de las vias, el cambio tecnolégico
que estudia desde 1830 hasta 1910, los indices de inversion en materia ferroviaria, entre otras
apreciaciones y detalles que plantea el historiador norteamericano. Tal como lo sefiala en el

siguiente fragmento refiriéndose al panorama de los ferrocarriles previo a la guerra civil:

“Antes de la guerra civil los ferrocarriles individuales rara vez informaban de los
pasajeros y toneladas-milla, y menos de un pufiado de estados los tabulaban, es necesario

proceder a partir de los recibos” (Fishlow, 1966, p. 587).

Segun lo expresado por Fishlow, tanto los rieles como las locomotoras de acuerdo al
tiempo de uso debian ir cambiando, pues con su utilizacion se terminarian desgastando. Es por
ello que con la evolucion del ferrocarril existe una mayor sofisticacion en las maquinas y
locomotoras, ademas cabe mencionar que el peso de las mismas fue aumentando conforme
avanzo el tiempo, ya que para 1830, su peso rondaba las 30 toneladas y para los albores de los
1900 era de 72 toneladas (Fishlow, 1966, p. 600).

La depreciacion de los ferrocarriles en Estados Unidos fue propiciando que el
presupuesto que iba a ser destinado fuera aumentando gradualmente, ya que cada vez los
ferrocarriles necesitaban mayores prestaciones en cuanto al nivel técnico. Debido al desarrollo
y evolucién de las locomotoras, que avanzaron con mayor rapidez del mismo modo que la
inversion en recursos que se hizo en la industria del ferrocarril. Las capacidades de carga con
las que el ferrocarril contd, cada vez, se fue haciendo mas masiva, y conllevé a una mayor

distribucion de carga en sus vagones (Fishlow, 1966, p. 611).



El establecimiento del ferrocarril como ya se sabe, trajo consigo muchos avances y
progreso a los territorios y lugares a los cuales llegd. En este sentido cabe destacar que el
ferrocarril no solo sirvio para conectar una zona con otra, sino que ademas proveia empleo, en
este sentido, cada vez fue necesitando mas trabajadores para desemperiar las diversas tareas del
quehacer ferroviario en el dia a dia. La cantidad de trabajadores con que conto el ferrocarril fue
aumentando de manera gradual con el pasar de los afios, de modo que representaba una fuente
de trabajo a considerar durante la época. Tal como se sefiala en el siguiente fragmento:

“En primer lugar, el empleo es una forma mucho mas sencilla que se midié con
razonable precision en ese momento. Asi, desde 1880 en adelante, hay recuentos de empleo
para toda la industria, e, incluso a partir de 1850, recuentos nacionales de un grupo
ocupacional denominado "hombres del ferrocarril” (Fishlow, 1966, p. 613).

Como ya se puede intuir, para el funcionamiento de las locomotoras, era necesario que
se emplease una forma de combustible y, es que, por lejos uno de los combustibles mas usados
durante esta época, fue el carbon, que derivo su uso en la méaquina a vapor y daria vida a la
locomotora. Pero, tampoco se puede decir que el carbon fue el Unico material que se utilizo
como combustible, sino que segun lo que Fishlow expreso, también se habria utilizado madera

para el funcionamiento de las maquinas:

“Antes de la Guerra Civil, a pesar de algunos experimentos preliminares Qque
comenzaron a producir resultados tangibles progresados en la década de 1850, las
locomotoras estadounidenses se encendieron casi exclusivamente por madera. Una veintena
de afios después, una transformacion tan rapida habia ocurrido que se consumia veinte veces
mas carbén que madera anualmente, y mas de una cuarta parte de la produccién de carbén

bituminoso es absorbido por el sector ferroviario” (Fishlow, 1966, p. 619).

Un articulo importante a destacar en cuanto a materia ferroviaria en Norteamérica es el
analizado por el autor Glenn Porter denominado: “Los ferrocarriles en los Estados Unidos:
Mitos y realidades”. Explica en pocas lineas el papel fundamental que desarrollé el ferrocarril
durante el siglo XIX en Estados Unidos. Ademas, describe como este medio de transporte
influyéd en la conquista del oeste norteamericano y fue un simbolo durante gran parte del siglo

XIX'y principios del XX. En este sentido, Porter establece que el significado del ferrocarril:



“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 mas bien que todo estaba al alcance de todos los hombres blancos” (Porter, 1999, p. 1).

Siguiendo lo establecido por Glenn Porter, el autor expone un tema importante desde el
punto de vista geografico. Estados Unidos, posterior a la conquista y anexion de territorios se
convirtio en una nacién muy extensa, es por esta razon, la necesidad de contar con medios de
transporte fiables y que lograran conectar estas grandes distancias. Porter afirma, refiriéndose

a los Estados Unidos:

“Su geografia y su topografia se encontraban muy mal adaptadas a los tradicionales
medios de transporte utilizados desde siglos atras. Por el contrario, estaba bien dotada para
adoptar un nuevo sistema de transporte. El ferrocarril surgié como caido del cielo” (Porter,
1999, p. 3).

Ahora bien, abordando un discurso del siglo XIX, que fue dirigido hacia la camara de
representantes del gobierno de los Estados Unidos, por el Hno. Jas. A. M’Dougall, se expone
la importancia del emplazamiento de lineas férreas para favorecer el comercio. Dada la
adquisicion de nuevos territorios hacia el oeste (Costas del Pacifico), se planteaba la idea de
poder emplazar lineas férreas en los nuevos territorios adquiridos, con el principal motivo de

poder establecer diversas rutas de comercio, ya sea tanto a nivel pais como hacia el extranjero:

“El serior entonces la describio como una excelente ruta, como una ruta practicable y
conveniente, aunque entonces teniamos poca de nuestra gente en las costas del Pacifico.
Sugirié un ferrocarril por esta ruta, como medio por el cual pudiéramos comandar el rico
comercio del Oriente; y entregandose a un tono de elocuencia oriental, retrato
espléndidamente, como resultado, una linea de ciudades a lo largo de las orillas del gran padre
de las aguas, rivalizando, en riqueza y esplendor, con Palmira del desierto, Tiro y Cartago, y
Venecia” (M"Dougall, 1855, p. 1).

De esta manera, las ideas de emplazar nuevas lineas férreas en el Oeste norteamericano
seguin M”"Dougall eran mas que necesarias, ya que no se podia depender Unicamente de solo
una via, sino que mas bien, dada las condiciones del terreno en el cual se buscaba emplazar la

obra, las pruebas y estudios realizados arrojarian la supuesta viabilidad del proyecto:



“Sé que, hasta hace muy poco, ha sido generalmente supuesto en el Oeste, que esta
linea era la Unica linea sur practicable hacia el Pacifico, y, tal vez, la Gnica ruta para un
ferrocarril en California que estaba al sur de Gila. Desde la apertura del camino (por el
Coronel’ Cooke) toda la emigracion del sur y suroeste ha pasado por este camino; han pasado
en verano e invierno, las caracteristicas y facilidades del pais se han entendido bien, y ahora
desde hace algunos afos se sabe que no presenta serios obstéculos fisicos para la construccion
de un ferrocarril. Por lo tanto, cuando se propuso investigar sobre la viabilidad de un
ferrocarril al Pacifico, se volvio importante para el Gobierno investigar y examinar la ruta del
sur, y también se convirtié en una importante medida suponiendo que no habia otra ruta

practicable para adquirir” (M"Dougall, 1855, p. 2).

Desde el punto de vista geografico y dando cuenta de la ocupacion del territorio,
encontramos la obra denominada: “Construccion de una hegemonia, consideraciones
geogréfico-politicas en torno a la conformacion de Estados Unidos”. El documento dirigido
por Juan Rivas Maldonado, hace un repaso por la identidad propia que fue adquiriendo Estados
Unidos a lo largo de su conformacion territorial. Por otro lado, el texto argumenta las fases por
las cuales atravesd Estados Unidos, desde su separacién con Inglaterra, pasando por la
conformacion territorial, conquista del oeste y posterior sello identitario caracteristico. En este
sentido, y refiriéndose a las necesidades de Estados Unidos durante la segunda mitad del siglo
XIX, el autor argumenta que: “En 1860, se empezo a construir un ferrocarril hacia el oeste,
que cruzaba todo el continente. El ferrocarril dio la posibilidad de conectar y comerciar”

(Rivas, 2009, pp. 87-88).

Para lograr comprender la expansion hacia el oeste norteamericano, la llegada del
ferrocarril y las consecuencias que acarred, nos encontramos con el articulo de Quixal y Vila:
“La expansion hacia el Oeste norteamericano a traves del Género Western”, donde se expresa
que la construccion y expansion del ferrocarril, fue avanzando conforme a los afios pasaban,
por lo que se puede decir, que cada vez las lineas férreas se internaban en nuevas zonas
completamente desconocidas y casi inexploradas, no era de extrafiar que se encontrasen a tribus
indigenas que no viesen de buena manera la expansion y el establecimiento en sus tierras, ya

sea de aldeas y pueblos que aparecieron conjuntamente con el ferrocarril:



“Los grandes perjudicados de esta expansion fueron, sin duda, los indios autoctonos: el
paso del ferrocarril variaba sobre la marcha y atravesaba sus tierras, violando en muchas
ocasiones convenios establecidos previamente. Los problemas no velan Unicamente por el
simple paso, sino por todo el asentamiento de colonos, construccion de aldeas, pastura de
ganado o exterminio de bufalos consiguiente, de ahi que se vieran obligados a desplazarse y
emigrar, o plantar cara e intentar boicotear la construccion (réfagas de ataques indios,
intentos de descarrilamiento, provocar estampidas de bufalos, etc.)” (Quixal-Vila, 2006, p.
115).

Otro documento que vale la pena analizar es la denominada “ley de expulsion de
indios”, aprobada el dia 28 de mayo de 1830 por medio del congreso norteamericano. La carta
ampliaba las facultades para negociar con los naturales, pues, como bien se sabe, la conquista
del oeste norteamericano comenzé incluso antes de la llegada formal del ferrocarril a Estados
Unidos. En este sentido, existian pretensiones y miradas hacia los territorios que se encontraban

al oeste del rio Mississippi.

El texto en sus primeras lineas establece que: “Sea y pueda ser licito que el Presidente
de los Estados Unidos haga que una parte de cualquier territorio que pertenezca a los Estados
Unidos, al oeste del rio Mississippi, no incluido en ningun estado o territorio organizado, y
sobre el cual se haya extinguido el titulo indigena, segun lo juzgue necesario, se divida en un
numero adecuado de distritos, para la recepcion de las tribus o naciones de indios que decidan
intercambiar las tierras donde ahora residen, y eliminar alli; y hacer que cada uno de dichos
distritos sea descrito por marcas naturales o artificiales, de modo que se distinga facilmente
de los demas” (Ley,1830, p. 412).

El aseguramiento de los nuevos territorios hacia el oeste del rio Mississippi,
proporciona hacerse de nuevos distritos a Estados Unidos, dejando a su alcance todos los
recursos que se encontrasen en ellos, por lo que la expansion hacia el oeste comenzaria a inicios
del siglo XIX y se desarrollaria durante gran parte del siglo. Ahora bien, la cuestion con las
tribus indigenas o las naciones indigenas encontradas en los nuevos distritos con la intervencion
del gobierno norteamericano, quedaria en una especie de protectorado bajo el amparo de este
mismo:

“Y sea ademds promulgado, que serd y puede ser licito que el Presidente intercambie
cualquiera o todos esos distritos, para ser despedidos y descritos, con cualquier tribu 0 nacion

de indios que ahora residen dentro de los limites de cualquiera de los estados o territorios, y



con los cuales los Estados Unidos tienen tratados existentes, por la totalidad o parte o porcion
del territorio reclamado y ocupado por dicha tribu o nacién, dentro de los limites de uno 0 mas
de los estados o territorios, donde la tierra reclamada y ocupada por los indios es propiedad
por los Estados Unidos, o los Estados Unidos estan obligados al estado dentro del cual se

encuentra a extinguir el reclamo indio al mismo” (Ley, 1830, p. 412).

En sintesis, “la ley de expulsion de indios”, fue un instrumento juridico que facilitaba
la expansion estadounidense hacia los territorios del oeste, asimismo, proporcionaba un cuerpo
legal para que la nacién pudiera incursionar en zonas que eran ocupadas por gran parte de la

masa indigena.

Ahora bien, y analizando lo que es la conquista del oeste, podemos advertir que la
historia del desarrollo del ferrocarril en Estados Unidos es extensa y atraviesa por diferentes
acontecimientos y hechos que estructuran la imagen de la nacion, pues, la evolucion ferroviaria
se entremezcla con procesos propios de la historia nacional estadounidense. En este sentido, lo
desarrollado por Maria del Rosario Rodriguez Diaz, en su obra denominada: “la conquista del
oeste y la regeneracion india”, refleja los procesos que articularon la denominada “conquista

del oeste” por parte de la nacion estadounidense.

Rodriguez explica que: “Hubo un gran crecimiento poblacional y surgieron ciudades
por doquier. Por todas partes se podia percibir un gran ajetreo ocasionado por las
innovaciones tecnologicas en el campo de las comunicaciones y transportes” (Rodriguez,

1995, p. 113).

La autora ademéas explica desde el inicio de la independencia estadounidense los
intereses de expandirse territorialmente hacia distintos espacios geograficos, conquistando y
sometiendo mediante la fuerza a diversos pueblos indigenas que naturalmente habitaban estas

tierras. Ello se sefiala en el siguiente fragmento de la obra:

“Se llevo a cabo un continuo ensanchamiento de sus fronteras. Esta expansion
territorial fue realizada por un grupo numeroso de colonos que marchaban incesantemente
hacia diferentes confines. Entre 1830 y 1850 el desarrollo colonizador se acelero
notablemente. La marcha del este al oeste fue rapida’ (Rodriguez, 1995, p. 113).

Siguiendo con lo anterior, y como bien se sabe a partir de 1830 Estados Unidos
experimento cambios en diversos espacios de la sociedad, siendo uno de éstos, la introduccion

del ferrocarril y la expansion territorial hacia areas adyacentes al territorio. En este sentido, la



colonizacién norteamericana permitio el desarrollo de nuevas ciudades y pueblos, ademas de
oportunidades para los pobladores que se asentaban en estos territorios antes desconocidos. Tal

como Rodriguez Diaz sefiala a continuacion:

“Conforme el conglomerado colonizador inicial iba creciendo, llegaban las empresas
comerciales, bancarias y se iniciaban las gestiones para introducir las vias férreas y con éstas
a su vez, el proceso colonizador cobraba nuevos brios y proseguia con subsecuentes oleadas
de inmigrantes que iban asentandose a lo largo de las lineas del ferrocarril” (Rodriguez, 1995,
p. 114).

El estudio realizado por Rodriguez Diaz es un esfuerzo continuo por llevar a la luz las
atrocidades de un proceso que se llevo a cabo durante gran parte del siglo XIX y que tuvo
consecuencias negativas para los aborigenes residentes en estas tierras virgenes. Esto se puede
advertir en el siguiente fragmento, el cual explica los intereses expansionistas de los Estados
Unidos:

“El paulatino ensanchamiento de la frontera se hacia a costa de las tierras indias, a
quienes se les empujaba a reservaciones, sitios que no eran permanentes y que cambiaban de

acuerdo a las crecientes necesidades de los anglosajones” (Rodriguez, 1995, p. 114).

Asimismo, y a través de sus paginas, la autora aborda las estrategias politicas utilizadas
por los gobernantes estadounidenses para mejorar la profundizacion y extension de sus
fronteras, destacando lo realizado por el ex presidente Andrew Jackson 1828-1837, quien “se
caracterizo por grandes cambios y transformaciones econémicas que colocaron a Estados
Unidos en un buen nivel de desarrollo” (Rodriguez, 1995, p. 113).

En esta misma linea, la autora en su obra realiza un profundo anélisis en cuanto a los
mecanismos utilizados para expandir las fronteras de los Estados Unidos. En la mayoria de los
casos, por medio de tratados y leyes que permitiera legitimamente aumentar el poder territorial

en la nacion. Tal como se describe a continuacion:

“La firma de tratados fue la caracteristica principal del gobierno Jackson, montarias
de papel se hicieron con la rubrica india y federal, se dice que llegaron a 90 solo en este
periodo. El gobierno de Jackson empleé todo medio posible para poner la ley en vigor”

(Rodriguez, 1995, p. 117).

Para finalizar con lo desarrollado por Rodriguez Diaz en “la conquista del oeste y la

regeneracion india”’. A modo general, el texto permite tener una idea general de lo establecido



en tierras norteamericanas posterior a la independencia de Estados Unidos y lo que conllevd
extenderse territorialmente hacia el oeste. Teniendo como principal objetivo la remocion

indigena. Como bien explica la autora:

“La remocion de los indios y el consiguiente crecimiento territorial de los Estados
Unidos deberian de ser explicados sobre la base de que ésta era una nacion destinada a
grandes hechos, a alcanzar gran poder y prosperidad y por su parte los indios sufren debido

a su flaqueza racial a su inferioridad e incapacidad de ser civilizados” (Rodriguez, 1995, p.
121).

Con el objetivo de analizar los proyectos ferroviarios a finales del siglo XIXy el proceso
de expansion hacia la costa oeste de los Estados Unidos nos encontramos con un documento
elaborado por Hilarie J, denominado: “El malogrado proyecto del ferrocarril peninsular del
distrito norte de la baja California 1887-1/892”. Documento que expone uno de los temas a
tratar en la investigacion, la conquista del oeste norteamericano. El texto expone las medidas
tomadas por el gobierno mexicano con el objetivo de detener la expansién llevada por Estados
Unidos hacia sus territorios del noroeste y que se obtendria por medio de un ferrocarril que
conectara estas alejadas zonas, atn bajo dominio mexicano. El proyecto aseguraria la soberania
de México sobre estos territorios, sin embargo, existian también los intereses de Inglaterra,
quienes financiaron el proyecto, por hacerse con estas zonas. Tal como se destaca a

continuacion:

“Sin embargo, la polémica que se suscito en torno a su construccion, la lucha por el
control comercial regional y las intrigas por socavar las actividades de una empresa britanica
en la region fronteriza con Estados Unidos, son temas en si altamente sugestivos que
trascienden ambitos locales y subrayan el enorme reto para emprender un proyecto de
colonizacion y desarrollo, a la vez que muestran la vulnerabilidad del extremo noroeste a
finales del siglo XIX” (Hilarie, 2011, p. 187).

Asimismo, el proyecto del ferrocarril en los territorios del noroeste mexicano,
demuestran ser una util forma de poblar esta zona, asi como extraer los recursos naturales para

las naciones que disputaban el territorio, tal como se sefiala en el siguiente fragmento:

“Este capitulo de la historia de Baja California ilustra no sélo una fase de la expansion
denominada pacifica de Estados Unidos mediante los proyectos ferroviarios, sino parte de la
larga rivalidad entre este pais e Inglaterra por la hegemonia econémica en México, contienda

que ya tenia perdida Inglaterra desde tiempo atras” (Hilarie, 2011, p. 219).



Planteamiento del problema:

En Norteamérica y los Estados Unidos el ferrocarril y la locomotora jugaron un papel
fundamental, ya que durante el siglo XIX la nacion se encontraba en pleno proceso de
expansion territorial, por lo cual, la implementacion del ferrocarril ayudo a la interconexion de
los nuevos territorios anexados con la zona poblada. Siguiendo con este planteamiento, el auge
expansionista de los colonos norteamericanos y el uso de este nuevo medio de transporte trajo
grandes avances, en materia industrial y desarrollo en distintas areas de la especializacion
ferroviaria. Sin embargo, el progreso traido por el ferrocarril perjudicé a la gran masa de

pueblos indigenas que habitaban estos nuevos territorios anexionados.

En este sentido, la investigacion se enfocara en dar respuesta a las siguientes preguntas:
¢Puede considerarse la influencia del ferrocarril en la conquista del oeste norteamericano? ¢ Se
justifica el progreso traido por el ferrocarril a costa del desplazamiento y posterior exterminio
de tribus indigenas?

Estas preguntas y otras que iran surgiendo pretenden ser respondidas a lo largo de la
investigacion, sefialando los principales lineamientos de cada proceso en la historia del

desarrollo del ferrocarril norteamericano.

Tras lo dicho anteriormente, el establecimiento del ferrocarril y todos los factores que
introdujo en el territorio estadounidense ocasioné avances significativos en materia politica,
econOmica, social y cultural a los nuevos lugares a los cuales lleg6. En contraparte, es
importante establecer que el desarrollo y progreso ferroviario fue acompafiado de episodios de
violencia, usurpacion y reduccion de la masa indigena de dichos territorios. En este sentido, la
presencia de la locomotora, y el progresivo avance expansionista hacia los diversos espacios
de la nacidon gener6 una importante contradiccion en materia del llamado “progreso” bajo un

punto de vista de superioridad en todos los aspectos de la cosmovision humana.

En sintesis, se agrupan diversos enfoques, ya sean en pro o contra del establecimiento
del ferrocarril en Norteamérica, por un lado, encontramos la imagen que proyectd hacia el
mundo la introduccion de medios industriales en una nacion emergente y que estaba
constituyendo su territorio, lo cual, como se ird desarrollando en la investigacién impactd
positivamente en la configuracion y conexion del este con el oeste norteamericano. Por otro
lado, el ferrocarril, establecié un panorama poco favorable para los pueblos y etnias habitantes
del territorio, ya que fueron rapidamente despojados de su patria, teniendo muy pocas

oportunidades de adaptarse a la modernidad que traia consigo el ferrocarril.



Delimitacion del problema:

El establecimiento y desarrollo del ferrocarril serd un estudio enfocado entre los afios
1840 y 1900, debido a que durante el transcurso de estos 60 afios existe una gran abundancia
de fuentes y estudios que analizan el sistema ferroviario estadounidense. Asimismo, entre los
afios destacados suceden hechos importantes en la historia nacional de Estados Unidos que son
esenciales para desarrollar la investigacion. Por otro lado, la nacion de Estados Unidos fue
seleccionada como un pais en el que existe gran cantidad de material bibliogréafico e
investigaciones referente al estudio de los ferrocarriles, por ende, la viabilidad de generar un
estudio entre los afios destacados, el pais seleccionado y la teméatica del ferrocarril responde a

una cuestion de acceso al material documental.
Justificacion del problema:

Larazén por la cual se escoge la tematica del establecimiento y desarrollo del ferrocarril
en Estados Unidos entre los afios 1840-1900 es basicamente la existencia abundante de fuentes
al respecto, ademas, resulta muy interesante en materia de estudio ya que la gran mayoria de
fuentes existentes abordan la temética del ferrocarril y la conquista del oeste de forma separada,
y nuestro esfuerzo en la investigacion ira destinado a incorporar ambas tematicas de estudio.
Ahora bien, el proyecto que encabezamos estara destinado a ampliar el conocimiento del tema
en cuestion, por lo que se buscard ahondar en tematicas poco abordadas en investigaciones
anteriores. Del mismo modo, pretendemos que la informacién recabada, los conocimientos y
conclusiones obtenidas puedan estar mas a la mano y sean mas asequibles al publico en general,
y, a la vez, brindar una visién critica respecto al ferrocarril en la conquista del oeste

norteamericano.



Objetivo general:

Analizar el impacto del establecimiento del ferrocarril en Estados Unidos entre los afios

1840 a 1900 y su proposito en la conquista del oeste norteamericano.
Objetivos especificos:

Explicar la importancia del ferrocarril en los procesos de conquista de los territorios del

oeste de Estados Unidos.

Demostrar las implicancias que generd el ferrocarril en los territorios y tribus indigenas

a lo largo del siglo XIX.



Hipotesis:

La introduccién, mantenimiento y posterior desarrollo del ferrocarril fue clave en la
conquista del oeste norteamericano, pues facilitd los procesos de anexion de territorios,
conectando longitudinalmente la costa este, con las areas del oeste estadounidense. Por otro
lado, el ferrocarril representd la usurpacion, el desplazamiento y exterminio de etnias y tribus

indigenas con un pasado milenario.



Metodologia:

Para iniciar y abordar la presente investigacion, se pondran los esfuerzos en utilizar las
herramientas adecuadas para su correcto analisis y posterior desarrollo. Siguiendo con lo dicho
anteriormente, la primera etapa de la investigacion contempla la recopilacion de material
bibliografico que permita el estudio de la llegada, establecimiento y desarrollo del ferrocarril
en Estados Unidos. Para esta primera etapa, acudiremos a bibliotecas, archivos locales y sitios
web gubernamentales, con el fin de recolectar un niumero apreciable de fuentes escritas y

documentos, ya sean de caracter primario o secundario.

El anélisis e interpretacion iconogréafica supone esfuerzos importantes al momento de
introducir esta técnica en la investigacion, es por ello, y a modo de complementar el analisis de
fuentes, datos y documentos, incluimos las fuentes de caracter iconogréafico en el estudio, ya
gue son un componente importante para abordar con mayor propiedad el problema de la
investigacion. Siguiendo este planteamiento, las fotografias, pinturas, mapas y retratos de la
industria ferroviaria durante el siglo XIX permitirdn visualizar de mejor manera aspectos
relacionados a las primeras industrias dedicadas a la fabricacién ferroviaria, la mano de obra
que trabajaba en estas grandes factorias, las primeras locomotoras instaladas en Estados
Unidos, la masificacion e implementacién de lineas férreas y el desarrollo progresivo que trajo

el ferrocarril en la nacion estadounidense.

Ahora bien, la seleccion de material y fuentes con la que trabajaremos corresponden a
documentos contemporaneos a la época de estudio en la investigacion, asimismo, se
seleccionaran textos, papers, articulos de investigaciones, revistas cientificas y estudios de

caracter secundario con el objetivo de responder a la problematica planteada.

Para el analisis del material seleccionado, la investigacion se compone de una estructura
de indole cualitativa y una Idgica deductiva, pues, se basara mayoritariamente en el analisis de
fuentes primarias y secundarias, asi como una serie de documentos y articulos de menor
extension. Por otro lado, los métodos que se utilizaran para abordar el problema de la
investigacion son de caracter hermenéutico, es decir, se sustentan mediante el anélisis e
interpretacion de fuentes, siendo primordial la investigacion bibliogréfica ya sea de fuentes de
origen primario, como la interpretacion y analisis de textos secundarios. Por lo cual, la
investigacion se compone principalmente de técnicas de analisis de textos y documentos

escritos.



Los temas tratados estan estrechamente vinculados a la rama de la historia universal,
pues los contenidos a abordar tienen como base el inicio industrial en Inglaterra, la elaboracién
de las primeras locomotoras, su expansion hacia Europa y especialmente los Estados Unidos,
y, para concluir, el desarrollo econémico que impulso el establecimiento del ferrocarril en
tierras norteamericanas. Asimismo, haremos un repaso hacia la historia nacional
estadounidense, pues, la instauracion del ferrocarril y posterior auge y desarrollo atravesaron
etapas importantisimas de la historia local en los Estados Unidos, es por ello que gran parte de
lo investigado en este trabajo se vincula a coyunturas claves de la historia nacional

norteamericana que seran revisados.

Para la elaboracion del trabajo, en primera instancia comenzaremos abordando el tema
de larevolucion industrial en Inglaterra, ya que es la principal coyuntura de donde surge nuestro
trabajo de investigacion, para ello analizaremos los textos correspondientes a esa tematica. En
segunda instancia, analizaremos la llegada y establecimiento del ferrocarril a Norteamérica, por
medio de diversos autores que han estudiado la historia nacional de Estados Unidos, bajo
diferentes puntos de vista. El tercer punto a trabajar sera destinado al analisis de la expansion
del ferrocarril hacia el oeste norteamericano y sus implicancias en los nuevos territorios
colonizados. Por ultimo, anexaremos un apartado de conclusiones posterior al analisis y estudio

de las fuentes utilizadas.

A modo general, el estudio del establecimiento y desarrollo del ferrocarril en Estados
Unidos desde 1840 a 1900, es una investigacion de caracter descriptiva, pues se buscara
mediante el andlisis de fuentes, detalles que brindan caracteristicas del tema que estamos
estudiando y de esta forma estructurar la investigacion en torno a descripciones hechas por

distintos autores y segun sus diversas interpretaciones y puntos de vista.



Cap. 2: Llegada del ferrocarril a Estados Unidos: (1840-1860)

1. Necesidad de un ferrocarril en los nuevos territorios colonizados

Para adentrarnos en la llegada del ferrocarril a Norteamérica y su posterior expansion
hacia el oeste del rio Mississippi, debemos iniciar abordando los puntos referidos a la historia
de Estados Unidos luego de su independencia, hecho que marcaria el inicio del desarrollo del
coloso norteamericano. De este modo los diversos estados, ciudades y pueblos se concentraban
en su totalidad en la costa atlantica, siendo el rio Mississippi una especie de tope o frontera
natural con el resto de territorios.

Dado que la independencia de Estados Unidos ocurre a finales del siglo XVI1I, para el
siglo X1X los dominios de la naciente nacion norteamericana se extienden hacia el oeste, de
modo que poco a poco se comienza a poblar el oeste del Mississippi dada la gran cantidad de
territorios inexplorados que alli se encontraban, pero que, a su vez, eran habitados por tribus
indigenas, lo que en efecto provocaria su desplazamiento y reduccion, tal como se nombra en
la obra de Glen Porter: “Los ferrocarriles en Estados Unidos, mitos y realidades”, donde se
precisa, que la nacién norteamericana se extendié de este a oeste de diversas formas:

“En aquel tiempo la mayor parte de la poblacion de lo que se convertiria mds 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 América 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” (Porter, 1999, p. 3).

La gran nacion americana, durante los inicios del siglo XIX, deseaba concretar la
pretension de expandirse hacia el oeste, dado que los territorios desconocidos en la ribera
occidental del Mississippi representaban vastas extensiones de superficie, que podian ser de
bastante utilidad en diversos propdsitos. El territorio que pasaria a controlar Estados Unidos
para la década de 1850, comprendia un espacio bastante extenso, que superaria ampliamente a
los limites que controlaba Gran Bretafia en Norteamérica, pero que, a su vez, contaria con una

menor densidad de poblacion.



Con la migracion de colonos estadounidenses hacia estos territorios, y la conformacion
de pequefios pueblos que con el tiempo pasarian a ser ciudades, se comenzaba a poblar poco a
poco el oeste de norteamericano. Tal como la nacion estadounidense para mediados de 1850 se
amplio, las vias férreas también lo hicieron, dando paso una red vias que interconectaron el este
con el oeste estadounidense:

“En 1853 las tierras que abarcaban los Estados Unidos fueron finalmente
conseguidas, bien mediante tratados, bien a través de adquisicién o anexion militar. En aquel
momento el territorio bajo jurisdiccion norteamericana comprendia 7 millones de kilometros
cuadrados. A efectos de comparacion, la extension de la Gran Bretafia era de 230.000
kilébmetros 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

Bretaiia, aunque el tamarnio de la poblacion era mucho menor” (Porter, 1999, p. 3).

Continuando con la idea anterior, la red ferroviaria estadounidense pasaria a duplicarse
en menos de una década, las vias férreas se cuadruplicaron, generando asi una red de comercio
muy importante donde las actividades comerciales se verian favorecidas por las numerosas
prestaciones que el ferrocarril podia ofrecer. Desde los inicios del ferrocarril en 1830 hasta
1860, las vias férreas en Norteamérica y principalmente Estados Unidos, aumentaron a tal nivel
que el pais tendria un aproximado de la mitad del kilometraje de vias férreas que se habian
construido en el mundo, dandonos a entender la importancia que adquirié el ferrocarril en el

dia a dia del pueblo estadounidense.

La extensa red comercial que se gestd en el interior de los Estados Unidos, potenciaria
la economia y el progreso durante el siglo X1X, siendo el mejor medio para llevar a cabo esta

tarea, el denominado “caballo de metal”:

“Durante la década de 1850 el kilometraje de lineas construidas se cuadruplico,
llegando en 1860 a mas de 48.000 kildmetros. En este Gltimo afio, s6lo treinta afios después de
que el primer ferrocarril comenzase a funcionar en los Estados Unidos, el pais tenia
aproximadamente la mitad del kilometraje de ferrocarril construido en todo el mundo. Hasta
cierto punto se puede afirmar que para entonces ya existia en los Estados Unidos un mercado

nacional y el ferrocarril constituia el mejor instrumento para su articulacion” (Porter, 1999,

p. 4).



En las construcciones de obras y redes ferroviarias, el estado estuvo a cargo en gran
parte de la financiacion de los proyectos que se impulsaron a comienzos del siglo XX, dando
a entender que el ferrocarril fue un elemento bastante importante para la nacion, ya que a través
de sus rieles podria expandir su soberania hacia nuevos horizontes. Respecto a la construccion
de vias férreas, la financiacion, muchas veces procedia de manos de particulares, quienes se
veian involucrados en diferentes proyectos de construccién, que contaban con la aprobacion
del estado, quienes entregaban una concesion de tierras para que pudiesen llevar a cabo dichas
obras:

“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 fundamentalmente (Porter, 1999, p. 4).

Debido al crecimiento de la nacion norteamericana a inicios del siglo XIX, y con el
arribo de colonos al oeste del rio Mississippi se hacia necesario un medio de transporte que
pudiera conectar, llevar y traer diversos pertrechos y materias primas hacia el oeste.

En un principio la densidad de poblacidn solo se concentraba en la costa este, sin
embargo, con la expansion y el rapido poblamiento de las tierras al occidente de los Apalaches
y del Mississippi, la interconexion entre nuevos pueblos y ciudades con grandes centros
urbanos de la costa este seria una necesidad. La que trataria de ser subsanada mediante la
utilizacion y busqueda de rutas fluviales como medios navegables para trasladar personas o
mercancias.

Sin embargo, la utilizacion de vias fluviales no podria seguir el ritmo al acelerado paso
con que Estados Unidos se iba desarrollando, como se nos detalla en la obra de Sally Senzell:

“La nacion comenzo con unas pocas ciudades en la costa del Atlantico. A medida que
crecian nuevas ciudades hacia el oeste de las costas era necesario trasladar personas y
mercancias a lugares como Buffalo, Nueva York, Pittsburg, Pensilvania. Por un tiempo entre
1825 y 1840, los estados cavaron canales para conectar rios con estos pueblos. Un canal es
una via fluvial excavada a través de la tierra. Pero ni siquiera los canales podian seguir el
ritmo del pais” (Sally, 2004, p. 5).



El crecimiento de Norteamerica y su desarrollo vertiginoso llamaba mucho la atencion
tanto de inmigrantes extranjeros como de los propios ciudadanos estadounidenses, quienes
vieron en las salvajes e inddémitas tierras del oeste una oportunidad de poder surgir, encontrar
fortuna y un espacio para instalarse. Del mismo modo, muchos inmigrantes, en especial
europeos, llegaron hasta Norteamérica donde se dirigieron a regiones mas occidentales como
Kansas, Nebraska o California, atravesando areas y zonas sumamente inhospitas, viajando en
caravanas de carros (a traccion animal) o bien solo a pie cargando nada méas que sus
pertenencias:

“Ciudadanos estadounidenses como inmigrantes de otros paises se estaban
desplazando méas hacia el oeste, a regiones como Kansas, Nebraska, Oregon y California.
Estas personas caminaron junto a carros cubiertos llenos de pertenencias, viajando durante
semanas bajo tormentas y un calor abrasador” (Sally, 2004, p. 5).

Los colonos una vez se iban dirigiendo hacia los territorios del occidente, lo hacian de
una manera que no les permitia ir muy rapido, y que no les resultaria del todo adecuada, dejando
entrever que para ese tipo de travesias era necesario un medio mas eficiente para lograr cubrir
de mejor manera los vastos territorios que existian en la costa occidental del Pacifico. Las
fuertes migraciones que los colonos llevaron hacia el oeste, incrementaban el comercio de estos
nuevos puntos establecidos, generando un aumento en la economia de forma gradual, que poco
a poco iria pidiendo de un nuevo servicio terrestre para llevar a cabo sus diversas actividades,
ya sea tanto en el comercio de pieles, el transporte de bienes, etc., tal como lo menciona Doval
en el siguiente fragmento:

“Por otra parte, la incorporacion de los nuevos territorios del Sudoeste (Texas, Arizona
y Nuevo México) exigia enlazarlos también regularmente con el resto de la Unidn. Ademas,
aunque las carretas tuvieron mucho éxito para el transporte de cargas, no eran la respuesta
idonea para otra imperiosa demanda del creciente Oeste: un transporte de pasajeros mas
confortable y adecuado. Las fuertes migraciones al Territorio de Oregon durante la década de
1840 y el gran influjo de los buscadores de oro de California durante la de 1850 crearon la
necesidad de un servicio terrestre de pasajeros mas regular, cbmodo y econémico. En Gltima
instancia, todo eso seria cubierto con creces por el ferrocarril transcontinental, pero para su
Ilegada quedaban adn unos afios. De momento, la solucion arbitrada, la mejor por entonces,

fue la de poner en servicio distintas lineas de diligencias” (Doval, 2009, p. 168).



De la misma manera debemos sefialar que a inicios del siglo X1X, el poblamiento de la
costa oeste no era una realidad absoluta como tal, sino que las zonas ocupadas pertenecian a 80
kilometros del litoral atlantico, hasta los montes Apalaches, de modo que solo 4 rutas cruzaban
los Apalaches hacia el oeste de este cordon montafioso, dejando entrever que paulatinamente
se buscaba establecer y explorar nuevas rutas y territorios hacia el occidente:

“Cuando Thomas Jefferson tomé posesion como tercer presidente de 10s Estados
Unidos en marzo de 1801, la nacion contenia 5.308.483 personas, una quinta parte de las
cuales eran esclavos negros. Aungue las fronteras se habian extendido desde el Atlantico al
Mississippi, y desde los Grandes Lagos hasta casi el Golfo de México, solo un area
relativamente pequefia estaba ocupada. Dos tercios de la poblacion vivian dentro de los 80
kilometros de litoral atlantico y solo cuatro rutas cruzaban los Apalaches ” (Doval, 2009, p.
31).

Con el crecimiento de la nacion y al existir un constante aumento de fuertes, pueblos y
ciudades en el oeste norteamericano la necesidad del transporte también lo hizo de una manera
rauda, de modo que las demandas e intereses mutuos entre ambas costas quedaria latente,
puesto que los productos de las fabricas de la costa atlantica tendrian que llegar a los territorios
del oeste, y los productos agricolas tendrian que viajar hasta las ciudades de la costa este:

“A medida que la nacion crecio, los colonos comenzaron a trasladarse hacia el oeste,
hacia zonas menos pobladas. En la década de 1840 miles de personas se estaban mudando
hasta Oregon y California. A medida que aumentaron las distancias para viajar también lo
hizo la necesidad de un mejor transporte. Las fabricas tuvieron que enviar sus productos a los
mercados. Los agricultores tuvieron que enviar sus productos a los mercados. Los agricultores
tuvieron que enviar sus cultivos a las ciudades” (Doval, 2009, p. 8).

La busqueda de nuevos horizontes, motivé a muchos estadounidenses a movilizarse y
encontrar nuevos parajes en los cuales asentarse, dado que gran parte de los territorios al oeste
del Mississippi y de los Montes Apalaches se encontraban practicamente virgenes e
inexplorados. Se puede precisar que gran parte de la poblacion se encontraba en la costa este,
ya que para inicios del siglo XIX, tan sélo el 10% de los habitantes de la joven nacion americana
se encontraba viviendo hacia el occidente de los Apalaches, que nos deja entrever que la
mayoria de la poblacion en conjunto con el progreso, aun se concentraba en la costa atlantica
al igual que la industria y mas tarde el ferrocarril, el que paulatinamente comenzaria a asomarse,

a la par de colonos quienes se aventuraron a buscar y probar suerte en tierras desconocidas:



“Menos del 10% de los estadounidenses, unas 500.000 personas, vivian al oeste de los
Apalaches, pero eso no era ébice para que estuvieran dispuestos a emanciparse y formar otra
nacion independiente que hallaria su salida a los mercados internacionales ya no a través de
las montafias hacia el litoral atlantico, sino por medio de los rios Ohio y Mississippi hasta el
golfo de México (Doval, 2009, p. 32).

En tan solo un lapso de veinte afios la poblacion en los Estados Unidos llegaria a
duplicarse, dado el gran avance en materias de progreso y periodos de bonanza que afloraban
en los territorios. Destacando el aumento de estados de la union americana de 26 a 33. Esto
significaba que la gente de estos nuevos estados viviera en granjas al oeste de la ribera del rio
Mississippi, como también en pequefios pueblos a grandes distancias uno de otro, poniendo en

evidencia el crecimiento de la nacion:

“De 1840 a 1860 la poblacion de la nacion crecio de 17.1 millones a 31,4 millones. El
numero de estados crecio de 26 a 33. Més personas vivian al oeste de la ribera del Mississippi.
Al principio, la mayoria de la gente vivia en granjas que estaban lejos unas de otros y a

kilometros de pequerios pueblos” (Sally, 2004, p. 12).

Uno de los principales motivos por los cuales se deseaba expandir y establecer rutas
hacia el oeste, estaba estrechamente ligado al &mbito econdmico, puesto que se buscaban
nuevas rutas de comercio que resultaran mucho mas expeditas hacia diferentes destinos, los
gue en ocasiones gozaban de un caracter internacional, pudiendo acortar distancias como

también coste de la movilizacién.

Como se necesitaban diversas opciones para poder solucionar este problema, surgieron
algunos proyectos e iniciativas las cuales explorarian la posibilidad de crear un ferrocarril hacia
el oeste, con el objetivo de comerciar con naciones del lejano oriente como fue el caso de Asa

Whitney, con su proyecto ferroviario para unir ambas costas del pais:

“Fue Asa Whitney (1797-1872), un gran importador de té de Nueva York, quien, en
enero de 1845, dio a conocer el primer proposito serio de financiar el ferrocarril de costa a
costa. Whitney depositd en el Congreso una demanda de concesion de tierras, desde el lago
Michigan a California, de una anchura de 90 kilometros a lo largo de todo el recorrido. El

interés de Whitney estaba claro: como importador de té chino, la apertura de la via continental



le permitiria acortar enormemente el plazo de recepcion de su mercancia, que de Extremo
Oriente a Nueva York tenia que ser transportada por la larguisima ruta del cabo de Hornos.
Pese a su empefio y a la publicidad con que lo rodeo, el Congreso no tuvo a bien acceder a su
demanda, asustado, sin duda, por tamafia entrega de tierras. Pero, la propuesta no cayo en
saco roto” (Doval, 2009, p. 214)

Como ya hemos venido planteando en parrafos anteriores, la necesidad de expandirse y
colonizar las nuevas tierras hacia el oeste, fue propiciando que cada vez mas colonos se
asentaran en superficies inexploradas, que generd una necesidad de unir ambas costas. Es aqui
donde el ferrocarril entrara a jugar un papel fundamental, ya que, gracias a este medio de
transporte, se podré unir al pais, llevando el progreso hacia todos los rincones habitables de la

nacion, que potenciara la economia de manera nunca antes vista:

“Poco a poco, a medida que la Frontera fue desplazandose hacia al Oeste —al
encuentro, ademas, de la otra corriente colonizadora con origen en la Costa Oeste—, el

ferrocarril fue siguiendo su marcha hasta lograr su objetivo final de unir ambas costas”

(Doval, 2009, p. 214).

A medida que se avanzaba en estos nuevos territorios, y comenzaban a instalarse
pueblos y ciudades, se hizo necesario generar vias de acceso e interconexiones con centros

portuarios, hacia donde se podian conectar para la exportacion de bienes y productos.

Por otro lado, la necesidad de contar con un ferrocarril que llegase de costa a costa y
que unieran al resto del pais, resultaba tan vital, que rapidamente se comenzaba a evaluar la
posibilidad de construir vias férreas por nuevos territorios, planificando rutas que surcaron
nuevos parajes, que hasta el momento eran desconocidos y representaban toda una incognita.
De esta forma se llevaron a cabo estudios en terreno, para evaluar la viabilidad de proyectos
ferroviarios, considerando la geografia de los terrenos y diversos aspectos para el trazado del

ferrocarril:

“Entre 1853 y 1854, el gobierno federal envio al terreno varios equipos encargados de
determinar cual era el trazado mas apropiado. No tenian solo que definir el mas rentable, sino
también estudiar globalmente las regiones atravesadas y hacer un censo de sus habitantes,

para poder evaluar su utilidad socioecondmica y su viabilidad empresarial. Ademas de



ingenieros, estas expediciones contaban, pues, con geologos, botéanicos, zoologos,
meteorologos, demdgrafos, topografos, etcétera. Gracias a los informes de estos cientificos,
asi como a los innumerables dibujos y esquemas de los artistas que les acompafaban, los
norteamericanos recopilaron una multitud de datos sobre las regiones virgenes del centro del
pais” (Doval, 2009, p. 216).



2. Los primeros ferrocarriles de Norteamérica

El ferrocarril como tal, tiene su origen en Inglaterra, y fue en esta nacion donde se
establecio la primera via férrea del mundo entre dos ciudades (Liverpool a Manchester). Esta
innovacion, la cual fue producto de la revolucion industrial, que no tardara en expandirse por
el resto del mundo, siendo uno de los principales destinos los Estados Unidos de América,
nacion que estaba creciendo a pasos vertiginosos, necesitaba de un elemento o medio de
transporte que se adecuaba a la rapidez con la que se iba desarrollando en el dia a dia. Como
era de esperarse, ante los inventos e innovaciones principalmente en Inglaterra, en cuanto a
méquinas de vapor y locomotoras, se optd por traer esta tecnologia, que seria probada en las
vias norteamericanas:

“Los primeros ferrocarriles comenzaron a funcionar en los Estados Unidos en 1830.
Inicialmente los norteamericanos dependieron fuertemente de la tecnologia y el material
inglés, pero también de forma temprana crearon rapidamente una industria autoctona capaz
de construir y poner en marcha ferrocarriles adecuados a las especificas condiciones de los
Estados Unidos” (Porter, 1999, p. 4).

Reforzando al punto anterior, es preciso mencionar que mucho material y tecnologia
ferroviaria a ser utilizada por las compafiias estadounidenses, procedieron de Inglaterra, donde
en contadas ocasiones resultaron poco eficaces e incompatibles con los trazados de rieles
norteamericanos, tal como se expresa en el siguiente fragmento:

“La Pride of Newcastle llegé por barco a Nueva York el 15 de enero de 1829. Como
veremos mas adelante, la locomotora resultaba incompatible con la escasa solidez de la via y
nunca llego a prestar servicio. Se la empleo como maquina fija en los talleres de la compariia™
(Moreno, 2018, p. 147).

Del mismo modo es preciso mencionar que, con la explosion y el uso masificado de
maquinas a vapor, se haria comun la utilizacién de estas maquinarias para mover carros, que
muchas veces eran tirados por caballos. Diversas personalidades comenzarian a suministrar y
a proveer de locomotoras y maquinas a vapor, para cubrir las demandas de las compafiias
ferroviarias que comenzaron a asomarse tanto en Estados Unidos como en Europa:

“De 1831 a 1836, Robert Stephenson y Cia. Suministra locomotoras para las primeras
lineas ferroviarias de Estados Unidos y Europa, lo que demuestra el prestigio adquirido en
todo el mundo” (Moreno, 2018, p. 151).

Cabe sefialar que muchas de las primeras compafiias ferroviarias creadas y surgidas en

los Estados Unidos, estuvieron claramente influenciadas por las empresas ferroviarias de



Inglaterra, donde en varias ocasiones debieron emplear mecanismos e instrumentos propios de
las compafias inglesas. Muchas de estas compafias ferroviarias norteamericanas debieron
esperar a la llegada de locomotoras desde el extranjero para poder emplear en sus ferrocarriles,
como lo que sucedi6 a la primera compaiiia ferroviaria de los Estados Unidos, “La Baltimore
& Ohio Railroad”, que en sus primeros afios los vagones eran tirados por caballos:

“La primera compaiiia ferroviaria estadounidense fue la Baltimore & Ohio Railroad,
mas para la puesta en servicio del primer tren hubo que esperar a la llegada de la primera
locomotora importada de Inglaterra” (Doval, 2009, p. 209).

Como la Baltimore & Ohio Railroad, fue la primera empresa ferroviaria de los Estados
Unidos, su desempefio durante sus primeros afios consto principalmente de vagones para carga,
no seria hasta la inauguracion en Carolina del Sur en 1830, del primer ferrocarril a vapor de
pasajeros, marcando un hito en el sentido que el ferrocarril en Estados Unidos ya no solamente
era destinado a labores de logistica y cargamento de alto tonelaje, sino que ahora podia
emplearse como un medio de transporte eficaz y de una rapidez que hasta el momento era
desconocida en Norteamérica:

“Superados aquellos dubitativos comienzos, en 1830 se inauguro en Charleston,
Carolina del Sur, el primer ferrocarril de vapor para pasajeros. A partir de entonces, la
construccion de vias férreas avanzo hacia el Oeste desde todos los rincones de la Costa Este”
(Doval, 2009, p. 209).

En las primeras incursiones y viajes a través de las vias férreas desde Baltimore a Riley,
no contaban con locomotoras 0 maquinas de vapor tradicionales, sino que se probaron diversos
métodos que resultaron poco practicos o de menor eficiencia si se comparan con otros medios
predecesores, por lo cual, debemos hacer un hincapié en el uso de caballos para tirar de los
vagones, practica que quedaria en desuso con la implementacion de la locomotora, como lo
expresa Grimsley en su obra, “The Baltimore & Ohio Railroad "

“El viajero sigue la ruta original de 1828 desde Baltimore a Relay, donde la antigua
linea principal sale del actual Washington lineay sigue el rio Patapsco hasta Frederick y Point
de Rocks, en el rio Potomac. En los primeros tiempos los coches eran arrastrados por caballos
sobre una pista de hierro y detenido en Relay por un cambio de caballos. La maquina de vapor

reemplazo a los caballos en 1830 (Grimsley, 1933, p. 12).



Fuente: Westwood, J. N. 2011. The historical atlas of North American railroads. New York,
N.Y.: Chartwell Books, U.S., p. 18.

Como se nos explico anteriormente, la utilizacion de diversos medios para impulsar los
vagones cargados con diversos materiales, hacia necesaria una fuerza que los pudiera mover
sin mayor trabajo y que completara dicha labor con una rapidez Optima. De este modo se
emplearon diversas formas de traccion que proporcionaron movilidad a los vagones para su
uso, ya sea por medio de poleas, caballos, o incluso por gravedad antes que la traccién a vapor,
tal como se nos explica a continuacion:

“Los vehiculos cargados circulaban dependiendo de la gravedad, mientras que el jinete
lo haria de adelante hacia atras, montandose en el carro y controlando la velocidad con el
freno de mano mientras el caballo trotaba detras de latet, donde los caballos tiraban de un
tren de tres 0 mas carros, un vagoén elegante era proporcionado para que el caballo entre
durante la carrera de gravedad cuesta abajo” (Westwood, 2007, p. 18).

En tan solo 20 afios, se tendieron alrededor de 50.000 kildmetros de vias férreas en la
costa este de los Estados Unidos, lo que nos da a entender que desde un comienzo el papel del
ferrocarril fue fundamental para el desarrollo de un pais en vias de crecimiento y expansion.

Dado que la costa este tuvo un impacto significativamente preponderante, era de
esperarse que los rieles comenzaran aparecer en sectores mas occidentales, estableciendo que

los avances e innovaciones traidas por el ferrocarril ahora también llegaron hacia el oeste.



Aspectos como el correo, y el comercio de pieles fueron solo algunas de las actividades
que se pudieron llevar a cabo gracias al caballo de hierro:

“Entre 1830y 1850, se tendieron casi 50.000 kilometros de railes en el Este. Como era
de esperar, enseguida llegd el asalto ferroviario de los nuevos territorios occidentales. El
ferrocarril, mas que cualquier otro medio de transporte, llevo la civilizacion al Oeste, porque
con él llegaron, aunque con retraso, la ley y el orden, el gobierno y el comercio a gran escala”
(Westwood, 2007, p. 211).

A comienzos de la década de 1830, en gran parte de la costa este los ferrocarriles estaban
proliferando de manera muy vertiginosa, pues ciudades importantes de cada estado comenzaron
a contar con un ferrocarril y vias férreas para conectarse entre si, sobre todo las ciudades y
estados de la costa atlantica donde mas tarde dicha modalidad se extenderia a territorios méas
occidentales. Al emplear trenes para el transporte de cargas y pasajeros se podia dejar entrever
la relevancia de los mismos para dichas tareas, ya que ponia en evidencia la eficacia con que
los trenes cumplian estas labores, yendo a la par con el ritmo del avance de la nacion, donde
podemos destacar el ferrocarril Allegheny Portage que cubrié 345 millas atravesando montafas
y terreno agreste conectando Filadelfia y Pittsburgh:

“En 1834, el ferrocarril Allegheny Portage cubria 345 millas (552 kilometros) a través
de las empinadas montafias de Allegheny hasta conectar Filadelfia y Pittsburgh, Pensilvania.
Por parte del viaje la carga y los pasajeros fueron descargados del tren y enviados por un
canal. Luego abordaron otro tren por lo que este viaje durd cuatro dias, que fueron mas cortos
que los diecisiete dias de viaje en carreta” (Sally, 2004, p. 8)

De manera casi a la par, el ferrocarril del noroeste de Chicago fundado en 1836 cubria
un extenso territorio tanto hacia el sur como hacia el oeste, que nos da entender que la intencion
de expandirse hacia territorios nuevos e inexplorados y mas al occidente era una intencion
bastante seria:

“Fundado en 1836, el ferrocarril del noroeste de Chicago crecio hasta tener una de las
mas grandes redes en el medio oeste. Las vias se extendieron hacia el norte desde Chicago

hasta Michigan, al oeste hasta Wyoming y en el sur hasta Illinois” (Westwood, 2007, p. 50).

Como la extension de Estados Unidos llego a tales niveles, mas temprano que tarde los
medios de transporte convencionales como los caballos y los carros no darian la talla suficiente
dado el nuevo contexto territorial al que debian ajustarse. El hecho de querer viajar por todo el
pais con una celeridad considerable, resultaba imperativo que se utilizase un medio que

cumpliera con las exigencias para lograr desempefiar la tarea de forma éptima, el ferrocarril



vuelve aparecer como una solucion mas que evidente y desprende eficiencia a la hora de
cumplir con este cometido.

Debido a esto, algunos empresarios decidieron comenzar con la creacion de compafiias
ferroviarias como una medida para dar una solucién a esta problemética y, a la vez, generar
ganancias de dicho negocio, al invertir capital en la construccion de miles de millas de vias
férreas, dejando a la vista la importancia del ferrocarril para conectar al oeste norteamericano

y aumentar el progreso de la nacion con su velocidad:

“La gente queria viajar por todo el pais mas rapido que un caballo y que el carro
podria llevarlos. Algunos empresarios comenzaron la formacién de empresas ferroviarias.
Estas empresas invirtieron mucho dinero para construir locomotoras mejores y mas grandes y
miles de kildmetros de vias. En 1840, habia casi 3.000 millas de vias, pues los 26 estados tenian
ferrocarriles” (Sally, 2004, p. 8).

El mercado continuo de diversos bienes y productos comenzaba a tener una mayor
relevancia a medida que el siglo XIX avanzaba, esto dejaba al descubierto la necesidad de
interconectar la nacién norteamericana de costa a costa, ya que las actividades econémicas que
se producian en la costa este, eran de suma necesidad en el oeste y viceversa, por lo que era
necesario un ferrocarril que pudiera subsanar dicha necesidad. La eficiencia que ofrecia el
ferrocarril supera con creces las prestaciones de los caballos, las diligencias de carros y las
limitaciones de los vapores fluviales, de manera que el tren era el medio ideal para dirigirse
hacia la cruzada de conectar ambas costas:

“Hacia 1850, todos los que estaban interesados, que eran muchos, en que el pais se
convirtiera en un gran mercado continuo y en qué mercancias, noticias y personas pudieran
ser transportadas con rapidez de unos lugares a otros, empezaron a reclamar un ferrocarril
transcontinental que superara las evidentes deficiencias de los caballos, las diligencias, las
carretas y los escasos vapores fluviales, Unicos medios hasta entonces de trasladar personas o

cosas a largas distancias” (Sally, 2004, p. 212).
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3. Interconexiones ferroviarias.

Ahora bien, adentrdndonos en la tematica de interconexiones ferroviarias no podemos
dejar de mencionar a las primeras conexiones y rutas ferroviarias de los Estados Unidos, donde
nos encontraremos con la ruta de Baltimore a Ohio siendo una de las primeras en el pais y que
para 1830 contaba con 21 kildmetros de extension, y en tan solo 4 afos llegd a poseer un total
de 136 km. adquiriendo una gran fama por lo complejo de algunos tramos en su recorrido,
puesto que atravesar cordones montafiosos y secciones cordilleranas de los Apalaches, el
camino era poseedor de fuertes pendientes que dominaban dicha ruta:

“También hemos citado en el capitulo anterior el ferrocarril de Baltimore a Ohio, cuya
primera seccion de 21 km habia sido abierta al servicio en 1830. En 1834 la linea tenia 136
km y se hizo célebre por las fuertes pendientes que, para atravesar las montafias Allegheny, se
habian construido provisionalmente con objeto de dar peso antes de la terminacion de los
tuneles” (Moreno, 2018, p. 207).

Fuente: Grimsley, G. P. 1933. The Baltimore & Ohio Railroad. Washington. International
Geological Congress XVI session. U.S., p. V.

La proliferacion y construccion de nuevas lineas férreas durante mediados del siglo
XI1X, desencadena una necesidad de interconectar un pueblo con otro, de modo que esta accion



facilitaria mucho lo que seria el transporte de mercancias y pertrechos, asi como también el
transporte de pasajeros, dandose asi una competencia que veria proliferar diversas vias férreas
casi al mismo tiempo en una especie de carrera. Este fendmeno denota asi la importancia que
iria adquiriendo el ferrocarril para aquel entonces, puesto que la velocidad con la cual podia
hacer avanzar a la nacion como a los crecientes pueblos y enclaves dentro del pais era algo sin
parangon, y resultaba una opcion mas llamativa para suplir ciertas tareas, que hasta aquel
entonces desarrollaban los ferris que surcaban las vias fluviales:

“Mientras se construian lineas de ferrocarril en Ohio, se decidio conectar Grafton con
Parkersburg, donde se encuentran las etapas del Ohio River fue mas regular. EI camino se
completo6 en julio de 1857, casi al mismo tiempo que los ferrocarriles conectaban Marietta,
Ohio, con Cincinnati y San Luis. Un ferry conectaba Parkersburg con Marietta antes de que
se pusiera un puente sobre el rio en 1870 (Grimsley, 1933, p. 29).

En sus inicios y como principal objetivo, el ferrocarril que se establece entre Baltimore
y Ohio, solo cubria una linea para llegar a ambas zonas, pero que con el tiempo se fue
masificando y estableciéndose hacia nuevos territorios, dejando entrever que desde sus inicios
el ferrocarril fue sentando las bases para la proliferacion de una mayor red de interconexion
tanto a nivel general como a nivel local.

“El estatuto original del ferrocarril de Baltimore y Ohio, de 1827, cubrio una linea
para conectar Baltimore con el rio Ohio, una cuarta parte. Un siglo después, la carretera llegd
a Wheeling, Virginia Occidental, en Ohio, pero el trafico era decepcionante y fluctuaba con la
altura del rio, y no habia lineas de conexion hacia el oeste” ((Grimsley, 1933, p. 29).

Como yase vio con el ferrocarril de Baltimore a Ohio, corresponde hablar de la llegada
y la inauguracion en Charleston (Carolina del Sur) del primer ferrocarril a vapor de pasajeros,
por lo que quedaria al descubierto la necesidad de contar con una mayor cantidad de vias férreas
y ferrocarriles que cruzaran y avanzaran por todos los rincones del pais y en especial por
aquellas zonas que aln se encontraban totalmente inexploradas, de manera que, a medida el
tiempo avanzaba, se iba haciendo cada vez mas necesario lineas férreas y ferrocarriles que
conectaran al pais en especial de costa a costa, dado que toda la industrializacion y avances en
materias primas, recursos, y bienes manufacturados de la costa este, no se tenian a plenitud en
la costa oeste, lo que también sucedia con los excedentes propios de las regiones mas
occidentales del pais.

“Tras la inauguracion en 1830, en Charleston (Carolina del Sur), del primer
ferrocarril de vapor para pasajeros, la construccion de vias férreas pronto avanzo hacia el

oeste desde todos los rincones de la costa este. La idea que, se vio fomentada por los pioneros



establecidos en la costa oeste, que decidieron a su vez iniciar la construccion del
ferrocarril hacia el este, convirtiendose la empresa de ambos tendidos en una carrera por
conseguir el mayor numero de kilémetros hasta el punto de encuentro; esto convirtio la
construccion del ferrocarril en una gesta mds que en una obra de ingenieria” (Ferrocarril:
fundamentos técnicos y operacion, 2020, p. 8).

Con el pasar de los afios, y con la aparicion de nuevas compafias ferroviarias en suelo
estadounidense, surgio el telégrafo que permitié coordinar la salida y llegada de los trenes,
facilitando y aumentando la precision de los ferrocarriles, de modo que ahora se contaba con
un instrumento sumamente importante en materias de logistica:

“El envio de mensajes codificados de puntos y correos hacia cables de telégrafo en la
década de 1850 agentes ferroviarios comenzaron a enviar mensajes telegraficos a decirle a los
ingenieros cuando otros trenes llegaban tarde o estaban parados en las vias. Esto ayudd a que
los trenes colisionaran unos con otros” (Sally, 2004, p. 10).

Por temas y puntos abordados anteriormente es que la expansion hacia el oeste, se hacia
cada vez mas importante y se avanzaba en la colonizacion con una celeridad casi inusitada,
pues a medida que el tiempo transcurria, colonos se desplazaban hasta las lejanas locaciones
del salvaje oeste, buscando un mejor pasar. Por lo que, era necesario contar con un medio de
transporte que pudiera ostentar un gran alcance en su recorrido y que fuese rapido y eficiente,
pues los jinetes y caravanas e incluso algunos ferris si bien ofrecian ciertas garantias a la hora
desempefiar tareas como portar diversas cargas, no fue hasta a la llegada y utilizacién del
ferrocarril, que encontraron un medio que pudo cumplirlas con gran eficacia:

“En 1856, la idea se habia convertido en una necesidad nacional y Judah obtuvo el
apoyo de un grupo de presion del Congreso. En paralelo con él, otro ingeniero, también
oriundo de Nueva Inglaterra, Grenville Dodge (1831-1916), se convirtié en otro de los grandes
adalides de la idea. Ambos, por separado, se lanzaron a atraer capitales (Doval, 2009, p. 214).

Dicho esto, resultaba casi imperativo un ferrocarril que cruzase el pais y pudiera unir
ambos extremos, se propusieron muchos planes de estudios disefios y planos, para llevar a cabo
este proyecto, siendo uno de los mas importantes el de Theodore D. Judah:

“En enero de 1857, Judah remitio un plan detallado con disefios y planos para la
construccion del Pacific Railroad. Desoyendo a los indecisos y pesimistas que gritaban que
los railes nunca podrian atravesar las terrorificas montafias del Oeste, Judah siguio adelante

en solitario buscando una ruta practicable” (Doval, 2009, p. 214).
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Fuente: Sally Senzell, Isaac. 2004. The first railroads. Chicago: Heinemann Library. U.S.,
p.10.

El plan con el que contaba Theodore Judah se basaba en cruzar las montafias de Sierra
Nevada, dado que, con anterioridad ya se encontraba trabajando en la construccion de una linea
férrea entre Sacramento y los campos mineros de Sierra Nevada, a su vez, queria buscar una
ruta para cruzar los cordones montafiosos:

“El encargo de construccion de una linea ferroviaria corta entre Sacramento y los
campos mineros de las faldas de Sierra Nevada llevé a Judah a California. Una vez alli, pasé
gran parte de su tiempo libre buscando la tan deseada ruta a través de las montafas. A finales
de 1860, entr6 en contacto con Daniel Strong, un farmacéutico de la ciudad de Dutch Fiat,
situada al pie mismo de las montafias, que habia descubierto un paso gradualmente ascendente
factible de ser recorrido por los trenes” (Doval, 2009, p. 214).

Al igual que Judah, también diversas personalidades que estuvieron ligadas al mundo
ferroviario, se dedicaron por afios a la busqueda y exploracion de la mejor ruta para poder
emplazar el ferrocarril en un territorio tan salvaje y alejado de la civilizacién, de manera que
resultaba muy necesario explorar aquellas zonas que en su mayoria estaban compuestas por
grandes llanuras y praderas, y que también comprendian territorios y climas inhdspitos. En este
sentido, ya sea tanto por temas de clima o relieve, la expansion del ferrocarril hacia el oeste
representd todo un reto, que ameritaba un estudio exhaustivo y realizar diversos viajes de

inspeccion para encontrar la ruta mas conveniente, como fue el caso Grenville Dodge:



“Por su parte, Grenville Dodge, igualmente dedicado e incasable, pasé casi cinco afios
viajando por las Llanuras del Oeste estudiando la mejor ruta entre Missouri y las Rocosas”
(Doval, 2009, p. 215).

Tanto las ideas de Dodge como de Judah, compartian ciertas similitudes a la hora de
establecer una ruta hacia el Pacifico, de modo que es preciso mencionar aquellas ideas y rutas
alternativas que se propusieron para conectar al salvaje oeste con el resto del pais. Como fue el
estudio Whipple, que tenia como objetivo llegar hasta Los Angeles partiendo desde Fort Smith
cruzando territorio indio por el norte de Texas, suponiendo una ruta que atravesaria grandes
parajes desérticos hasta llegar hacia su destino:

“Otra ruta alternativa (el estudio Whipple) empezaba en Fort Smith en el rio Arkansas
y atravesaba las llanuras del Territorio Indio, por el norte de Texas y, a lo largo del territorio
de Nuevo México, por Alburquerque hasta Los Angeles” (Doval, 2009, p. 216).

Al igual que el estudio de Whipple citado anteriormente, debemos mencionar otra
propuesta que corresponde a Stevens, quien propuso una ruta mas hacia el norte respecto a la
de Whipple, y pretendia iniciar su recorrido en Saint Paul, Minnesota, hasta el territorio de
Oregén y alli viajar a Portland logrando llegar hacia el Pacifico por una ruta bastante lejana a
un destino que era deseado por muchos:

“Mientras tanto, mucho mas al Norte, el estudio Stevens proyectaba una linea que
empezaba en Saint Paul, Minnesota, y seguia hacia el Este por tierras no organizadas hasta el
territorio de Oreg6n y de alli a Portland para abrirse en varios ramales al aproximarse al rio
Columbia” (Doval, 2009, p. 216).

Otro rutas y estudios que se exploraron para emplazar un ferrocarril hacia el oeste
fueron los de Gunnison-Beckwith, que proponian y consideraban trazar diversas rutas por el
centro del pais, empezando desde Saint Louis y culminando en Fort Reading, en el rio
Sacramento, California, y en el camino atravesando los estados de Colorado, Kansas y la ciudad
de Salt Lake City en Utah, destino que méas adelante tendria cierta importancia ya que el
ferrocarril transcontinental se unird cerca de dicha zona, que resultaba una opcion muy
interesante a considerar:

“Por su parte, otras opciones estudiaban distintas rutas por el centro justo del pais.
Una de ellas, el estudio Gunnison-Beckwith, proponia empezar en Saint Louis, Missouri,
cruzar los estados de Kansas y Colorado, para llegar hasta Salt Lake City, Utah, cruzar la
futura Nevada y seguir hasta Fort Reading en el rio Sacramento, California” (Doval, 2009, p.
216).



Con el paso de los afios y con la creacion de rutas tan diversas, se pudo contar con una
variedad de lineas ferroviarias que iban hacia el oeste desde diversos puntos.

Ahora bien, y ateniéndonos a los inicios y a la ruta pionera, la que se transformaria en
el ferrocarril transcontinental, es importante mencionar que la carretera que fue escogida como
la mas apta para iniciar las obras de construccion, correspondian a las propuestas por Theodore
Judah y Greenville Dodge, para el comienzo de las obras. Las propuestas e ideas para el
proyecto fueron elegidas en 1860, pero el comienzo de las obras se tuvo que posponer, dado
que un afio més tarde se desencadenaria una guerra civil que duraria 4 afios desde 1861 a 1865:

“Con los anos, distintas lineas férreas recorrerian mas o menos todas las rutas propuestas
entonces, pero el estudio finalmente elegido en 1860 fue el que combinaba las dos propuestas
de Theodore Judah y Grenville Dodge. Comenzaba en Omaha, Nebraska, en el rio Missouri,
seguiria el rio Platte hacia el Oeste hasta Fort Kearney, cruzaria las montafias Rocosas por el
norte de Denver y continuaria hacia el Gran Lago Salado y Sierra Nevada, para terminar en
Sacramento. Esta fue la ruta escogida, pero la guerra civil retraso el comienzo de las obras”
(Doval, 2009, p. 217).
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Fuente: Westwood, J. N. 2011. The historical atlas of North American railroads. New York,
N.Y.: Chartwell Books, U. S. Mapa, p. 71.

Fuente: Fuente: Westwood, J. N. 2011. The historical atlas of North American railroads. New
York, N.Y.: Chartwell Books, U.S. Mapa, p. 71.



4. Actividades econémicas en torno al ferrocarril.

El ferrocarril en si representd un gran avance en diversas materias dada su eficacia a la
hora de transportar cargamentos, pasajeros, animales, entre otros. Por otro lado, nos demuestra
la facilidad con la que podia realizar estas tareas, las que antes de su llegada resultaban muy
tediosas y no prometian ninguna garantia, pero que con la aparicion del ferrocarril la realizacion
de las mismas se hizo de una manera mucho mas eficiente, abaratando costos, tanto a

particulares como a empresas, tal como lo menciona Porter:

“El coste real de movilizar mercancias, pasajeros e informacion cayo bruscamente, lo
cual trajo consigo beneficios adicionales tanto a la sociedad en su conjunto como a los

particulares y empresas” (Porter, 1999, p. 5).

En Norteamérica, las locomotoras a vapor cumplian un rol prominente en cuanto al
transporte de vagones de carga y pasajeros. Esto debido a las prestaciones que ofrecian, que
eran bastante acorde a la velocidad del progreso en Norteamérica y el mundo. Al mismo
tiempo, los cientificos buscaron la manera de movilizar la mercancia mucho mas répido
gracias a la invencién de motores cada vez mas eficientes, los que podrian contribuir de mejor
manera a la realizacion de actividades econdmicas como el comercio y la extraccion e

importacion de recursos.

“Fue la maquina a vapor la que le dio a los Estados Unidos el sistema de transporte
que necesitaba. Inventores en Inglaterra en los mismos Estados Unidos se le ocurrieron
muchas ideas para utilizar el vapor como un motor para mover mercancias mds rapido”
(Sally, 2004, p. 5).

Los trenes resultaban un medio comunicacional mas barato y rapido si se le compara
con los transportes de la época, dado que tanto los barcos a vapor, como los caballos no
suponian la misma rentabilidad que estaban ofreciendo los trenes a mediados del siglo XIX. La
reduccién en cuanto a tiempo y dinero era cada vez mas significativa, abaratando costos de
envio casi en un 90 por ciento, como también reduciendo las horas de viaje como se expresa a

continuacion:

“En comparacion con los caballos y barcos, los trenes transportaban bienes y personas
mas rapido y por menos dinero como, por ejemplo: Un viaje desde Cincinnati, Ohio a San Luis,
Misuri en barco de vapor tomaba 70 horas, mientras que en tren solo tomo unas 16. Para 1815



enviar una carta costaba 50 centavos y para 1850 el coste solo era de 3 centavos” (Sally,

2004, p. 10).

El ferrocarril abarat6 tanto el coste humano como material en el transporte de diversos
productos y excedentes de todo tipo, ademas, con su llegada a diversas zonas, territorios y
ciudades, y con el establecimiento de compafiias ferroviarias en las mismas, nos dejaba entrever
que las actividades econdémicas en dichas locaciones habian adquirido una relevancia

significativa.

En el caso del primer ferrocarril de los Estados Unidos (Baltimore a Ohio), este surge
como una solucién a una necesidad (y en paralelo visualizando el progreso que traeria para la
nacién), como puede ser el transporte de excedentes agricolas y recursos para la industria, dado

que el estado de Ohio es bastante rico en recursos, tal como Grimsley nos expresa:

“Ohio es un rico estado agricola e industrial: sus cultivos anuales estan valorados en
mas de $250.000.000, y en manufacturas productos ocupa el tercer lugar entre los Estados,
siendo el valor anual de 6.000.000.000 ddlares. Ocupa el primer puesto en fundiciones, talleres
mecénicos, cauchos neumaticos, ceramica, dinero en efectivo, registros, y méquinas de
calcular; segundo rango en coque, arrabio, piedra y pinturas minerales; quinto en portland
cemento. Otros productos son carbén, arcilla, yeso, gas natural, petréleo, sal, acido sulfurico
y arena y grava. Los campos de carbon solo cubrian 12.340 cuadrados millas (31.960

cuadrados kilometros) en 37 condados, de los cuales 18 contienen minas comerciales”

(Grimsley, 1933, p. 35).

Con el pasar de los afios el servicio ferroviario fue aumentando su capacidad, mejorando
notablemente en muchos aspectos. Uno de estos, fue la potencia y autonomia que las
locomotoras llegaron a tener, ya que gracias a estas nuevas capacidades pudieron llegar cada
vez mas lejos y transportar una mayor cantidad de carga en cada viaje, evidenciando la
confortabilidad que ofrecia el ferrocarril y dejando sin opciones a las diligencias terrestres de
coches a caballos y a los ferris que surcaban los grandes rios, quienes no podian compararse al

frenético galope del caballo de hierro:

“Sin embargo, el servicio fue mejorando con notable rapidez. Los vagones perdieron
sus antiestéticos perfiles y dejaron de ser diligencias sobre railes. Las locomotoras aumentaron
su potencia y su autonomia. Y, poco a poco, se fue comprobando que, como se habia previsto,

el servicio ferroviario no tenia rival, ni por via terrestre ni fluvial” (Doval, 2009, p. 213).



Con el amanecer de las compafiias ferroviarias en los Estados Unidos, los célculos y
estimaciones de cada ganancia e ingresos que se obtenia por cada viaje, ya sea por transporte
de pasajeros o directamente por transporte de vagones de carga, llegd a resultar bastante

inexacta en sus inicios, tal como explica Albert Fishlow:

“Menos del 10% del total de 1839 no pudo obtenerse directamente, y un 2% aun menor
en 1849 y 1859 tuvo que ser estimado. La asignacion de los ingresos a sus origenes de

pasajeros y mercancias es un poco mds inexacta, pero sigue siendo de poca importancia”

(Fishlow, 1966, p. 587).

En sus inicios las lineas ferroviarias estuvieron ligadas a la extraccion de minerales en
la industria minera, o bien, desde industrias y fabricas hacia pueblos y ciudades, pues la
economia estaba predispuesta para que los recursos y materias primas extraidas fueran a dar a
las industrias. También podian tomar otro medio de transbordo (como los barcos a vapor),
llegando a su destino y posteriormente convertirse en bienes y productos manufacturados, que
de manera subsiguiente serian llevados por los mismos trenes a pueblos y ciudades, que en
ocasiones se encontraban al oeste de la ribera del rio Mississippi, y que gracias a las compafiias
ferroviarias y a la extension del ferrocarril en el pais su entrega era efectiva como nos expresa

Sally Senzell:

“Las compafiias ferroviarias comenzaron con pequefias franjas de vias. Algunas vias
iban desde las minas de carbdn o de hierro hasta canales y rios donde los barcos llevaban la
carga mas lejos. Otras lineas conducidas desde fabricas a pueblos o ciudades mas grandes.
En 1835, Boston y Filadelfia fueron centros de ferrocarriles del pais. La mayoria de las lineas
no cubrian més de 45 millas (72 kilémetros) ” (Sally, 2004, p. 8).

A grandes rasgos el incremento del area ferroviaria fue proporcionando una mayor
cantidad de puestos de trabajo, que a su vez contribuyd a la economia del pais, teniendo en
cuenta que gracias a las facilidades que ya ofrecian los trenes se contabilizaba como una
contribucion en el ambito econémico. A esto se le sumaba los puestos y oportunidades de
trabajo que ofrecia la industria ferroviaria, sea de maquinista, fogonero, dandole mantencién a

los trenes en los talleres o construyendo vias, etc.:



“El creciente negocio ferroviario proporciond cientos de puestos de trabajo. Se
necesitan trabajadores para construir franelizaciones, para colocar vias y mantener los trenes

en movimiento” (Sally, 2004, p. 10).

Si bien las compafiias ferroviarias y su creciente negocio que proliferaba ofrecia una
gran variedad de puestos de trabajo y ofertas laborales, no siempre pudieron tender una ruta
hacia todos los pueblos, dado que el costo que conllevaba dicha tarea requeria de recursos que
no siempre se tenian a disposicion plena, de modo que el estado tuvo que intervenir y tender
una mano a las compafiias para que llevasen a cabo la construccion de lineas ferroviarias:

“Las compaiiias ferroviarias no podian permitirse el lujo de construir vias hasta €stos
pueblos pequefios. En 1850, el gobierno de los Estados Unidos se ofreci6 ayudar y regal miles
de acres de tierra a las compafiias ferroviarias (Un acre es un area de aproximadamente 70
yardas (64 metros) plaza). Las empresas construyeron vias y estaciones de ferrocarril.

También recaudaron dinero vendiendo parte de la tierra a los colonos” (Sally, 2004, p. 12).

El peso que el ferrocarril comenzaba adquirir en Norteamérica a medida que avanzaba
el siglo era innegable, puesto que su presencia desempefié labores de transporte de carga o
pasajeros comenzaba a rivalizar con otro tipo de transporte como lo fueron los ferris, dado que
con la construccion de puentes sobre grandes rios que permitia el paso de trenes, dejaba la labor
del ferry en un segundo plano entorpeciendo su cometido y produciéndose una disputa por el
control de dicha actividad.

Dado que el papel del ferrocarril estaba llegando a niveles muy trascendentales,
problemas legales no tardaron en llegar. Respecto a lo dicho anteriormente, debemos destacar
la figura de Abraham Lincoln quien antes de ser presidente de los Estados Unidos, se
desempefi6 como abogado de empresas ferroviarias, teniendo que defender al ferrocarril en
diversos tribunales, agregando ademas la fe ciega que Lincoln poseia en los ferrocarriles para

el progreso:

“El ferrocarril perjudico a algunas empresas, especialmente aquellas que ganaban
dinero transportando personas en carro, diligencias y barcos. En 1856, el ferrocarril de
Chicago y Rock Island construyé el primer puente sobre el rio Mississippi, por lo que los
propietarios de los ferris estaban furiosos. ¢ Necesitaria la gente ferris si pudieran viajar? ¢Un
tren que cruza el rio? Un dia un barco choca contra el puente, el propietario del barco culpa

a la compafiia ferroviaria por la instalacion del puente. Abraham Lincoln, el abogado de la



empresa de la ferroviaria convencié al tribunal de que el ferrocarril tenia derecho a construir
el puente” (Sally, 2004, p. 12).

Para ir finalizando este apartado, resulta preciso volver a recalcar la importancia del
ferrocarril en el apartado econdémico, esto debido a las inmejorables cifras y estadisticas que
fue dejando a medida avanzaba su dominio por territorio estadounidense. Demostrando que,
gracias a sus prestaciones y a la eficacia a la hora de contribuir en el progreso de la nacion, fue

el medio de transporte ideal, para las actividades econdmicas durante el siglo XIX.



Cap. 3: La expansion del ferrocarril hacia el oeste: (1860-1900)

1. Exploracionesy viabilidad para construir un ferrocarril

La expansion del ferrocarril hacia la costa del Pacifico fue un proceso que implicé
variadas estrategias por parte del gobierno de los Estados Unidos. En este sentido, una de las

mas destacadas fue la venta de tierras, tal como lo destaca Rodriguez en el siguiente fragmento:

“El congreso adopto un programa dando a 10s Estados del oeste tierras, con la venta
de las cuales éstos podrian financiar mejoras internas como la construccion de caminos y
canales” (Rodriguez, 1995, p. 120).

Siguiendo con lo anterior, los inhdspitos territorios del oeste requerian proyectos de
comunicacion y transporte con el fin de agilizar los tiempos de viaje entre una region y otra, es
por ello que a mediados del siglo XIX surgen una serie de estudios de caracter ferroviario, unos
con éxito y otros que quedaron en los archivos nacionales de los Estados Unidos. Siguiendo

con esta idea:

“El primer paso practico hacia la construccion de un ferrocarril en todo el continente
fue la introduccion de un proyecto de ley en el Senado de los Estados Unidos por el coronel
Benton, en febrero de 1848, que preveia la ubicacion y construccion de una carretera nacional
central desde el rio Mississippi hasta el Océano Pacifico, que seria un ferrocarril de hierro
cuando fuera posible, y que preveia la aplicacion de la mayor parte de los ingresos de las

ventas de tierras publicas para sufragar el gasto” (Fish, 1867, p. 6).

Los anhelos de construir un ferrocarril transatlantico se hacian cada vez mas obvios y
seria cuestion de tiempo para que los primeros proyectos formales se hicieran puablicos.
Siguiendo con lo anterior, la construccion de lineas férreas en los Estados Unidos fue un
proceso paulatino y que se llevé a cabo en diferentes territorios de la nacién. En este sentido,
es importante destacar que la expansion del ferrocarril hacia el oeste norteamericano significo
la exploracién y conocimiento geogréafico del territorio, bajo esta linea, Asa Whitney, pionero

en la instauracion del ferrocarril trasatlantico, explica que:

“Las exploraciones de Lewis y Clark, durante la administracion del Sr. Jefferson,
estaban para encontrar una ruta comercial a traves de este continente a Asia, mucho antes de
que los ferrocarriles estuvieran en uso, y ningun otro medio. La prueba de la navegacion de
los arroyos fue entonces, o hasta que mi plan fue madurado, nunca pensado, y ningun plan

madurado incluso para la mejora de los rios” (Whitney, 1849, p. 1).



Fuente: Abbott, Zina. Sweet Americana Sweethearts: Inicio del Ferrocarril Transcontinental.
Asa Whitney (1797-1872). Recuperado el 8 de agosto de 2023:
https://sweetamericanasweethearts.blogspot.com/2019/05/start-of-transcontinental-railroad-

by.html

Bajo esta misma linea, las extensas distancias suponian un desafio no menor para las

autoridades de la época, puesto que la anexion de nuevos territorios hacia el oeste significaba
la modernizacion de los medios comunicacionales para establecer rutas de mayor acceso y
menores tiempos de viaje, desde este punto de vista, surge la necesidad de un transporte

continental que uniera ambos extremos de la nacion, tal como se explica a continuacion:

“Las dificultades, peligros y distancias de estas expediciones recordaron a la gente del
este de nuevo de la lejania de su nueva compra, la tortuosidad de las vias navegables interiores,
dirigi6 sus pensamientos a algun tipo de transporte transcontinental” (Union Pacific, 1919, p.
4).

En este sentido, el transporte por medio del ferrocarril, surgia como una idea tentativa,
ya que se hacia necesario establecer una ruta comercial que penetrara en el territorio
estadounidense con el fin de comerciar con paises europeos y asiaticos mayoritariamente. Este
pensamiento surgia dada la necesidad de “una comunicacion rapida con nuestras posesiones
en la costa del Pacifico, y por lo tanto unirlos a nosotros por interés y afecto” (Union Pacific,
1919, p. 13).


https://sweetamericanasweethearts.blogspot.com/2019/05/start-of-transcontinental-railroad-by.html
https://sweetamericanasweethearts.blogspot.com/2019/05/start-of-transcontinental-railroad-by.html

Por otro lado, Whitney ampliaba los motivos por los cuales creia necesario construir un
ferrocarril que comunicara ambos extremos de la nacidn estadounidense. Los lineamientos y

propositos de su proyecto lo podemos analizar a continuacion:

“El primer gran objetivo al que apuntamos con la realizacion de esta gran obra es,
cambiar la ruta para el comercio y las relaciones de Europa con Asia, y forzarla, desde el
interés, a rendirnos tributo. El segundo, y también de gran importancia, seria el
establecimiento de un medio de transito tan conveniente y barato que nos permitiria tomar
nuestros vastos productos y las manufacturas, a todos los mercados de Asia” (Whitney, 1849,

p. 13).

Ahora bien, y teniendo en mente estos argumentos, Whitney en su obra plantea por
medio del conocimiento y exploracion del territorio, los obstaculos que significaba poner en
marcha esta gran obra, es por ello que insiste, en que en primer lugar se debia sondear
cuidadosamente la region por donde el ferrocarril abriria paso, bajo esta premisa el autor expone

que:

“En la primavera y verano de 1845, con una compariiia de jovenes caballeros de
diferentes estados, exploré y examiné mas de 800 millas de ruta, exploré y examiné 1,500 millas
del rio Missouri, y otros arroyos también, para determinar donde podrian ser puenteados. Una
gran parte del pais por el que pasé nunca antes habia estado, atravesado excepto por salvajes”

(Whitney, 1849, p. 5).

Como bien se explica, la viabilidad para construir un ferrocarril tan ambicioso traeria
consigo problemas de caracter técnico, como lo es la geografia propia de los Estados Unidos,
territorio accidentado con gran cantidad de rios, arroyos, lagos, montafias, praderas y desierto.
Siguiendo con este apartado, y tras haber planteado una idea general de los obstaculos que
significaba poner en marcha esta inmensa empresa, Whitney, era consciente que su proyecto

suponia esfuerzos extraordinarios para su realizacion, tal como lo describe a continuacion:

“No es poca cosa construir 2.000 millas de ferrocarril incluso a través de un pais
establecido, con material y todas las instalaciones necesarias a mano, capital y todo; pero
construir un ferrocarril de 2,000 millas a través de todo un desierto de 1,200 a 1,400 millas,
sin madera ni material para el trabajo o para el asentamiento necesario, y hacer que este

desierto proporcione los medios para el trabajo, es una gran labor” (Whitney, 1849, p. 31).



Las necesidades de material para la construccion de esta gran obra, era un punto esencial
para que el proyecto de Asa Whitney pudiera realizarse satisfactoriamente. En este sentido, las
condiciones geograficas del territorio frenaban la ambiciosa idea de conectar la costa este, con
las regiones occidentales del territorio estadounidense. La necesidad de madera, como materia
prima por excelencia, parece haber sido una de las complicaciones que mas dolores de cabeza

produjo al sefior Whitney, tal como lo menciona en el siguiente fragmento:

“He explorado y examinado una parte de la ruta, y desde el Lago en adelante, por 800
millas, la tierra es de la mejor calidad, pero casi 500 millas de estos 800 sin madera, y luego

sin madera en las Montarias Rocosas” (Whitney, 1849, p. 55).

Tras haber explicado las necesidades por las cuales era necesario construir una linea
transatlantica, y los obstaculos propios del territorio, ahora se hace necesario exponer la
sugerente ruta que proponia Whitney para adentrarse en el pais. Segun las estimaciones del

autor, la carretera partiria en alguna de las ciudades mencionadas a continuacion:

“Colocando Nueva Orleans o Mobile a 2,650 millas, mientras que Nueva York estaria
a 2,961, y Boston a 3,161 millas del Pacifico, haciendo una distancia promedio, sin incluir
Nueva Orleans y Boston en la estimacion, de 2,830 millas ininterrumpidas, donde todas las
corrientes pueden ser puenteadas, desde todas y cada una de las ciudades del Atlantico hasta
el Océano Pacifico” (Whitney, 1849, p. 25).

Como bien se explica, el trecho en millas es muy extenso, para ejemplificar este punto.
La distancia para la realizacién del proyecto ferroviario se extiende por mas de 5.000
kilometros, lo que supera la distancia en linea recta entre la ciudad de Arica y Punta Arenas por
mas de 1.000 km. En este sentido, era muy probable encontrarse con gran cantidad de
obstaculos a lo largo de la carretera, sin embargo, Whitney era optimista, y explica que la

construccion de la ruta traeria beneficios nunca antes visto para el pueblo de Estados Unidos:

“Pero este camino lo abriria al asentamiento y la produccion, con los mejores medios
de comunicarse con todos los mercados del mundo, dandole vida y uso, y convirtiéndolo en el
medio seguro para aumentar y sostener el nuestro, y el comercio del mundo; y traer al mercado
tierras ahora demasiado remotas para el asentamiento, y hacer valioso y productivo lo que, de
otro modo, seria inatil para la humanidad, y aumentar el valor de otras tierras del gobierno

mucho mas alla de la cantidad aplicada a este trabajo” (Whitney, 1849, p. 38).



Fuente: Whitney, A. 1849. Un mapa de América del Norte que muestra las posibles rutas
ferroviarias a través del continente. Colecciones de mapas de David Rumsey. Nueva York,
Estados Unidos. Recuperado de:
https://archive.org/details/dr_no-2--a-map-of-north-america-showing-possible-rail-routes-
across-the-cont-1466005

Whitney creia en sus convicciones, ademas tenia seguridad en que el ferrocarril
trasatlantico traeria consigo prosperidad para los Estados Unidos. Por otro lado, argumentaba
que el paso del ferrocarril en territorio estadounidense crearia nuevos asentamientos y mejoraria
el valor productivo de las tierras: “La carretera, cuando se construya, seria la gran altura.
Camino para todas las naciones de la tierra, todo el comercio del mundo debe ser tributario

de ella, y la operacién y el desarrollo de los negocios ” (Whitney, 1849, p. 8).

Como bien proponia el autor, la construccion de la carretera ferroviaria seria un
proyecto ambicioso si lo miramos desde el punto de vista econémico. Sumado a esto, Whitney
planteaba que los costos de los peajes para el traslado de mercancias tendrian un valor accesible
para las personas gque quisieran utilizar este novedoso medio de transporte. Siguiendo con lo

anterior, el artifice del proyecto lo menciona de la siguiente forma:


https://archive.org/details/dr_no-2--a-map-of-north-america-showing-possible-rail-routes-across-the-cont-1466005
https://archive.org/details/dr_no-2--a-map-of-north-america-showing-possible-rail-routes-across-the-cont-1466005

“Estos bajos peajes aseguran para siempre al gran valle del Mississippi los mercados
de toda Asia, como también obligaria al comercio y las relaciones de Europa con Asia a pagar
homenaje a ella” (Whitney, 1849, p. 11).

Otro punto a destacar en la propuesta de Whitney es el caracter individual del proyecto.
Esto se simplifica explicando que la construccion de un ferrocarril trasatlantico debia
materializarse mediante una empresa privada, dejando a la empresa estatal en un segundo plano.
La principal razén por lo que el autor plantea esta premisa, tiene que ver con la calidad del

trabajo realizado y el tiempo en la construccion, tal como se explica en el siguiente fragmento:

“La objecion, porque es ser una empresa individual, es, para mi, la mas sorprendente.
Pregunto, ¢qué obras ha hecho nuestro gobierno que no podrian haber sido hechas por
empresas individuales en menos de la mitad del tiempo, mejor y més baratas, y mas para la

satisfaccion e interés del pais en general?” (Whitney, 1849, p. 34).

La confianza en la realizacién del proyecto ferroviario lo podemos analizar en un
particular fragmento, en que, Whitney acepta una sugerencia del sefior Foote, quien era una
autoridad competente de la época, que proporcionaba aprobacion e influencia para los

empresarios y autoridades que fueran beneficiados con el paso del ferrocarril:

“El Honorable Sr. Foote, de Miss, ha propuesto una enmienda a mi proyecto de ley,
que parece adaptarse a las opiniones de algunos caballeros del Sur y el Norte, creo, no puede
oponerse” (Whitney, 1849, p. 31).

Para finalizar el apartado, y tras explicar el proyecto que deseaba materializar Asa
Whitney en los Estados Unidos, concluye su estudio con la siguiente frase: “Si yo fallo, no
pierdes nada, porque las tierras siguen siendo tuyas. Si tengo éxito, y siento que lo haré, mi
carrera habra sido corrida, el fin para mi habra llegado” (Whitney, 1849, p. 42). En sintesis,
si el plan funcionaba, los Estados Unidos se comprometian a ceder los territorios por donde
pasaria el ferrocarril al sefior Whitney. En contraparte, si el proyecto no lograba materializarse
las tierras seguirian en propiedad de la nacion y solo se veria perjudicado el autor del ambicioso

proyecto.

Una vez concluido el proyecto del sefior Asa Whitney, fue enviado y posteriormente
recepcionado en el congreso de los Estados Unidos para su lectura y analisis por parte de las
autoridades de la época. Siguiendo este punto, y una vez divulgado el proyecto entre los



congresistas norteamericanos, comenzaron a llegar los primeros comentarios hacia el
ambicioso plan, tal como se analiza a continuacion: “La propuesta, a primera vista, es
sorprendente. La magnitud de la obra y los resultados ain mayores y més magnificos

prometidos por su empresa’” (Whitney, 1849, p. 43).

Tal como puede esperarse, el proyecto del sefior Whitney recepcionado y analizado a
mediados del siglo XIX, tuvo diversas observaciones, tanto a favor del proyecto, como en
contra, asi como modificaciones, correcciones y sugerencias de parte de las autoridades. En
este sentido, y mientras el proyecto era discutido en el congreso estadounidense, siguieron
Ilegando nuevos comentarios y opiniones respecto al proyecto, destacando las clausulas y

disefio para la implementacion del programa:

“La proposicion, asi presentada, no implica el poder constitucional del Congreso para
originar o enjuiciar obras de mejora interna. No esté disefiado para procesar y completar el
ferrocarril propuesto mediante asignaciones extraidas del tesoro nacional; tampoco puede
considerarse que imponga al Gobierno la obligacion de ayudar en su construccion de ninguna
otra manera que no sea la establecida en el proyecto de ley presentado a la Camara” (Whitney,

1849, p. 44),

Como bien se expresa en el fragmento anterior, paulatinamente comenzaron a llegar
respuestas hacia el proyecto del sefior Whitney, destacando el hecho que el gobierno de los
Estados Unidos no estaba dispuesto a extraer recursos del tesoro nacional para la construccién
de esta enorme empresa, ni tampoco tenia obligacion alguna de prestar servicios. Por otro lado,
existieron cuestionamientos hacia los calculos realizados por el equipo del sefior Whitney en

cuanto al gasto en la construccion del ferrocarril, tal como se explica a continuacion:

“Se vera en el memorial del Sr. Whitney, adjunto, que estima la longitud de la carretera
en 2,030 millas, permitiendo 250 millas para desvios o bobinados, y su costo, cuando esté listo
para operar, en $60,600,000. EI comité es libre de reconocer que no tiene datos suficientes

para fundamentar un cdlculo” (Whitney, 1849, p. 46)

Ahora bien y como era de esperar, el proyecto fue bien recibido por alguna de las
legislaturas de los Estados Unidos, en su mayoria por estados de la zona centro y oriental del

territorio, tal como se describe en el siguiente fragmento:

“El comité, en conclusion, dice que el plan de un ferrocarril para conectar los océanos

Atlantico y Pacifico, propuesto por el Sr. Whitney, y aprobado por el comité, ha recibido la



aprobacion de las legislaturas de los Estados de Maine, Vermont, Connecticut, Nueva York,
Pensilvania, Ohio, Indiana, Illinois, Tennessee y otros Estados de la Union” (Whitney, 1849,
p. 54).

Tras las respuestas de la cdmara de representantes del Congreso de Estados Unidos, el
mensaje de un ferrocarril para conectar ambos océanos comenzo6 a divulgarse por diversos
espacios de la nacion. El plan para conseguir dicho objetivo ya estaba planteado, solo faltaba
la aprobacion de las demas legislaturas existentes. Aun asi, y para darle mayor influencia al
proyecto ferroviario, el sefior Whitney recorrié diversos puntos del pais exponiendo la
importancia de poseer un ferrocarril trasatlantico para la nacion. Tal como lo comunico en una

reunién publica en la ciudad de Jefferson, Indiana, refiriéndose a la construccion del ferrocarril:

“Fortalecera los lazos de nuestra Union Federal, unira el Este y el Oeste y, mediante
la conexion de carreteras, el Norte y el Sur, y armonizara todos nuestros intereses; ayudara

en la difusion de las grandes verdades de la libertad y el cristianismo” (Whitney, 1849, p. 99).

Peremmmmme o — R . 4 |
Fuente: Whitney, A. 1849. Mapamundi en una mapas
de David Rumsey. Nueva York, Estados Unidos. Recuperado el 15 de octubre de 2023
de: https://archive.org/details/dr no-1-world-map-on-a-mercator-projection-this-map-shews-

the-position-0f-1466004

Por otro lado, Whitney, partidario de sus ideas y muy fiel en la realizacion del proyecto
ferroviario recurrio directamente hacia distintas autoridades, tal como se menciond
anteriormente, con el afan de influenciar y tener apoyo politico para la puesta en marcha del
plan. Tal como analiza en una carta enviada por el gobernador Floyd, en la cual, el autor

argumenta que:


https://archive.org/details/dr_no-1-world-map-on-a-mercator-projection-this-map-shews-the-position-of-1466004
https://archive.org/details/dr_no-1-world-map-on-a-mercator-projection-this-map-shews-the-position-of-1466004

“Las continuas relaciones que la red de ferrocarriles produciria de este modo causaria
entre toda la poblacion de los Estados atlanticos, la yuxtaposicion asi dada al Norte y al Sur,
fortaleceria su apego mutuo y, en consecuencia, daria garantias adicionales para la

perpetuidad de nuestra bendita Union” (Whitney, 1849, p. 107).

Es interesante el fragmento mencionado, ya que Se expone una situacion muy
importante dentro de la historia nacional de los Estados Unidos, y tiene relacion con la
complicada condicion entre los estados del norte y sur, es decir, entre abolicionistas y
esclavistas. Desde este punto de vista, se expresa la idea que el ferrocarril no solamente seria
atil para la economia y comunicacion en los Estados Unidos, sino también como un aliado para

fortalecer las relaciones entre ambas partes y asi afianzar politicamente a la nacion.

A pesar de los enormes esfuerzos del sefior Asa Whitney por construir su proyecto, las
autoridades no aceptaron la peticion, sin embargo, el plan ferroviario sirvié de inspiracion para
que otras personas empujaran proyectos similares, tal como fue el caso del senador Salmon P.

Chase, en el aflo 1853, como se detalla a continuacion:

“El paso inicial en la direccion de la construccion del ferrocarril del Pacifico fue el
éxito de un proyecto de ley presentado al Congreso en 1853, por el senador Salmon P. Chase,
de Ohio, proporcionando un estudio de cuatro rutas hacia el Pacifico Costa, bajo seria
consideracion” (Union Pacific, 1919, p. 6).

La construccion de un ferrocarril transatlantico que uniera el este con el oeste
norteamericano era cuestion de tiempo. Lentamente, personalidades de la politica y
empresarios vieron que un proyecto ferroviario traeria a los Estados Unidos progreso en todas
sus formas. Incluso, existieron intenciones por parte de algunas regiones de emprender la
empresa ferroviaria, tal como fue el caso del Estado de Misuri, que se detalla en el siguiente

fragmento:

“En 1850, bajo el patrocinio del Estado de Misuri, se organiz0 una compafiia, y se
proyecto un ferrocarril desde St. Louis a lo largo de la orilla sur del Misuri hasta el limite
occidental del Estado. En 1860, el estallido de la guerra encontré que se detuvo en Sedalia, a

unas sesenta millas vivas de la linea de Kansas” (Fish, 1867, p. 7).

Tal como se describe en los fragmentos anteriores, los deseos de conectar los extremos

geograficos del coloso norteamericano estaban en la mira de diversos individuos. Es por ello,



que dentro de la década de 1850 se enviaron una gran cantidad de licitaciones y proyectos de
ley al congreso estadounidense reclamando una carretera transatlantica. Tal como se propuso

en el siguiente fragmento:

“A principios de 1855 se estaba considerando en el Senado un proyecto de ley que
establecia una sola carretera que iba desde el limite occidental de uno de los estados que tienen
el Mississippi como limite oriental, hasta la linea oriental de California. Se otorgaria una
concesion de tierras y un contrato de correo en efectivo al postor mas bajo para la construccion
de dicha carretera, y se recibirian ofertas de individuos, empresas o corporaciones” (Kirke,

1895, p. 9).

Bajo esta logica, los nuevos proyectos erigidos contenian diversos puntos de vista e
ideas innovadoras. Que con el transcurso de los afios fue estructurando la forma mas
conveniente de construir una carretera tan extensa y bajo los mayores estandares de tecnologia
ferroviaria. En relacion con esto, los multiples borradores y proyectos ferroviarios enviados al

congreso sumaron en gran namero:

“Seria impracticable detallar todas las proposiciones que se presentaron a la
consideracion del Congreso durante los afios cincuenta y principios de los sesenta. Se
presentaron decenas de proyectos de ley, y muchas ideas que no se plasmaron formalmente en

los debates aparecieron” (Kirke, 1895, p. 11).

Para finalizar este apartado, es importante destacar la década de 1850, ya que significo
un periodo en el que se incentivo la construccidn ferroviaria hacia el oeste norteamericano,
existiendo proyectos e ideas innovadoras que con el paso de los afios fueron adquiriendo un
caracter cada vez mas formal, hasta concluir en la gran empresa transatlantica que se edificé a
partir de 1860.



2. Problema indiano con la llegada del ferrocarril

A lo largo de la historia, gran parte del territorio de los Estados Unidos ha estado
habitado por tribus indigenas que manejaban estilos de vida muy distintos a los colonos
norteamericanos llegados al territorio. En este sentido, el siglo XIX significé un cambio
rotundo en las relaciones con los pueblos autdctonos de la region, derivado principalmente de

la expansion y configuracion espacial de los colonos. Bajo estos términos:

"La experiencia de los Estados Unidos con los indios en la primera mitad del siglo XIX
ayudo a convencer a muchos norteamericanos de que la expansion de los Estados Unidos podia
significar la extincion final de las razas inferiores y carentes de una capacidad innata para

transformar su modo de vida” (Horsman, 1895, p. 284).

Siguiendo con la idea anterior, el progreso, emanado de planteamientos de superioridad
racial comenzaron a cambiar el pensamiento de la sociedad de la época, mas aun, con la llegada
de tecnologias, transportes y nuevas formas de comercio. En este sentido, el crecimiento de los
Estados Unidos hacia el mundo, traeria consigo graves problemas hacia la poblacién indigena
del territorio. Tal como se destaca en el siguiente fragmento, en donde se hace alusion a zonas

“atrasadas” en las cuales el progreso comercial atin no habia llegado.

"Nunca hubo duda de que la civilizacién llegaria a Asia por las rutas del comercio.
Casi todos los entusiastas de la penetracion en la region del Pacifico creian que el progreso
comercial y tecnoldégico haria tanto como el cristianismo para llevar la civilizacion y el

progreso de las regiones atrasadas” (Horsman, 1985, p. 391).

La expansion de colonos hacia zonas del oeste norteamericano marco
significativamente en la demografia de las tribus indigenas a mediados del siglo XI1X. Factores
como el oro en California, y la progresiva llegada de transportes hacia estos espacios planted
un nuevo escenario para los indigenas del territorio. El deterioro de sus formas de vida, el
desplazamiento hacia reservaciones, y el posterior exterminio, queda demostrado a través del

siguiente fragmento:

“Se calcula que, antes de la llegada masiva de los europeos, en la regién vivian entre

300.000 y 700.000 indigenas y que, antes de la Fiebre del Oro, murieron unos 150.000 en las



misiones. El resto de la poblacion indigena fue diezmada durante la Fiebre y, en 1870, solo
quedaban 31.000, segun el padrén oficial del estado” (Doval, 2009, p .158).

Fuente: El profe de diver. 2011. Grandes Naciones e imperios. Recuperado el 28 de
agosto de 2023 de : El profe de diver: Grandes naciones e imperios

La busqueda para conectar comercialmente con regiones europeas y asiaticas trajo
consigo la idea de un ferrocarril que atravesara los Estados Unidos de costa a costa, verificando
la viabilidad de construir una carretera que proporcionara grandes beneficios para la nacion.
Las descripciones del territorio exponen la gran cantidad de tribus indigenas que habitaban
dichos lugares, tal como lo hace Whitney, al analizar una ruta comercial hacia el oeste:

“Entre el comienzo de estas tierras pobres y la linea occidental de Missouri y Arkansas,
el pais esta ocupado por las tribus de los indios, con la fe de la nacion, prometieron que no
serian molestados; y en Arkansas no hay tierra disponible en ninguna linea o ruta que pueda

ser seleccionado, y no hay material o instalaciones para la construccion” (Whitney, 1849, p.

28).

Tal como se destaca anteriormente, las rutas iniciales de un ferrocarril hacia el Pacifico
muestran que el pais se encontraba habitado por un nimero considerable de tribus indigenas,

que, segun las intenciones de la nacion, no serian molestados en caso de que se construyera una


https://elprofedediver.blogspot.com/2011/01/grandes-naciones-e-imperios.html

carretera ferroviaria. Esta frase, se vuelve a destacar en otro fragmento del mismo autor, en

donde declara las buenas intenciones con los indigenas del territorio:

“A través de Misuri las tierras estin ocupadas, y mas alld de la [inea de ese Estado por
unas 150 millas est4 ocupada por las tribus de indios eliminados, con la fe de la nacion

prometida que no seran molestados” (Whitney, 1849, p. 30).

Bajo este primer planteamiento, se puede analizar que las tribus indigenas no serian
incomodadas frente a algin proyecto ferroviario o de transporte. Sin embargo, y mientras
avanzaban los afios, estas buenas intenciones irian cambiando paulatinamente, principalmente
por la llegada de colonos a las grandes llanuras, las cuales pertenecian a los indigenas del
territorio. Bajo este aspecto, los colonos llegados a estas nuevas tierras idearon las formas de

reducir progresivamente a las tribus indigenas:

“Si hasta 1850 las Grandes Llanuras situadas entre el Missouri y las Rocosas
constituian aun los misteriosos dominios indios, éstos fueron definitivamente constrefiidos a
las reservas y los bisontes fueron exterminados, mientras practicamente todo el pais era
civilizado y cultivado. Los trenes y el telégrafo conectaron las dos costas, diseminando entre
medio una serie continua de estados” (Doval, 2009, p. 253).

Tal como se menciona en el fragmento anterior, la penetracion en el territorio significd
la pérdida de tierras por parte de las tribus indigenas, todo ello bajo ideales de progreso y
civilizacion. Asimismo, negociaciones por parte del gobierno para hacerse con los territorios
fueron deteriorando las relaciones con las tribus indigenas, tal como se destaca en el siguiente

fragmento:

"En 1851, comisionados de los Estados Unidos se reunieron con los indios y obtuvieron
gran parte del estado de California, pero dejaron a los indios cerca de tres y medio millones

de hectareas en reservaciones” (Horsman, 1985, p. 378).

Progresivamente los territorios indios fueron acaparados por los intereses comerciales
de la nacién, especialmente los derivados de la construccion de un ferrocarril que sirviera para
acortar los tiempos de viaje con zonas alejadas e inhospitas. En este sentido, las tribus indigenas
fueron llevadas a reservaciones con el fin de que no impidieran el avance del progreso en el

pais:

“Las tribus trans-Missouri estaban siendo rapidamente desposeidas, desplazadas y

reemplazadas en las reservas; Las guerras indias entre las tribus y con los blancos estaban



llegando a su fin; el dominio publico esta cayendo rapidamente bajo control y cultivo privados;
el arido, inhospito, desierto recuperado bajo un facil arreglo de compra: el "Oeste"” se habia
convertido en un término relativo, y todo el pais estaba inquieto por su inaccesibilidad” (Union
Pacific, 1919, p. 6).

Tal como se menciona, los conflictos entre blancos e indigenas por los territorios del
lejano oeste comenzaron a hacerse cada vez més comunes. Todo esto se acrecentd con la
llegada del ferrocarril a zonas alejadas: “Para ello, el ferrocarril y los colonos tuvieron su
relevancia como herramientas del progreso mientras que los indios suponian un estorbo a
superar” (Maduefio, 2022, p. 46).

En este aspecto, las relaciones entre indios y colonos debido a la implementacion de
carreteras y transportes hacia el occidente empeoraban drasticamente. La penetracion hacia
territorios ocupados por tribus indigenas se hacia con mayor frecuencia, mientras las obras de

las primeras vias ferroviarias comenzaban a levantarse. Bajo este escenario:

“Las grandes llanuras eran el caldo de cultivo de guerras indias casi interminables, y
se argumentaba que el ferrocarril proporcionaba la Unica solucién posible al molesto
problema indio” (Kirke, 1895, p. 71).

Para la hegemonia y desarrollo del ferrocarril en todo su esplendor, el indigena suponia
un obstéculo, principalmente porque la carretera ferroviaria debia atravesar sus territorios. En
relacion con esto, y tras el inevitable avance del ferrocarril hacia el oeste, las tribus indigenas

fueron debilitdndose gradualmente, tal como lo examina Porter desde un punto de vista critico:

“El ferrocarril estaba entre las principales fuerzas que ocasionaron la ruina de la
naturaleza, la destruccién de gran parte de la civilizacién de los indios, la tirania del reloj y
la prisa de un mucho mas frenético, alienado y, en cierto modo, innatura/ sistema de vida”
(Porter, 1999, p. 8).

La descripcion del ferrocarril tras su emplazamiento hacia territorios indios recalca la
reduccién y exterminio de las tribus indigenas de los Estados Unidos. El paulatino avance en
la construccion de vias ferroviarias y de telégrafo fueron transformando las relaciones entre
blancos e indigenas. Cada vez la poblacion indigena se reducia méas y su resistencia se veia
deteriorada. El siguiente fragmento analiza el impacto de la instauracion de las comunicaciones

en los Estados Unidos:



“Las lineas de telégrafos, las vias férreas y el constante paso de las diligencias termino

por menguar el pequerio universo de los pueblos nativos” (Maduefio, 2022, p. 60).

La situacion se dificulté ain méas cuando el gobierno de los Estados Unidos, en el afio
1862, autoriza a las compafiias ferroviarias a través de la ley para ayudar en la construccion
de una linea de ferrocarril y telégrafo desde el rio Missouri hasta el océano Pacifico, para
asegurar el uso de la misma para fines postales, militares y otros. Esto permitio hacerse con

titulos indios, mediante la compra y venta de territorios:

“Los Estados Unidos extinguirdn tan pronto como puedan ser los titulos indios de todas
las tierras que caen bajo la operacion de esta ley y requeridas para dicho derecho de paso y

concesiones hechas a continuacion” (37° Congreso de los Estados Unidos, 1862, p. 4).

La ley de ferrocarriles posibilito el avance de grandes obras, especialmente el ferrocarril
trasatlantico que se abrid paso hacia territorios indios. Por otro lado, el estatuto establecia la
expropiacion de gran cantidad de hectéreas a cada lado de la carretera ferroviaria, que condujo
al establecimiento de pequefios asentamientos y el uso de los recursos del territorio:

“Por su parte, la Ley del Ferrocarril expropio ochenta millones de hectareas
reservadas al paso de las vias férreas y sus aledafios con el consiguiente aumento de colonos
y la proliferacién de granjas, ganado y alambradas, que, con toda logica, redujeron las
manadas de bisontes y dificultaron una vez mas las formas ancestrales nativas de vida”

(Maduefio, 2022, p. 60).

Existe un aspecto que es importante destacar en el conflicto entre colonos e indigenas
una vez instalados en el territorio, que tiene relacion con las formas ancestrales de vida de las
tribus indigenas. Gran parte de los indigenas de la region subsistian gracias a la caza de
bisontes, que se hallaban en gran cantidad en estos espacios. Una vez llegados los colonos,

comenzaron su caza y exterminio, tal como se destaca a continuacion:

“De 13 a 15 millones de bisontes habian vagado por las llanuras a mediados de la
década de 1860. Entonces comenzo la matanza. Miles fueron liquidados para alimentar a las
cuadrillas de obreros del ferrocarril Unién Pacific. Otros miles cayeron bajo los rifles de los
cazadores. Las compafiias del ferrocarril fletaron trenes para los cazadores; se permitid
incluso la vergonzosa costumbre de abatir a los animales directamente desde los vagones. El

descubrimiento en 1871 de un modo de usar comercialmente las pieles del bisonte completd la



tragedia. Los tres afios siguientes fueron muertos unos 9 millones de cabezas; una década
después los animales estaban casi extinguidos. No se encontr6 modo mas eficaz de destruir a
los indios de las llanuras” (Sez, 2014, p. 20).

La caza del bisonte norteamericano fue una estrategia de doble filo ocupada en contra
de las tribus indigenas de la regidn. Por un lado, proyectos tan gigantescos como el ferrocarril
trasatlantico significo la alimentacién de miles de obreros que trabajaban en la construccion de
la carretera. Por otro lado, la caza del bisonte fue una téctica para ahuyentar a las tribus
indigenas y dejarlos sin alimento, asimismo, el bisonte se convirtié en un animal muy apreciado
tanto por sus carnes como por su cuero Yy pelaje. Con tal de concluir este planteamiento, Rivas

Maldonado menciona que:

"Para expulsarlos, se ocuparon de exterminar al bisonte, se contrataron tiradores a

sueldo, transformando la matanza en un negocio” (Rivas, 2009, p. 88).

Fuente: Mayapolitikon. 2019. Caza de bufalos desde el tren.
Recuperado el 5 de septiembre de 2023 de: https://mayapolitikon.com/el-tren-y-los-indios/

Como bien se destacd anteriormente, la caza del bisonte aument6 las rivalidades entre
colonos y tribus indigenas, las cuales junto con la llegada del ferrocarril vieron disminuida su
poblacion. A pesar de esto, la resistencia indigena se sostuvo mientras la construccion del

ferrocarril se llevaba a cabo, tal como se destaca en el siguiente fragmento:

“El informe del general Grenville M. Dodge, que habia sido llamado al servicio y a los

consejos de Union Pacific el 15 de mayo de 1866, como ingeniero jefe, escrito a los


https://mayapolitikon.com/el-tren-y-los-indios/

propietarios orientales, decia: "Durante toda la construccion de la carretera, las tribus de las
llanuras han librado una guerra implacable y decidida a lo largo de toda la linea, y no se

encontro la paz hasta que pasamos por el pais hostil y llegamos mdas alld de su alcance” (Union

Pacific, 1919, p. 19).

Tal como se plantea en el fragmento anterior, el progresivo avance del ferrocarril hacia
el oeste significd la respuesta de las tribus indigenas ante la ocupacion de sus territorios. La
marcha del ferrocarril no estaria exenta de complicaciones, todo ello debido a la resistencia

indigena mientras la carretera ferroviaria se construia:

“Al empujar el camino mas alla de los limites de la civilizacion y no esperar el ritmo
mas lento del colono, a menudo se hizo necesario que la mitad de la fuerza montara guardia
mientras la otra mitad trabajaba. Cientos de obreros fueron asesinados por los indios” (Kirke,
1895, p. 34).

En este aspecto, y aunque suenen extremistas las medidas tomadas por los trabajadores
del ferrocarril, era necesario estar atentos a cualquier movimiento de la resistencia indigena.
Los constantes ataques se hacian sin mayor aviso, que obligaba a los obreros a permanecer
armados y vigilantes durante las jornadas de trabajo. En este sentido, el avance del ferrocarril

se convirtié en una guerrilla sin precedentes entre obreros e indigenas:

“Aunque las tropas federales patrullaban la ruta del Union Pacific, los trabajadores
frecuentemente tenian que dejar sus herramientas y coger sus rifles para enfrentarse a los
ataques de cheyennes y sioux, que acertadamente veian en el avance del ferrocarril la sentencia
de muerte de su forma de vida” (Doval, 2009, p. 222).

Bajo lo dicho anteriormente, los mecanismos utilizados por los indigenas con tal de
detener el avance del ferrocarril fueron variados, destacAndose el enfrentamiento armado
directo y el deterioro de las vias férreas, tal como se destaca en el siguiente fragmento: “Tenian
numerosos enfrentamientos con los encolerizados sioux, cheyennes y arapahoes, que, en

cuanto podian, arrancaban los railes ya puestos” (Doval, 2009, p. 225).

El conflicto entre indigenas y colonos prosiguié mientras el ferrocarril del Pacifico
avanzaba en su construccion. En este sentido y debido a los permanentes incidentes, es que las
compaiiias de ferrocarriles en conjunto con las autoridades de la época decidieron reforzar las

medidas de proteccion de la carretera, estableciendo pequefios asentamientos, los cuales con el



paso de los afios se irian transformando en pueblos y ciudades, tal como se destaca en el

siguiente fragmento:

“Para proteger a los trenes de los ataques de los indios, el gobierno hacia construir
fuertes que enseguida crecian como ciudades de frontera. La construccion del ferrocarril
Union Pacific, cuyas vias buscaban llegar al océano Pacifico desde Council Bluffs, al mismo
tiempo que el Central Pacific hacia avanzar las suyas desde el Oeste hacia el Atlantico, para
los pioneros y colonos blancos fue un enfrentamiento deportivo, una epopeya feliz; y para los
indios el cataclismo final” (Alcoba, 2012, p. 3).

Ahora bien y tras analizar gran parte del paso del ferrocarril hacia el lejano oeste, es
importante destacar que el ferrocarril sin duda trajo progreso para las nuevas generaciones, sin
embargo, también hay que reconocer que el auge de los transportes y comunicaciones posterior
a la segunda mitad del siglo X1X redujo en gran numero la poblacion indigena, que sobrevivia

a través de sus ancestrales formas de vida:

“Para los indios, el ferrocarril era la invasion de una monstruosa bestia de hierro,
descomunal, cuya presencia los expulsaba del territorio igual que a los bisontes, entre otras
cosas, porque en los vagones llegaban hombres blancos, de Europa, cara palida, cada vez en
mayor nimero. Unos a cavar, otros a cercar los campos para la agriculturay la cria de ganado
domeéstico” (Alcoba, 2012, p. 3).

Con tal de finalizar el apartado respecto a la llegada del ferrocarril y el colono a tierras
indigenas, es importante destacar que una vez se penetro en tierras del lejano oeste las formas
de vida de las tribus que dominaban el territorio se vio alterado de gran manera. En este sentido,
la colonizacion iniciada en la segunda mitad del siglo XIX deterior¢ las relaciones entre colonos
e indigenas, siendo la llegada del ferrocarril a las costas del Pacifico uno de los detonantes y

principal factor de reduccion indigena:

“Tragicamente, la llegada de los railes puso el ultimo clavo al ataud del modelo de
vida de los indios de las praderas. Fue, en definitiva, la tltima puerta que abrid el Oeste a la

gran avalancha de colonos que ya habia comenzado” (Doval, 2009, p. 230).
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3. Establecimiento de compafias ferroviarias y construccion del ferrocarril

trasatlantico

La década de 1860 significo un cambio rotundo en materia de transporte ferroviario
para los Estados Unidos. En este sentido, la creacion de leyes y normas para la construccion de
carreteras dieron el verdadero impulso para que proyectos ferroviarios vieran la luz. Dentro del
cuerpo normativo, la ley para ayudar en la construccion de una linea de ferrocarril y telégrafo
desde el rio Missouri hasta el océano Pacifico, para asegurar el uso de la misma para fines
postales, militares y otros, fue una verdadera revolucion. Dentro de sus parametros ampliaba

que:

“Dicha corporacion estd autorizada y facultada para trazar, localizar, construir,
proporcionar, mantener y disfrutar de un ferrocarril y telégrafo continuos, con los accesorios,
desde un punto en el centésimo meridiano de longitud oeste de Greenwich, entre el margen sur
del valle del rio Republican y el margen norte del valle del rio Platte, en el Territorio de
Nebraska, al limite oeste del Territorio de Nevada, en la ruta y los términos aqui estipulados,
y por la presente se le otorgan todos los poderes, privilegios e inmunidades necesarios para
llevar a efecto los propésitos de esta ley como se establece en este documento” (37° Congreso

de los Estados Unidos, 1862, p. 2).

Asimismo, y ampliando lo especificado en la ley de 1862, es posible analizar los
principales objetivos que pretendia efectuar dicho reglamento, en los que se destaca la
construccién de una carretera, tanto de ferrocarril, como de telégrafo. Por otro lado, se
particulariza que el camino trazado debia conectar lo construido desde el extremo oriental hacia

la zona del Pacifico, tal como se comenta en el siguiente fragmento:

“La Ley de Ferrocarriles del Pacifico de 1862 tenia por objeto la construccion de una
carretera que conectara la red ferroviaria oriental con la que ya habia comenzado a existir en
la costa del Pacifico. Sin embargo, este camino no iba a comenzar donde terminaban los
caminos del Este. En todo lowa se podia confiar en la iniciativa privada para suplir la falta,
por lo que el punto inicial del ferrocarril del Pacifico se ubico en el rio Missouri, en Omaha”

(Kirke, 1895, p. 13).

Bajo esta legislacion y tras afios de intentos para formular proyectos ferroviarios hacia
el oeste, la empresa comenzaba erigiéndose como una de las mas importantes en el mundo. En
este sentido, los Estados Unidos autorizaba la construccion de una carretera que conectaria el

poblado este, con las desposeidas tierras del lejano oeste, bajo las rutas mas favorables:



“Después de dos anios de exploracion, en los que se realizaron varios estudios, el
Donner Lake Pass fue seleccionado como la ruta mas favorable que se encuentra dentro de
cientos de millas; y en julio de 1861, se organizé la Central Pacific Railroad Company of
California, bajo las leyes de ese Estado, con autoridad para construir un ferrocarril hasta su
limite este, a fin de formar parte de la linea proyectada a los Estados del Atldntico” (Fish,
1867, p. 7).

Tal como se mencionaba anteriormente, la ley permitio la creacion de compafiias para
la construccion de dicha carretera, siendo la Central Pacific Railroad Company la encargada
de comenzar las obras desde la zona oeste hacia la region este. Por otro lado, también existio
la Union Pacific Railroad Company, empresa que debia ocuparse de la construccién desde el

este hacia el oeste, tal como se destaca a continuacion:

“Se formo una nueva organizacion, la Union Pacific Railroad Company, para construir
la parte oriental; y la Central Pacific Railroad Company of California fue reconocida y
autorizada para recibir la ayuda del Gobierno para la parte occidental. Estas dos
corporaciones estaban obligadas a extender sus lineas desde extremos opuestos hasta que se

formara una conexion a través” (Fish, 1867, p. 8).

Ambas compafiias, se les deleg6 la obligacion de trabajar arduamente en la construccion
de dicha carretera, con el fin de encontrarse en algun punto del proyecto. Es por ello que los
trabajos debian comenzar lo mas rapido posible y bajo las mejores condiciones de
funcionamiento. Este planteamiento se destaca en el siguiente fragmento, que alude a la

empresa Union Pacific Railroad Company en el inicio de las obras:

“Bajo los requisitos de esta ley de 1862, que ha sido examinado en parte en los parrafos
anteriores, los directores de la Union Pacific Company califican y aceptan formalmente sus
términos el 27 de junio de 1863 (Union Pacific, 1919, p. 10).

Por otro lado, Central Pacific Railroad comenzaria a trabajar aproximadamente un afio
después, destacando que para el afio 1864 ya disponia de un tramo de carretera operativo y otro
en construccion: “La Compaiiia comenzo el trabajo de construccion del camino en febrero de
1865, y en mayo de 1864, tenia veintidos millas en funcionamiento, y treinta y una en julio de
ese ario” (Fish, 1867, p. 15).



SISTEMA PACIFIC R. R., PARTE ASISTIDA TAL COMO SE CONSTRUYO.

Fuente: Kirke, H. 1895. Historia del ferrocarril union pacific. Biblioteca de la universidad de
Cornell. Estudios econémicos de la Universidad de Chicago, p. 53. Estados Unidos.
Recuperado el 28 de agosto de 2023
de: (https://archive.org/details/cu31924032393526/page/n63/mode/2up).

Ahora bien, y tras describir las compafias que se harian cargo de dicha empresa, es
importante destacar que la ley para ayudar en la construccién de una linea de ferrocarril y
telégrafo desde el rio Missouri hasta el océano Pacifico, para asegurar el uso de la misma
para fines postales, militares y otros, exigia que la construccion de las vias, tanto de telégrafo
como de ferrocarril debian ser edificadas bajo la mejor calidad posible, tal como se describe en

el siguiente fragmento:

“La ley requiere que la carretera se comstruya sustancialmente con los mejores
materiales estadounidenses, y de tal manera que corresponda a su caracter seminacional”

(Fish, 1867, p. 16).

Con tal de concluir lo expuesto en la ley para ayudar en la construccién de una linea
de ferrocarril y telégrafo desde el rio Missouri hasta el océano Pacifico, para asegurar el uso
de la misma para fines postales, militares y otros. Cabe destacar que el proyecto para el
ferrocarril transatlantico tenia que cumplir ciertos requisitos en cuanto al tiempo de duracion
de la obra. En este sentido, y desde su aprobacidn, existieron plazos que las compafiias
encargadas de la licitacién debian respetar. El siguiente fragmento explica a detalle los plazos

de finalizacion:

“Que dicha compariia presentara su consentimiento a esta ley, bajo el sello de dicha

compaiiia, en el Departamento del Interior, dentro de un afio después de la aprobacién de esta
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ley, y completara dicho ferrocarril y telégrafo desde el punto de inicio como se establece a
continuacion, hasta el limite occidental del Territorio de Nevada antes del primer dia de julio,

de mil ochocientos setenta y cuatro” (Fish, 1867, p. 6).

Para la construccidn de tan gigantesca obra se requeria un capital abundante, no solo de
materiales, sino también de bonos en dolares para los variados usos que significaba poner en
marcha el proyecto. Ello significé que el gobierno de los Estados Unidos debid adquirir un rol
fundamental, principalmente a través de la emision de bonos y créditos para acompariar los

gastos en la construccion del proyecto:

“Para facilitar una empresa tan gigantesca, el Congreso, después de conceder el
derecho de paso, autorizd una emision de los bonos del Gobierno, «proporcionales a la
duraciony dificultad de la obra en construccion, que ascienden en la suma a aproximadamente
la mitad del costo estimado de la construccion; al lado de todas las secciones de tierras

publicas contiguas a la ruta” (Fish, 1867, p. 9).

En este sentido, el calcular los costos de construccion en la ruta propuesta fue clave para
que el gobierno asumiera monetariamente la mitad del valor estimado. Por lo que, el
levantamiento del proyecto ferroviario tuvo un gran impulso desde la iniciativa estatal, al igual

que la empresa privada, que aporto al desarrollo de la carretera:

“El costo estimado de una sola linea continua desde el Missouri hasta la costa del
Pacifico, 1,800 millas, fue de cien millones. La mitad de esta suma (49.353.160 dolares) fue
asignada por el Congreso del crédito nacional para este fin, que se dividiria en partes iguales
entre las dos compafiias principales, la Union Pacific en este extremo y la Central Pacific en
el otro” (Fish, 1867, p. 19).

Debido a su opulencia, la empresa del ferrocarril trasatlantico tuvo diversas
complicaciones desde que partieron sus obras, ya que el territorio estadounidense es bastante
accidentado y ello implico grandes esfuerzos y obras de ingenieria para completar el trayecto.
El siguiente fragmento detalla parte de las complicaciones que los obreros ferroviarios debieron

sobrellevar mientras la construccién del ferrocarril se llevaba a cabo:

“La enormidad de la empresa y sus desalientos se comprenderan mejor después de
recordar al lector que toda la ruta estaba practicamente desprovista de cualquier material de
construccion, excepto el suelo para la pendiente. Se necesitaban seis millones y cuarto de lazos

y debian ser tallados de arboles talados en Michigan y Pensilvania o en todas las regiones del



Valle del Rio del Sur; trescientas cincuenta mil toneladas de rieles de hierro y sus accesorios;
todos los suministros de puentes y estructuras deben ser transportados por el equipo de toros
del centro de lowa, a un costo asombroso y una incertidumbre de envio casi intolerable para
los contratistas; el oro tenia una prima del 50%; rigor en tiempos de guerra; mano de obra
escasa y exigente y un campo fronterizo peligroso de las depredaciones indias, todavia no se

ha hecho tal registro de construccion rapida en la historia del pais” (Union Pacific, 1919, p.
14).

XXy

Fuente: Hayden, 1870. Caballete: Promontory Point, Valle del Lago Salado. Colecciones de mapas
de David Rumsey. Utah, Estados Unidos. Recuperado el 15 de septiembre de 2023 de:
https://archive.org/details/dr_trestle-work--promontory-point-salt-lake-valley-to-accompany-sun-
pictu-13389032)

El escaso acceso a material para la construcciéon de la obra fue solo uno de los
impedimentos por lo que debieron pasar los obreros a la hora de avanzar con la carretera. La
inaccesibilidad del territorio, y las duras condiciones climaticas de algunas zonas geogréaficas
del pais complicaban enormemente la labor de ingenieros y jornaleros que con gran destreza
continuaron la construccién de las vias. Siendo el factor geografico uno de los mas demandantes

en la obra, tal como se menciona a continuacion:

“Las principales dificultades aprehendidas en la construccion del gran ferrocarril
hacia el Pacifico, los cruces de alta montafia y las obstrucciones de nieve invernal, resultan,

tras una prueba préctica, no ser en absoluto formidables. Las cadenas montafiosas tienen que
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ser cruzadas a elevaciones de mas de 7.000 pies, 0 mas del doble de la altura de cualquier

linea de ferrocarril construida en este continente” (Fish, 1867, p. 18).

Tal como se expresa en los fragmentos anteriores, la construccion de una obra tan
compleja requeria de un sin numero de materiales para el avance progresivo del proyecto. Asi
como un gran ingenio del personal a cargo de la faena. Bajo esta logica, es importante destacar
que durante los primeros afios de trabajo hubo obstaculos que interfirieron en el avance de la
obra, siendo la guerra de secesion un problema que dificultd los intereses tanto de los estados

del norte, como sur de Estados Unidos, ello se explica a continuacion:

“Muy poco trabajo de construccion se llevo a cabo hasta la primavera de 1865. Cuatro
anos de guerra, y los preparativos para la guerra, habian desestabilizado los intereses
comerciales e interrumpido las actividades agricolas y manufactureras de la gente. Todo el
sur, que anteriormente habia sido una fuente muy receptiva de suministro de dinero, estaba
bajo la devastacion de la guerra; pero ahora todas las empresas del Norte, especialmente esta,

habian caido bajo el prejuicio seccional mas fuerte” (Union Pacific, 1919, p. 16).

La guerra de secesion significd el detenimiento de gran parte de la obra. El conflicto
armado fue prioridad para la gran industria del hierro y el acero, por lo que la confeccion de
materiales para las vias ferroviarias debié esperar mientras la guerra se llevaba a cabo. Otro
punto a destacar es la disminucion en la mano de obra, ya que muchos de los trabajadores del

ferrocarril debieron asistir al conflicto, disminuyendo en gran nimero:

“Al estar el pais en guerra, el hierro que se necesitaba para fabricar 10s railes se
empleaba en la fabricacion de armas y municiones, y el ejército de la Union tenia prioridad
sobre las locomotoras, el material rodante y casi sobre cualquier otra cosa que precisase este
aun dudoso proyecto de ferrocarril. Ademas, aunque no hubiese faltado la financiacién y el
equipo hubiese sido abundante y barato, no hubiera habido nadie que lo construyera, pues casi

todos los hombres utiles estaban empleados en la guerra” (Doval, 2009, p. 221).

A pesar de las complicaciones derivadas de la guerra de secesion, los trabajos siguieron
con gran esmero Yy sacrificio. Incluso, algunas secciones construidas del ferrocarril, en sus
distintas extensiones, fueron Utiles a los combatientes en la guerra, ya que el ferrocarril fue un
medio para transportar enseres y a gran parte de las tropas, tal como se enfatiza a continuacion:
“Hay que destacar, sobre todo, el papel decisivo desemperiado por los ferrocarriles, que
permitian los transportes masivos de tropas [...] El telégrafo dio también una importante

ventaja a los ejércitos del Norte” (Fohlen, 1976, p. 21).



Una vez el conflicto comienza llegar a su fin, algunas fuentes aseguran que tanto la
poblacién, como las empresas, crecieron rapidamente para el progreso de la nacion, en este
sentido, la resolucion del conflicto nacional dio un vuelco a los animos de la poblacion, tal

como lo sefiala Maduerio en el siguiente fragmento:

“Mientras tanto, la conclusion de la guerra civil americana (1861-1865) impulso el
espiritu «conquistador» que se habia iniciado en el ecuador del siglo. La demografia crecié al
tiempo que las iniciativas mercantilistas alcanzaban el éxito y las empresas ferroviarias como

la Union Pacific y la Central Pacific se enriquecian” (Maduefio, 2022, p. 50).

Una vez concluida la guerra, el proyecto avanzo sin grandes dificultades. Los plazos
estipulaban ciertas fechas para la realizacion de algunos tramos, y, aunque hubo retrasos en
algunas secciones de la obra, las compafiias encargadas del proyecto, lograron cumplir con los

plazos en un periodo de tiempo extraordinario:

“Se recordara que en el acto original que creo la compania Union Pacific, se requeria
que 100 millas de linea se completaran en o antes del 27 de junio de 1866, y las 247 millas
hasta el meridiano 100, en o antes del 31 de diciembre de 1867. Las primeras 100 millas se
terminaron el 2 de junio de 1866, y para el quinto dia de octubre de ese afio se habia cruzado
el meridiano 100, 245 millas de la carretera se habian construido en 182 dias habiles” (Union

Pacific, 1919, p. 25).

Los trabajos realizados comprendieron un esfuerzo notable de gran cantidad de obreros,
tanto nacionales como extranjeros en la construccion de la carretera. En este sentido, cabe
destacar que durante el levantamiento del proyecto trabajaron un ndmero importante de

residentes chinos. Ello se debe a que, durante el afio 1855, ingresaron en masa al pais:

“Hacia 1855 una corriente considerable de chinos emigr6 a Estados Unidos, la
mayoria buscando trabajo en los campos de oro de California... Entre cuatro y cinco mil al
afo vinieron hasta la negociacion del tratado de 1868, cuya finalidad era proveer de trabajo

barato a las cuadrillas que estaban construyendo el ferrocarril de Central Pacific” (Garraty,

1973, p. 285).

Tal como se destaca en el fragmento anterior, gran cantidad de trabajadores chinos
llegaron a los Estados Unidos buscando nuevas oportunidades, muchos atraidos por la fiebre

del oro en California y otros que dedicaron sus esfuerzos en la construccion del ferrocarril



trasatlantico. Sin embargo, hay que destacar que los obreros chinos sufrieron de los abusos
laborales del periodo, ya que eran sometidos a largas jornadas de trabajo y empefiados en tareas

riesgosas:

“Los trabajadores chinos tenian que trabajar mas horas y realizar las tareas mas
peligrosas. Casi siempre, eran ellos los encargados de excavar los tuneles a través de la roca
solida; los que se descolgaban por los pefiascos en canastas de mimbre sujetas por cuerdas;
los que taladraban agujeros en las rocas y los que colocaban la polvora y los detonadores en
ellos” (Doval, 2009, p. 222).

Existen estimaciones que datan a la gran mayoria de obreros que se desempefiaron en
la construccion del ferrocarril, en este sentido, se considera que: “Diez mil hombres, en su
mayoria trabajadores chinos, y 1.300 equipos estan empleados en el trabajo, cuyas partes
pesadas estdn en un estado avanzado; y se cree firmemente que en enero préximo la

locomotora atravesara las llanuras de Nevada” (Fish, 1867, p. 19).

Es totalmente destacable la labor de los obreros chinos en el avance de las obras del
ferrocarril trasatlantico, ya que se desempefiaban trabajando progresivamente en la edificacion
de las vias tanto de telégrafo como de ferrocarril. Bajo esta misma linea, también existieron
obreros que se aprovecharon del conocimiento de la obra, gran parte de ellos despedidos de sus
puestos de trabajo y que se dedicaron al bandidaje y robo de cargamentos en la construccion de

las vias:

“Obreros despedidos del ferrocarril, sabedores de la valiosa carga de las diligencias,
se echaron al monte formando partidas con aquellos que, tentados por la ausencia de ley
existente en las tierras recién incorporadas, decidieron dedicarse al robo como forma
vocacional de vida” (Doval, 2009, p. 180).

Ahora bien, y una vez avanzada la obra, los trabajadores del ferrocarril comenzaron a
examinar los primeros trechos de linea férrea con el objetivo de probar la calidad de las mismas,
en este sentido: “El primer tren del que hay registro corrié quince millas fuera, a Salings
Grove, en noviembre de 1865. Entre otros, llevaba al general Sherman, Thomas C. Durant y

Andrew J. Poppleton, montados en coches planos con barriles de clavos como asientos”

(Union Pacific, 1919, p. 24).
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Fuente: Union Pacific, 1868. Tarifa de pasajeros de la Union Pacific Railroad. Biblioteca
Newberry. Nebraska, Estados Unidos. Recuperado el 22 de septiembre de 2023 de:
https://archive.org/details/GR_4239

Por otro lado, las compafias ferroviarias comenzaron a importar las primeras
locomotoras que realizarian el largo trayecto, tal como lo hizo la Union Pacific Railroad: “La
primera locomotora comprada por la compafiia Union Pacific fue la "General Sherman™, del

ingeniero Thomas Jordan” (Union Pacific, 1919, p. 26).

El caracter innovador de la compafiia Union Pacific Railroad también se transmitié
hacia otros espacios del quehacer ferroviario. La modernizacion en equipos de sefializacion,
ferrocarriles y carreteras fue un hecho que se consolidé con el paso de los afios. En este sentido,

la empresa fue pionera en el correcto funcionamiento de transportes y comunicaciones:

“La Unién Pacific fue la primera en incluir semaforo de sus cruces ferroviarios y la
primera en este campo en encender eléctricamente sus trenes y motores; el primero en
equiparse con bloques eléctricos y plantas de enclavamiento, el primero en doble via de su
linea y el primero en instalar teléfonos compuestos a lo largo de sus cables ferroviarios”

(Unién Pacific, 1919, p. 35).

El avance en la construccion del ferrocarril trasatlantico comenzaba a llegar a su fin, las
compafiias encargadas en la edificacion del proyecto lograban en tiempo récord concluir las

obras y respetar los plazos asignados: “La finalizacion de los ferrocarriles del Pacifico, de
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Omaha a San Francisco, se convirtio en un dia de regocijo nacional, con desfiles civicos y

militares en Chicago y ciudades del este” (Unién Pacific, 1919, p. 32).

El dia 10 de mayo de 1869 finaliza la construccion del ferrocarril trasatlantico, cerca de
7 anos desde la aprobacion de la ley de ferrocarriles para lograr tan inmensa empresa. La alegria
de los ciudadanos y obreros se hacia sentir en el ambiente, tal como se menciona a continuacion,
refiriéndose al encuentro entre las compafiias Union Pacific Railroad y Central Pacific

Railroad:

“Alas 8 A. M., los espectadores comenzaron a llegar; a las 9 menos cuarto, se escucho
el silbido del Ferrocarril Central Pacific y llegd el primer tren, que trajo una gran cantidad
de pasajeros. Luego llegaron dos trenes adicionales en el ferrocarril Union Pacific desde el
este. A las 11 menos cuarto, los obreros chinos comenzaron a nivelar el lecho de la carretera,

con picos y palas, preparandose para colocar los lazos” (Unién Pacific, 1919, p. 39).

Fuente: The transcontinental Railroad. 1869. Encuentro entre Unidn Pacific y Central Pacific.
Promontory Summit, Utah, Estados Unidos.
Recuperado el 22 de septiembre de 2023 de: https://railroad.lindahall.org/siteart/home-
map/6_PromontorySummit.jpg

Tal como se menciona, el encuentro de ambas compafiias se celebrd con gran gusto
entre obreros, colonos y pasajeros del ferrocarril. Asimismo, se daba por finalizada una obra
de gran importancia para los Estados Unidos, ya que después de intentos por unir ambas costas
a traves de diversos medios de comunicacion, se establecia una ruta agil y segura para el

transporte de pasajeros y mercancias:
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“Sendas locomotoras de ambas compaiiias, cargadas de dignatarios, unieron sus
quitapiedras, dando por completada la linea ferroviaria de 3.218 kilometros de longitud que

recorria el Oeste desde Omaha a Sacramento” (Doval, 2009, p. 228).

Como bien se analizo anteriormente, el ferrocarril trasatlantico significé un gran avance
en materia ferroviaria durante la segunda mitad del siglo X1X en los Estados Unidos, ya que
permitio unir la zona del este con las lejanas tierras del oeste. Al mismo tiempo, se convirtio
en uno de los transportes mas utilizados, en gran parte debido a su versatilidad, pues mejoraba

los tiempos de viaje, tal como se describe a continuacion:

"Por un momento consideremos lo que tenemos para ofrecer como sustituto de estas
dos rutas. De Inglaterra a Nueva York tenemos los mejores barcos de vapor del mundo,
promediando el viaje en nueve dias. [Ahora menos de cinco dias.] Luego tenemos nuestro Gran
Ferrocarril Transcontinental con todas las variadas experiencias que abre al viajero, logrando

el espacio de Océano a Océano en menos de siete dias” (Union Pacific, 1919, p. 30).

A su vez, el auge del ferrocarril como medio de transporte aporté enormemente en el
crecimiento de ciudades, pueblos y aldeas hacia la costa del océano Pacifico. Este fendmeno
demogréafico posee algunas explicaciones bastante I6gicas, siendo una de las mas importantes
el incremento del precio de los terrenos por donde el ferrocarril abrié paso. Este aumento a

nivel poblacional se explica de mejor manera en el siguiente fragmento:

“El medio millon de personas en California saltaria rapidamente a cinco millones con
el establecimiento de la comunicacion ferroviaria; y el valor de todos los intereses de
propiedad, tanto alli como en los territorios intermedios, aumentaria en gran medida. Un

ferrocarril es lo unico que quiere derramar una bendicion general sobre el Lejano Oeste”

(Fish, 1867, p. 6).

Bajo esta misma ldgica, la finalizacién de la carretera seria ideal no solo para el
transporte de mercancias y especies, sino también como medio para conectar a las personas que
se hallaban distantes, y asi lograr una mayor actividad social entre individuos de diferentes
latitudes. Por lo que, la importancia comunicacional del ferrocarril para el transporte de

pasajeros tuvo un significativo auge dentro de los primeros afios en funcionamiento:

“No cabe duda de que la finalizacion del Ferrocarril del Pacifico no solo abrirad el

camino a muchas personas que ahora desean visitar esa costa, sino que también brindara la



oportunidad a miles de personas en el Lejano Oeste de volver a visitar sus hogares orientales”

(Fish, 1867, p. 26).

Gran relevancia tomd la red ferroviaria que se erigi6 hacia la costa del océano Pacifico,
ya gque aumento las relaciones socio-comerciales entre diferentes estados y ciudades, asi como
el crecimiento de la industria estadounidense. Por otro lado, la ruta ferroviaria aseguré mayor

soberania de los Estados Unidos en su propio territorio:

“El Gobierno General ya estaba asegurado en la prioridad de alojamiento en el uso de
la carretera para el transporte de correos, tropas, suministros, etc.; y era cierto que en la

carretera se dedicaria en gran medida al servicio publico” (Fish, 1867, p. 30).

Tal como se desarroll6 el ferrocarril trasatlantico durante gran parte de la década de
1860, también tuvo lugar el avance de ramales y tramos cortos de carretera ferroviaria que
unian diversos pueblos y ciudades con objetivos bastante especificos. En relacion con esto,
cabe destacar algunos de los ramales mas iconicos que se construyeron paralelos al

levantamiento del ferrocarril hacia el Pacifico:

“El mds importante de estos ramales es el Kansas Pacific, del que se habla en el

capitulo, en el estatuto actia como el ramal de Kansas” (Kirke, 1895, p. 38).

En este sentido, la construccion de ramales se efectuaba por medio de diferentes
mecanismos de accién, siendo la labor legislativa necesaria para la autorizacién de los
proyectos. La ampliacion de ramales significé un aumento en el niamero de kildmetros de vias
ferroviarias, y con ello el acceso a los terrenos para la edificacion de las carreteras. Todo lo

descrito se expone en mayor detalle a continuacién:

I

ientras tanto, una ley del Congreso del 3 de marzo de 1869, habia autorizado a la
Division del Este a contratar con la Denver Pacific Company para la construccion de la
carretera de Denver a Cheyenne, y se transfirié a esa compafiia la franquicia, la concesion de

tierras y todos los demas privilegios para esa parte de la carretera” (Kirke, 1895, p. 41).

Para finalizar este apartado, los esfuerzos por construir y mantener una ruta estable
hacia el oeste significaron el esfuerzo de un sin nimero de personas que sofiaban con una
carretera que uniera la costa del este con las lejanas tierras del desconocido oeste. En este
sentido, la construccién de esta gran obra posibilité tener un medio de transporte agil y rapido

para el transporte de pasajeros, mensajeria, y mercancias. Asimismo, y una vez puesto en
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marcha el proyecto, se comenzaron a visualizar las primeras cifras que arrojo el ferrocarril

trasatlantico:

“En 1870, el primer aiio completo en que operd la linea, cerca de 150.000 pasajeros
montaron en la linea transcontinental. Una docena de afios después, la cifra habia aumentado
hasta el millon” (Doval, 2009, p. 228).

Fuente: Union Pacific, 1870. El viaje de Nueva York a San Francisco en el ferrocarril Union Pacific.
Coleccion de mapas de David Rumsey. San Francisco, Estados Unidos. Recuperado el 23 de
septiembre de 2023 de: https://archive.org/details/dr _cover-to-the-voyage-from-new-york-to-san-
francisco-upon-the-union-pacific-4781001
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4. Auge y hegemonia del ferrocarril hacia el oeste norteamericano.

El ferrocarril con el paso del tiempo fue tomando mayor importancia dentro de los
transportes utilizados en los Estados Unidos, destacandose por sobre los barcos y navios
propulsados por vapor, tal como lo establece Porter, en el siguiente fragmento: “En sus
primeras décadas el coste de transportar mercancias por ferrocarril fue prohibitivamente caro
comparado con el del transporte por via acudtica y no seria sino hasta 1849 cuando el
producto bruto procedente del transporte de mercancias superase a los ingresos por pasajeros”
(Porter, 1999, p. 7).

Bajo este planteamiento, podemos advertir que la tecnologia utilizada para la
construccién y funcionamiento del ferrocarril hacia costoso el transporte de mercancias y
pasajeros, sin embargo, la ampliacion de la red ferroviaria en el territorio estadounidense fue

incrementandose a partir del afio 1839, tal como lo explica Albert Fishlow a continuacion:

“Durante todo el intervalo 1839-1910, los servicios ferroviarios crecieron a un ritmo
anual del 11,6%, mientras que la renta y la produccién de materias primas lo hicieron a un
ritmo solo un tercio mas rdpido. De hecho, ningun sector importante crecio tan rapido”

(Fishlow, 1966, p. 626).

Podemos advertir que, segun las estimaciones recientemente analizadas, el ferrocarril a
partir de mediados del siglo XIX comenzé a tener protagonismo a un nivel importante dentro
de la economia nacional en los Estados Unidos, compitiendo con la produccion de materias
primas y creciendo a un ritmo anual estable. Siguiendo con esta idea, el crecimiento
exponencial de la industria del ferrocarril se comienza a hacer visible por medio del incremento
de kilometros de vias férreas construidas en el territorio estadounidense. Porter lo analiza a

detalle en el siguiente fragmento:

“El desarrollo de la red ferroviaria fue extraordinario. La expansion significaba mas
de 48.000 kilometros de lineas férreas en 1860 mientras que en 1890 la red alcanz6 225.000
kildbmetros de extension. Esta continuo creciendo hasta alcanzar su mayor extension antes de
la entrada de los Estados Unidos en la | Guerra Mundial, cuando el conjunto del sistema

ferroviario sobrepasaba los 400.000 kilometros” (Porter, 1999, p. 5).

Tal como se explica anteriormente, a partir de la segunda mitad del siglo X1X, se aprecia

un aumento significativo en la cantidad de kilémetros de vias férreas construidas en el territorio



de Estados Unidos. Continuando en esta linea, una de las principales razones en el incremento

de la red ferroviaria se explica por la extension geogréafica. Lo cual se detalla a continuacion:

“En consecuencia, de 1859 a 1910, la extension geogrdfica es la principal explicacion
del crecimiento de la produccidn. El kilometraje en uso aumentd casi el doble de rapido que
la densidad de trafico y si atribuimos también a la extension el alargamiento del trayecto medio
a la influencia de la extension, el papel de la ampliacién geografica en el crecimiento de la

produccion es 2,2 veces mayor que el de la densidad de trdfico” (Fishlow, 1966, p. 628).

Fuente: Henry, 1898. Sistema Ferroviario de los Estados Unidos. Coleccion de mapas de David

Rumsey. Estados Unidos. Recuperado el 25 de septiembre 2023
de: https://archive.org/details/dr 372-railroad-systems-of-the-united-states-1890-julius-bien--co-
lith-1873060

Es interesante el fragmento anterior, ya que detalla que el crecimiento en kilometros de
vias férreas construidas es ain mayor que la densidad en el tréafico, es decir, el uso propio de
las carreteras para el desplazamiento del ferrocarril. Ademas, se explica que durante el periodo
1870-1910, “el kilometraje crece un 400% (las vias incluso mas rapido), y el equipamiento
aumenta en un factor mayor” (Fishlow, 1966, p. 590). Lo cual tiene bastante ldgica, ya que a
partir de 1870 se completa la carretera del ferrocarril trasatlantico, lo que suma bastantes millas

a la estimacion.

Con esto se explica que no solo se incremento la cantidad de kilémetros construidos,

sino que también se invirtid en un equipamiento mas apropiado para alta demanda en el
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levantamiento de vias férreas. Asimismo, se advierte que: “el incremento medio anual del
kilometraje (un indicador razonable de la inversion a pesar de los cambios en los niveles de
precios) fue de unas 1.500 millas durante el periodo 1860-69, frente a mas de 4.000 millas de
1870 a 1876 (Fishlow, 1966, p. 591). Bajo este razonamiento, se observa que hubo periodos
de mayor crecimiento a nivel ferroviario, y que se traducen en el aumento significativo del
kilometraje en periodos de tiempo acotados, que demuestra el verdadero auge que tuvo el

ferrocarril posterior a la segunda mitad del siglo X1X.

A medida que el kilometraje aumentaba, también lo hacia los costos de mantenimiento
y operaciones, ademas de otra serie de factores que dificultaron el desarrollo pleno del sistema
ferroviario estadounidense. Sin embargo, el paulatino encarecimiento de los servicios significo
el menor uso del ferrocarril, tanto para el transporte de pasajeros, como fletes y transbordo de

cargas:

“Con esto parece que el kilometraje de 1880, 2766.30 millas, crecio constantemente a
7690.57 millas en 1893. Mas o menos despues de este aumento en el kilometraje esta el
aumento en las ganancias brutas. Junto a este aumento de los ingresos brutos hay que
considerar la caida de las tarifas de pasajeros y mercancias, tan llamativa en el caso del

sistema en su conjunto como lo fite con el niicleo del sistema” (Kirke, 1895, p. 88).

Bajo este aspecto destacado, se puede analizar que hubo mejoras significativas tanto en
el aumento de la red ferroviaria, como en la calidad del servicio mismo. No obstante, entre los
afios 1870 y 1878, Union Pacific Railroad advirtié un descenso en el uso del ferrocarril, lo que
se asocia a los factores anteriormente sefialados: “Por lo tanto, parece que la comunidad, con
el paso de los afios, recibié un servicio cada vez mayor del camino, pero no pago al camino

las correspondientes sumas de dinero crecientes” (Kirke, 1895, p. 86).

Por ultimo, el crecimiento de la red ferroviaria estadounidense no solo se articula
mediante la gran carretera trasatlantica, que significé el aumento de las millas construidas.
Tambien el levantamiento de proyectos cortos o ramales fue un hecho que incrementd
considerablemente el numero de kilometros de lineas férreas. Bajo este punto de vista, y luego

de la construccion del ferrocarril trasatlantico el ramal mas importante fue el de:

“Oregon Short Line". Esta compaiiia fue incorporada en 1881, y tiene una linea que
va desde Moxa, Wyoming, una estacion a 180 millas al este de Ogden, al noroeste hasta

Huntington, Oregon, donde se conecta con la linea de la Compaiiia de Ferrocarriles y



Navegacion de Oregdn. Esto se extiende desde Huntington hasta Portland, desde donde los
vapores van hacia el norte hasta las ciudades de Puget Sound y hacia el sur hasta San
Francisco” (Kirke, 1895, p. 66).

Asi cdmo evoluciona la red ferroviaria en kilémetros construidos, también lo hace la
tecnologia utilizada en la fabricacion de locomotoras, cambiando particularmente el tipo de
combustible para el funcionamiento de éstas. En este sentido y segln las necesidades y medios
utilizables, las empresas ferroviarias comenzaron paulatinamente a cambiar el uso de la lefia, a

locomotoras impulsadas por carbon, tal como se explica a continuacion:

“Para 1859 es necesario el paso intermedio de asignar el kilometraje de la locomotora
entre las de lefia y las de carbdn, ya que estas Ultimas aparecen por primera vez en gran
namero. Las discusiones contemporaneas sugieren que en 1859 se utilizaban como maximo
500 locomotoras de carbdn, y que su kilometraje total no podia exceder de 10 millones de

millas con el kilometraje, con un consumo total de 300.000 toneladas’ (Kirke, 1895, p. 622).

Continuando con la idea anterior, el cambio desde el uso de la madera al carbon como
combustible en las locomotoras del periodo, se da como un fendmeno particular, y que depende
de multiples factores. En este sentido y tal como se detalla a continuacion, hubo ciudades que
prefirieron el uso de locomotoras a carbdn por sobre las que utilizaban lefia, esto debido
principalmente a la accesibilidad que se tenia a la materia prima que se usaria para el
funcionamiento de locomotoras. Por ultimo, establecer que la tendencia hacia el uso del carbon

por sobre la lefia fue un factor determinante en las futuras generaciones de ferrocarriles:

“La distribucion entre los combustibles en esta época es bastante incierta, aunque la
superioridad absoluta del carbén y una tendencia rapida y continua en esa direccion. En Ohio,
en 1868, la de madera era todavia mas del doble que el consumo de carbon. En 1870 prevalecia
la igualdad; y en 1872 las proporciones casi se habian invertidas. En 1871, los ferrocarriles
de Massachusetts también utilizaban méas del doble de carbon, y las carreteras de lllinois,
debido a la accesibilidad de los bituminosos” (Kirke, 1895, p. 622).



Fuente: Biblioteca del Museo del Ferrocarril del Estado de California, 1912. Vagdn de negocios. Salt
Lake, Estados Unidos. Recuperado el 29 de septiembre de 2023
de: https://archive.org/details/cscrm 000034

Otro factor a destacar es el alza en las toneladas transportadas por medio de los
ferrocarriles en los Estados Unidos, viendose un incremento importante en la segunda mitad
del siglo XIX: “Las toneladas-milla, por milla de carretera pasaron de unas 100.000 en 1859
amas de 270.000 en 1870y a 370.000 en 1880. EI empleo por milla sube més rapidamente de
1870 a 1880 que de 1860 a 1870 (Kirke, 1895, p. 618).

Este fendbmeno tiene periodos de mayor alza, destacando el lapso entre 1870 y 1880,
afios en los que el ferrocarril habria invertido en nuevas tecnologias para la simplificacién de
operaciones, siendo el enganche automatico y los frenos de aire uno de los mayores avances en

tecnologia. Esta idea, la destaca Fishlow en el siguiente fragmento:

“Lo mismo ocurrio con los efectos tecnologicos, pero aqui hay pruebas positivas de su
existencia. De cinco innovaciones importantes (que se citan con frecuencia en los debates
sobre el cambio el uso del telégrafo para controlar la circulacion de los trenes (1851), la
sustitucion del hierro por railes de acero (1862), el desarrollo de la sefalizacion por bloques
(1863), la adopcion de los frenos de aire (1869) y el empleo de enganches automaticos (1873)”
(Kirke, 1895, p. 632).

Ahora bien, y tras analizar los ingresos brutos y las nuevas tecnologias utilizadas en el
ferrocarril hasta antes de 1880, cabe destacar un periodo en que el ferrocarril, y especialmente
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la empresa Union Pacific Railroad atraviesa por una dificil condicion, lo que significaria la

toma de importantes decisiones, como fue el fortalecimiento a través de 3 compafiias separadas:

“Esta consolidacion fusiono en una nueva compariia lo que anteriormente habian sido
tres compafiias separadas: Union Pacific, Kansas Pacific y Denver Pacific. EI nombre
adoptado fue Union Pacific Railway Company, para distinguirla de la antigua Union Pacific
Railroad Company” (Kirke, 1895, p. 59).

Una vez consolidada la empresa, comienza otra dificultad, y es la competencia de otras
compafias menores por algunos tramos de carretera. Este factor entorpece el funcionamiento

de Union Pacific Railway afectando monetariamente a la compafiia:

Alrededor del afio 1883 se produjeron cambios muy serios en la situacion de los
ferrocarriles en el territorio trans-Missouri. El afio anterior, el Atchison, el Topeka y el Santa
Fe se habian conectado con el Pacifico Sur, y su competencia comenzé a sentirse. El Pacifico
Norte se completd y reclamé su parte del comercio de Montana y la costa norte. EI Denver y
el Rio Grande llegaron a Ogden, y dividieron el trafico de Salt Lake. El Pacifico Sur afecto el
negocio con San Francisco y la parte sur de California. Las minas de plata de Horn dejaron
de producir, y su rentable carga se perdio. En total, estas cosas, en el plazo de un afio,
marcaron una diferencia de varios millones de ddlares para la Union Pacific Railway
Company”. (Kirke, 1895, p. 61).

Este periodo de afianzamiento, se combina con una serie de problemas externos, como
la caida de los ingresos brutos a partir de la década de 1880: “Los ingresos brutos fueron en
1880 de 22.275.655,40, que alcanzaron su punto mas alto en 1881, cayeron mas bajos en 1885
y fueron, en 1894, de $14.739.436,76. Por lo tanto, el curso de los ingresos brutos fue, durante
estos catorce afos, ligeramente descendente. Los gastos operativos, por su parte, aumentaron
ligeramente. Por lo tanto, hubo una disminucion considerable en los ingresos netos de la
carretera” (Kirke, 1895, p. 87).

En sintesis, y tras la union de las 3 empresas, Union Pacific Railway posterior a 1880
disminuye significativamente sus ingresos y con ello la competencia en la gran carretera
transatlantica. Este factor, sumado al auge del kilometraje, las mejoras tecnoldgicas en la
industria ferroviaria y el menor uso del ferrocarril articularon un escenario negativo para la

empresa, lo cual es destacado en el siguiente fragmento:



“Lo que le ha sucedido a Union Pacific le ha sucedido a docenas de otras carreteras.
La diferencia ha sido que, bajo sus peculiares handicaps, esta competicion ha forzado, en el
caso de la Union Pacific, las cosas mas alla de la linea de peligro, y una mala temporada ha

puesto el camino en manos de los receptores” (Kirke, 1895, p. 92).

Fuente: Biblioteca del Museo del Ferrocarril del Estado de California, 1894. Naufragio del tren de
pasajeros del Ferrocarril del Pacifico Sur. Sacramento, Estados Unidos.
Recuperado el 5 de octubre de 2023 de: https://archive.org/details/cscrm 000092

A pesar de la situacion particular que atravesaba Union Pacific Railway, era de esperar
que la industria ferroviaria con los avances en materia de tecnologia y seguridad surgiera como
una empresa fructifera y altamente productiva, lo que produciria crecimiento econémico en el
campo de las comunicaciones y transportes: “En general, con la disponibilidad de informacion
oficial después de 1880 y los bajos niveles del indice antes de esa fecha, el avance que retrata
-aunque sujeto a las renuncias habituales de representacion perfecta- es probablemente una

de nuestras medidas a largo plazo mdas adecuadas del crecimiento industrial” (Fishlow, 1966,

p. 589).

Este crecimiento industrial se tradujo en la masificacion de las empresas de caracter
ferroviario en el pais, habiendo importantes cambios en la produccion manufacturera y un

avance significativo en la demanda de bienes y servicios de caracter ferroviario. Todos estos
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aspectos son destacados en el siguiente fragmento, en el cual se contrasta el crecimiento

empresarial entre los afios 1860 y 1880 y el auge de la demanda posterior a 1880.

“El tamarnio de las empresas aumento de forma significativa. Entre 1860 y 1880 la
produccién se multiplicd por més de siete, el nimero de empresas aumenté en un modesto
50%. Como resultado, la produccion media de una empresa de 1880 era cinco veces superior
a la de una empresa de 1860. De 1880 a 1910, una mayor intensificacion de la demanda y, lo

gue es mas importante, la consolidacion financiera” (Fishlow, 1966, p. 632).

Debido al alza empresarial en diversos campos de la industria, y el impulso de los
transportes y comunicaciones posterior a 1880, el gobierno de los Estados Unidos puso mayor
atencion en las subvenciones otorgadas a las grandes empresas ferroviarias de la época,
principalmente a las financiadas gracias a bonos y préstamos concedidos, todo ello con el
objetivo de regular a la gran industria ferroviaria. Debido a esto, se pronunci6 una ley respecto
a casos de corrupcion y malversacion de caudales pablicos en la construccion, funcionamiento

y regulacién de los ferrocarriles del Pacifico:

“En 1887 llego una ley del Congreso que fue importante en cierto modo. Se previo el
nombramiento de una comision de tres personas que investigaria a fondo los asuntos de los
ferrocarriles subvencionados por bonos. El voluminoso testimonio recogido por esta comision
permite, mediante el gasto de una cantidad suficiente de energia, llegar a una comprension
cabal de los asuntos de los ferrocarriles del Pacifico” (Kirke, 1895, p. 84).

A pesar de los esfuerzos del gobierno por inspeccionar los actos de las compafiias
ferroviarias, las empresas que pertenecian al rubro de los transportes lentamente comenzaron a
monopolizar el negocio ferroviario, ya que tenian el capital necesario para hacerlo. En este
sentido, y tal como se presenta a continuacién, Union Pacific Railway, fue autorizada para

comprar y operar ferrocarriles, lo que significaba el monopolio en gran escala del ferrocarril:

“La actual Union Pacific Railroad Company fue incorporada el 1 de enero de 1897,
bajo una ley de la Legislatura de Utah, aprobada el 22 de enero de 1897, autorizando la
formacion de una corporacion para "comprar y operar ferrocarriles. Esta nueva corporacion
comprd todas las propiedades y accesorios de la antigua compafiia, adquiriéndolos bajo una
venta realizada por el Juez W. D. Cornish, Maestro Especial de la Corte, frente a la estacion
de carga, calles Novena y Jackson, Omaha, Nebraska, el 1 de noviembre de 1897, bajo una
ofertade $ 57,564,932.76. (La subasta mds grande del mundo)” (Union Pacific, 1919, p. 32).



Bajo esta logica, las compariias de ferrocarriles, que posteriormente se convirtieron en
verdaderas industrias del transporte, debieron adoptar mayores regulaciones por entes de
caracter gubernamental. Pues, como ya se menciond anteriormente, capitalizaron gran parte de
las carreteras y con ello el tan importante rubro de los transportes y comunicaciones. Siendo,
como se analiza en el siguiente fragmento, una de las primeras empresas sujetas a regulacion

estatal:

“Dado que los ferrocarriles eran en muchos casos monopolios naturales privados, ello
se tradujo en graves problemas para el sistema politico de los Estados Unidos. Por las mismas
razones, los ferrocarriles se convirtieron en la primera industria sujeta a regulacion,
inicialmente al nivel de los Estados considerados individualmente y después por el Gobierno
federal. La primera agencia reguladora federal fue la Comisién Comercial Interestatal,
fundada en 1889 (Porter, 1999, p. 6).

El auge de los ferrocarriles vendria de la mano del cambio de siglo. Como bien se
analiz6 a lo largo del capitulo, la industria de los transportes y comunicaciones paulatinamente
fue avanzando y modernizando en sus diversos campos, siendo el ferrocarril uno de los mayores
adelantos durante gran parte del siglo XI1X e inicios del XX. Siguiendo con esta idea, y tras las
respectivas modificaciones que se hicieron en la industria ferroviaria, es importante destacar
que el ferrocarril alcanz6 su mayor plenitud a partir del siglo XX y durante sus primeros

decenios:

“Los ferrocarriles alcanzaron su apogeo en los Estados Unidos en torno al cambio del
siglo XIX al XX. Desde entonces la historia ha sido menos brillante. La incompetente y en
algunos casos dura regulacién, mala gestién y escasez de nuevas inversiones hacen del siglo
XX una centuria que para el ferrocarril tiene mas de nostalgia que de esperanza, de

estancamiento que de innovacion” (Porter, 1999, p. 8).

Con tal de finalizar el capitulo, podemos advertir que la segunda mitad del siglo XIX
articulé un gran cambio de los transportes en los Estados Unidos, todo ello acompafiado de
diversas fases por la que atraveso la industria ferroviaria. Por otro lado, el ferrocarril adquirio
una trascendencia inigualable en el gran continente norteamericano, logrando conectar ambos

océanos y siendo clave en la conquista de los territorios del lejano oeste.
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Water on Southern Pacific Tracks, Visalia, Cal.

Fuente: Biblioteca del Condado de Tulare, 1900. Ferrocarril del Pacifico Sur en Visalia. California,
Estados Unidos. Recuperado el 8 de octubre de 2023 de: https://archive.org/details/cvicl 003138
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Conclusiones generales:

Como hemos podido evidenciar durante la investigacion, la industria ferroviaria
comenzd lentamente a tener un papel muy importante en los Estados Unidos, de modo que con
el pasar de los afios cada vez fueron apareciendo més y nuevas compaiiias ferroviarias en el

pais.

Con laanexién de territorios al oeste del rio Mississippi, colonos e inmigrantes europeos
comenzarian a desplazarse hacia estas zonas casi inexploradas, por lo que, no resulta extrafio
pensar que se generase algun tipo de curiosidad en caza fortunas y aventureros quienes se
desplazaron hacia estas nuevas locaciones. A lo dicho anteriormente, la migracion de colonos
hacia estos nuevos dominios resultaba cuando menos sacrificada, dado que las marchas en
caravanas de carros eran por lo general bastante complicada, considerando el clima inhéspito,
la geografia del terreno, la fauna de la zona, etc. De igual manera, también debemos afadir que
las grandes extensiones que se debieron transitar, dejaron en evidencia un problema bastante
importante, puesto que al tratarse de una inmensa cantidad de millas por recorrer, iba a ser

necesario un medio capaz que pudiera realizarlo y en el menor tiempo posible.

A partir de la década de 1840, los trenes de locomotoras a vapor comenzaron adquirir
una gran atencién en Europa y en especial en Estados Unidos, ya que iba demostrando las
capacidades con las que contaba para desempefiar diversas labores en ambitos y circunstancias
variadas, relegando a un segundo plano a medios clasicos como los caballos, carruajes, o los
no tan antiguos barcos a vapor. El ferrocarril comenzaba a asomar como la gran carta en la
baraja del progreso, recordando que en pleno siglo XIX la revolucién industrial estaba Ilegando
a uno de sus puntos mas altos, por lo que el ferrocarril era uno de los principales medios en los

que se encauzaba este proceso.

Con la creciente expansion de las lineas férreas, y la creacion de nuevas compafiias
ferroviarias, las ciudades y pueblos de la costa atlantica de los Estados Unidos, se comenzaban
a abarrotar de vias férreas que interconectaban un pueblo y otro, alejandose cada vez mas hacia
el occidente de la ribera del Mississippi. Las crecientes interconexiones ferroviarias estaban
creciendo y llegando cada vez mas lejos. La creciente migracién y establecimiento de colonos
era casi inevitable que los nuevos pueblos y urbes no estuvieran conectadas con el resto del

pais.



Durante la década de 1850, el ferrocarril, ya era mas que un solo medio de transporte,
ahora era el principal medio por el que se podia conectar al pais, poniendo en la palestra la
necesidad de licitar un proyecto y estudios para conectar la nacion de costa a costa por medio
de una carretera ferroviaria. Los estudios y proyectos propuestos buscaron dar solucién a esta
necesidad, se presentaron diferentes ideas y propuestas que buscaban irrumpir en tierras

virgenes para conectar ambos extremos del pais.

A partir de la década de 1860 en Estados Unidos comienzan a cimentarse los primeros
proyectos ferroviarios que intentan comunicar la costa este con el lejano oeste norteamericano.
Prueba de ello han sido los numerosos intentos de parte de autoridades y empresarios quienes
durante la segunda mitad del siglo X1X idearon planes con el objetivo de trazar una carretera
que lograra conectar ambos extremos del pais. Siendo el sefior Asa Whitney uno de los

protagonistas durante este periodo.

Bajo este punto de vista, el panorama respecto a los transportes y comunicaciones
comienza a tener mayor relevancia, principalmente debido a los diversos proyectos que son
enviados al congreso estadounidense. Siguiendo esta linea, podemos establecer que la presion
ejercida durante la década de 1850 por conseguir una carretera ferroviaria se incremento en
gran medida. En este sentido, la declaracion en 1862, de una ley para construir una linea
ferroviaria y de telégrafo que conectara ambos extremos del pais fue detonante para el inicio

del gran proyecto comunicacional.

Para lograr tan codiciada empresa, se les otorgaron préstamos a 2 compafiias
ferroviarias que se inauguraron con dicha ley. Por un lado, Union Pacific Railroad que estaria
encargada de conectar desde la zona este hacia el oeste, y, por otro lado, Central Pacific
Railroad, compafiia que comenzaria sus obras desde la zona oeste hacia el este. El objetivo final
era que ambas entidades avanzaran desde distintos puntos geogréaficos para converger en alguna

zona de la carretera.

En un principio el proyecto se llevé a cabo sin mayores complicaciones, los obreros
avanzaban a una velocidad prudente, los materiales estaban a la mano, y existia una clara
organizacion para conseguir el plan. Sin embargo, y una vez se comenzo a explorar el territorio
vinieron las primeras complicaciones, siendo la mas comadn el limitado acceso a los elementos
para la construccion de la carretera y el accidentado terreno al que estaban expuestos los

obreros. Aun asi, el proyecto sigui6 su curso.



Otro punto a destacar dentro de la década de 1860, es la Guerra de Secesion, conflicto
que condiciond el avance de la obra ferroviaria. Esto debido principalmente a la disminucion
de la mano de trabajo obrera, que en su gran mayoria se vio en el compromiso de asistir al
combate. Bajo este aspecto, la construccion de la carretera ferroviaria se vio afectada por el

desencadenamiento de la guerra, retrasando los tiempos de trabajo establecidos.

Una vez concluido el conflicto, se retom0 la obra sin mayores complicaciones, el avance
por ambas compafiias fue mas que decente, y la mano de obra fue aumentando paulatinamente,
mas aun, con la llegada de obreros chinos a la faena. Punto destacable, ya que, durante la
segunda mitad del siglo XIX, los trabajadores de origen chino articularon una masa obrera
predominante, que lamentablemente sufrié de abusos y fue expuesta a peligrosas labores dentro

de la construccion de la obra.

Otro punto que es importante destacar y que las fuentes lo distinguen con gran esmero,
es el tema indigena, dentro de la construccion de vias ferroviarias en los Estados Unidos.
Situacion que se incrementa una vez la construccion del ferrocarril trasatlantico se acerca hacia
los territorios del oeste, que eran habitados por una gran cantidad de pueblos indigenas. En este
sentido, la llegada del ferrocarril hacia estos extremos significo la decadencia de gran parte de
las tribus que eran duefias de dichos territorios. Mecanismos como la caza indiscriminada del
bisonte, gatillaron casi su exterminio, que afectd negativamente a las tribus que se alimentaban
de su carne para subsistir. Por otro lado, los conflictos entre obreros del ferrocarril e indigenas
aumentaron considerablemente, ya que las tribus afectadas opusieron resistencia al avance de

la carretera ferroviaria, principalmente dafiando su infraestructura.

Con todo esto, el polémico proyecto del ferrocarril hacia el Pacifico concluia siendo
todo un éxito. Bajo este punto de vista, se puede advertir que la llegada del ferrocarril hacia las
costas del Pacifico posibilitd el proceso de colonizacidon hacia territorios practicamente
inexplorados, y con ello, el poblamiento y la proliferacion de pequefias aldeas, pueblos y
ciudades. Debemos agregar que con la instauracion del transporte ferroviario los tiempos de

viaje se redujeron enormemente, lo que facilito la interconexion entre diversos puntos del pais.

A partir de la década de 1870, el nUmero de vias ferroviarias crecio exponencialmente
en los Estados Unidos, lo que generd una durisima competencia entre las grandes compariias
que pujaban por hacerse con las concesiones otorgadas por el gobierno para la construccion de
ramales y mejoras en las carreteras. Este factor significd el crecimiento de la gran industria

ferroviaria, posicionandose como una de las mayores factorias durante la segunda mitad del



siglo XIX. En este sentido, el incremento en el nimero de kilébmetros construidos no
puede ser comparable con lo realizado antes de 1850, debido a que el ferrocarril se articul6
como el principal medio de transporte, siendo Util en el acarreo tanto de pasajeros como de

mercancias.

Tras lo dicho anteriormente, la industria ferroviaria, se posicion6 como una de las mas
productivas a nivel empresarial, produjo ciertos cambios en su estructura, siendo lo mas
destacable la regulacion por medio de entes estatales y la utilizacién de mayor tecnologia en
los procesos de transporte de cargas. Distinguiendo el cambio en la distribucion de los

combustibles utilizados para el funcionamiento de las locomotoras.

Hacia 1880, el ferrocarril era el emblema de los Estados Unidos, ya que era el Unico
medio de transporte capaz de movilizar gran cantidad de pasajeros y mercancias, a un precio
accesible y en tiempos de viaje inimaginables para la gran mayoria de personas, superando por
creces a los vapores y otros tipos de transportes. Este auge ferroviario se mantuvo relativamente
estable durante este periodo, sin embargo, hubo fases de mayor y menor ocupacion del

ferrocarril, derivadas principalmente del coste operativo de los mismos.

El altimo decenio del siglo XIX proyectd modificaciones finales en la industria del
ferrocarril. La red ferroviaria se extendia por casi todo el pais, y territorios que antes se
encontraban deshabitados, eran conectados gracias a la locomotora, por lo que el gobierno tenia
el rol de fiscalizar los actos de las compafiias, con el objetivo de aminorar el fraude y la
corrupcion, la colonizacién hacia el oeste se daba por finalizada, y tal como es de esperar,

existieron ganadores y perdedores en el asunto.
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