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What was it the engines said,

Pilots touching, head to head,

Facing on a single track,

Half the world bekind each back... (1)
(Bret Harte, 1869)

1. EI “caballo de fuego”

E1 ferrocarril norteamericano posee una in-
teresante historia matizada de chispeantes anée-
dotas, episodios trigicos y épicas gestas. Y es,
por ende, la historia de la tenacidad de un pue-
blo pujante’y joven que supo vencer los mil-
tiples e ingentes obstdculos. que le oponia la
enraizada, 4rida y salvaje naturaleza de su geo-
grafia.

La locomotora vino al mundo, propiamente
dicho, en Inglaterra. La metdfora nos permite
decir que la slumbré Jorge Stephenson, em el

(1) “Las maquinas hablaron de su gesta-— se es-
trecharon las manos los conductores — frente a frente,
en una sola via— con medio continente a sus espal-
das.” Escrito por Bret Harte en “Overland Monthly”,
con motivo de la fusién del Central Pacific y la Unién
Pacific, en 1869.



afo 1811; sin embargo, el problema del trans-
porte no quedaba resuelto atin,

A Stephenson le iluminaron hombres eomo
James Watt, Newcomen, Savery, Cugnot, Blen-
kinsop, Murdoch y Richard Trevithick. Quere
mos ser ecudnimes y distribuir nuestro homena-
je entre todos ellos, pues estamos seguros de que
sin su concurso, Stephenson no habria conse-
gnido el rotundo éxito de su primera locomotora.

Citaremos particularmente a Trevithick, pues-
to que, simultdneamente a sus ensayos en el
primer vehfculo accionado por una caldera de
vapor, trabajaba, en los Estados Unidos, Oliver
Evans, el primer americano que construyé una
locomotora, aunque no corriera exactamente so-
bre rafles.

En aquellos tiempos (1804), se sabia muy poco
acerca de carriles de hierro o acero, y se su-
ponia infundadamente que las ruedas de la lo-
comotora resbalarian sobre los railes. Fue pre-
cisamente Trevithick quien intent6 subsanar
esta dificultad instalando lo que podriamos lla-
mar el primer “ferrocarril de cremallera”, eu-
yos railes no eran otra eosa que una sucesién de
dientes donde engranaban las ruedas de la m4-
quina de vapor; dicha prueba resulté un fiaseo
por varios motivos: primero, la magquina de
vapor estaba mal construida; y, segundo, los
carriles se obstrufan eon frecumencia haciendo
desearrilar al ristico tren.

En Filadelfia, Oliver Evans tuvo menog éxito
ain con su locomotora anfibia. Tras un corto
viaje por tierra, penetr6 en el rio Delaware y
sigui6é su curso dentro del agna como un extra-
fio monstruo que despedia chispas y chorros de
vapor. La miquina se llamé “Orukter Amphi-
bolis”, y su constructor fue el hazmerveir de
Filadelfia en aquellos tiempos. Sin embargo, fue
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de los primeros hombres que dieron la pauta
para la implantacién del ferrocarril a vapor en
el Nueve Mundo.

Oliver Evans habia nacide en Newpert, Con~
necticut, en 1755, inclindndose desde joven a la
meeanica, Consta que habia leido las obras acer-
ca de la caldera de vapor, “Spirituali”, del ita-
liano Giovanni Battista della Porta, y “Les
raisons des forces mouvantes”, de Salomén de
Caus — aquel francés que fue encerrado en un
manicomio por su mania de construir extrafios
aparatos de vaper-—, ambos pertenecientes al
siglo xVIL.

Esto influy6 para que Evans decidiera dar el
primer paso en la implantacidén del ferrocarril
en América. También fue el que hall§ el primer
obsticulo: nadie le presté ayuda econdémica. La
gente se burlaba de él; aunque més tarde se ls
hubiera de venerar.

Después de su fraecase con el “Orukter Am-

phibolis”, Oliver Evans escribié:
- “Qu‘a’indo reflexionamos sobre la ohstinada
oposicién que ha presentado siempre la mayorfa
de la gente a todo adelanto téemico, desde los
caminos malos a las barreras de portazgo, desde
~e§tos a los canales, desde los canales a las viasg
férreas para vehieulos arrastrados por caballos,
es demasiado esperar pedir el salto monstruoso
de los malos caminos al ferroearril de vapor.
En una generacién séle podemos espel'-al" un
paso. Y si la presente generacién adopta los
canales como medio de tramsporte y via de co-
munieacién, la siguiente intentard el ferrocarril
de caballos, y la tercera el ferrocarril accionado
por maguinas de vapor.”

Como en todo tiempo tropezaron los inven-
tores, Oliver Evans tropezé con la oposicién
al suyo. Y esta amargura le afecté; pudo expe-

rimentar muchos sinsabores y constaté la igno-
rancia de las gentes.

Sin embargo, ya existia el ejemplo de John
Fiteh, ‘quien, en agosto de 1787, navegaba con
una lanecha a vapor por ¢l rio Delaware, y a
quien la gente habia tomado por un chiflado.
Afios més tarde, aquellos mismos habian de
aclamar a Robert Fulton, emando, a bordo del
“Clermont, remontaba el curso del rio Hud-
son, desde Nueva York a Albany.

Acerca de Oliver Evans decia la gente de Ti-
ladelfia, en 1804: 4

— ;Eist4 eomo un cencerro...! jHabrise vis-
to majaderia semejante! Dice que con una ga-
harra va a construir una méquina de dragar,
con ruedas para correr por tierra y palas para
moverse sobre el agua... jLas palas las tfiene
Oliver en la cabeza! Y, ademis, asegnra que su
draga estari accionada por una méiquina de
vapor...

— ;Pero eso no es todo! — agregaba otro co-
merciante de la ciudad —. Le he oido decir que
su “monstruo’ correrd a quince millas por hora.
3 Habéis eseuchado alguna vez tamafia bobada?

jPobre Evans! Fue la burla de sus conciuda-
danos. Y, sin embargo, sabia lo que se decia.
Ahora ha sido preciso atribuirle la invencién del
primer automévil en los EE. UU. Al menos, fue
el primer americano que viajé un corto trecho
sobre un vehiculo automotor. !

En aquellos tiempos, el Gobierno de los Es-
tados Unidos no se interésaba por los ferroca-
yriles, aungue notaba perfectamente la carencia

de medios de transporte ripidos y econémicos.
Jorge Washington tuvo la visién' de unir el
continente de costa a costa. 'Y sus sucesores vie-
ron el problema resuelto construyendo grandes
canales para la navegacién. Tiste fue el motivo




de la iniciacién de los trabajos del Canal Erie,
que unirfa el rio Hudson con los Grandes La-
Qoi[(iigrllti(;rtsa;nto, Jorge Stephenson demostra-
ba en Inglaterra la utilidad de la loeomcthra
a vapor. Con Stephenson terminaban eon éxito
los trabajos del oficial del Ejército francés Ni-
colds Cugnot sobre una caldera de vapor de-
sechada por “excesivamente peligrosa”, y los
de los ingleses Mr. Blenkinsop y Richard Tre-
vithick sobre railes lisos y de cremallera, res-
pectivamente,

En realidad, habia sido Trevithick, siendo
capataz en una mina de carbén de Cornwall,
quien coneibié la primera idea, de negativo re-
sultado al principio, y quien senté la premisa
del ferrocarril, después. Empleado en la mina
de carbén, habia visto las vagonetas arrastradas
por caballos deslizdndose sobre vias de hierro.

Sélo era preciso afadir una locomotora a los
vagones. Su éxito fue relativo. Pero, paradéji-
camente, en la misma fecha, y al otro lado dei
Atléntico, Oliver Evans probaba también con
poco éxito su méquina de vapor. Y mientras
que Evans fracasaba, Trevithick logré arras-
trar diez toneladas de carbén a razén de cinco
millas por hora.

Sin embargo, el tremendo peso del recién na-
cido ferrocarril inglés arruiné las vias, que no
estaban construidas para soportar tal carga.
Y tanto Richard Trevithick como Oliver Evans
siguieron sus vidas acumulando éxitos y fra-
€asos.

Pas6 el tiempo, aunque no mucho, cierta-
mente.

Otro luchador del progreso americano no se
habia olvidado de aquel dia de agosto de 1787,
cuando John Fiteh navegé con su lancha de
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vapor por el Delaware. Fste hombre era el
coronel John Stevens, natural de Hoboken, New
Jersey, quien se dirigi6 a los legisladores de
Nueva York pidiéndoles gue renunciasen a la
construceién del canal Erie, e iniciasen la cons-
fruccién del primer ferroearril hacia los gran-
des lagos. ;

Cuando John Stevens vio, en 1787, a John
Fitch remontando el rio con una gabarra accio-
nada por una ealdera de vapor, habia dicho
proféticamente: 2 : ,

—Ya veis lo que una méquina de vapor

puede hacer con una gabarra! Pronto llegarg’

el dia en que se podrd hacer lo mismo por tie-
rra. Y estoy convencido de que numestra gran
nacién se desarrollard bajo el signo de la m4-
quina de vapor. ,

El dia 15 de febrero de 1815, el coronel John
Stevens conseguia de los legisladores de Nueva
Jersey la primera concesién firmada en los Ha-
tados Unidos para construir un ferroearril en-
tre Trenton y Nueva Brunswick, o ses, unir
por tierra los puertos fluviales de los rfos De~
Iaware_ ¥ Raritan, en los cuales reealaban em-
barcaciones que unfan a las ciudades de Nueva
York y Filadelfia. ‘

_No obstante, John Stevens pasé cinco afios
sin poder reunir el dinero necesario para eons-
truir su ferrocarril, y la concesién eaducsd, La,
gente no queria arriesgar el dinero en “empresa
tan temeraria”, prefiriendo seguir viajando en
carre o en diligencia. .

En 1823, ¢l coronel Stevens obtenfa otra coti-
cesion, ahora de los legisladores de Pennsylva~
nia, para establecer una lfnea férrea entre Fi-
ladelfia y una poblacién a orillas del ¥fo Sus-
quehanna, en Columbia, desde donde conectaria
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con uno de los canales que se iban' a establecer
a través de los montes Shenandoah.

También esto le deparé otra serie escalona-
da de desilusiones para aquel gran entusiasta
del ferrocarril. Afios més tarde, los legisladores
de Pennsylvania habrian de construir dicho fe-
rrocarril por su cuenta, eredndose asi la impor-
tante compaififa de ferrocarriles que hoy se co-
noce como la “Pennsylvania Railroad Co.”.
Pero en 1829, se habia reunido s6lo el dinero
suficlente para construir euarenta millas de
tramo férreo.

Es preciso anunciar que todavia en 1834 el
tren se movia en los Estados Unidos arrastrado
por caballos. Y la distancia que se recorria des-
de Filadelfia a Columbia, cuyo tendido se ter-
miné algunos afios después, se efectuaba en nue-
ve horas.

Por otra parte, a partir de 1825, y a conse-
cuencia de la apertura de parte del proyectado
canal Erie, la compafifa de ferrocarriles de
Pennsylvania activé las cosas répidamente para
poder competir con los precios del transporte,
vy envié a Inglaterra al ingeniero y arquitecto
Willy Strickland, a fin de adquirir maquinaria
de locomocibn, la cual era en los EE. UU. poco
menos que deseconocida. El informe que envié
Strickland desde Glasgow fue conereto: Vistas
las pruebas efectuadas por Stephenson con su
“Rocket”, era necesario admitir que el ferrcea-
rril pronto anularia el transporte por canales,
por lo cual era necesario anular la construccién
de éstos y dar preferencia a los tendidos férreos
para el ferrocarril a vapor.

Por otra parte, la gloria de haber instalado
el primer sistema ferroviario corresponde a Nue-
va Inglaterra, donde, para celebrar la batalla
de Bunker Hill, los patridticos ciudadanos cons-
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truyeron un monumento de granito, cuyos tblo—
ques debian traer a Boston desde la’ cantera.
Y fue en 1826 cuando construyeron lineas pa-
ralelas con railes de madera. Se le llamé el
Ferrocarril del Granito y 10 utilizé traceién de
vapor ni llevé pasajero alguno, pero le cabe el
konor de ser el primer ferrocarril organizado
que existié en los EE. UU. =

Fl infortunado coronel Stevens llegd inclu-
so a disefiar una locomotora. Pero su esfuerzo
de muchos afios de laborar por el ferrccarril
s6lo habia de serle compensado por los histe-
riadores al conferirle el titulo de “padre del
ferrocarril americano”.

Pero, al fin, hizo su aparicién la primera lo-
comotora a vapor en los EE, UU. Encargado
. por la compafiia del Canal Delaware & Hudsen,
Horacio Allen fue a Europa a comprar alguna
de aquellas fabulosas méquinas. Y, en efecto,
el dia 8 de agosto de 1829, la gente pudo admi-
rar la fantéstica locomotora de vapor que tenfa
el nombre de “Stourbridge Lion” (“El leén de
Stourbridge”, a causa del nombre de la loca-
lidad inglesa donde habia sido construida).

La prueba fue una verdadera aventura. El
eamino preparado con troncos estaba en malas
condieiones y un puente sobre el que debia cru-
zar se derrumbé. Pero Horacio Allen, quien
personalmente habia conducido al fiero “Leén”,
salvé la vida por puro milagro, siendo el héroe
de la jornada, al tiempo que la locomotora cons-
tituia un verdadero fracaso en su cometido de
traceién a vapor, ya que carecia de la fuerza
necesaria para arrastrar el niimero de vagones
que figuraba en el convoy.

Horacio Allen no desistié en sus intentos y
sus experiencias dieron como resultado, ahora
financiado por el ferrocarril de Charleston y
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Hamburgo — de cuyos directores se dice que
habian sospesado la idea de arrastrar los va-
gones por medio de velas infladas al viento —,
una méquina enteramente construida en los Es-
tados Unidos. Esta honra la tuvo la “Fundicién
West Point”, de Nueva York, en 1830, al cons-
truir la primera locomotora americana, la céle-
bre “The Best Friend of Charleston”, y tanto
log constructores como la compafiia férrea se
sintieron orgullosos de su obra, puesto gque la
logomotora era capaz de arrastrar grandes
cargas.

A pesar de ello, “The Best Friend of Char-
leston” tuvo una existencia efimera, pues el
fogonero, un esclavo negro, para evitar el mo-
lesto silbido de una de las vélvalas de escape,
la cerré. jTremenda imprudencia, pues minutos
después la caldera reventaba con ensordecedora
explosion |

Las consecnencias que esto produjo en el pi-
blico fueron lamentables. La gente dijo que “la
locomotora era un engendro del diablo”, ¥ “gue
nada bueno podfa traer & la nacién y a sus
habitantes”,

Otro grave accidente -ocurrido algfin tiempo
después aumenté el recelo de las gentes. Copia-
mos de un periddico loeal de fecha 9 de no-
viembre de 1833 la siguiente noticia:

“El tren de pasajeros con destino a Filadel-
fia habia recorrido aproximadamente la mitad
del camino entre Spotswood y Highstown cuan-
do se rompis el eje de uno de Ios vagones por
causas que no se han explicado satisfactoria-
mente. Kl caso es que el vagén voleé y fue ex-
pulsado de la via por el que iba a continuacién.
La escena subsiguiente fue terrible por eneima
de toda ponderacién, pues de los veinticuatro
pasajeros del vehiculo, doce quedaron seriamen-
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te heridos y todos los demas magullados o atur-
didos. Entre los heridos habia varias sefioras...”

También viajaba en el vagén siniestrado el
honorable John Quincy Adams, mé4s tarde pre-
sidente de los Estados Unidos, que, afortunada-
mente, no recibié dafio alguno. Pero uno de los
perjudicados era nada menos que el capitin
Vanderbilt, un ferviente defensor de la nave-
gacién fluvial, y quien aproveché esto para ata-
car la implantacién del ferrocarril.

Esto no fue 6bice para que treinta afios més
tarde, Vanderbilt desertase de la navegacién y
se convertiese en uno de los hombres més ricos
del pais trabajando en los negocios del ferro-
carril.

T'ras el fracaso sufrido por Horacio Alien
con la “The Best Friend of Charleston”, se
construyé una nueva locomotora, la “West
Point”. Allen, para evitar perjuicios y el con-
siguiente peligro, situé un vagén cargado de
balas de algoddén entre la locomotora y los va-
gones de pasajeros. Con ello pretendia proteger
a éstos de la temible explosién que tanto ate-
rrorizaba a las gentes del pafs. También coloed
un vagén descubierto ante la locomotora, y so-
bre una gruesa capa de arena encendié un gran
fuego, a fin de advertir a los peatones que tran-
sitaban por- la via la llegada del tren, puesto
que, a veces, era preciso viajar de noche.

Otra dificultad latente, con la gque toparon
los primeros ferroviarios, fue la de la construec-
cién de los rafles. Primero los habian hecho de

| madera, luego de madera recubierta de plancha
| de hierro; posteriormente s6lo de hierro. Pero

ni comocian las traviesas ni el lecho de grava
| que se impuso después.

| HBstos problemas se solucionaban como se
| podfa, unas veeces colocando los railes sobre
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piedras que luego se hundian, como el ferroca-
rril de Camden & Amboy, de Nueva Jersey;
llegando incluso a hacerse de hierro en forma S
de “U”, en euyo interior transcurrian las rue-
das de los primitivos trenes.

Pero fue Robert L. Stevens, hijo del gran
pionero del ferrocarril, quien trajo de Europa,

N\
1833, el modelo de rafl prictico en forma ‘
de “I' invertida, que es el que se impondria v s
fin en rafles laminados de acero. También el @ I
joven Stevens trajo mna locomotora que se la- éé [IE
A i

mé “John Bull”, Precisamente esta locomotora
conduecia el convoy de cuyo accidente hemos ha- i

blado antes. ,
Otros historiadores aseguran que la prime- ek [@ s
ra locomotora construida en América se debid I?]é{

La locomotora T-27, de la Union
Pacific.

a Peter Cooper y se Jamé “Tom Thum”, con
la eual se efectué la famosa earrera del caballo
en el tendido férreo de Baltimore & Ohio. No
debfa ser muy buena, puesto que el caballo,
como vemos en €l grabado de la época, gand la

carrera. q\
\
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Otro tren de los primeros tiempos fue el de
De Witt Clinton, eonsiderado como el tercero
que corrié en América y €l primero en la cindad
de Nueva York. {Aquél habia sido el comienzo
del mundialmente famoso “caballo de fuego”
norteamericaro! |
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