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Resumen: Este trabajo se ocupa del viaje a Washington que hizo el reconocido directivo e inge-
niero cataldn Eduardo Maristany en la primavera de 1905, asi como de la obra que publicé aquel
mismo afo: Impresiones de un viaje por los Estados Unidos. Maristany queria “llamar la aten-
cién” sobre aquello que mas le habia asombrado: “la potencia colosal y la libre organizacién de
los ferrocarriles americanos, palanca principal” de su gran riqueza. Maristany dedicé toda la
primera parte de la obra a analizar y comparar las compaiiias ferroviarias norteamericanas con
las europeas, para ver en qué aspectos eran unas mejor que otras. En la segunda parte, sobre
todo, ensalzé la “disciplina social o espiritu colectivo” a la que todo el mundo se sometia (es
decir, el marco institucional).

Palabras clave: Eduardo Maristany; ingeniero; viaje; Estados Unidos; ferrocarriles americanos.

Abstract: This work deals with the voyage to Washington that Catalan manager and engineer
Eduardo Maristany made in the spring of 1905, as well as the work he published that same year:
Impresiones de un viaje por los Estados Unidos. He wanted to "draw attention" to what had most
astonished him: "the colossal power and free organization of the American railroads, the main
lever" of its great wealth. Maristany devoted the entire first part of the work to analysing and
comparing the American railway companies with those in Europe, to ascertain in which aspects
some were better than others. In the second part, Maristany praised above all the "social disci-
pline or collective spirit" to which everyone was subjected (that is, the institutional framework).
Keywords: Eduardo Maristany: engineer; trip; United States; American railroads.
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INTRODUCCION

Aunque no fuera un viajero asiduo, Eduardo Maristany realizd nu-
merosos desplazamientos al exterior, casi siempre por razones de trabajo.
Este articulo se ocupa basicamente del viaje que el directivo catalan hizo
en la primavera de 1905 a Washington, y del libro a propdésito, Impresio-
nes de un viaje por los Estados Unidos, que publicé aquel mismo afio®.
Maristany lo estructurd en dos grandes bloques: “Impresiones de ferroca-
rriles”, que era la razoén de ser de la obra, e “Impresiones diversas”, una
verdadera miscelanea de asuntos diversos sobre el pais norteamericano?.

Sefialaba el catalan en la “Advertencia” preliminar que el motivo del
viaje habia sido la asistencia en 1905 al VII Congreso de Ferrocarriles en
la capital estadounidense; y que la razén del libro se debi6 a su deseo de
plasmar en ¢l no las cuestiones ferroviarias “discutidas y dilucidadas” en
el Congreso, pues para ello ya existian otros canales autorizados, como el
Bulletin de la Commission Internationale du Congrées des Chemins de
Fer (Bulletin) y la Revue Générale des Chemins de Fer (Revue), sino
aquello que de lo visto y observado mas merecia la pena ser resaltado,
empezando por “la potencia colosal” de los ferrocarriles americanos.

A analizar y comparar las ferroviarias americanas con las europeas
dedico toda la primera (y mas extensa) parte del libro (“Impresiones de
ferrocarriles”). Con ello pretendia mostrar en qué unas eran mejor que
otras y extraer de ello las lecciones a propésito. El resultado fue un traba-
jo inusual en Espafia (no en otros paises del entorno europeo como Fran-
cia 0 Alemania) para la época donde se abordaron todas las cuestiones
ferroviarias (construccion, explotacion, régimen financiero y comercial,
etc.). El relato de Maristany se convertiria, con el paso del tiempo, en
punto de ineludible referencia para todos los interesados en los estudios
comparativos entre paises del pasado ferroviario.

Maristany acudié a Washington en calidad de miembro de la Comi-
sion Permanente de la Association Internationale du Congrés des chemins
de fer, relevante y prestigioso cargo que compartia con Gaston Griolet, el
poderoso vicepresidente del Consejo de Administracion de la Compagnie
du chemin de fer du Nord (Nord), a cuyo influjo debidé seguramente tal
honor (Maristany fue el primer espafiol que lo disfrutd). Griolet era, ade-

1 En 1920 aparecié en Madrid la segunda edicion, que es la que hemos utilizado.

2 A lo largo del trabajo se utilizaran los vocablos Impresiones, cuando se alude al libro;
“Impresiones de ferrocarriles”, si solo se trata de la primera parte; e “Impresiones
varias” si la referencia es a la segunda parte.
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56 Tomas Martinez Vara

mas, vocal del Comité de Paris de Madrid-Zaragoza-Alicante (MZA). No
se olvide que en este Comité se trataban los temas centrales de la compafiia
y se tomaban las grandes decisiones. Fue precisamente uno de esos asuntos
trascendentales, la hipotética fusion de MZA con Norte, lo que llevo al
directivo barceloneés a recalar en Paris antes de embarcar rumbo a Améri-
ca, Yy reunirse con los consejeros de Nord y del Comité de Paris de MZA.
Alli coincidié con Manuel Silvela, presidente a la sazon del Consejo de
Administracion de MZA, quien le rogd que, a su regreso, convirtiera en
libro las impresiones que el viaje le suscitara. Maristany fue agradecido y
le dedicaria la obra, aunque lamentablemente el politico madrilefio no la
pudo leer al haber fallecido momentos antes de que viera la luz.

Cuando apareci6 Impresiones, Maristany era ya una figura muy co-
nocida y respetada en los circulos ingenieriles por doble motivo. En primer
lugar, porque habia construido el tunel de Argentera en la linea Zaragoza a
Barcelona®, que le confirié gran prestigio internacional. Y, en segundo lugar,
porque poseia unaextensa obra escrita sobre diversos aspectos técnicos,
relacionados siempre con el ferrocarril, que coronaria con La Conferencia
Ferroviaria de 1905, un libro magnifico dedicado a cuestiones de explota-
cion comercial, cuyo primer volumen se edit6 precisamente en 1905.

“Impresiones de ferrocarriles” obtuvo una excelente acogida en los
circulos especializados del sector. Muchos lectores de estos medios com-
partirian desde entonces la vision maristaniana de los ferrocarriles ameri-
canos como paradigma de lo deseable. En 1906 la Revista de Obras PU-
blicas (ROP)* y entre 1913y 1915 Madrid Cientifico® reprodujeron integro
el apartado. Industria e Invenciones hizo lo propio, pero Unicamente con
las conclusiones®. Por su parte, la Gaceta de los Caminos de Hierro (GCH)
contemplaba en aquel entonces la creacion de una seccion dedicada a re-
flexionar sobre los ferrocarriles en los paises en el continente americano, y,
para solemnizarlo, nada mejor — pensaba E. [LOpez] Navarro — que co-

3 Para que la obra quedara conclusa fue necesario que se conjugaran “ciencia, talento,
pertinacia, trabajo, inspiraciones”, escribié admirado el padre de J. Ortega y Gasset, J.
Ortega Munilla, tras el viaje que realizard en mayo de 1918 a Barcelona, acompafiado
de S. Moret. Madrid Cientifico (MC) 941 (1918), p. 7. Ortega Munilla mostrd siempre
gran devocion por el catalan.

4 ROP 1580 (1906), pp. 2-6; 1581 (1906), pp. 15-28; 1583 (1906), pp. 54-60.

> MC 791 (1913), pp. 599-608; 797 (1913), pp. 733-736; 805 (1914), pp. 123-124; 808
(1914), pp. 189-191; 811 (1914), pp. 245-247; 819 (1914), pp. 411-409; 820 (1914), pp.
409-411; 823 (1914), pp. 489-490; 825 (1914), pp. 533-534; 827 (1914), pp. 582-583.

8 Industria e Invenciones 259 (1906), p. 263.
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menzar con el trabajo de Maristany’. Por razones que desconocemos el
proyecto encalld. Para Los Transportes Férreos el opusculo estaba escrito
en un estilo sencillo, claro (sin tener que acudir a la jerga técnica) y seduc-
tor, lo que demostraba el agudo sentido observador del autor. Nadie que
comenzara su lectura se despegaria de ella antes de terminarla®.

Esta imagen hagiografica del directivo catalan como un observador
sagaz Yy riguroso de los ferrocarriles americanos ha persistido a lo largo
del tiempo. Al igual que en los demas trabajos de Maristany, en “Impre-
siones de ferrocarriles” destaca “la minuciosidad y la extension”, escribio
en 1960 el ingeniero F. Wais®. Mas recientemente, en 2015, T. Martinez
Vara, M. Mufioz Rubio y P. P. Ortufiez Goicolea, en una biografia actua-
lizada, se han referido al directivo catalan como un buen conocedor de
los modernos métodos de gestidn de las ferroviarias estadounidenses. Por
altimo, Miguel A. Villacorta cree que los escritos de Maristany represen-
tan la mejor fuente para comparar los ferrocarriles estadounidenses y
esparioles de la época en relacién con sus singularidades peculiares y sus
respectivos modelos organizativos (Villacorta, 2018, pp. 33-37)%°.

La segunda parte del libro, “Impresiones diversas”, aunque también
la reprodujera MC*!, ha pasado, sin embargo, inadvertida hasta ahora. Ha
habido que esperar hasta principios de esta centuria para que se produjera
su rescate del olvido por la historiografia interesada en la percepcion de
los distintos viajeros espafioles a Estados Unidos, y le otorgase el reco-
nocimiento merecido. Dos trabajos revisten particular interés para nues-
tro objetivo®?. EI que publico, en 2002, Isabel Garcia-Monton: una anto-
logia de catorce textos de viajeros significativos (entre los que habia ur-
banistas, escritores, diplomaticos, periodistas e ingenieros), que supieron
plasmar, desde angulos diversos, la modernidad de aquel joven y pujante
pais. De “Impresiones diversas” Garcia-Monton selecciono varios textos

" Navarro habia coincidido con Maristany en Washington. GCH 2628 (1907), pp. 50-51.
8 Los Transportes Férreos 832 (1905), pp. 4744-4745.

® ROP 2947 (1960), p. 817.

10 Aparte de “Impresiones de ferrocarriles”, Villacorta alude al extenso articulo de
Maristany — “Algunas indicaciones acerca del nuevo régimen ferroviario en Espafia,
Francia, Inglaterra y Estados Unidos” — en el que se comparan los sistemas ferroviarios
de los cuatro paises. ROP 2438 (1925), pp. 433-439.

11 MC 851 (1915), pp. 390-391; 852 (1915), pp. 408-410; 853 (1915), p. 429; 860
(1915), pp. 573-574.

12 | a literatura de viajes producida por autores espafioles sobre este pais durante este
periodo, hasta 1936, no es exigua. Muchos de los temas tratados por Maristany eran
recurrentes, pero no viene al caso enumerarlos aqui.
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donde Maristany se pronuncio sobre la discriminacién racial, la educa-
cion, las universidades y las bibliotecas. Y el que, en 2020, publicaron L.
Perdices de Blas y J. L. Ramos Gorostiza (Perdices de Blas y Ramos Go-
rostiza, 2020, p. 154), centrado en el debate acerca del progreso econo-
mico americano visto a través de los relatos de viajeros esparioles del
primer tercio del siglo XX. Para estos autores, Maristany fue uno de los
autores espafioles que apuntaron al marco institucional como elemento
esencial a la hora de entender el buen hacer econémico.

El presente articulo no entra a valorar lo que hay de cierto en tales
juicios y apreciaciones sobre directivo catalan. Solo hemos pretendido
realizar una nueva lectura critica del libro, y contextualizar los hechos
maés destacados en él. Hemos respetado la secuencia expositiva de Maris-
tany, afiadiendo tan s6lo un apartado previo, el segundo, que sirve de
complemento pues en él se ofrecen indicios fundados sobre el presumible
origen para Maristany de la informacion de la que se valié para construir
el relato de los ferrocarriles americanos. Nuestra reflexion se cierra con
algunas conclusiones, que son basicamente las mismas, comentadas, de
Maristany.

1. LAS FUENTES: EXPOSICION DE MATERIAL FERROVIARIO Y BIBLIO-
GRAFIA

Como ya se ha indicado, la razon del viaje de Maristany a Washington
(1905) fue la asistencia al VII Congreso de Ferrocarriles. Los congresos
representaban una ocasion magnifica para plantear cuestiones relativas al
transporte ferroviario internacional y reflexionar sobre las mejoras posibles
a introducir en su construccion y explotacion®®. Con este espiritu aquellos
nacieron en Bruselas en 1885 y, dos afios después, en 1887, lo hizo la As-
sociation Internationale du Congrés des Chemins de Fer. La Asociacién
estaba regida por una Comisién Permanente, que actuaba a modo de Con-
sejo de Administracion, y que en el momento del Congreso de Washington
estaba integrada por 58 miembros, uno de ellos Maristany, compartiendo
honores con ilustres de la talla de A. Dubois, A. Picard, G. Noblemaire, C.
Colson o el ya mencionado G. Griolet, entre otros“.

13 Sobre los congresos ferroviarios antes de la Segunda Guerra, ver: Martinez Vara, 2015.
14 La red americana disponia en la Comision de cinco miembros, todos ellos ejecutivos
conocidos: T. Ely (Pennsylvania), Walter Robinson (Great Western Railway), Julius
Kruttschnitt (Southern Pacific Railroad), S. Spencer (Southern Railway) y S. Fish
(Ilinois Central Railroad).
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Sobre el papel, a la Comision Permanente correspondia: organizar
los congresos, indicar la conveniencia de los temas de mayor actualidad a
tratar, designar a los ponentes y publicar las ponencias y actas en su 0r-
gano de expresion, el Bulletin. En la préctica, quien realmente ejercia
estas funciones y gestiond el dia a dia era el Comité de Direccion, un
reducido y selecto grupo, anélogo a los comités de direccion de las gran-
des compafiias, del que, entonces, formaba parte G. Griolet. De los textos
presentados y discutidos en los congresos diria el ingeniero y economista
francés C. Colson que (reunidos) formaban auténtica “enciclopedia” que
todo administrador o ingeniero, gestor o constructor, debia consultar®®. El
Bulletin fue, y asi lo reconocio el propio Maristany, una de sus principa-
les fuentes de informacion, junto con la Revue. En sendos medios prolife-
raban los articulos sobre los progresos de los ferrocarriles americanos,
una manifestacion elocuente del interés que venian despertando desde la
segunda mitad del siglo XIX.

De MZA asistieron al Congreso de Washington siete representantes
sin que se les conozca otra participacion mas alla de la simple presencia,
y por parte del Gobierno fueron seleccionados cuatro delegados: dos ex-
pertos ingenieros de caminos, el prolifico E. Ribera (que al final no reali-
z6 el viaje) y el citado E. [Lépez] Navarro, y dos ingenieros militares del
Batallon de Ferrocarriles, el teniente coronel y jefe de dicho Batallon E.
Cafiizares y Mayano y el capitdn A. Fernandez Mathews. [Lopez] Nava-
rro fue el autor de uno de los dos informes presentados a la autoridad
competente?®.

[Lopez] Navarro dedico el primer apartado a ese escaparate tecnolo-
gico que fue la Exposicién de Material Ferroviario en Washington (con
maés de 300 instalaciones), que no hacia si no ratificar, en su opinion, el
dinamismo de la “colosal industria americana de material ferroviario” y
evidenciar las diferencias entre el material americano y el europeo, que
deberian subsanarse mediante las obligadas transferencias tecnologicas.
Cailizares y Fernandez Mathews fueron los responsables del segundo
informe, editado en forma de libro en 1907 y sin resonancia mediética.
Mostraron igualmente su asombro por la modernidad y nimero de obje-
tos exhibidos en Washington. Se trataba, a su juicio, de un verdadero
alarde de exigencia y calidad, una manifestacion orgullosa del gran pro-

15 GCH 3303 (1921), p. 242.
16 L_a version completa en ROP 53 (1905), pp. 365-379 y en GCH 2571 (1905), pp. 523-
526; 2572 (1905), pp. 535-539; 2574 (1905), pp. 567-571; 2575 (1905), pp. 578-581.
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greso econdémico e industrial del pais (todo cuanto pudiera tener aplica-
cion a los ferrocarriles estaba alli expuesto). Gracias a estos dos informes
se puede suponer la importancia que, como fuente de informacion, debid
tener para Maristany la Exposicion de Washington, aunque no hiciera
ninguna alusion de propésito.

Si indicd, en cambio, los nombres (que no las obras) de los autores
de los textos que le sirvieron de referencia. Se curo en salud en la adver-
tencia preliminar dejando claro que “Impresiones de ferrocarriles” era
solo eso, “meras impresiones” sobre lo mas singular y caracteristico de
los ferrocarriles americanos, pues “hacer otra cosa’ hubiera sido una gran
temeridad, una pretension desmedida, habiendo tantos y tan buenos trata-
dos e informes de diferentes ingenieros y técnicos. Y citaba los nombres
de los franceses [Emile] Malezieux, [Edouard] Lavoinne, [Ernest]
Pontzen y [Paul] Dubois y los americanos [Charles Francis] Adams,
[Arthur T.] H[a]dley’, [Henry V.] Poor, [James F.] Hudson, [M.] Drin-
ker y [M.] Comolli. Estos dos Ultimos especialistas en puentes y tuneles
como éI*®. Quienes conozcan a estos autores y hayan seguido “constan-
temente” las lecturas de la Revue y el Bulletin, poco o nada nuevo sobre
el tema encontraran en las paginas de estas “Impresiones de ferrocarri-
les”?®. Y la verdad es que no le faltaba razon. Basta ojear las paginas de
sendas revistas para percatarse de hasta qué punto desde las postrimerias
del siglo XIX se seguia, entre el asombro y la fascinaciéon, el desarrollo
de los ferrocarriles americanos®.

Varios de los autores sefialados eran ingenieros franceses comisio-
nados por el Gobierno, siguiendo la senda abierta en 1833 por el sansi-
moniano M. Chevalier?. Particularmente ilustrativo fue el caso de E.
Malezieux. Consciente la Ecole des Ponts et Chaussées de la escasa in-

17 En el texto de Maristany aparece escrito Hodley, pero creemos que se trata del
economista liberal Arthur T. Hadley.

18 Al poner sélo un apellido y no mencionar las obras ni aqui, ni a lo largo del texto
siempre cabe la duda sobre la autenticidad del autor.

® No mencion6 ninguna de las grandes revistas americanas como Railroad Gazette,
Railway World, Railroad and Engineering Journal o Railroad Gazzette, de las que a
menudo extraia informacién la ROP, 6rgano de expresion del Cuerpo de Ingenieros de
Caminos.

20 Era frecuente que el Bulletin extractara o reprodujera integros trabajos aparecidos en
otros medios.

2 Ingeniero de la Ecole Polytechnique, Chevalier, a ruego de A. Thiers, viajo a EE.UU
para estudiar los sistemas de comunicacion del joven pais. El trabajo fue reconocido por
su rigor en Francia, pero también en Estados Unidos.
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formacion que se tenia en Francia sobre el progreso tecnoldgico habido
en Norteamérica en materia de obras publicas, insté al Gobierno del mo-
mento a que enviara en 1870 en mision de estudio a Malezieux, entonces,
profesor de la Escuela e inspector general de caminos, para que realizara
un informe detallado al respecto. Malezieux y su ayudante M. Denys no
decepcionaron. El trabajo se publicé como libro independiente en 1873,
siendo resefiado en Espafia en la ROP. El apartado que dedicaron a los
ferrocarriles, y en particular las alusiones al trazado y a las innovaciones
técnicas (Malezieux, 1873, pp. 126-266), puede considerarse ejemplar.

Mas relevantes para el caso que nos atafie es el caso de los ingenie-
ros E. Lavoinne y E. Pontzen, autores de Les chemins de fer en Amérique
(1880 y 1882), la obra de la que Maristany, en un alarde de sinceridad (y
de justicia justificada), se declaro “especialmente” deudor. Sin su lectura
no se entenderia “Impresiones de ferrocarriles . Lavoinne y Pontze pasa-
ron revista a las principales cuestiones ferroviarias: construccion, explo-
tacion, organizacion de los servicios, régimen legal y financiero. En 1876
habian asistido a la Exposicion Universal de Filadelfia y formado parte
de los jurados encargados de premiar a los expositores mejores. La Expo-
sicion (siempre las exposiciones) representd — y asi lo confesaron — la
gran oportunidad de comprobar los avances tecnolégicos y de constatar
in situ el papel desempefiado por los caminos de hierro en la moderniza-
cién econdmica, la cohesion social y la conformacién politica y de cos-
tumbres de la joven nacién (Lavoinne y Pontzen, 1880, pp. 1-8). Para
Dubois (1896), el dltimo de los autores franceses citados, la obra de La-
voinne y Pontzen solo adolecia de un defecto: el inexorable paso del
tiempo?2.

Del lado americano, uno de los autores citados por Maristany con
mayor predicamento en el mundo ferroviario es el analista, reformador y
acérrimo defensor de los intereses ferroviarios, H. V. Poor, quien, en
1868, fundo (y fue su editor hasta 1889) el influyente Manual[s] of the
rail roads of the United States, donde se daba informacion comparada de
la extension y estado de las ferroviarias. El propio Poor escribié varias
introducciones. En la primera de ellas, la correspondiente a 1868, que
Maristany ciertamente conocio, Poor manifesto su absoluta desconfianza
hacia la actuacion de los gobiernos, incapaces de administrar adecuada-
mente empresas de tipo comercial.

22 Como auditor del Tribunal de Cuentas francés y autor de varios trabajos sobre el régimen
econdémico y legal de las redes americanas, Dubois sabia bien lo que se queria decir.
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Tres afios después del manual de Poor, en 1871, Charles F. Adams
Jr. y su hermano Henry Adams publicaron Chapters of Erie and other
essays; en uno de sus capitulos se describia con trazos sombrios la guerra
entre los magnates ferroviarios por el control del ferrocarril de Erie?. C.
F. Adams era un experto, respetado y omnipresente ejecutivo ferroviario.
Presidio durante diez afios la Massachusetts Railroad Commission, crea-
da en 1869, cuyos objetivos y actuacion describiria en el libro Railroads.
Their Origin and Problems, aparecido en 1878. Fue también presidente
del Union Pacific Railroad entre 1884 y 1890. En su opinion, el proble-
ma del ferrocarril implicaba el problema explicitamente politico de los
intereses comerciales privados que corrompian la politica. Adams apela-
ba como solucion a las agencias o comisiones ferroviarias: tribunales
independientes, permanentes y competentes que él equiparaba con los
tribunales de justicia, con funciones de informacion preferentemente

En plena Golden Age, Arthur T. Hadley, en 1885, y James Hudson,
en 1886, publicaron Railroad transportation, its history and its laws, el
primero, y Railways and the Republic, el segundo. Hadley habia realiza-
do estudios de posgrado en Berlin con A. Wagner, de donde probable-
mente le vino el interés por los ferrocarriles. Su estancia en Alemania le
permitio conocer la literatura ferroviaria europea, y lamentd que se igno-
rara en Estados Unidos?*. Encomi6 la obra de Lavoinne y Pontzen. De-
fensor del liberalismo ortodoxo, en la practica, sin embargo, Hadley abo-
g6 (como hicieran Adams y otros economistas corporativistas) por la
introduccidn de céarteles que garantizaran buenos precios del transporte y
razonable reposicion de los activos?.

Por su parte, Hudson sintetizaba buena parte del pensamiento con-
vencional antimonopolista de la década de 1870 y comienzos de la de
1880. Sus argumentos fueron invocados por muchos legisladores. En su
opinidn, los gestores de las grandes empresas ferroviarias tenian un

2 Los hechos eran de tal calibre que, a juicio de los Adams (1871, p. 106), no cabian ni
siquiera en la imaginacion de Balzac o Dumas.

24 Hadley (1885, p.187) elogi6 en particular Les chemins de fer francais (1884) de A.
Picard. Otro de los autores americanos que, por aquel entonces, realizé una gira de
estudios por Alemania, mantuvo contactos con miembros de la escuela historica, fue el
institucionalista y profesor de transportes de la universidad de Pennsylvania Emory R.
Johnson, autor de un estudio sobre los ferrocarriles americanos, donde comparaba estos
con los ingleses, franceses alemanes e italianos (Johnson, 1910). Quien también
demostréd conocer bien la realidad ferroviaria europea, al menos en su vertiente
financiera, fue William Z. Ripley (1920).

%5 Sobre el pensamiento econémico de Adams y Hadley ver: Perelman (1997).
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enorme poder, y éste les podia permitir, entre otras cosas, manipular ne-
gocios y cotizaciones bursétiles, lo que suponia una peligrosa amenaza
para toda la sociedad en su conjunto.

Precisar, por ultimo, que, como la generalidad de los libros sefialados
por Maristany son anteriores a los afios noventa, y buena parte de ellos a
los ochenta, cabe suponer que la informacion de Maristany sobre los
transcontinentales y la formacion y consolidacion de las redes procederia
de la Revue y el Bulletin. Lo datos estadisticos correspondientes a los
Gltimos afos del siglo XIX y primeros del XX con los que se cierra el
relato de “Impresiones de ferrocarriles” los extrajo — el propio Maristany
asi confesaba — del Bulletin (Maristany, 1920, pp. 191-201).

2. EL MODELO AMERICANO DE FERROCARRILES

Tras subrayar que en Estados Unidos los ferrocarriles habian sido (y
seguian siendo) el medio de transporte por excelencia, el directivo catalan
comenzo el apartado “Impresiones de ferrocarriles” subrayando tres de los
que consideraba sus caracteres mas singulares (Maristany, 1920, pp. 17-21).

En primer lugar, los caminos de hierro fueron alli mas causa que efecto
del crecimiento econdmico. No surgieron como en Europa para satisfacer
unas condiciones de demanda existentes (para “completar su civilizacion”),
sino que han sido el elemento principal de la transformacion econdémica del
pais, los que le han permitido situarse a la cabeza de los paises desarrollados.
Gracias a la revolucion de los transportes que ellos han propiciado se ha
podido: articular un mercado nacional; dinamizar, como efecto de la propia
actividad constructora, la produccion de hierro, acero y de otros bienes de
capital; activar mecanismos de financiacién ad hoc; e innovar modernos
sistemas de control y gestion empresarial. Como ha dicho Porter (1999, p.
107), es dificil imaginar un lugar y un tiempo en que un sistema técnico
nuevo haya desempefiado en la historia un papel modernizador tan crucial y
con el que la poblacion se haya identificado de ese modo. En otra parte del
texto Maristany lo expresaria de manera tan grafica como rotunda: la nacién
necesitaba los ferrocarriles para dar valor a la inmensidad de sus produccio-
nes, y ellos acudieron prestos a la cita (Maristany, 1920, pp. 170-171).

En segundo lugar, los caminos de hierro han sido el instrumento social
y politico extraordinario que hizo factible la “unidad” entre estados y gen-
tes llegadas en aluvion desde los mas reconditos lugares, portadoras de
habitos, costumbres e idiomas muy diferentes. Maristany se preguntaba — a
modo de contrafactual — si la “Unioén” realmente hubiera sido posible sin
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esta potente “herramienta de expansion y unificacion politica”. Entendio
como ldgico el decidido empefio de los dirigentes estatales y federales en
reparar las lineas dafiadas durante la Guerra de Secesion y su obsesion por
abrir otras nuevas, en particular los que fomentaban la expansion continen-
tal hacia el Oeste, para avanzar en la unidad de la nacion.

En tercer lugar, en Estados Unidos la construccién, financiacion y
explotacion de las redes ferroviarias se han desarrollado en la mas abso-
luta libertad, sin que existiera, como en Europa, ningln plan previamente
ideado, respondieron a criterios “puramente industriales” y se adaptaron
a las circunstancias cambiantes de cada momento, exhibiendo un enorme
sentido practico?®. Al principio todo revistio un caracter provisional y
precario, pero a medida que los resultados financieros lo permitian las
cosas cambiaron, adquiriendo las redes la envidiable fisonomia que pre-
sentaban segun Maristany.

2.1. La construccion

En Europa — y entramos de lleno en el relato ferroviario — la cons-
truccion (Maristany, 1920, pp. 23-74) comenzé por las lineas principales
y de interés general y se aplico el principio de la “construccion perfecta”,
que fue — el catalan incidiria en ello varias veces — la guia de los ingenie-
ros europeos, particularmente de los franceses, mas preocupados por la
construccién y los aspectos de caracter técnico de la explotacion que por
la gestion del negocio propiamente dicho. En los paises europeos, los
ferrocarriles eran concebidos como obras definitivas, acabadas, y se
construian, al menos en las directrices generales, con arreglo a planes
concienzudamente disefiados y estrechamente vigilados en la ejecucion y
explotacion por la Administracion, que tuvo siempre presente las mejores
condiciones que la técnica del momento brindaba.

En Estados Unidos, sin embargo, no existia ningun plan que ordena-
ra el territorio (Poor, 1868, p. 31), las redes se construian sobre la mar-
cha, con un fin estrictamente comercial y financiero. Tampoco habia,
como en Europa, reglamentos de policia de ferrocarriles, ni organismos
supervisores (Inspecciones oficiales y Divisiones de Ferrocarriles). Las

% En similares términos se expresaria afios después Colson, su colega en la Comision
Permanente. La rapidez y adaptacion a las necesidades modernas eran las dos grandes
particularidades de las ferroviarias americanas, asociadas indefectiblemente a la
iniciativa privada y a la libertad de accién de que las compafiias disfrutaban. ROP 1954
(1913), pp. 123-131.
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empresas, basadas normalmente en la propiedad e iniciativa privadas,
disponian de la méas absoluta libertad de accion a la hora de disefiar los
trazados, seleccionar el material fijo y movil, que era por lo general im-
portado, y explotar las lineas. Nada que ver con la vieja Europa donde las
entidades estaban obligadas a prestar servicios publicos por delegacién
del Gobierno. Ahora bien, que se prefiriera la empresa privada a la pabli-
ca no significd, sin embargo, que, en la construccion de las redes ferro-
viarias, la ayuda de los gobiernos federales, estatales y locales (en forma
de donaciones de tierras, créditos y exenciones fiscales) no fuera impor-
tante, que lo fue (Maristany, 1920, pp. 170-171).

En los inicios, los constructores americanos antepusieron como prin-
cipios la baratura e inmediatez de la explotacion a la calidad de la cons-
truccion (se tratard de obras de infraestructura o de superestructura) y a la
bondad de los diferentes tipos de material (fijo y movil) empleados®’. En
las primeras dos décadas, las lineas construidas eran cortas, rectas, de
trazados faciles y adaptados al relieve, con curvas de radio reducido y
pendientes leves, destinadas a complementar las vias acuéticas (unas), al
trafico entre ciudades en el este (otras) o al transporte de minerales (las
demas). De hecho, la “flexibilidad extraordinaria de los trazados por el
empleo de curvas de pequefio radio” fue el primero de los seis rasgos
distintivos de los ferrocarriles americanos que destacaria en las conclu-
siones de “Impresiones de ferrocarriles” (Maristany, 1920, p. 203).

Para economizar tiempo y recursos, los ingenieros americanos evita-
ban en los trazados, siempre que estuvo en sus manos, las obras costosas,
como las grandes explanaciones, excavaciones y tuneles; empleaban con
profusién la madera de bosques inmediatos para construccién de puentes,
estaciones y viaductos y para el revestimiento de trincheras y taneles,
entre otras cosas porque abundaba en el pais y permitia el empleo de
mano de obra barata. Lo que en verdad importaba a los pragmaéticos in-
genieros norteamericano era la rapidez (siempre habia prisa por comen-
zar la explotacion) y la economia de medios, no la perfeccion.

Maristany entendio que fuera asi porque los intereses del capital re-
sultaban muy elevados, como lo eran asimismo los costes de una mano
de obra escasa, siempre cara®®. De ahi la propension a emplear en la

27 Segun Poor (1868, p. 30), se habian construido tan rapidamente y con medios tan
inadecuados que después hubo que repararlos practicamente todos.

28 |_a falta de mano de obra llevo a las empresas a recurrir a procedimientos excepcionales
como fue la contratacion de trabajadores extranjeros por un salario miserable.

TST. Transportes, Servicios y Telecomunicaciones: 49 (2022): 54-86
ISSN 1578-5777



66 Tomas Martinez Vara

construccién procedimientos mecanicos sustitutivos de trabajo humano
en explanaciones, soterramientos y obras de arte. Lo que no significaba
que, cuando la ocasién lo requeria, no se realizaran soberbias obras de
ingenieria civil, sobre en los ferrocarriles destinados a servir a los centros
urbanos, areas metropolitanas y circunvalaciones, pasando en ocasiones
por debajo de rios, lagos e incluso brazos de mar.

Los mismos principios de libertad absoluta y austeridad que presidie-
ron la construccion de los trazados e infraestructura de los caminos de hie-
rro, guiaron la eleccion del ancho de las vias (hasta ocho tipos diferentes se
dieron) y las condiciones de su establecimiento. Las primeras vias que se
pusieron en explotacion presentaban un estado en verdad lamentable, algo
inconcebible en Europa, donde la construccion y explotacion estaban re-
glamentadas. Maristany también lo comprendio (y justificd) pues se trata-
ba del elemento (la via) que con més facilidad podia renovarse, sin necesi-
dad de interrumpir el servicio, aunque implicara ciertos riesgos de acciden-
tes. Concedid gran importancia al nimero y calidad de las traviesas pues
en ellas, junto con los bogies (de coches y vagones) y el sistema de frenado
automatico por aire comprimido, residian, a su entender, “la estabilidad de
la via, la suavidad de movimiento de los vehiculos y la seguridad de la
circulaciéon” (segundo, tercero y cuarto de los rasgos distintivos de los fe-
rrocarriles americanos que subray6 en las conclusiones de “Impresiones de
ferrocarriles”) (Maristany, 1920, pp. 203-204)°.

Prestd atencion particular a las estaciones (Maristany, 1920, pp. 75-
96). Salvo en los grandes nucleos urbanos, donde se levantaron obras ex-
traordinarias, en los pequefios y medianos nucleos los edificios respe-
taban escrupulosamente los principios de baratura y practicidad. Eran
muy sencillas en comparacion con sus homologas del Viejo Mundo, algo
bastante coherente pues apenas si se prestaban servicios y, por tanto, ca-
recia sentido invertir en ellas. Por no tener, muchas no tenian ni andenes,
0 estos eran pequerios, lo que, a juicio de Maristany, importaba muy poco
al publico americano familiarizado con el ferrocarril que, sin las medidas
previsoras que regian en Europa, sabia velar bien por su seguridad. No
excusaba, sin embargo, que apenas existieran en ellas servicio e instru-
mentales sanitarios (hasta en las grandes), si bien no le sorprendia pues

2 Los bogies y los frenos automaticos por aire comprimido fueron de hecho los dos
grandes elementos que Maristany destacaria del material mdvil utilizado por los
ferrocarriles americanos. Siguiendo a Malezieux (1873, p. 263), afirmaba que la bondad
del material mévil compensaba los fallos del material fijo, y que la seguridad era mas
una cuestion de frenado que de sefializacion (Maristany, 1920, pp. 70-72).
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en Estados Unidos las ferroviarias daban poca o nula importancia al tema
sanitario, algo que los ingenieros y autoridades europeas juzgaban indis-
pensable. Maristany se sumaba asi a la critica de los observadores euro-
peos.

En materia de cerramientos y pasos a nivel (Maristany, 1920, pp. 97-
102), en los ferrocarriles americanos regian la misma libertad y economia
de medios. Solo se proveia de vigilancia donde lo requeria. Los cierres
no eran obligatorios, y los que se hacian (por lo general postes y travesa-
fios de madera en las grandes llanuras) no era por razones de seguridad
de las personas y los trenes, sino como “prueba de irresponsabilidad”
judicial de las compafiias ante potenciales reclamaciones y litigios por
destrozos de ganado mayormente. Similar grado de libertad disponian las
compaiiias, poblados y comarcas a la hora de establecer (y ubicar) los
pasos a nivel donde mas les convenia. Adecuadamente sefializados, y sin
tener que guardarse ni de dia ni de noche, funcionaban muy bien. Tal
régimen de absoluta libertad, que suponia a cada individuo “asaz vigilan-
te de sus propios actos”, habia favorecido la construccion de los ferroca-
rriles en América, todo lo contrario que en Europa donde las administra-
ciones, ademas de entrometerse donde no debian, han cargado a las com-
pafifas con desmesurados e innecesarios gastos de vigilancia®.

Con el paso del tiempo — Maristany no concret6 fechas, aunque se
supone que fue durante las décadas de 1850 y 1860 — la competencia
entre las compafiias hizo que estas tomaran conciencia de la necesidad de
llevar a cabo mejoras sustanciales en las redes, lo que significd el aban-
dono progresivo del viejo principio de la “provisionalidad”. Cuando esta-
116 la Guerra de Secesidn, en 1861, estaba practicamente servido de fe-
rrocarriles todo el territorio comprendido entre la costa atlantica, el Mis-
sissippi y el Golfo (unos 50 mil kilometros). Terminado el conflicto la
actividad constructora se reemprendio y acelerd, conectando el Atlantico
con el Pacifico durante el dltimo tercio del siglo®.

%0 Para Lavoinne y Pontzen (1882, p. 278), en cambio, “la falta de vigilancia” era una
de las causas de los accidentes junto con el mal estado de la via, la imperfeccion de las
sefiales, la ausencia, bastante frecuente, de comunicacion telegrafica entre estaciones,
que calificaban de negligencia criminal.

31 Estas eran las cinco lineas que atravesaban el continente a finales a finales del siglo
X1IX: Union Pacific (California, 1869); Atchinson, Topeka y Santa Fe (California,
1881); Northern Pacific (Oregén, 1883); Southern Pacific (California, 1885); Great
Nothern (Washington, 1893). En 1902 habia en explotacion en toda la red 325.777
kilémetros, con 1.180.315 operarios (Maristany, 1920, pp. 192-193).
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Para entonces, la tecnologia y técnica ferroviaria habian alcanzado
un elevado grado de modernizacion en todo el pais, al que no fue ajeno el
desarrollo de una creciente industria autoctona (siderurgica y de material
rodante) capaz de construir y poner en marcha ferrocarriles adecuados a
las especificas condiciones del pais (Johnson, 1910, pp. 34-46. Porter,
1999, p. 108). En varias lineas — no en todas — los trazados eran ya igua-
les a los de las mejores de Europa, y por todas partes se desplegaban mé-
todos uniformes de tendido y construccion de pasos a nivel, los tuneles y
puentes eran mas sélidos, el viejo carril de hierro estaba dejando paso al
mas pesado Yy resistente de acero, las locomotoras eran méas potentes y los
coches y vagones disponian de mayor capacidad, resultando su movi-
miento mas suave, a causa del empleo generalizado en uno y otro caso de
los ya mentados bogies. Los sistemas de sefializacion resultaban mas
practicos, los frenos automaticos de aire comprimido més efectivos y los
acopladores automaticos menos peligrosos®.

Todas estas innovaciones se vieron favorecidas hasta los setenta por
la mayor colaboracion entre empresas, que hizo posible la progresiva
implantacion de una red nacional integrada y un transporte mas eficiente
y productivo. Pero, no fueron sélo las innovaciones técnicas, sino que, en
igual medida, lo fueron las innovaciones organizativas y de gestion, que
se venian ensayando desde la década de 1850 (Chandler, 2008, p. 145).
El afianzamiento de estas nuevas estructuras organizativas no culminara
hasta ahora con la creacion de las grandes redes. Y, aunque Maristany no
fuera plenamente consciente de todo lo que representaban tales avances
(en realidad pocos contemporaneos lo fueron), si avisto el alcance de
algunos de ellos.

2.2. La explotacion

El ingeniero catalan fue el ingeniero espafiol que primero reflexiond
sobre la organizacion y gestion de los servicios ferroviarios americanos y
la contrastd con la de los europeos (Maristany, 1920, pp. 125-150). Fren-
te al modelo centralizado francés y espafiol, la caracteristica principal de
la organizacion de los ferrocarriles americanos consistio en la centraliza-

32 Que lo anterior fuera cierto, no quiere decir que se hubieran erradicado las malas
préacticas constructivas. De facto, las quejas por la mala construccién y el empleo de
material de mala calidad siguieron siendo una constante, sobre todo con los
transcontinentales.
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cion de los servicios comerciales y financieros en manos de los que con-
trolaban el dinero, y en la descentralizacion de los servicios técnicos o
dindmicos. El poder dominante residia en los Consejos de Administra-
cion, y especialmente en sus presidentes, que solian ser hombres de for-
tuna (inversores y capitalistas) o de gran competencia técnica (por lo ge-
neral ingenieros). Los miembros del Consejo de Administracion, llama-
dos vicepresidentes, actuaban de jefes de servicio, y eran por tanto
miembros activos (no pasivos como en Europa). EI Consejo desemperia-
ba en Europa una funcion mas bien pasiva, de inspeccién, consejo o alta
direccion, pero no ejecutaba; y en los Estados Unidos hacia las dos cosas
simultaneamente.

Al ser consideradas las compafiias ante todo empresas comerciales
(no entidades que prestaban servicios publicos), el servicio mas impor-
tante era I6gicamente el comercial, en manos por arriba del Presidente
(bajo su supervision directa), y por abajo de una verdadera nube de agen-
tes situados en oficinas y despachos esparcidos por todo el pais, que ne-
gociaban el transporte como cualquier comisionista de casas de comercio
y hacian uso abundante de publicidad informativa (guias ilustradas, pros-
pectos, horarios de trenes, etc.), que las empresas financiaban con largue-
za. La importancia capital que se otorgaba en América a la explotacién
comercial fue el quinto distintivo de los destacados en las conclusiones,
el que mas cautivd a Maristany (1920, p. 204). Le seguian en relevancia
el servicio financiero: las compafias operaban con valores, jugaban en
bolsa con acciones y obligaciones propias y de otras, preparando fusiones
0 absorciones y realizando compras de terrenos; y los servicios adminis-
trativos de contabilidad, caja e intervencién de productos, en los que se
daba una exagerada centralizacion.

Estaban, finalmente, los “servicios técnicos”: vias y obras, material y
traccién y movimiento o explotacién hablando estrictamente. Estos servi-
cios gozaban de menos consideracion que en Europa y estaban dirigidos
por un ingeniero-director de la explotacion, que venia a representar el
papel que en Europa ejercian los directores de las compafiias. En ellos se
dejaban gran libertad de iniciativa a los empleados y la posibilidad de
nombrar (dentro de las plantillas generales aprobadas por el Consejo de
Administracion) a sus subordinados, si bien se les exigia en contrapresta-
cioén una gran responsabilidad por sus actos. Esto podia restar “uniformi-
dad en los procedimientos”, pero las compatfiias lo preferian porque asi
obtenian “un mayor efecto util”, es decir, una mayor productividad del
trabajo de estos agentes, y hacian innecesario tanto reglamento, circular u
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orden de servicio, como en Europa. El hecho de que el personal técnico
tuviera cierto margen para la toma de decisiones (dada la casi completa
carencia de reglamentos) fue el dltimo rasgo distintivo que el catalan
destacd en las conclusiones (Maristany, 1920, p. 204).

Si se mostro taxativo, en cambio, con el tema sanitario. Recriminé a
los directivos yankees la poca o nula importancia otorgada a este servi-
cio, pese a que el total de accidentes en las vias era elevado, “diez veces
superior al de todas las naciones de Europa juntas”®3. Segun el estudio
que realizé a principios del siglo XX el economista y estadistico Carrol
W. Doten (1905, p. 164), coincidiendo su publicacion con el viaje de
Maristany, las tasas de siniestralidad en los ferrocarriles americanos por
millon de viajeros transportados fueron — en 1903 — de 0,51 (los falleci-
dos) y 11,83 (los heridos), frente a 0.07 y 1,43 respectivamente, en Reino
Unido (1902), 0,02 y 0,82 en Francia (1901), 0,08 y 0,39 en Alemania
(1900) o 0,63 y 2,03 en Espafia (1896). La siniestralidad era la conse-
cuencia directa de la escasa inversion que las compafiias realizaban en
seguridad (“efecto del sistema de explotacion que alli se sigue”), lo que
para Maristany justificaria, hasta cierto punto, la intervencion que a pro-
posito habia y realizaban los gobiernos europeos®.

Dentro de los servicios técnicos propiamente dichos, Maristany reite-
roé en via y obras los elogios que ya habia vertido al comentar la discre-
cionalidad de las compafiias a la hora de asignar la vigilancia en las vias
y pasos a nivel. De movimiento se refirié a la fascinacion que le produjo
la figura del “general train dispatcher”. Representaba en América lo que
el jefe de movimiento en Europa. Al no existir cuadros de marcha de los
trenes, en él recaia el control del trafico, siendo el que regulaba la marcha
de los trenes y daba Ordenes, a través de un telégrafo, a conductores de
tren y jefes de estacion. Maristany le dedicaria los mas encendidos en-
comios, aunque no por ello dejo de reconocer, paraddjicamente, que se
trataba de una practica “muy expuesta a serios accidentes”.

Finalmente, de material y traccion recordd que los americanos ha-
cian un uso mas intensivo del material rodante, que las locomotoras (mas
pesadas y potentes) hacian mayores recorridos y consumian mas carbén
que las europeas, lo que no constituia ningun problema pues tenian mu-

33 Para demostrarlo, Maristany reprodujo en el apéndice (Maristany, 1920, p. 200) un
cuadro estadistico de los accidentes ferroviarios registrados en las redes americanas
entre 1891 y 1902, desglosando entre fallecidos y heridos.

3 La siniestralidad ferroviaria americana en: Aldrich, 2006.
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cho y bueno. También destaco que en América las locomotoras no tenian
asignada una pareja fija de conduccion (“traccién banalizada), como
ocurria en Europa. No se pronuncio sobre qué sistema era el mas eficaz.

De la explotacion comercial Maristany recalco, siguiendo a Lavoin-
ne y Pontzen (1882, pp. 287-382), que el movimiento de viajeros en Es-
tados Unidos era, salvo en un pequefio nimero de lineas de los Estados
del este, inferior al de Francia, Inglaterra o Alemania, aunque superior al
de Espafia (Maristany, 1920, pp. 151-163). En conjunto, el precio del
transporte de personas resultaba caro, al nivel del de la primera clase eu-
ropea. En cambio, el movimiento de mercancias era mas elevado, muy
por encima al de dichos paises, incluyendo obviamente Espafia, y mas
barato porque los trazados resultaban féaciles y se transportaba un nimero
reducido de productos a gran escala y a gran distancia en largos trenes
(sin romper la carga).

Le resulto particularmente llamativo que las compafias americanas
no tuvieran plazo fijo en transporte de mercancias, y que sélo estuvieran
obligadas a “verificarlo con celeridad razonable”. Veia coherente que, al
contrario de Espafia, las compafiias americanas cobrasen derechos de
almacenaje elevados pues ni las estaciones ni los vagones debian ser con-
siderados como almacenes. Y le parecieron dignas de atencién las empre-
sas especiales de transporte a gran velocidad, tipo American Express, que
compard con la europea Compafiia de Wagons-L.its.

Durante largos intervalos temporales ha dominado en los ferrocarriles
americanos la competencia, produciéndose con tal motivo célebres guerras
de tarifas, que han provocado la caida de los precios del transporte y grandes
pérdidas a las empresas, seguidos de desastres financieros. Maristany no
especifico a qué periodos aludia, pero se referia sin duda a los afios que si-
guieron al panico y depresion de 1873. Guerras que, para el directivo cata-
I&n, tuvieron como causas principales: la estructura de las redes americanas
(que se penetraban unas en otras y cruzaban en todas las direcciones), y la
agresiva politica publicitaria y de ventas practicada por los agentes comer-
ciales (“extraordinariamente libres e interesados”), que, como ya se ha indi-
cado, actuaban como cualquier comisionista de casas de comercio, redu-
ciendo los precios para aumentar (0 mantener segun el caso) los precios.

A los periodos de competencia — afladi0 Maristany — han seguido
otros de “coligacion” en los que se han formado numerosas asociaciones
de tarifas o sindicatos de trafico cuyo objeto era repartirse las compariias
asociadas los flujos que podian disputarse y someterse a una reglamenta-
cion y a un arbitraje en las cuestiones que pudieran suscitarse. Hubo, sin
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embargo, grandes reservas hacia estos carteles entre las propias compa-
filas, pero, también, muchos recelos justificados por parte del publico y
de los comerciantes e industriales en general, que observaban con indu-
dable “prevencion” tales alianzas (formales o informales). S6lo cuando
unos y otros se percataron de los inconvenientes de la “inestabilidad de
las tarifas” y de la “arbitraria aplicacion” que de ellas hacian los agentes
comerciales, cambiaron de opinion, prefiriendo la colaboracion y los
acuerdos a la competencia desenfrenada.

Mas estos acuerdos, tacitos o implicitos, solo se daban entre ferro-
viarias, siendo muy fréagiles y al albur de los altos directivos e inversio-
nistas, que no dudaban en romperlos si ello les beneficiaba®®. Que en los
momentos de cooperacidn cesaran las guerras de tarifas no significé que se
produjera la uniformidad de ellas entre las compafiias asociadas; tal cosa —
la idea de uniformar tarifas — sélo cabia en el imaginario de algunos “gene-
ralizadores” europeos, singularmente esparioles, cuya elocuencia — ironi-
zaba — solo es equiparable a su ignorancia (Maristany, 1920, p. 155). Lo
que en verdad existia en Estados Unidos era una gran variedad y variabili-
dad de precios segun lineas, distancias, época del afio, etc., fijados por
oferta y demanda, como debe ser, haciendo pagar al usuario todo lo que se
podia hacer pagar. Lo pudieron hacer asi porque en las concesiones inicia-
les no se habian determinado por lo general tarifas maximas legales.

A los americanos les parecié normal, y a Maristany muy natural,
que, como en otros sectores de la actividad econémica, las ferroviarias
buscaran beneficios, y variaran los precios del transporte en funcion de
ellos (eso es exactamente lo que hacian los agentes del servicio comer-
cial). Y no podia ser de otro modo en un pais donde las compafiias eran
tenidas, ante todo, como empresas comerciales obligadas a exprimir, para
usar la misma expresion metaférica de Maristany, el mayor jugo posible
del limén que tenian en las manos (Maristany, 1920, pp. 155-156). De
hecho, cuando el legislador intentd intervenir “en este orden de cosas”,
hubo de desistir en el empefio. Solo debido a la iniciativa de las mismas
compaiiias, por efecto de los carteles o a causa (mas tarde) de la forma-
cion de los “grandes sistemas” por fusion o integracion de las pequefas

3 A propdsito de esto escribié el mencionado Colson que la competencia en los
ferrocarriles no era posible a medio y largo plazo por los elevados costes fijos y los
rendimientos crecientes a escala a medida que aumentaba el trafico. Aunque pudiera
haber en principio cierta competencia a corto plazo, en realidad no era sostenible, y unas
compafiias se acababan comiendo a otras, que es lo que en verdad ocurri6 entre 1876 y
1890. ROP 1954 (1913), pp 123-131.
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compaiiias, se han podido establecer tarifas diferenciales comunes a va-
rias ferroviarias®®. Asi y todo, las variaciones seguian siendo muy gran-
des, y en ningun pais del mundo se verificaban los transportes de mer-
cancias a tal precio como en Estados Unidos.

Por lo que respecta al régimen financiero, Maristany destacd, en
primer lugar, que el capital accionista y obligacionista estaban bastante
equilibrados (no como en la Europa continental donde predominaban los
empréstitos sobre el capital) (Maristany, 1920, pp. 163-170). Dos eran las
causas de por qué el capital accionista representaba la mitad: la primera,
que muchas compafiias entregaron acciones gratuitas o liberadas a los
fundadores, contratistas o primeros obligacionistas; y la segunda, que
luego se distribuian acciones de dividendo. Una combinacion que Maris-
tany encontré muy logica pues, al retener los beneficios durante uno o
varios ejercicios, se obtenian los fondos para acabar las lineas, que ha-
bian comenzado a funcionar antes de concluirse las obras, y se indemni-
zaba a los accionistas, dandoles el equivalente de sus dividendos. En lo
que concierne a las obligaciones, y frente a la Europa continental, donde
s6lo existia un Unico modelo, las principales compafias americanas po-
seian hasta cuatro tipos distintos, siendo el de las hipotecarias (la garantia
era proporcionada por los bienes de la compafiia, incluidas las tierras
concedidas) el mas general y parecido a Espaiia®’. La forma de amortiza-
cién de las obligaciones y empréstitos diferia igualmente con respecto a
Europa porque, al haber sido hechas las concesiones a perpetuidad, no
existia la necesidad absoluta de amortizacién progresiva. EI Unico com-
promiso adquirido cuando se realizaba la emisién de un empréstito era
amortizarlo totalmente antes de cumplirse la fecha comprometida.

La irresponsabilidad y omnipotencia de los Consejos de Administra-
cién y, sobre todo, de sus presidentes y vicepresidentes fueron también
notas que destacd Maristany en la gestion financiera de las ferroviarias
americanas. Es sabido que gozaban de gran autonomia y no dependian de
autorizacion de Junta de Accionistas para fijar dividendos, emitir obliga-
ciones, aumentar o disminuir el capital, llevar a cabo una adquisicién o
fusion, etc.: decisiones todas ellas que, en Europa, al menos aparente-

3 Las asociaciones de tarifas no solucionaron el problema, pero si lo encaminaron, dandoles
una mayor “estabilidad u uniformidad”. Asi pensaban Lavoinne y Pontzen (1882, pp. 317-
333), que hicieron un minucioso seguimiento de estas asociaciones hasta 1879.

3 para Lavoinne y Pontzen (1882, p. 426) la concesion de terrenos era un
procedimiento “maravillosamente” apropiado para la expansion de la red y la
colonizacién del pais.
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mente eran de incumbencia exclusiva de la Junta General de Accionistas.
Consecuencia de tal libertad ha sido, a juicio de Maristany, la “vida aven-
turera” emprendida por muchas compafias para su engrandecimiento vy,
por encima de todo, las luchas financieras entabladas en las bolsas de los
principales mercados de los Estados Unidos, después que las guerras de
tarifas hubieran “madurado suficientemente los frutos apetecidos”.

Maristany estaba en lo cierto. La centralizacion e institucionalizacion
de los mercados de capitales desde la década de 1850 permitieron a los
hombres de negocios y especuladores comprar y vender ingentes paque-
tes accionariales, manipular titulos y hacerse con el control de lineas fé-
rreas enteras. A estos magnates no les interesaban los ferrocarriles por
sus resultados de la explotacién, sino por los beneficios de la misma
construccién, los derechos sobre terrenos concedidos o la manipulacion
de los valores ferroviarios (Chandler, 2008, p. 169)%. A ellos y a sus em-
presas se referia con la metafora de vida aventurera.

Por los escritos de los hermanos Adams, Maristany debié conocer la
batalla épica emprendida en 1868 por el control del ferrocarril del Erie
entre los manipuladores financieros Cornelius Vanderbilt, de un lado, y
Jim Fiske, Daniel Drew y Jay Gould, de otro. Y por el libro de Lavoinne
y Pontzen supo del control de 1867 por parte de C. Vanderbilt del New
York Central Railroad, que él mismo y su hijo William H. Vanderbilt
convertirian afios después en una enorme red, similar en sus caracteristi-
cas a la Pennsylvania. Y cabe suponer que, dada la ingente literatura cri-
tica sobre la inmoralidad y corrupcion politica, no desconociera las prac-
ticas corruptas de los promotores de las dos empresas que constituyeron
el primer ferrocarril transcontinental: la Union Pacific (Thomas C. Du-
rant y Oakes Ames) y la Union Pacific (Collis P. Huntington, Charles
Crocker, Mark Hopkins, Theodore Judash o Lelan Stanford)*°. Un modus
operandi que se repitié en la construccion y explotacion de los otros fe-
rrocarriles continentales®, pero también, siguiendo al Pensylvania, en la

3 Ripley (1920) hizo un ilustrativo relato de los métodos financieros empleados.

39 Se considera como simbolo por antonomasia de la corrupcion posterior a la Guerra
Civil la quiebra del Crédit Mobilier of America, una sociedad dedicada a inflar los
costes de construccion y obtener favores de los politicos mediante sobornos.

40 Basandose en la lectura minuciosa fuentes de informacion nuevas, mayormente la
correspondencia entre los promotores de los transcontinentales (no en los informes
anuales de las empresas como hiciera Chandler), White (2011) ha trazado una imagen
razonable y convincente de estos magnates y su corrupto y corruptor proceder. La
fortuna la hicieron aseguradndose subsidios del gobierno, manipulando acciones,
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configuracion durante los afios ochenta y noventa de las grandes redes,
interterritoriales e independientes, con el apoyo de la banca de inversion
(J. P. Morgan & Company, Kuhn, Lee, etc.).

Maristany incluyd al final de “Impresiones de ferrocarriles” unas
consideraciones sobre el “marco institucional” de los ferrocarriles ameri-
canos (Maristany, 1920, pp. 170-181). Después de insistir en el topico de
que los ferrocarriles americanos fueron los que crearon la riqueza del
pais, encumbré al Gobierno central y a los de los diferentes estados fede-
rados por haber sabido promover (¢l dira “excitar”) la iniciativa privada,
ofreciendo facilidades para la constitucion de empresas, otorgando todo
tipo de ayuda y — lo que era ain mas importante — dejando en completa
libertad a constructores y explotadores.

Sobre la base de esta concepcion liberal, de laissez-faire, se inicid en
la década de 1830 la construccion y expansion ferroviaria que se mantu-
vo hasta la Guerra de Secesion (1861-1865). A partir de entonces, sin
embargo, comenzd una competencia desenfrenada, que se tradujo, segun
Maristany, en feroces guerras de tarifas, promovidas por dirigentes desa-
prensivos, convertidos en “sefores feudales”, que perjudicaban a unas
ciudades y regiones en detrimento de otras y provocaban la indignacion y
enojo del publico que hasta entonces habia idolatrado a los ferrocarri-
les*'. Expresion de este descontento, sequia Maristany, fue el movimien-
to Granger (1867-1875) de agricultores del Sur y Medio Oeste, que acu-
saban a las compafiias de fijar tarifas demasiado elevadas, o lo que es lo
mismo, de obtener beneficios excesivos sin una justificacion razonable
(Johnson, 1910, p. 357). Pedian la intervencion del Estado en su fijacion.

El enfrentamiento trajo consecuencias desastrosas para ambas partes.
En diferentes estados, donde habia comisiones de vigilancia sobre ferro-
carriles (Massachussets, Illinois, Wisconsin, Minnesota, etc.), se revisaron
los textos concesionales mientras comenzé a ensayarse en las explotaciones
“un régimen legal de intervencion y vigilancia” que — desaprobaba Maris-
tany — dejaba atras el de absoluta libertad que habia existido hasta entonces.

En Europa, dentro de los contratos de concesion, se determinaba que
los ferrocarriles debian prestar en sus lineas servicios publicos de trans-
porte de viajeros y mercancias en los términos fijados por la administra-

abusando de informacion privilegiada, o con acuerdos financieros de apalancamiento y
especulacién inmobiliaria.

41 De ser venerados se habian convertido en el monstruo de Frankestein, segiin expre-
sion de la Interstate Commerce Commission (ICC) (1938, p. 28).
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cion, y se incluia y especificaba la regulacion de tarifaria®?. En Estados
Unidos no existian, por el contrario, tales servidumbres. Las concesiones
primitivas (estatales o federales) no contenian ninguna clausula especifi-
ca que guardara relacién con la utilidad publica. A lo sumo, en la legisla-
cion de algun determinado estado se indicaba vagamente que las actas de
concesion debian ir precedidas de un minimo de informacion sobre la
utilidad publica de la linea en cuestion, pero aln en estos casos, se trataba
—y asi lo hizo saber Maristany — de meros “simulacros”*,

La realidad fue que, otorgadas las concesiones a perpetuidad, las fe-
rroviarias tuvieron las manos completamente libres para elegir el tipo de
explotacion que mas les convenia. Maristany alabé que se hiciera, asi
pues, gracias a la ausencia de reglamentacion, los ferrocarri-
les norteamericanos habian podido experimentar un desarrollo tan por-
tentoso. Por ello, no entendia que, a posteriori, fundandose en la “pere-
grina teoria del servicio publico”, varios estados de la Union, por indica-
cion de las agencias reguladoras, decretaran — y el Tribunal Supremo
sancionara — “el derecho de limitar las tarifas de los ferrocarriles y de
todas las empresas que suponen virtualmente la explotacion de un mono-
polio” (Maristany, 1920, pp. 176-177)*.

Maristany se referia a las leyes Granger y a la decision del Tribunal Su-
premo de Estados Unidos de 1877 por la que las ferroviarias se habian visto
obligadas a aceptar la naturaleza publica del servicio que realizaban, y a
reconocer la autoridad de los Estados para regular el negocio ferroviario,
incluso para fijar tarifas maximas. Obviamente, las ferroviarias se opusieron
con firmeza, aduciendo que al ser un negocio privado los estados no tenian
poder para fijar tarifas, y que, como no habia nada estipulado en los contra-
tos de concesidn, hacerlo ahora equivalia a violar los contratos primitivos.

El paso definitivo fue la promulgacion por el Congreso de la In-
terstate Commerce Act de 1887, cuyo propdsito era regular el comercio
entre estados y definir la politica gubernamental con respecto a la compe-

42 |_os casos de Francia, Centroeuropa e Italia en: Hadley, 1885, pp. 146-235.

43 Al publico solo le interesaba asegurar la mayor cantidad de lineas posible. No tenia
ningun interés en que se impusieran restricciones a cualquier empresa que se propusiera
a construir un nuevo camino.

4 La teoria del interés puablico fue desarrollada por Charles F. Adams vy
Louis Brandeis en relacion con el sector ferroviario: el propdsito de la politica
regulatoria seria controlar el precio de monopolio que establecen las compafiias
reguladas y evitar que éstas abusen de su posicion monopolistica frente a los
consumidores o los trabajadores
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tencia ferroviaria. La primera seccion estipulaba que las tarifas ferrovia-
rias debian ser “justas y razonables”. Para asegurar su aplicacion, se insti-
tuyo la ICC, la agencia reguladora federal independiente del Gobierno (el
viejo anhelo de C. F. Adams), que convirtié a los ferrocarriles en la pri-
mera industria sujeta a la regulacion federal®. Tres afios después en
1890, la Ley Sherman prohibi6 cualquier colusion, conspiracion o acuer-
do entre empresas (trust o cartel) que restringiera el comercio nacional o
con el extranjero, es decir, declaré ilegales los cérteles, si bien las fusio-
nes fueron aprobadas®®.

Ahora bien —y Maristany lo vio claro —, una cosa era la teoria, y otra
muy distinta los hechos: las disposiciones legales relativas a la reglamen-
tacion de la explotacion técnica han resultado (antes y ahora) mas “un
ensayo o programa de reglamento” que una norma. Prueba de ello fue la
enorme diversidad de estandares técnicos y de explotacion comercial
existentes. Cierto que, con ocasion del conflicto Granger, en varios esta-
dos se permitié a las autoridades establecer tarifas méaximas, pero estas
siempre se fijaron demasiado elevadas, dejando gran margen a las com-
pafiias para hacer, de hecho, lo que quisieran.

En manos de “gente practica” — puntualizaba el directivo catalan —
las comisiones optaron por no entrometerse. Industriales y comerciantes,
en tanto que propietarios de valores de ferroviarios, navegaban en el
mismo barco, sin las “inquinas y malquerencias contra Companias” a que
tan proclives eran los espafioles. Refiriendose a la ICC lo expres6 con
meridiana claridad: “al examinar todas las cosas de cerca, ven bien que
no es malo todo lo que lo parece; y, en la practica, hacen la vista gorda
respecto a algunas de aquellas cosas que practican las compafiias y que,
con arreglo a la ley, no debieran hacer” (Maristany, 1920, pp. 179-180).

Concluia Maristany “impresiones de ferrocarriles” afirmando que las
ferroviarias yankees no podian quejarse porque “las corrientes actuales,
por las que el socialismo del Estado quiere invadirlo todo, no han alcan-
zado la intervencion del Poder en los ferrocarriles americanos lo que ha
alcanzado en otros paises”, como ha sucedido en Espafia. Un supuesto a

4 La propia ICC (1938, pp. 29-30) reconoceria posteriormente que la experiencia previa
de los estados de la Unidn en la regulacion ferroviaria habia sido muy importante como
base para conformar la regulacién federal.

6 Poco antes del viaje de Maristany, en 1904, se produjo la importante sentencia del
Tribunal Supremo, aplicando la Ley Sherman Antimonopolios, que ordenaba la
disolucion del holding Norhern Securities Company, que reunia a tres ferrocarriles
transcontinentales (Great Norhern, Northern Pacific y Burlington).
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todas luces arbitrario pues, por mas que a €l le pareciera un riesgo, el
socialismo del Estado en Espafia a fines del XIX y principios del XX
carecia de influencia real. Ademas, en el mejor de los casos, los krausis-
tas llamaban a una cierta intervencion moderada del Estado en algunos
aspectos (frente a la completa preeminencia del libre mercado que postu-
laban los de la Escuela Economista).

No contempld, en cambio, otro tipo de intervenciones, como la muy
conocida del fiscal general Richard Olney en 1894 contra los medios de
accion sindical a propdsito de la huelga nacional ferroviaria, originada en
los talleres de la Compafiia Pullman (lllinois)*’. Las ferroviarias le pidie-
ron, y Olney aceptd (y firmé sin que le temblara el pulso), una orden ju-
dicial antisindical contra el bloqueo de trenes, alegando que se estaba
interfiriendo el correo federal. Olney, antes de su nombramiento como
fiscal general por el presidente demdcrata G. Cleveland, habia trabajado
de abogado para varias compafiias, y, como tal habia declarado a uno de
sus clientes que, referente a los ferrocarriles, que lo sensato no era abolir
la ICC sino utilizarla (Citado en: Wiecek, 1998, p. 147)*.

3. “IMPRESIONES DIVERSAS”

Tras relatar brevemente el viaje, reparar en la crudeza del clima (res-
ponsable en buena medida del caracter duro de los habitantes) y ensalzar
los grandes hoteles, de los que s6lo reprob6 el servicio culinario, Maris-
tany comenzo el relato de la segunda parte del libro (“Impresiones diver-
sas”), que dividid en tres pequefios apartados un tanto inconexos.

Al primero lo tituld, muy a proposito del contenido, “A la que salta”
(Maristany, 1920, pp. 229-246). Fue quizas el Unico viajero-ingeniero al
que decepciond la construccidn en altura. Los rascacielos de Nueva York
rompian el orden (y armonia del paisaje urbano) y producian en el obser-
vador un efecto aplastante, nada agradable y en absoluto convincente
desde el punto de vista estético, debido tal vez a que — comentaba — “el
arte arquitectonico” empleado asemejaba al arte practico del ingeniero, lo

47 Los trabajadores de la Pullman pidieron el apoyo del American Railway Union, que
respondid, ordenando a sus miembros de todo el pais que se abstuvieran de enganchar a
los trenes los vagones Pullman. Como en casi todos los trenes de pasajeros habia
vagones Pullman, eso equivalia a boicotear al movimiento general, o, lo que es lo
mismo, convertir el conflicto en una huelga nacional. Finaliz, como ya habia sucedido
con el de 1877, con la intervencion militar federal.

48 Olney era ejemplo paradigmatico de la captura del legislador por el lobby ferroviario.
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que significa que se buscaba mas la utilidad que la belleza. Reconocia
que esos gigantes representaban un indudable avance en la construccion
urbanistica y una audaz resolucién de problemas de construccion, pero
sucede que no siempre — y este era el caso — lo grande y extraordinario
resulta “verdaderamente admirable”.

De las cataratas del Nidgara Maristany obtuvo la impresion esperada.
Admiré su belleza natural, que en absoluto empafiaban las grandiosas y
avanzadas turbinas de las centrales hidroeléctricas del lado americano (la
“majestad de Dios en la naturaleza” se combinaba en armonia con la
“obra de los hombres™). Se equivocaban quienes — en tono plafiidero —
deploraban “la destruccion de aquellas inmensas bellezas naturales por el
picaro utilitarismo de la industria”.

Lo que en verdad fascin6 a Maristany fue Pittsburgh, la capital mun-
dial de la siderurgia, la Birmingham de América, cuya impresion descri-
biria con tintes dickensianos. Se trataba de un lugar de enorme dinamis-
mo industrial, pero también sombrio, en el que se hallaban hacinados
talleres grandiosos y fabricas de todas clases, con sus elevadas y numero-
sisimas chimeneas, conectados por ferrocarriles cargados de carbén, pe-
tréleo o gases naturales, que se cruzaban a nivel del suelo o por encima
de las casas. Como en la ficticia Coketown de Tiempos dificiles de Di-
ckens, en Pittsburgh (que si era real), todo parecia apilado, sucio y enne-
grecido, bajo un cielo que no era cielo porque “se cernia constantemente
sobre ella “una nube inmensa de polvillo de carbon”, y acompafiado del
“ruido ensordecedor” producido por “las colosales maquinas”, “los trenes
inacabables™® y “los golpes formidables de arietes y pilones”. En la no-
che, con los estruendos y las enceguecedoras Ilamaradas de los converti-
dores Bessemer, Pittsburgh méas que un trozo de tierra se asemejaba al
peor de los infiernos sofiados.

Que no le entusiasmaran los rascacielos no significa que Maristany
no valorara los suministros de agua y gas de las ciudades; que no ensalza-
ra la higiene publica y privada que se observaba hasta de las viviendas
humildes; y que no le llamaran la atencién los grandes parques de las
ciudades por su frondosidad, hermosura, extension y limpieza como, por

49 Servian a Pittsburg los siguientes ferrocarriles: el Pensilvania (con cinco lineas
diferentes), el New York Central, el Baltimore y Ohio, el Buffalo, Rochester y
Pittsburgh y, por ultimo, el Wabash. Ademas, un ferrocarril de circunvalacion
comunicaba todos los talleres con las lineas principales (Cafiizares y Fernandez, 1907,
p. 186). En Pittsburgh tuvieron lugar los episodios mas sangrientos de la huelga ferro-
viaria de 1877.
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ejemplo, los de Boston, Chicago, Filadelfia, Nueva York. Destaco la
grandiosidad y diversidad de lugares que se destinaban al recreo y espec-
taculos publicos (cines, circos, teatros, museos, etc.); y reconocio la bue-
na organizacion y gestion de los medios de locomocion colectivos (tran-
vias y ferrocarriles urbanos), que los ciudadanos preferian — eso pensaba
— a los particulares. Y alabd la libertad e independencia con que se mo-
vian las mujeres en las ciudades, lo que “quizéas desconcierte un poco al
europeo’ con prejuicios feministas.

Maristany sinti6 auténtica debilidad por los “Omnibus especiales sin
conductor” de la Quinta Avenida en Nueva York pues le reafirmaban en
el convencimiento de que el americano era “un publico socialmente dis-
ciplinado”, con gran sentido de la responsabilidad colectiva, lo que se
percibia en todas partes, lo mismo en los servicios publicos que en los
privados. Y es que, més alla del individualismo y de la diversa proceden-
cia de sus gentes, los americanos habian forjado en todo el pais “una dis-
ciplina social admirable”, que constituia “el nervio de la fuerza de la na-
cion”, que lo impregnaba todo. A esto se referian Perdices y Ramos Go-
rostiza cuando situaron a Maristany entre los autores espafioles que han
apuntado al marco institucional como elemento esencial para entender el
gran desarrollo econémico del pais (Perdices de Blas y Ramos Gorostiza,
2020, p. 152).

En el segundo apartado Maristany tratd dos cuestiones de gran actua-
lidad: el imperialismo y la discriminacion racial (Maristany, 1920, pp.
247-250). De la primera, sefialé que no habia encontrado en el pueblo
americano — y lo esperaba — ningun sintoma de la “fiebre imperialista”,
efecto de la politica dominadora de los presidentes republicanos W.
McKinley y T. Roosevelt, de la que tanto hablaban los publicistas euro-
peos. Aunque, podria ocurrir — reparaba — que el imperialismo estuviera
aun en estado latente y escapara a la observacién del viajero. En todo
caso, ignor6 la Guerra Hispanoamericana (1895-1898) con lo que evitd
tener pronunciarse al respecto®.

No por esperada le dejo de impresionar menos la cuestion de la se-
gregacion y postergacion de la gente de color, que condend sin ambages
por “repugnante”, aunque no se preguntd por las causas, ni hizo ninguna

%0 De haber tenido interés, no le habria resultar dificil comprobar que la guerra si se
habia vivido, segiin Bosch (2005, p. 297), como una “apoteosis de patriotismo” de un
publico jingoista en todo el pais, como demostr6 la masiva respuesta de voluntarios para
enrolarse en el ejército.
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mencion a la aplicacion del principio “separados pero iguales” en las
redes ferroviarias, que fue uno de los efectos méas relevantes (Maristany,
1920, pp. 251-254). Consideré que a largo y medio plazo tal practica,
generalizada y libremente aceptada a nivel social (incluidos iglesias, sin-
dicatos y sociedades obreras) y territorial, podia llegar a suscitar “serios
trastornos™ al pais, muy especialmente a la poblacion blanca, si esta se
mantenia empecinada en su estancamiento demogréafico, caia la inmigra-
cién europea y seguia aumentado de forma alarmante la poblacion negra.
Esta y no otra ha sido — y es en su version reduccionista — “la pavorosa
cuestion de los negros”.

Finalmente, el tercero y ultimo de los apartados lo dedicé Maris-
tany a la educacion y cultura, en pleno auge y en consonancia con el
pujante desarrollo econdmico. Lejos quedaba el estereotipo del yankee
“duro y metalizado”, descendiente natural de los viejos ¢ inddmitos
aventureros que, tras los puritanos, habian afluido al pais para prosperar
y, de paso, enriquecer el pais. Los americanos de hoy, sin embargo,
cifraban todo su empefio en “hacerse cultos y humanos”. Por eso levan-
taban ahora espléndidas universidades y bibliotecas, publicas y priva-
das, “como signos de dignificacion del trabajo y de los titanicos esfuer-
zos de las pasadas generaciones para enriquecerse y enriquecer la na-
cion”. Compar6 el papel actual de las universidades con el anterior de
los ferrocarriles, creadoras de cultura intelectual las primeras y de cul-
tura material los segundos. En boca de un contumaz ferroviario, no ca-
bia mayor elogio a los centros universitarios. Se detuvo en la descrip-
cion particular de la universidad de Harvard, porque fue la que visit6 (y
admiro), y destacd que en sus aulas se ensefiaba un “liberalismo tan
extremado” que sacaria de quicio al “mdas avanzado de nuestros peda-
g0gos”.

Otro centro cultural embleméatico que le ensefiaron fue la gran Bi-
blioteca del Congreso, en Washington. Todo en ella resultaba excepcio-
nal: el lugar, el edificio, la organizacion, los fondos, el personal y, sobre
todo, la rapidez con que se realizaba el servicio. Observo que entre los
lectores habia muchisimas mas mujeres que hombres, y que éstas eran
numerosas entre los trabajadores, un indicador claro de su creciente pro-
tagonismo en la sociedad civil. No esta de més recordar con Garcia-
Monton que la integracion laboral en las bibliotecas y la participacion en
los centros educativos fueron una de las primeras conquistas femeninas
(Garcia-Montén, 2002, p. 28).
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3. CONCLUSIONES

Maristany no era un ingeniero mas cuando se trasladé a Washington
para asistir al VIl Congreso de Ferrocarriles (1905). Se trataba ya de una
figura muy conocida y respetada dentro y fuera del pais. El viaje le ofre-
cio la oportunidad de conocer los ferrocarriles americanos, pero también
de ver in situ su grado de desarrollo, su organizacion social, sus costum-
bres. Ciertamente no perdi6 el tiempo pues, como escribid una plumilla
de la época®?, volvid “abarrotado de estudios, observaciones e impresio-
nes”, que plasmaria luego en Impresiones. Sin embargo, en el caso de los
ferrocarriles americanos propiamente dichos sus verdaderas fuentes de
informacion residieron en los libros y articulos de revistas especializadas.

A lo largo del siglo XIX varios cientificos e ingenieros abordaron
ampliamente el tema de los ferrocarriles en Norteamérica y los contrapu-
sieron a los europeos. La mayoria eran técnicos que viajaron pensionados
a Estados Unidos para estudiar los avances en los sistemas de comunica-
cion — especialmente en el ferrocarril — pensando en su posible traslacion
a los paises de origen. Muchos de dichos autores creian —y asi lo expre-
saron reiteradamente en sus escritos — que el modelo ferroviario estadou-
nidense era “propio”. Derivaba, por un lado, de sus peculiares circuns-
tancias econdémicas, como la naturaleza del mercado de transporte ferro-
viario, o la relativa carestia de capital y mano de obra frente a recursos
naturales como la tierra y la madera. Y, por otro, de unas singulares cir-
cunstancias institucionales (como la gran libertad de empresa o la escasa
injerencia puablica) y una notable capacidad técnica (innovaciones para
abaratar y acelerar la construccion de locomotoras, material movil y
obras de fabrica, y adaptarse a las condiciones del terreno).

Este es precisamente el modelo reflejado por Maristany en “Impre-
siones de ferrocarriles”. La comparativa que realizo entre los ferrocarriles
yankees y europeos no fue exhaustiva (para eso ya estaban los textos de
referencia), tampoco original (se publicaron textos similares en Europa),
pero si suficientemente clara, y expresada en un lenguaje llano (con al-
guna pincelada de ironia) y accesible al publico no experto.

En las conclusiones generales, Maristany destacé los cuatro aspectos
del viaje que, segun propia confesion, mayor impacto le habian produci-
do (Maristany, 1920, pp. 265-266). El primero y mas significativo tenia
que ver con el colosal tamafio de la red y la libre organizacién de las

51 Los Transportes Férreos 832 (1905), p. 4744
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compaiiias. Consideraba Maristany que los ferrocarriles americanos ha-
bian sido — y seguian siendo — el gran motor de la transformacion eco-
nomica y social del pais, los que en verdad le habian catapultado al esta-
tus de mayor potencia econémica del mundo. Habian “tirado” de la eco-
nomia con importantes efectos de arrastre sobre otros sectores producti-
VoS, Y en las zonas centro y oeste del pais su construccion se habia anti-
cipado a la propia demanda de transporte. Y creia también que, de la or-
ganizacion y gestion pragmaética de los ferrocarriles norteamericanos — en
especial en el ambito el comercial — cabia extraer importantes ensefianzas
aplicables a los ferrocarriles europeos.

El segundo aspecto destacado por Maristany se referia a la importan-
cia que los americanos otorgaban en general a la higiene — publica y pri-
vada — que se reflejaba particularmente en el notable desarrollo de los
sistemas de abastecimiento de agua potable y de alcantarillado, tan deci-
sivos para el crecimiento urbano que acompafaba al proceso de indus-
trializacion. El tercer aspecto aludia al desarrollo de la educacion, en par-
ticular de universidades y bibliotecas, instituciones éstas que — en su opi-
nion — cumplian ahora una funcion similar a la que antafio habian desem-
pefiado los ferrocarriles, creando éstos una cultura material y aquéllas,
intelectual. Finalmente, en cuarto y Gltimo lugar, Maristany enfatizaba la
existencia en América de un espiritu colectivo — o “disciplina social” —
que conciliaba la libertad individual con un notable grado de respeto a la
ley y al principio de autoridad: dicho espiritu colectivo habia sido el gran
responsable de que la nacion fuera tan grande y poderosa. A esto se refe-
rian — como se indic6 previamente — Perdices y Ramos cuando situaron a
Maristany entre los autores espafioles que habian destacado el marco
institucional como un elemento esencial para entender el gran desarrollo
economico estadounidense.

Por todas estas y otras razones, Impresiones constituy6 una excelente
via de transferencia de conocimientos y practicas empresariales a un pais
rezagado como Espana.
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