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La nrimera visidn de una red de trafico sobre carriles puede
remontarse en Alemana a la década de 1810, Desde entonces
se vino desarrollando un debate sobre el fuluro del ferrocarril, que se
hizo mds intenso con los progresos de la tecnologla ferroviaria en
Inglaterra. Este debate, documentado en centenares de memarandos
(Denkschriften), difundid la idea de los ferrocarriles y dibujo un
determinado panorama de sus consecuencias sociales, politicas y
culturales para la sociedad. Esta literatura era impartante para un
movimiento que dio lugar a numerosos comités, origen de muchas
comparifas ferroviarias privadas, Muchas de las principales lineas de
la red ferraviaria alemana fueron construldas por dichas compafiias
en los anos cuarenta, cincuenla y sesenta del siglo XIX. Tal como los
enfusiastas del ferrocarril habfan previsto, esta red fuvo muchas
consecuencias para |a sociedad alemana, Mas que cualquier ofro
adelant, los ferrocarriles incrementaron fa movilidad de los pobres,
Par razones sociales y economicas, éste fue un hecho de importancia
estratégica. En efecto, unas tarifas baratas dieron por resultado una
migracidn masiva de |as clases bajas, Sin este movimiento de
poblacion no se hubieran producide los grandes procesos de
modernizacién del siglo diecinueve; la industializacion y la
urbanizacion no habrian fenido lugar.

Palabras clave: Alemania; movilidad; ferrocarnl; franspm‘e de
viaferos.

he f1rsl visian of a rallway supported traffic network in Germany

can be traced back to the 1810s. Since then, a debate about the
future of railways has developed. It became even more intense with
Britain's progress in railway technology. This debate, documented in
hundreds of memoranda (Denkschriften), spread the idea of railways
and painted a certain picture of its economic, social political and
cultural consequences for the society. This literature was important for
a mavement which led to numerous commitiees which were the
origins of many private railway companies. Many of the main lines of
the German railway network were constructed by these companies in
the 1B40s, 1850s, and 1860s. As the railway enthusiasts had :
envisaged, this network had many consequences for the German
society. More than any other process the railways had Increased the
mability of the poor. This was for social and economic reasons of
strateqic importance. Indeed, cheap rail fares resulted in a mass
migration of the lower classes. Without this movement of people the
big modernisation processes of the nineteenth century,
industrialisation and urbanisation, would not have been occurred.
Key words: Germany, mobility; railway; passenger traffic.
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1. Predicciones y soluciones

muchas sugerencias y surgieron muchas expectativas respecto a las ven-

tajas que este método de transporte podria traer para el futuro de la so-
ciedad alemana. La vision de una sociedad formada por ferrocarriles puede
detectarse ya en la década de 1810. Desde entonces se vino desarrollando un
debate sobre el futuro del ferrocarril, que se hizo mas intenso con los progresos
de la tecnologia ferroviaria en Inglaterra, Este debate, documentado en cen-
tenares de memorandos (Denkschriften), difundié la idea de los ferrocarriles y di-
bujé un determinado panorama de sus consecuencias sociales, politicas y
culturales para la sociedad, Un aspecto mencionado en los memorandos fe-
rroviarios era el descenso de los costes del transporte a causa de la reduc-

g | comienzo de la era del ferrocarril, entre 1820 y 1840, se hicieron

' Esta colaboracion fue escrita para la Conferencia Internacional sobre Historia del Trans-
porte, Trifico y Movilidad (T2M) celebrada en la Universidad Técnica de Eindhoven, Holan-
da. del 6 al 9 de noviembre de 2003,

Transporte, Servicios y Telecomunicaciones, 2004, n* 7



6o

Transporte, Servicios y Telecomunicaciones, n® 7

cion de la duracion de los viajes. Se esperaba que esto beneficiaria al progre-
so econdmico, que a su vez redundaria en una reduccion del precio de todas
las mercancias. No solo se esperaba una reduccion de los precios sino tam-
bién un tremendo aumento de todas las relaciones comerciales. Muchos de
los visionarios ferroviarios habian soniado con un renacimiento del flore-
ciente comercio de Alemania durante la Edad Media. Aquel tiempo cuando
la famosa ruta de la seda concluia en Venecia, y el transito por los Alpes dio
lugar a una enorme expansion de cindades comerciales alemanas tales como
Augsburgo y Nuremberg? Muchos esperaban consecuencias todavia mayo-
res y suponian que “estados y naciones” se acercarian mas, con lo que se in-
crementarian las relaciones entre las gentes y la humanidad “dominaria el
espacio y el tiempo™,

Pero, sobre todo, la reduccion del tiempo necesario para todos los proce-
sos de transporte haria posible una division del trabajo entre regiones dis-
tantes. Esto es lo que queria decir David Hansemann cuando escribia que
“en un ficil y vivo intercambio de mercancias entre regiones distantes, ra-
dica la gran solucién para incrementar cultura y produccion™, Mo por ca-
sualidad, otro tema de estos escritos solia ser el de la movilizacion de la
mano de obra. Eran muchos los que sugerian que el crecimiento de los mer-
cados del trabajo contribuiria a un enorme aumento del desarrollo indus-
trial de Alemania. Segin Schiffer, que escribio un memorandum ferrovia-
rio para la region renana, la experiencia habia demostrado que la gente usaria
este artificial medio de transporte diez veces mas que los viejos carruajes, y
por lo tanto declaré el final de la exclusividad de viajar que disfrutaban las cla-
ses superiores®. El pionero ferroviario Friedrich Harkort presentd una expli-
cacion de este totalmente inesperado giro de las cosas en el transporte fe-
rroviario. Llegd a la conclusion de que sobre tedo serian las clases inferiores
las que tendrian ventajas con esta mejora del transporte, ya que “el hom-
bre comun viaja mas barato usando el transporte por vapor que caminan-
do a pie"®. Empresarios renanos tales como Hansemann, tomaron el hilo de
este argumento, cuando éste escribia entusiasmado sobre la red ferroviaria,
diciendo que “miles de trabajadores realizarian un largo viaje de muchos
kilémetros para conseguir empleos mis Gtiles o mas provechosos que en
su tierra™. En realidad, las fronteras regionales del mercado del trabajo des-
aparecieron efectivamente mas tarde. Esta fue una de las condiciones pre-
vias mas importantes para la industrializacion.

Aparte de algunas suposiciones respecto al comercio y la industrializa-
cién, esta literatura contiene un cuadro muy claro del desarrollo futuro de
la vida urbana. Como resultado de este mas rapido intercambio de viajeros y
mercancias, se preveia que las ciudades no sélo estarian mejor abastecidas
de alimentos, materias primas y mercancias, sino que inducirian también a
la gente a inmigrar, incrementando asi la poblacion de las ciudades en ge-
neral. Habia muchas predicciones respecto al cambio de tamaiio y estructu-

2 Ver Arzberger (1842), p. 5.

3 Newhouse (1833), p. 81, y Scharrer (1836), p. .

4 Hansemann (1843), pp. 3-4.

8 ScjdfTer (1832), pp. 23-4 y Newhouse (1833), p. 72.

& Harkort (1961), p. 25.

T Hansemann (1837). p. 35, Ver también ibid ™ 0 y 18.
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ra de las ciudades que tendria lugar como consecuencia de la construccion
de ferrocarriles y del crecimiento econdmico. Algunos pronosticaban inclu-
50 la aparicion de “megaciudades”. Por ejemplo, Newhouse preveia una “me-
tropolis comercial” que cubriria el drea entre Mannheim y Basilea®, Los re-
presentantes de un comité ferroviario en Viena mantenian un punto de vista
semejante que preveia la expansion de suburbios de estas ciudades, que "se ex-
tenderian como brazos tendidos a lo largo de los ferrocarriles™,

Al contrario que estas conjeturas sobre cindades homogéneas y densas, al-
gunos visionarios ferroviarios predecian un desarrollo que daria lugar a una
descentralizacion de las ciudades. Este pronéstico se basaba en que los fe-
rrocarriles permitirian a la gente escapar de los ruidosos y densamente po-
blados centros urbanos, trasladindose al mas saludable entorno campestre
de aire fresco y aguas limpias, y donde era menor el control social de la ve-
cindad. A este respecto los ferrocarriles eran vistos como un medio para que
los habitantes urbanos tuvieran acceso a los grandes espacios abiertos, con-
tribuyendo asi a borrar el contraste entre la vida urbana y la rural.

2. Criticas

Desde los primeros momentos, no sdlo existia un creciente entusiasmo
por los ferrocarriles, sino también mucho miedo y criticismo, Este altimo se
manifestaba en una intensa controversia totalmente centrada en dos gru-
pos de cuestiones y problemas'. Por un lado se discutia sobre la construc-
cién de canales y sobre el empleo de carromatos de vapor, como alternativas
al ferrocarril. Por otra parte “habia un gran niimero de individuos y asocia-
ciones que temian una disminucién y destruccién de sus intereses particu-
lares™, Esta oposicion estaba dividida en diversos grupos. Habia claras dis-
tinciones entre las empresas de transporte tradicionales y los artesanos que
pertenecian a las mismas, companias de correos, ciertos departamentos gu-
bernamentales, intelectuales, artistas y sectores de la nobleza. Los consigna-
dores y propietarios de carros de mercancias, carreteros, herreros, construc-
tores de carretas y muchos miembros de profesiones similares, temian la
competencia de los ferrocarriles. En sentido contrario, sus criticas eran te-
midas por quienes promovian la idea de los ferrocarriles y algunos de ellos
reaccionaban ofreciendo la idea del pago de indemnizaciones por parte de
las futuras companias ferroviarias o por los estados. Las companias de co-
rreos contaban con un medio més fuerte y eficaz de expresar su oposicion. Mu-
chas de estas companias eran operadas por los estados. Esto significaba que
la competencia entre los ferrocarriles y los servicios postales constituia una
amenaza para una considerable porcion de los ingresos estatales. Existian tam-

8 Newhouse (1833), p. 125.

® Andnimo (1843}, p. 45.

10 Heinrich Treitschke, por ejemplo, escribia "El Rey Luis (de Baviera) no siguid el consejo
de su comisidn médica, que exclamd que la miquina de vapor dadaria sin duda alguna a
los viajeros causindoles graves enfermedades cerebrales. Ademas pedian que a lo largo de
las vias se construyeran vallas de madera para proteccion de la audiencia”. Heinrich Treitschke,
citado por Beckh (1935) p. 98. Respecto a la infructuosa bisqueda de testimonio, ver Feld-
haus (1920), pp. 20-23, y Rossberg (1984), p. 17.

11 Ver Hagen (1885), pp. 66-7.
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bién serios conflictos dentro de ciertos departamentos de los gobiernos de
los diferentes estados. Esto era especialmente cierto en el caso de aquellos
estados que habian invertido en moderna construccion viaria a comienzos
del siglo diecinueve.

La gente siguid criticando a los ferrocarriles con motivos diferentes. Preo-
cupaba a algunos el posible aumento de los accidentes por el trifico de gran
rapidez. Otros temian el riesgo de que explotasen las midquinas de vapor y
de que los trenes asustasen a los caballos. Los grandes terratenientes temi-
an que los ferrocarriles atraerian mas trafico, lo que daria lugar a mas rui-
dos en su inmediata vecindad. Ademas de estos, habia quienes se oponian
por miedo a la ruina que los ferrocarriles causarian a los paisajes™. La gente
adinerada se quejaba por la pérdida de su privilegiada posicion en materia
de viajes. Criticaban la falta de posibilidades de trifico individual. Los ferro-
carriles no permitian efectuar un viaje auto-planificado. Los puntos de parti-
da y de llegada estaban fijados de antemano, y ellos no tenian influencia al-
guna sobre la velocidad del viaje®. Pero se quejaban sobre todo de la merma
de sus posibilidades de representacion. La nobleza especialmente, estaba
acostumbrada a tomarla como su privilegio, para demostrar su poderio e in-
fluencia con sus impresionantes coches de caballos y carruajes de lujo. Por
tltimo, pero no menos importante, los visionarios del ferrocarril encontra-
ron resistencia por parte de los intelectuales y artistas. Para Franz Grillpar-
zer, un poeta alemdn, la fiebre ferroviaria era cosa del demonio y Justinus
Kerner opinaba que llevaria “la humanidad al sepulcro (Gruft)". Ademas de
todo esto, también habia reservas respecto al abrumador entusiasmeo ferro-
viario, y se aconsejaba mantener la calma.

Resumiendo, los entusiastas del ferrocarril no tenian enfrente un movimiento
de oposicién coherente, Habia muchas razones para mantener reservas res-
pecto al ferrocarril en los terrenos econdmicos, sociales, politicos y cultura-
les. Estas razones eran expresadas por artesanos, empresarios de transpor-
tes tradicionales, ciudadanos conservadores de clase media, sectores de la
nobleza y el gobierno del estado. Los ferrocarriles afectaban a muchas de
sus condiciones de vida y cambiaban su medio de una forma importante.
Sin embargo y a pesar de esta similitud, los que se oponian al ferrocarril no
compartian los mismos medios sociales ni formaron organizaciones comu-

12 Respecto al peligro de accidentes ver List (1833}, p. 172 (nota al pie), y Lips (1836), pp.
19-21. Respecto a los accidentes ferroviarios y sus consecuencias psicoldgicas ver Schivel-
busch (1977), pp. 117-120.

13 Respecto a las sugerencias de las clases superiores contra la construccion de ferroca-
rriles y 1a inquietud general respecto a la modernizacion, ver Eichholtz (1962), pp. 125-127,
y Sonnenberger (1925), p. 27.

" Crillparzer se quejaba de que “los ferrocarriles, las acclones y los Jesuitas son sin duda los
caminos reales que llevan al infierno”. Franz Grillparzer, citado por Schliebusch (1928), p.
11, Justinus Kerner escribit nada menos que: "Ich klage: Mensch, mit deinen Kinsten [ Wie
machst du Erd" und Himmel kalt! | War' ich, eh du gespielt mit Diinsten, [ Geboren doch im
wildsten Wald | Fahr' zu, o Mensch, treil’s auf die Spitze, [ Vom DampfEchill bis zum Schill
der Luft | Flieg’ mit del Aar, MNieg mit dem Blitze - | Kommst weiter nicht als bis zur Grufi”
("Yo lamento que 1, hombre, con tus artes, [ lcdmo enfrias la tierra y los cielos! [ Antes que
th jugases con los humoes | yo naci en el bosque mis virgen | Sigue adelante, hombre, salta
las barreras | del barco de vapor a la nave de los aires [ Vuela con el dguila, como el rayo
vuela | Mo adelantes mds que hasta la tumba®).
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nes para defender sus intereses. Por ello, sus reservas y sus observaciones
criticas fueron barridas por el rapido crecimiento de la red en la segunda
mitad del siglo diecinueve,

3. La red ferroviaria y sus consecuencias para la movilidad de
los pobres

El movimiento de los comités ferroviarios fue un instrumento muy poderoso
para la implantacion de la idea del ferrocarril en Alemania. Estos comités
surgian de improviso tanto en ciudades grandes como en florecientes ciuda-
des pequenas. Abundaban por doquier ciudadanos prestos a alumbrar ferro-
carriles®, Los comités fueron el origen de muchas companias ferroviarias
privadas que construyeron muchas de las lineas principales de la red ferroviaria
alemana en las décadas de 1840 y 1860. Solo mas adelante serian superadas por
la construccion de lineas férreas por parte de los estados. En 1870 la red fe-
rroviaria de Alemania alcanzé una longitud de lineas de 19.000 kilbmetross,
Los ferrocarriles atravesaban cada regién del pais y enlazaban unas con otras
a todas las ciudades grandes y medianas. Constituian un flexible sistema de co-
municaciones que aceleraba todos los procesos implicados en el intercam-
bio de viajeros, mercancias e informacion.

La red ferroviaria transformao la geografia del paisaje aleman. Las reduc-
ciones de tiempo en el trifico, tanto de viajeros como de mercancias, cre-
aron numerosas posibilidades para los intercambios econémicos, indus-
triales, politicos y culturales entre ciudades y regiones. Este desarrollo
dio lugar a que surgieran y se desarrollaran las regiones industriales del
Ruhr, Sajonia, Silesia y Berlin. Mientras que la extraccién de carbon se
dispard, pasando de 2 a 190 millones de toneladas entre 1840 y 1913, el
trafico de mercancias se duplicaba cada cinco afos y el de viajeros aumen-
td desde 62 millones de viajeros-kilometro a 41.000 millones”, Tal como
habian previsto los entusiastas del ferrocarril, esta red tuvo muchas con-
secuencias para la sociedad germana. Mas que cualquier otro proceso, el
ferrocarril habia incrementado la movilidad de los pobres. Los entusiastas
del ferrocarril estimularon una revolucion del trifico con su explicita exi-
gencia de precios baratos para los viajeros. Esto tuvo una importancia es-
tratégica, por razones sociales y econdémicas. En efecto, los viajes baratos en
tren dieron por resultado una migracién masiva de las clases econdmica-
mente inferiores®,

Aunque las companias ferroviarias ofrecian posibilidades de viajar a todo
¢l mundo, no lo hacian de igual modo para todos. Desde que el primer tren
se puso en servicio en el ferrocarril de Nuremberg-Fithrter, la oferta consis-
tia en clases diferentes, Aun cuando muchos sugerian que hubiese tres cla-

8 Respecto al papel de las clases medias en la construccién de ferrocarriles, ver Gall
(1999), pp. 13-70, esp. p. 28, y Brophy (1998), pp. 135-137.

8 En loz anos anteriores a la Primera Guerra Mundial, 1a red alcanzé su mayor expan-
sidm. En su conjunto renfa 60.000 kilometros de vias. Ver Fremdling (1975), p. 48,

7 Ver Fremdling (1975), p. 17

18 Hacia mediados del siglo los ingresos del trafico de mercancias superaron por primera
vez a los del trilico de viajeros. Ver Fremdling (1965), p. 20.
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Fig. 1. Mapa de la red ferroviaria alemana en la década de 1880

Fuente: Kith N {1982) mapa 1882

ses, en realidad habia cuatro. Entre unas y otras de estas clases habia impor-
tantes diferencias de precios, servicio y confort, y tales diferencias aumentaron
a lo largo del tiempo. La clase mis barata fue la cuarta, introducida entre
1857 y los anos 80. Los vehiculos de cuarta clase no tenian asientos. Los viajeros
se velan obligados a sentarse en el suelo o sobre sus equipajes. Tampoco tenian
alumbrado, calefaccion o aseos y hasta final de siglo la mayoria de ellos tam-
poco tenian ventanillas®, La idea de viajes baratos sin comodidades fue una de-
cision politica y pronto causo sensacion. Aquellos trabajadores, jornaleros y sir-
vientes que no podian permitirse el servicio de tercera clase se aprovecharon
de esta oferta. Aunque viajar en cuarta clase era incomodo y fatigoso, mu-
chaos se beneficiaron en gran medida de la rapidez de los viajes.

Vo Dost {1977), pp. 98-100 y 89.
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Tabla 1. Trafico de viajeros en los ferrocarriles alemanes y europeos, e
ingresos del mismo, distribuido entre las cuatro clases existentes en 1913

Redes Viajeros (porcentaje) Ingresos (porcentaje)
I 1] il IV |Militay] 1 11 1 IV |Militar
Prusia 0,11 885 4494 | 4508 | 1,02 | 2,93 | 1759 | 44,59 | 33,00 1,89
Baden 020 | 292 1817 | 77.02 | 1,51 | 3,08 | 16,00 | 3654 | 42,43 | 189
Baviera 020 | 2,28 2266) 7222 104 344 1395 H 44881 1,72
Sajonia 0,09 | 436| 4593 4853 | 104 122 | 11,9 | 51,72 | 33,98 112

Wiirttemberg | 010 | 2,37 | 17.69| 7875| 109| 1,75 | 893 | 3932 | 4838 162
Alsacia-Lor. 036 | 462| 3856|5345| 3,01 | 526 | 1828 | 4549 | 28,41 | 2,56

Holanda 373 | 2741 | 6734 - 152 | 960 |3486|5276| - 278
Francia 410 | 1960 | 76,30| - - 15,20 | 24,40 | G040 | - -
Suiza 055 | 6,82 8652 611 | - 5,80 | 23,92 | 6580 439 -
Rusia 0.69 | PS.EH 7876 NA97| - - - -

Rumania 4.19“ 1549 | 7848 - | 1,84 [ 12,71 | 27.32 FE'?.EB - 214

Fuente: DOST {1977), p. 116

Hacia 1880, el 77 por 100 de todos los viajeros utilizaba las clases tercera
y cuarta. En la Alemania Imperial y en Baviera este nimero se elevaba inclu-
so al 87 por100. Por esto, 1a mayor parte de los ingresos totales de todas las com-
panias ferroviarias procedia de los viajercs de tercera y cuarta. El dramatico sig-
nificado de estas cifras resulta claro cuando consideramos que solo el 0,2
por 100 de todos los viajeros usaban la primera clase. La gran importancia
de la cuarta clase distinguioé claramente a los ferrocarriles alemanes de los
del resto de Europa. Pero los principios de la baratura de los viajes también fue-
ron aplicados en Francia, Suiza, Rusia y Holanda. En estas naciones el trafi-
co masive estaba también dominade por las clases baratas y constituia la
mayor parte de los ingresos del ferrocarril (ver la tabla 1). En la historia de
los ferrocarriles habia una clara tendencia hacia un sistema de viajes sim-
ple, exento de confort y barato.

Por otra parte, esto significé que los ciudadanos mas pobres de la socie-
dad alemana se hicieron cada vez mas moviles y esto tuvo unas consecuen-
cias tremendas y de largo alcance®, Los ferrocarriles abrieron las compuer-
tas para unos gigantescos flujos migratorios que a veces cubrian distancias
de miles de kilometros. Junto con la revolucion de la tecnologia naval, los
ferrocarriles contribuyeron de manera importante al aumento de la emigra-
cion transatlantica. En el siglo diecinueve habia una corriente constante de

20 En algunas fuentes auto-biograficas encontramos referencias al tempranoe e inlenso
usa de los ferrocarriles por parte de jornaleros, obreros y sirvientes- Ver por ejemplo Fis-
cher (1903-4), vol. 1, pp. 181-185, y Bromme (1971}, pp. 89, 134, 232, 291 y 284, Prueba de
la calidad de algunos memorandos ferroviarios es el hecho de anticiparon esta funcidn de
los ferrocarriles desde un primer momento de su desarrollo. Ver por ejemplo Hansemann
(1837}, p. 35.
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emigrantes que se desplazaban desde Berlin en el Este, hasta Chicago en el Me-
dio Oeste de los Estados Unidos. Esta corriente se mantuvo durante décadas.
Entre 1850 y 1900 fueron varios los millones de personas que emigraron a Amé-
rica solo desde Alemania. Los ferrocarriles del Este de Alemania estuvieron tam-
bién implicados en diversas oleadas de emigrantes procedentes de los paises
de la Europa oriental. Los judios constituian la mayor parte de los emigran-
tes que salian de la Rusia zarista. Les seguian los emigrantes polacos que
formaban el segundo mayor grupo. Tras ellos, emigrantes de Lituania, Finlandia
y ruso-alemanes, asi como muchas gentes del multinacional estado austro-htan-
garo, que tomaban el camino de Berlin®, Estos transitos por Alemania en
trenes especiales, eran cuidadosamente vigilados y estrictamente controlados.
El Estado Prusiano establecio un determinado sistema de puntos de control
(Durchwandererkontrolle). muchos de los cuales se hallaban situados a lo largo de
las fronteras rusa y de la entonces Galitzia austriaca. Desde estas estaciones los
emigrantes viajaban sin detenciones hasta el centro de emigracion de Ruh-
leben proximo a Berlin®, Después de llevar a cabo nuevos controles en di-
cho centro, los emigrantes seguian su viaje hasta Hamburgo o Bremen don-
de embarcaban para América®.

Durante varias décadas, los ferrocarriles alemanes, los barcos transatlanti-
cos y los ferrocarriles estadounidenses formaron una gigantesca estructura
de comunicacion, Su punto focal de llegada era Chicago. Esta ciudad era por
si misma la “puerta de acceso" hacia el Oeste rural americano, y se convirtio en
una de las ciudades mayoritariamente germdnicas de Ameérica, Al otro lado del
Atlintico, Berlin desempenaba el papel de puerta de salida de la Europa del
Este, donde confluian las corrientes de emigrantes del Este de Alemania y
de 1a Europa oriental. Ambas ciudades, a 6.000 kilometros una de otra, estaban
sin embargo unidas por una “corriente” de millones de personas, que continué
fluyendo durante varias décadas®, Fue a traveés de esta ruta por la que los
estados de la unién germanica y mas tarde la Alemania Imperial, pudieron
exportar una considerable porcion de sus problemas sociales. Los ferrocarriles,
como parte del sistema de trafico transatlintico, aceleraron e incrementa-
ron esta corriente de emigrantes. Al mismo tiempo que estaban apoyando
la emigracion a América, contribuian también a aliviar la cuestion social®, Esta
emigracion masiva actud como valvula de escape y fue una importante con-
dicion previa para que la industrializacion y 1a urbanizacién pudieran per-
petuarse. Resulta interesante sefialar que ninguno de estos dos procesos hu-
biera sido posible sin la existencia de los ferrocarriles.

2 Ver Just (1988), p. 39.

22 Ver Hoerder (199), pp. 279-291. Respecto a la estacion ferroviaria para los emigrantes
en Ruhleben, ver Schuli (1987), pp. 237-241, En cuanto al transporte de emigrantes en tre-
nes especiales, ver Just (1992), pp. 295-302, esp. 297,

23 Ver Dickelmann (1992), pp. 105-216, esp. 190; Helbich (1988), pp. 30-1, y Bass (1990).

24 Respecto al papel de estas dos metrdpolis, ver Roth (2001a), pp. 291-318.

26 §i entonces no hubiera existido esta “salida social de socorro para 60 millones”,
los problemas sociales que se venian acumulandeo (aufstauen) por toda Europa como con-
secuencia de la transicion de la sociedad agraria a la sociedad industrial, hubieran surgido
en forma de violenta protesta revolucionaria. Sobre esta tesis ver Bade (2000) pp. 166-
164,
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Fig. 2. Mapas de Oberhausen en 1855y 1914

Fuente: REIF (1993) mapas 2y 4
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4. La movilidad como condicionante de la industrializacion y la
urbanizacion

Conforme habian pronosticado los visionarios del ferrocarril, el objeto pri-
mordial de éste consistia en formar una red que uniese unas cindades con otras.
También habian previsto la emergencia de prosperas metropolis y florecien-
tes suburbios. En la realidad, en las regiones industriales de Alemania el pro-
ceso de industrializacion se entremezcld con el proceso de urbanizacion.
Ambos procesos se apoyaron en el ferrocarril. Esto fue particularmente evi-
dente en el mayor proyecto de industrializacion jamas contemplado en Ale-
mania, el de la cuenca del Ruhr. El desarrollo industrial de la region comprendida
entre los rios Ruhr y Emscher, escasamente poblada, florecio gracias a su es-
trecha interaccién con ferrocarriles en las décadas entre 1850 y 1890, Desde los
anos setenta, el desarrollo del Ruhr hasta constituir el mayor complejo in-
dustrial de Alemania, dio lugar a una creciente demanda de mano de obra.
Los empresarios se vieron obligados a importar trabajadores desde las mas
lejanas provincias orientales de Alemania. En los anos siguientes fueron mi-
llones los que emigraron desde la Prusia occidental y oriental, Pomerania,
Silesia o las Masuras polacas?,

La mineria del carbon, la industrializacion y los ferrocarriles transportando
grandes ntimeros de personas, fueron elementos cruciales de la evolucion de
pequenios pueblos hasta convertirse en grandes y dinamicas ciudades. Un
ejemplo espectacular de esto fue Oberhausen, construida sobre un “verde pra-
do” a lo largo de las décadas de 1850 y 1860. El lugar estaba predestinado
a recibir altos hornos, desde que en él se encontrasen grandes yacimien-
tos de carbén. Ademas, la region estaba cruzada por varias lineas ferrovia-
rias. En los anos setenta y ochenta, las minas de carbon, los altos hornos y
una detallada infraestructura ferroviaria, atrajeron mas industria y, en
sentido contrario, la creciente industria hizo crecer al sistema ferroviario
y la ciudad se convirtié en una de las mayores de la regién del Ruhr. El
ejemplo de Oberhausen ilustra muy claramente esta interaccién entre fe-
rrocarriles, industria y ciudades. Pero Oberhausen no era una excepcion.
El fenémeno de “villorrios que no eran nada hasta ahora, convirtiéndose
en grandes ciudades de la noche a la mafana” se repetia por doquier#,
Granjas y fabricas aisladas se convertian en grandes poblaciones de 100,000
habitantes o mas en tan sélo una generacion. De repente, en un entorno
en el que anteriormente la poblacion escaseaba, vivian ahora cuatro millo-
nes de personas,

Berlin, que era el punto neuralgico en el Este de Alemania, es otro ejem-
plo de la interaccién entre los ferrocarriles y las ciudades. Era la capital ais-
lada de Prusia y mas tarde de toda Alemania, y estaba separada por largas

26 Respecto al papel de la emigracion a larga distancia, ver Tenflelde (1981}, pp. 238-246, ¥
Hohorst (1975}, vol. 2, pp. 40-43, Sobre la dilusion de emigrantes polacos en la region del
Ruhr, ver Klessmann (1987}, pp. 101-114, esp. 105. Ver también Reulecke (1989), pp. 43-56, y Bade
{1987), pp. 59-85.

# Brepohl (1948), pp. 134-5.

28 Mientras que la poblacion de Alemania crecio en torno al 50 por 100 entre 1871 y 1925,
en la region del Ruhr se dispard hasta un 433 por 100, Ver Derikartz (1952), p. 5 Matzerath
(1985), pp. 123-5; Krabbe (1989), p. 70, y Reulecke (1985), pp. 68-72,
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Fig. 3. Mapa de la red ferroviaria de Berlin en 1895

|!!hgr !IHEH‘%

Fuente: Konigl -Preufischer Minister der Offentlichen Arbeiten (1896) anexo 11

distancias de los demis centros politicos y regiones comerciales del pais.
Aparte del triafico de mercancias y de los viajeros por motives de negocio,
los ferrocarriles eran utilizados por muchos funcionarios del gobierno, mili-
tares y ciudadanos adinerados. Mas importante sin embargo, s el hecho de que
los ferrocarriles estuvieron encauzando durante varias décadas a traves de Ber-
lin, la constante corriente de emigrantes desde las regiones orientales de
Alemania a las occidentales. Aun cuando muchos de estos viajeros atravesaban
Berlin sin detenerse, muchos también se quedaban. Esto dio por resultado
un espectacular aumento de la poblacién berlinesa. Tardd medio siglo, entre
1800 y 1850, en duplicar su niimero de habitantes de 170.000 a 340.000, Tras
la construccion de las lineas férreas principales, la poblacién de Berlin se
disparé hasta llegar al medio millén de habitantes en sélo diez afos, y po-
cos anos mas tarde alcanzo la cifra pigantesca de dos millones®. Como con-
secuencia de esto la demanda de movilidad crecid rapidamente. Para satisfa-
cer esta necesidad cada vez mayor, las companias crearon una gigantesca
infraestructura ferroviaria®. Esta mania por lo inmenso y espectacular en el

 Respecto al papel del trafico de transito de viajeros y emigrantes, ver “Berlin und seine
Eisenbahnen” (1896). vol. 2, p. 52. Para las cilras de poblacion dek Berlin, ver Bernhardi
{1998}, pp. 15-17.

30 Algunas [uentes dicen orgullosas que Berlin era “el punlo neurdlgico mas importante
de los ferracarriles nacionales ¢ internacionales en Alemania”, Kliem & Noack (1984), p. 31
Ver también “Berlin und seine Eisenbahnen” (1896), vol. 2, pp. 12-13,
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tamaio de la red ferroviaria y en el tamano de la ciudad, no era aprobada
por todo el mundo.

5. Los ferrocarriles bajo presion

Desde el mismo comienzo de la era del ferrocarril, aparecieron ya en los
memorandos iniciales que trataban de anticipar los acontecimientos del fu-
turo, avisos sobre los peligros de “centralizacion” y "la pesadilla que agobia
al pais"™. El comité ferroviario de Viena predecia un espectacular aumento
de los “costes sociales” y opinaba que “los ciudadanos de los siglos diecinue-
ve y veinte seran hostiles para las cindades™?2, Esto fue una notable anticipa-
cion de problemas de las grandes ciudades que aparecieron a finales a fina-
les del siglo diecinueve. En Berlin, por ejemplo, y a pesar del gigantesco programa
de construcciones de los promotores inmobiliarios, la administraciéon muni-
cipal no sabia como manejar los problemas sociales. Berlin pronto hered6 la
triste reputacion de ser la cindad que “mas manzanas de casas en alquiler
tiene en todo el mundo” (Grifite Mietskasernenstadt der Welt)®, Esta imagen ne-
gativa estaba reforzada por las criticas a la metropolis, provenientes de los mo-
vimientos literarios y artisticos, profundamente influenciados por los pro-
blemas sociales irresueltos, los cambios en las condiciones de vida y el aspecto
fisico de la ciudad.

Hacia 1900, esta inquietud crecid por las vacilaciones de los elementos
conservadores de la sociedad y se reforzd por los nuevos socidlogos urbanos
y reformadores sociales profusamente introducidos en la educada clase media.
El criticismo de las grandes ciudades enumeraba sus muchos problemas,
contrastandolos directamente con la natural forma de vida en el campo, y
afirmando el derecho del habitante de la ciudad a oponerse al praceso de
urbanizacion mediante formas alternativas de vida y de trabajo®. El "movi-
miento de reforma del modo de vida™ (Lebensreformbewegung) estaba basado
en estos principios. Al final del sigle diecinueve, éste era uno de los mayores
movimientos culturales de la clase media alemana y abordé muchos de los pro-
blemas generados en el cada dia mas rapido proceso de industrializacién y
de modernizacion urbana. El propio movimiento era muy heterogéneo y es-
taba dividido en muchas sociedades y asociaciones®, Sin embargo sirvio
como un correctivo para el ripido desarrollo de la industrializacién y la ur-
banizacion durante las décadas anteriores. El movimiento consiguio en efec-
to introducir un cambio cultural. La ciencia, la tecnologia y 1a racionalidad ilus-
trada perdieron su posicion de héroes y consejeros, por mor del progreso social.
Mis y mads progresos en tecnologia y en el empleo de la técnica en la indus-

3 Andnime (1843), p. 35,

32 Jhidem, pp. 35 y 37.

33 Ver Hegemann (1922), p. 2.

34 Estaban preocupades por el alto nivel de crimen y prostitucion, Muchos se oponian, a
la "cultura de la calle”™ (Asphaltkultur] o la "degeneracion” de la poblacion de las ciudades, y
calificaban a éstas de “lugares de decadencia”, Schubert (1986), p. 28, Esta era una forma de
pesimismo del fin de siécle. Ver Lees (2002), pp. 23-48. Respecto a las posiciones de la investi-
gacién mas antigua, ver Stern {(1961) y especialmente Bergmann (1970).

# Yor Krabhe (2001), pp. 2528, El término "reforma del modo de vida® (Lebensreform] aparecio
en torno a la década de 1890. Por entonces el movimiento se desintegré en muchas formas.
1bidl,
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tria, eran interpretados con espiritu critico, No es de extrafiar que algunas
partes de este movimiento dirigieran sus criticas hacia la inmensa red de
los ferrocarriles.

El movimiento de proteccion patria (Heimatschutzbewegung) estaba firmemente
resuelto a “proteger la nacién alemana, con sus monumentos y hermosos
paisajes naturales contra su destruccion (Verunglimpfung)". Las vias férreas
eran escogidas especialmente por el movimiento como ejemplos del despia-
dado trato que se dio a la naturaleza®, Por consiguiente pedian que sélo en
casos extraordinarios deberia permitirse la construccién de nuevas vias®.
En documentacion relativa a la fundacion del *movimiento para andar” {(Wan-
dervogelbewegung) encontramos mis combustible para alimentar la llama de las
criticas, esta vez, no obstante, desde una perspectiva diferente. Hermann Hoft
mann, en su obra "Hoch das Wandern!” (iArriba los caminantes!), por ejemplo,
arguye apasionadamente contra los confortables viajes en tren. “iArroja le-
jos de ti los horarios, equipajes o como quiera que se llamen estos estorbos!
(...) Entra en el maravilloso tempo de la vacacion (...) Penetra en la bella na-
turaleza, esto es realmente viajar y tal viaje es delicioso (kdstlich)!™0, Una y
otra vez, los literatos y los artistas tomaron el tema de los paisajes de anti-
guas cludades en combinacion con los ferrocarriles®. El pintor expresionista
Ernst Ludwig Kirchner, por ejemplo, trazo esbozos de un paisaje irreal y de-
solador en su cuadro “Puente ferroviario” (Eisenbahnbrilcke)®2, Otros eran mas
sutiles, como Lyonel Feininger en su obra *Maquina de vapor con una gran rue-
da” (Lokomotive mit grofem Rad), que fue interpretado como una caricatura de
este poderoso simbolo de los ferrocarriles.

Los movimientos culturales de finales de siglo, tales como el "movimiento
para la reforma del modo de vida" y los pintores expresionistas reinterpreta-
ron el ferrocarril de una manera notable. Muchos de estos reformacdores no
lo contemplaban como un simbolo de sociedad progresista sino como una
carga del futuro. Los ferrocarriles estaban siendo marginados como cosas
anticuadas o cosas que era necesario mejorar®, Las nuevas interpretaciones es-
taban basadas en problemas reales. A finales del siglo diecinueve, los proble-
mas que para el trafico de las calles originaban los ferrocarriles atrajo gran-

38 Ver Eyth (1905), p. 11, Respecto a los antecedentes, ver Sennenberger (1985), pp. 24-37, esp.
30; Vewil (1935), pp. 55-59, y Sielerle (1983), pp. 221-2.

* RudortT (1904), p. 88, Sobre los antecedentes ver Wettengel (1993), p. 360. Sobre la idea
de proteccion de la naturaleza ver Schoenischen (1954), pp. 24-5, 35-7 y 57-9. Sobre la defi-
nicion de “monumentos naturalees” (Naturdenkmdler] ver Humboldi (1819), pp. 143-157

38 Ver Rudor(T (1904), pp. 4 y 37. Ver también Andersen (1987), pp. 21-22.

38 RudorfT (1904), pp. 61 ¥ 65.

4% Hermann Hoffmann, Hoch das Wandern, citado por Maller (1971), pp. 21-22.

47 Juluis Hart, por ejemplo, en su obra "Un viaje en tren a Berlin®, describe todos los ru-
gidos, gemidos y espantosos ruidos del viaje, y la ciudad era vista a través de vapores “vela-
da por negros humaos” y llamas “como un infierne en sombras y putrefacto palor™. Ver Hart
(1999, pp. 45-46.

42 \er Roth (2003), pp. 3-28, esp. pp. 18-19. Respecto a la postura intelectual de Kirchner,
ver Kihrer (1996), pp. 19, 39, 65 y 172,

3 Muchos artistas dieron estas nuevas interprefaciones en cuadros impresionantes. Uno de
los primeros en atacar €l significado simbodlico de los ferrocarriles fue Lyone] Feininger, que
sustituyd el concepto de ferrocarril como una poderosa miégquina de acero y vapor, por el de
algo [ragil, viejo y enfermo, Sus cuadros expresaban las esperanzas de muchos de los que
criticaban las grandes urbes. Ver Weinhold (1955), pp. 131-132,
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demente la atencién del pablico en muchas ciudades alemanas. Durante varias
décadas, la famosa estacion Anhalter de Berlin, por ejemplo, estorbo todas
las iniciativas de planificacién preparadas para la zona suroeste de la ciu-
dad. Las vias de esta estacién ocupaban una faja de terreno de cinco kilometros
de longitud y un kilometro de anchura. Otro ejemplo era el de Oberhausen (ver
figura 2). El rea en torno a Oberhausen estaba cubierta por las vias de no
menos de cuatro grandes companias ferroviarias que competian unas con otras.
Casi 350 trenes pasaban a través del centro de la ciudad y bloqueaban la cir-
culacién urbana en muchas intersecciones®, Desde la década de 1840 y has-
ta los anos sesenta, los ferrocarriles y sus edificios se construyeron al borde
de las ciudades. A finales de siglo se convirtieron en un obsticulo a la ex-
pansion urbana®, Desde mediados de siglo, cuando se acelerd el proceso de ur-
banizacion, la mayoria de las ciudades alemanas estaban creciendo mas ra-
pidamente que las de otros paises europeos, rodeado a las estaciones ferroviarias
y a sus vias, y esto dividia los distritos urbanos y obstaculizaba la circula-
cion por sus calles. Por esta razén surgioé una demanda de que el ferrocarril
se adaptase a las condiciones del espacio urbano, con el fin de suavizar los con-
flictos de esta estructura de comunicacion?®,

6. Algunos intentos de solucionar los conflictos

Ya con ocasion de la Feria Mundial celebrada en Paris en 1867, Werner Sie-
mens proclamaba que iba a construir un ferrocarril cuyas vias discurririan por
las calles de Berlin elevadas sobre columnas y que estaria alimentado por
electricidad. Hubieron de transcurrir mas de doce anos hasta que pudo rea-
lizar el primer tren experimental en 1879. Pero por determinadas razones,
los primeros trenes elevados no circularon por Berlin sino en las ciudades
mas jovenes y de crecimiento mas dinamico de los EE.UU. Sus soluciones
fueron presentadas con éxito a un inmenso piblico internacional en la Fe-
ria Mundial de Chicago en 189347, Sin embargo, en las grandes metropolis
europeas, los urbanistas y autoridades reguladoras del trafico dirigieron su
atencion hacia un sistema alternativo. En lugar de construir ferrocarriles so-
bre apoyos por encima del nivel de las calles, perforaron su camino por de-
bajo de estas ciudades europeas, densamente pobladas y de calles estrechas®,

La conclusién de esta controversia fue resumida por Gustav SchimpfT, que
escribid un articulo sobre este asunto para la gran revista ferroviaria “Archiv
fiir Eisenbahnwesen”. Desarrollaba en el mismo un concepto de una ciudad ide-
al con veloces trenes eléctricos. El plan contemplaba una metropoli de cua-
tro millones de habitantes, cuyo diametro estimaba en 35 kilometros. La
ciudad estaba estructurada por un sistema ferroviario radial de diez lineas que
enlazaban la periferia con el centro urbano, El ntimero de estaciones no solo
aumentaba en los barrios centrales densamente poblados, sino que formaba

44 Ver Sander (1932), p. 30; Fisahn (1997}, pp. 99-104 y Reif (1993), pp97 y 171

4% Para muchos ejemplos de egte problema, ver Matzerath (1996), y Schott (1999),

48 Ver Roth (2003), p. 27 Roth (2001b), pp. 14-21 y Roth (2000}, pp. 36-42. Respecto al tema
de los ferrocarriles de gran velocidad en la region del Rulr, ver Sander (1932),

T Ver Andanima (1896}, p. 161

48 Ver Roth (2000), pp. 36-42.

49 Ver Schimpft {1912), pp. 597-643.



73

Dossier
BALF ROTH. Movilidad ferroviaria en la Alamania del siglo A1X: de ln visicn a la realidad

Fig. 4. La ciudad ideal y su sistema de ferrocarriles rapidos por Gustav
Schimpfi, 1912

Fuente:; Schimpfi (1912/13), anexo mapa 1

una red en el distrito de los negocios. La idea era dar salida lo mas rapidamente
posible al trifico mas concentrado de la zona centro hacia la periferia.

La propuesta de ciudad ideal de Schimpff ha de ser situada en un contex-
to mas amplio. Hacia 1900 surgieron tremendas visiones para la renovacion de
Berlin, basadas en la metamorfosis de los ferrocarriles. Quienes participa-
ban de estas visiones no eran solo los promotores inmobiliarios, sino em-
presarios notables como Werner von Siemens y Emil Rathenau, apoyados
por importantes instituciones financieras tales como el Deutsche Bank, el Dres-
dener Bank o la Berliner Handelsgesellschaft. Juntos proyectaron un sistema ra-
dial de una docena de ferrocarriles rapidos que hicieran posible a los viaje-
ros entrar en el centro urbano desde cualquier punto de un circulo de cuarenta
kildmetros, en solo media hora. Esto habria cambiando la faz de la estructu-
ra geografica de la region y habria dadoe a diez o doce millones de personas
acceso a suelos para construccion de viviendas, Pero a consecuencia de una cri-
sis de la construccion antes de la Primera Guerra Mundial, muchos proyec-
tos fracasaron®. No obstante, en ciudades como Berlin habia nacido una

50 Debido a que la region del Este se habia quedado desierta, las migraciones
perdieron impulso. Esta desertificacion fue el resultado de la emigracion a Amé-
rica de mas de tres millones de personas entre 1873 y 1893, Ver Bernhardt (1998},
pp- 267-9, y Kollmann (1905}, p. 17.
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nueva especie de ferrocarril y aunque habia sido originalmente concebido para
las ciudades, fue empleado también para los viajes de largo recorrido en las dé-
cadas después de la Primera Guerra Mundial.

7. Conclusion

Este desarrollo de los ferrocarriles alemanes muestra la variedad de influencias
que el ferrocarril ejercio sobre la sociedad alemana en general y sobre las
ciudades en particular. Muchas de las expectativas que los visionarios tuvie-
ron al principio de la era del ferrocarril, llegaron realmente a materializar-
se. Los ferrocarriles tuvieron una tremenda importancia para la movilidad
de 1a gente y para la industrializacion y la urbanizacion de Alemania. La ciu-
dad industrial de Oberhausen y la metropolis de Berlin ponen de relieve mu-
chos de tales aspectos. Es en Berlin, particularmente, donde pueden observarse
el progreso econdémico y politico, asi como las consecuencias sociales y los
movimientos culturales, como parte de un proceso entremezclado. En muchos
casos este proceso estuve influenciado por las interacciones entre los ferro-
carriles y la sociedad.
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