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1840–1880
La hora del ferrocarril: cómo
las ciudades británicas
adoptaron la hora de Londres

Clara Whitcombe

En el otoño de 1840, un viajero que salía de Paddington en el Great Western
Railway llevaba consigo dos horas. El horario que guardaba en el bolsillo daba
las horas de Londres; el reloj de la iglesia de Bath o de Bristol, al llegar, daba
las del lugar, unos minutos atrasadas. Bristol está algo más de dos grados y
medio al oeste de Greenwich, y su mediodía, el instante en que el sol cruza el
meridiano local, llegaba unos diez minutos después que el de Londres. Durante
siglos la diferencia no había importado. Una diligencia que tardaba un día en
cubrir el trayecto perdía más de diez minutos por un caballo cojo. Un tren que
lo cubría en cuatro horas, no.1

Este ensayo sigue los cuarenta años en que se resolvió esa diferencia, desde
los primeros horarios del Great Western hasta la ley que en 1880 hizo de la
hora de Greenwich la hora legal de Gran Bretaña. La historia suele contarse

1 Sobre el efecto del ferrocarril en la percepción del tiempo y la distancia, véase Wolfgang
Schivelbusch, The Railway Journey: The Industrialization of Time and Space in the 19th Century
(University of California Press, 1986), cap. 3.



como una victoria de la ingeniería sobre la costumbre. Se entiende mejor como
una negociación, en la que compañías ferroviarias, compañías de telégrafos,
ayuntamientos y tribunales resolvieron la cuestión cada uno a su manera, y no
siempre en el mismo sentido.

L A S  C O M PA Ñ Í A S  D E C I D E N

Los primeros ferrocarriles marcaban la marcha de sus trenes por los relojes de
sus propias estaciones. En una línea de pocas millas aquello no causaba pro-
blemas, y los primeros horarios no decían a qué hora se referían. La dificultad
llegó con las grandes líneas troncales de finales de la década de 1830, que unían
ciudades cuyos relojes discrepaban en un cuarto de hora.2

El Great Western imprimió la hora de Londres en sus horarios a partir de
noviembre de 1840 y pidió a sus estaciones que la siguieran.3 En 1847 la Railway
Clearing House, el organismo a través del cual las compañías liquidaban sus
cuentas por el tráfico compartido, recomendó a todos sus miembros adoptar
la hora de Greenwich desde el 1 de diciembre. A finales de 1848 casi todos lo
habían hecho.4

La decisión fue comercial antes que científica. Una compañía que mantenía
una sola hora en toda su línea necesitaba un solo horario y un solo reglamento
para su personal, y podía publicar los enlaces con otras líneas sin una tabla
de correcciones. Se eligió Greenwich porque en Londres tenían sus oficinas las
compañías y el correo sus diligencias, no porque allí estuviera el observatorio.5

E L  H I L O  L L E VA  L A  H O R A

Al principio la hora viajaba en el reloj de un guarda del primer tren, puesto
en Paddington, y los jefes de estación ajustaban los suyos por él. El telégrafo
eléctrico cambió el medio. Desde 1852 el Observatorio Real enviaba cada día
una señal por los hilos de la Electric Telegraph Company, que la transmitía
a las estaciones y oficinas de correos de su red.6 La señal ponía la hora de

2 Jack Simmons, The Victorian Railway (Thames and Hudson, 1991), 345.
3 Derek Howse, Greenwich Time and the Discovery of the Longitude (Oxford University Press, 1980), 87.
4 Howse, Greenwich Time and the Discovery of the Longitude, 90–91.
5 El correo enviaba a sus guardas con relojes puestos en la hora de Londres desde la década de
1790; véase Howse, Greenwich Time and the Discovery of the Longitude, 82–84, sobre los relojes de las
diligencias.
6 Tom Standage, The Victorian Internet (Walker, 1998), 59.
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Greenwich al alcance de cualquier lugar al que llegaran los hilos; no obligaba
a nadie a seguirla.7

L A S  C I U D A D E S  D U D A N

La mayoría de las ciudades de las líneas principales cedieron en pocos años,
porque un reloj que no coincidía con el de la estación hacía perder trenes.
Algunas resistieron. En 1852 el reloj de la Lonja de Granos de Bristol recibió una
segunda aguja de minutos, una para Bristol y otra para Londres, y conserva las
dos.8 En Exeter, adonde el ferrocarril llegó en 1844, el reloj de la catedral siguió
marcando la hora de la ciudad durante algunos años después de que cambiara
el de la estación.9

La hora media local seguía al sol, y el sol aún ordenaba la jornada de cam-
pesinos, pescadores y de cualquiera cuyo trabajo dependiera de la luz del día.
Una hora fijada en Londres era para ellos una imposición. El historiador de
la disciplina fabril ha sostenido que el reloj se había convertido ya en el siglo
XVIII en un medio de controlar el trabajo;10 la disputa por la hora del ferrocarril
extendió ese argumento a ciudades enteras, a las que se pedía aceptar una hora
fijada en otra parte.

L O S  T R I B U N A L E S  S E  R E S I S T E N

Las leyes que mencionaban una hora se referían a la del lugar, y esa hora era la
hora media local. En 1858 un juicio en Dorchester empezó a las diez según el
reloj del tribunal, que seguía la hora de Londres, y se dictó sentencia contra un
demandado que llegó a las diez según la hora de la ciudad, unos minutos más
tarde. En la apelación, los jueces sostuvieron que la hora fijada era la local, y la
sentencia se anuló.11

La Statutes (Definition of Time) Act de 1880 cerró la brecha. Declaraba que
toda expresión de tiempo en una ley, una escritura u otro instrumento jurídico

7 Schivelbusch, The Railway Journey: The Industrialization of Time and Space in the 19th Century, 43–44.
8 Simmons, The Victorian Railway, 346.
9 Sobre las ciudades británicas, y sobre la misma disputa en las ciudades estadounidenses treinta
años después, véase Simmons, The Victorian Railway, 346–47; y Ian R. Bartky, Selling the True Time:
Nineteenth-Century Timekeeping in America (Stanford University Press, 2000), cap. 9.
10 E. P. Thompson, «Time, Work-Discipline, and Industrial Capitalism», Past & Present, n.o 38
(1967): 80–82.
11 Howse, Greenwich Time and the Discovery of the Longitude, 113.

L A  H O R A  D E L  F E R R O C A R R I L 3



significaba, salvo indicación en contrario, la hora media de Greenwich en Gran
Bretaña y la de Dublín en Irlanda.12

U N  A C U E R D O ,  N O  U N A  C O N Q U I S TA

Vista desde 1840, la hora del ferrocarril era uno de varios arreglos posibles.
Las compañías podrían haber mantenido las horas locales e impreso tablas
de correcciones, como hicieron algunos ferrocarriles estadounidenses hasta
1883,13 y el sistema internacional de husos que siguió a la conferencia de Wa-
shington de 1884 tardó medio siglo en llegar a la mayor parte del mundo.14

En Gran Bretaña las distancias eran cortas, las compañías eran pocas y podían
ponerse de acuerdo en una sola cámara de compensación, y el telégrafo llegó
a las estaciones al mismo tiempo que los trenes. Esas condiciones, más que
ningún principio, explican la rapidez con que un país de mediodías locales
pasó a guardar una sola hora.15

B I B L I O G R A F Í A

Bartky, Ian R. Selling the True Time: Nineteenth-Century Timekeeping in America.
Stanford University Press, 2000.

Howse, Derek. Greenwich Time and the Discovery of the Longitude. Oxford University
Press, 1980.

Ogle, Vanessa. The Global Transformation of Time, 1870–1950. Harvard University
Press, 2015.

Schivelbusch, Wolfgang. The Railway Journey: The Industrialization of Time and Space
in the 19th Century. University of California Press, 1986.

Simmons, Jack. The Victorian Railway. Thames and Hudson, 1991.

Standage, Tom. The Victorian Internet. Walker, 1998.

Thompson, E. P. «Time, Work-Discipline, and Industrial Capitalism». Past & Present,
n.o 38 (1967): 56-97.

Ensayo de muestra para el Recetario de Postext (CC BY 4.0). Obras citadas reales, páginas ilustrativas. Crimson Pro e
IBM Plex Sans Condensed (SIL OFL).

12 Howse, Greenwich Time and the Discovery of the Longitude, 114.
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