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Este articulo es un estado de la cuestion sobre la historia de los ferrocarriles de ser-
vicio publico en Venezuela. El trabajo formd parte del proyecto financiado por la
Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles, “Los Ferrocarriles Latinoamericanos Ayer, Hoy
y Mafiana” (1990-92), cuyo objetivo fue construir una base de datos con la bibliografia y
las fuentes, fundamentalmente estadisticas, existentes para el estudio del tema. A continua-
cion presentamos los resultados para el caso venezolano, manteniendo como hipotesis que
el desarrollo ferroviario en ese pais estuvo mas determinado que en el resto de América
Latina por las necesidades de la construccion del Estado y de integracion de la economia
nacional en el mercado mundial como productora primario-exportadora. Tal fue la depen-
dencia que aquél tuvo de estos elementos, que tras la finalizacion del ciclo alcista prima-
rio-exportador en las décadas de 1920-30, la explotacién ferroviaria sufrié una crisis cuya
solucion fue el cierre de las lineas.

Introduccioén

A pesar de la importancia que la historiografia confiere al ferroca-
rril en el crecimiento econdmico, el estudio de este medio de transporte
en América Latina ha sido poco investigado. Para paliar dicha carencia,
La Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles (FFE) financié entre 1990-
92 el proyecto “Los Ferrocarriles Latinoamericanos Ayer, Hoy y Ma-
flana”. El objetivo fue elaborar un estado de la cuestion sobre el tema
para cada uno de los paises de la region, completandolo con la informa-
cion de algunas fuentes inexplotadas, sobre todo estadisGoas.ese
material se construy6 una base de datos que pudiera servir a futuras inves-

1 Para Venezuela contamos con seis publicaciones periodRzalsvdy Directory and
Yearbook Nueva York; Jane’s World Railway§JWR], Nueva York;Boletin del Congreso
Panamericano de FerrocarrileEBCPH; ALAF: Anuario Estadistico Ferroviario Latinoamericano
Nueva York; OEA:América en cifrasNueva York y CEPALAnuario EstadisticoNueva York) y cin-
co informes (CEPALEI transporte en América LatindNueva York, 1975; W.R. LongRailways of
South AmericaWashington, 1925; P.E. Bloom: “Railways of Latin America. Venezuétaiystrial
Reference Servic&Vashington, 1946 y F.M. Halsef¥he Railway of South and Central America
Railway Expansion in Latin Americ@/ashington, 1931 [ambos]).
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tigaciones. En las siguientes paginas se presentan los resultados para el
caso venezolano.

El proyecto de la FFE estudié Unicamente las lineas de servicio publi-
co universat.La conclusion del trabajo fue que el desarrollo ferroviario
latinoamericano estuvo ligado a la construccién de los estados y a la inte-
gracién de las economias en el mercado mundial como productoras de
materias primas en la segunda mitad del siglo XIX. La relacién sector-
externo ferrocarril fue tan estrecha que la finalizacion del ciclo alcista pri-
mario-exportador en el periodo de entreguerras, provoco una crisis que este
altimo no pudo superar. Por lo general, la apertura de nuevas lineas se detu-
vo en la década de 1926yando sélo un pequefio nimero de paises habia
logrado formar una red amplia y relativamente integrada, gracias al tamafio
y diversificacién de sus economias y a su extensién geodrAfieacrisis
del sector externo se unié también en los afios veinte la competencia de
nuevos medios de transporte, sobre todo de la carretera, provocando en las
tres décadas siguientes dos procesos paralelos de nacionalizacion y cierre
de los ferrocarriles.

2 El estudio histérico del ferrocarril form6 parte del proyecto “Libertadores”, producto de la
colaboracion de RENFE y las empresas ferroviarias del Cono Sur. Su objetivo fue mejorar el transpor-
te en la zona y construir o remodelar 16.000 kms. de vias, ver SEQC, ACIE y REMN¥yEcto
Libertadores Madrid, 1992. La base de datos no se ha abierto al publico, pero se han publicados varios
trabajos: A. Rodriguez: “La politica ferroviaria en Brasil y la cuenca del Plata en el Siglo XIX" y
J.C. Sola: “El desarrollo de la red de ferrocarriles en Guatemala: economia y territorio, 1871-1941", en
M. Alcantara, A. Martinez y M. Ramos (eddV:Encuentro de Latinoamericanist&alamanca, 1995;

A. Santamaria: “Los ferrocarriles de servicio publico en Puerto Rico, 1870-F&@dsta Complutense

de Historia de América20, Madrid, 1994; “Los ferrocarriles de servicio publico nicaragiienses, 1870-
1990”, Anuario de Estudios Americandsll-1, Sevilla, 1995; “Los ferrocarriles de servicio publico
cubanos, 1837-1959. La doble naturaleza de la dependencia azué¢teeista de Indig204, Madrid,

1995, y “Los ferrocarriles dominicanod¥inius, 4, Orense, 1995 [en prensa]. Los resultado del pro-
yecto se encuentran en la FFE (Madrid) y fueron presentados en una sesion especial sobre
“Ferrocarriles”, organizada por Grupo América de Estudios Sociales, al “I Encuentro de Jévenes
Estudiantes e Investigadores sobre Historia de América”, Departamento de Historia de Ameérica,
U. Complutense, Madrid, septiembre 1993.

3 Transporte de mercancias y pasajeros. Esto excluye a los tranvias y a los ferrocarriles indus-
triales, que en algunos paises fueron tan importantes o mas que los de servicio publico. Destaca el caso
cubano, donde la extension de las lineas azucareras (12.000 kms.) duplicé a las de servicio publico
(5.500 kms.). Ver Santamaria: “Los ferrocarriles de servicio publico cubanos...”, pag. 487.

4 La excepcion fueron algunos paises de América Central, ver Santamaria: “Los ferrocarriles
de servicio publico nicaraglienses...”, pags. 117-143.

5 Fueron los casos de Brasil, Argentina, Uruguay (estudiados por A. Rodriguez en el proyec-
to de la FFE), Chile (F. Polo), México (J.C. Sola) y Cuba (A. Santamaria). El resto de los paises estu-
vieron a cargo de M.A. Garcia (Costa Rica y Honduras), M. Garcia (Bolivia, Panaméa y Paraguay),
F. Polo (Ecuador), A. Santamaria (Nicaragua, Puerto Rico, Republica Dominicana y Venezuela),
A. Sanz (El Salvador), J. Carlos Sola (Guatemala) y B. Vitar (Colombia y Peru).
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Probablemente, el ferrocarril venezolano fue el mas determinado por
la construccién del Estado Nacional y las necesidades de la produccién
exportable. Se caracteriz6 por su escasa extension, la méas reducida de
América Latina en relacion con los kilbmetros cuadrados de supérficie,
repartida entre un namero relativamente grande de lineas desconectadas
entre si; por la ubicacion de dichas lineas en sélo dos de las cuatro regio-
nes geograficas del territorio; por la concentracion del periodo de cons-
truccion en la década de 188@por la superposicion de dos rapidos pro-
cesos de nacionalizacion y cierre de las empresas en las décadas de
1940-60. El cuadro 1 ilustra lo que decimos. En 1975 prestaban servicio
177 kms. de los 967 que se tendieron. Cotejando absoluta y relativamente
esa cifra con la media latinoamericana y con la de Colombia, pais fronteri-
zo y de extension similar a la de Venezuela, la escasa implantacion del
ferrocarril en este Ultimo no deja lugar a dudas. La comparacién no variaria
sustancialmente si eligiésemos otros cortes temporales. La explicacién de
esos hechos requiere una introduccion geografica e historica.

Cuabro 1

EXTENSION DE LOS FERROCARRILES VENEZOLANOS, COLOMBIANOS Y
LATINOAMERICANOS EN 1975 (KMS.)

Pais Total Porcentaje Kms./1.000 kivKms./1.000 habs.
Venezuela 177 0,14 0,01 0,19
Colombia 2.800 2,22 0,12 2,49

América Latina 127.000 100,00 0,41 6,39

Fuente: CEPALEI transporte... pag. 5.

El marco geografico e historico del ferrocarril venezolano

El medio fisico, humano y econémico permiten distinguir dos grandes
unidades geograficas en Venezuela. Poblacion, ciudades, industria y agri-
cultura comercial se concentran en la region costa-montafa (litoral y area

6 En el momento de méaxima extension sélo alcanzé 1,05 kms./1.06(Ekniepublica
Dominicana, el segundo pais latinoamericano donde este cociente fue mas bajo, llegé a 5,2, Santamaria:
“Los ferrocarriles dominicanos”..., cuadro 5.

7 En la mayoria de los paises latinoamericanos el periodo de construccion ferroviaria
comenz6 en las décadas de 1870-80 y no terminé hasta las de 1920-30.
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andina), dotada, ademas, de ricos yacimientos de gas y petréleo. El ferro-
carril nacié para servir las necesidades de transporte de dicha unidad. El
resto del pais esta ocupado por la cuenca del Orinoco. Su despoblacion y
las dificultades que los rapidos presentan para la navegacion en el curso
alto del rio impidieron la formacion de una red de transportes fluvial-mari-
timo-ferroviaria que permitiese integrar el territorio.

La economia venezolana fue predominantemente agraria hasta la
década de 1930. La independencia supuso el fin del denominado ciclo del
cacao al faltar el mercado comprador (Espafia) y el inicio del ciclo cafeta-
lero. La falta de mano de obra debido a la despoblacién del pais y la com-
petencia de la produccién colombiana y brasilefia, empero, impidieron la
formacién de una base econdmica asentada en el cultivo del café que hicie-
se viable un proyecto politico naciofla historia politica reprodujo los
problemas econdmicos. A la emancipacién siguid un periodo de luchas
entre las elites locales y entre comerciantes y hacendados cafetaleros que
desemboco en la Revolucion Federal, la cual termind en 1870 con la victo-
ria de las fuerzas agrupadas en torno a Antonio Guzman Bl&ago.su
égida, Venezuela vivié un primer momento de relativa estabilidad y creci-
miento que permitié construir los ferrocarriles. No obstante, los conflictos
no se resolvieron, y en 1889 la Revolucién Liberal Conservadora llevé al
poder a la oligarquia del &rea andina, cuyo predominio se fue fraguando
desde mediados del siglo XIX debido al traslado de los cafetales de los
valles del centro-norte a la region oriental. El gobierno de Cipriano Castro
y su continuacion en la dictadura de Juan Vicente Gémez, prolongada has-
ta 1936, significaron la definitiva formacién de un estado y una economia
nacional. La autoridad de Gémez se basé en un aparato clientelistico, en la
creacion de un ejército profesional y en la participacion en el gobierno del
llamado Grupo de los Doctores, que intentdé modernizar el pais siguiendo
los preceptos del Positivismo. Esto permiti6 a Gémez controlar a las elites
locales y eliminar a la oposicion.

La modernizacion econémica y la relativa integracion del territorio
gue no permitieron café y ferrocarril fue posible gracias al petréleo y la
carretera. La transicion de la economia cafetalera a la petrolera comenzo en
el inicio del siglo XX y se consolidé con la crisis de 1930. El crecimiento
de afos posteriores estuvo acompafiado por una mayor complejidad de la
estructura socio-politica. Muerto Gémez, en 1936, las clases medias y

8 G. Morén:Breve historia de Venezueldadrid, 1979, pag. 181.
9 Ver L. Alvarado:Historia de la Revolucién Federal en Venezu@aracas, 1956.
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MaPA 1. GEOGRAFIA Y ECONOMIA DE VENEZUELA

MAR CARIBE

UNIDAD COSTA-MONTANA:
Area petrolera =5

Area andina, cafetalera
Area azucarera [[]]

Area manufacturera
Area maritima-pesquera [==)

CUENCA DEL ORINOCO [ ]

COLOMBIA

BRASIL —
0 200 Kms.

Fuente: Ramoén A. Tovar, “La costa-montafia en VenezuelaGemgrafia de América Latina,
Barcelona, Ed. Teide, 1979, pag. 334.

MAPA 2. LOS FERROCARRILES PUBLICOS ENVENEZUELA
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Fuente: W. R. LongRailways...pag. 379.
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obreras, organizadas en el Partido de Accion Democratica (AD), empeza-
ron a demandar cambios en el sistema de dominacion oligarquica, llegan-
do al poder en 1945. El nuevo gobierno inicié un proceso de intervencién
en la economia para proteger el incipiente desarrollo industrial y promover
un reparto mas equitativo de la renta, obligando a las empresas petroleras a
entregar el 50% de sus ganancias. Mientras, el aumento de la demanda
interna y la proteccion de una industria, cuyo producto se destinaba al mer-
cado nacional, provocaron un incremento de las importaciones, inflacion y
déficits cronicos de la balanza de pagos. El estrangulamiento del modelo de
crecimiento y la inestabilidad politica se agudizaron en las siguientes déca-
das, hasta entrar en crisis en los afios ochenta. El proceso de liberalizacion
econdmica, el control de la inflacion y del gasto iniciado entonces no han
dado el resultado esperado y han agravado los problemas s@ciales.

El marco institucional. El Estado y las empresas ferroviarias

En Venezuela, como en toda América Latina, el interés del Estado por
el ferrocarril comenzé con la independencia. El primer proyecto data de
1834. Pretendia la construccién de una red que proporcionase salida al mar
a la produccion y conectase entre si los valles de la region centro-norte. No
obstante, y a pesar de los mdltiples contratos y de la construccion de algu-
nos tramos de via, la primera linea no pudo ser inaugurada hasta 1877, debi-
do a la inestabilidad politica y economica; después de ese afio hubo que
esperar mas de un lustro para el inicio del periodo de expansion ferroviaria.

Fue en los afios ochenta cuando coadyuvaron los factores precisos
para la construccion ferroviaria. La crisis de 1873 supuso la reestructura-
cion del sistema econdmico internacional y el inicio del ciclo alcista de la
produccion primario-exportadora, con el que los paises latinoamericanos se
integraron en el mercado mundial. Es muy significativo que casi todas las
lineas venezolanas conectasen centros econémicos del interior con sus
puertos mas cercanos. Unido a este hecho se encuentra el comienzo de la
consolidacién del sistema econémico y del Estado nacional, cuyo expo-
nente politico —como dijimos— fue Guzman Blanco. El tercer factor fue
el inicio de una larga fase de crecimiento econémico internacional, que
liberd el flujo de capital necesario para financiar la construccion de infra-

10 Ver CEPAL:La industrializacion en América LatinAlueva York, 1965.
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estructura y la explotaciéon de los recursos de los paises nuevos. Todo esta-
do con estabilidad suficiente, capacidad politica para ofrecer las garantias
imprescindibles y cierta credibilidad exterior pudo aprovechar dicho flujo.

El ferrocarril fue pieza clave en el sistema que se estaba configurando: atra-
jo capital, desarroll6 las zonas que atravesod, aumenté la competividad de
los productos transportados y tuvo efectos multiplicadores en la oferta y la
demanda y tanto hacia el interior como hacia el exterior, pues requirid
importar bienes y tecnologia de los paises en los que se originé el flujo de
capital que permitié su construccion. En suma, fue capaz de cerrar el ciclo
econdmico en que se integrd. En cuanto a su papel como medio de trans-
porte, la dicotomia ferrocarril-carretera que definié la historia de las comu-
nicaciones en Venezuela, al menos hasta 1910, no se resolvié en &ntente.
Una red de caminos inadecuada para las necesidades econdémicas no pudo
competir con el tren, y los recursos destinados a ella fueron transferidos a
él. Aparte de esa decision de caracter general, la politica ferroviaria se dis-
tinguié por su liberalismo, concretado en los elementos que definieron las
concesiones otorgadas por Guzman Blanco: cesion durante 99 afos, entre-
ga de terrenos a ambos lados de la via, exencién de impuestos y de dere-
chos de importacion, liberalidad casi ilimitada en la explotacion y garantia
del 7% sobre el capital invertido, medida fijada por ley en 1388da se

hizo por fomentar el desarrollo industrial, por regular la coordinacion de las
lineas o su distribucién por el territorio. No obstante, no se debe juzgar esa
actitud fuera de sus circunstancias historicas. La politica ferroviaria fue la
mas légica y comun en su momento, y ademas el gobierno carecia de fuer-
za econOmica y politica para ejercer un control m&yor.

La clave para entender la politica ferroviaria venezolana es la citada
garantia del 7%. Entre 1889-99 se otorgaron 31 concesiones, pero sélo se
construyd un 20% de lo concediddentre 1883-95 se abrieron al trafico
728 kms., el 80% del kilometraje con que llegaron a contar las lineas se ser-
vicio publico (cuadro 6). El paroxismo de las concesiones, la falta de regu-

11 Ver Ministerio de Obras Publicas de Venezuela (MGBjtenario del MOP de Venezuela,
1874-1974 Caracas, 1974, pags. 53 y 126.

12 Arcila, E.:Historia de la ingenieria en Venezugzaracas, 1961, pag. 168.

13 En estas conclusiones coincidieron la mayor parte de las investigaciones del proyecto de la
FFE para otros paises latinoamericanos.

14 Los cuadros del texto en que no se hacen explicitas las fuentes han sido elaborados utili-
zando la informacién dispersa en la bibliografia y documentacién consultadas para realizar la investi-
gacion. Es preciso sefialar, asimismo, que un grupo de personas trabajé expresamente en el proyecto de
la FFE reconstruyendo series estadisticas. Reconocer esa labor no nos exime de la responsabilidad por
cualquier defecto en los datos presentados en el articulo.
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lacion y de beneficios fiscales producto del desarrollo econémico que el
ferrocarril debia impulsar, colocaron al pais al borde de la bancarrota,
mientras las compafiias exigian el pago de los intereses devengados de la
garantia® Esa situacion llevé a Joaquin Crespo, sucesor de Guzman Blan-
co, a cambiar de politica. Una ley de 1892 prohibié otorgar concesiones a
empresas que no estuviesen debidamente constituidas, para evitar los per-
juicios que en el pasado causaron los contratos que no contaron con la sol-
vencia de éstas y la accion de especuladores, que se hicieron con los mis-
mos para revenderlos y obtener rapidas ganancias. En segundo lugar,
entendiendo que lo elevado de las tarifas habia sido la causa de que el ferro-
carril no arrojase las utilidades esperadas, la ley estipul6 que serian fijadas
por el gobierno. No obstante, éstas siguieron siendo altas debido a la esca-
sa longitud de las lineas y a la ausencia de conexion entré keltaatando
solucionar ese problema, en tercer lugar, se ordené que el ancho de las vias
construidas a partir de 1892 fuese de 1,067 ms. Sin embargo, la medida no
fue eficaz, pues casi toda la infraestructura viaria estaba construida en ese
ano. Finalmente, para obligar a las empresas a cumplir los contratos, se rea-
firmo la concesién de tierras a ambos lados de la via, pero condicionando-
la a la finalizacién de los tramos pactados.

A pesar del mayor control del gobierno, la ley de 1892 permitié a
las empresas seguir operando con suma libertad. La Unica disposicion
transcendente fue la supresion de la garantia del 7%. En cambio, estipul6
gue las compariias debian entregar al Estado un 5% de sus ganancias
netas?’ La medida soluciond, en parte, el conflicto Estado-ferrocarril
debido al impago de las obligaciones contraidas por aquél, que en 1886
sumaban 25.000.000 de bolivateBn ese afio, ddiskonto Gesellschaft
aleméan concedié un préstamo de 50.000.000 bols. al gobierno para sal-
dar dicha deuda y rescatar la garantia. Sin embargo, el problema no se
soluciond, pues el pago del empréstito fue causa de constantes reclama-
ciones exteriores y ni siquiera permitio eliminar completamente la deuda
ferroviaria, ya que el ferrocarril Puerto Cabello-Valencia se neg6 a nego-
ciarla. Hasta el acuerdo firmado en 1916, éste continué gozando de una
garantia del 59%.

15 Jahn, A.Desarrollo de las vias de comunicacion en Venez@deacas, 1975, pag. 19.
16 Bloom: “Railways...", pag. 156.

17 Para mas detalles sobre estas leyes, ver \@Renario..., pags. 162-64.

18 JahnDesarrallo..., pag. 19.

19 MOP:Centenario..., pags. 166-67 y Jalresarrollo.., pag. 19.
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CuUADRO 2

CONCESIONES PARA LA CONSTRUCCION, AMPLIACION Y TRASPASO

DE FERROCARRILES Y EMPRESA

S FERROVIARIAS DE SERVICIO PUBLICO

EN VENEZUELA, 1834-1957

Concesion Receptor Kilémetros +
Afios Trazado Ferroc. Tipo @ Nombre Nacio. # 1 2 Afo
1834 La Guaira-Pto. Cabello Central* CO HGP ++ Gran B. 270 0 —
1835 Tucacas-Aroa Bolivar CO — — 68 0 —
1854 La Guaira-Pto. Cabello Central* CO — — 270 0 —
1856 La Guaira-Pto. Cabello Central* CO — — 270 0 —
1867 La Guaira-Pto. Cabello Central* CO Bruznal y Nugent Venez. 270 0 —
1874 La Guaira-Pto. Cabello Central* CO OL ++ GranB. 270 0 —
1876 La Guaira-Pto. Cabello Central* CO J. Antommarchi  Francia 270 0 —
S. Felipe-Barquisimeto idem CcO S. Vigle Venez. 109 0 —
1877 Tucacas-Aroa Bolivar CO New Quebrada  Gran B. 68 68 1877
La Guaira-Macuto **  idem C Junta Fomento Venez. 8 8 1885
1880 La Ceiba-Sab. Mendoza La Ceiba CO B. Roncéjolo FIv 81 81 1888
La Guaira-Pto. Cabello Central* CO W.A. Pile USA 270 0 —
1881 La Guaira-Caracas idem T W.C. Quilter Gran B. 37 37 1883
S. Felipe-Barquisimeto idem CcO S. Viale Venez. 109 0 —
1882 Caracas-Antimano Antimano CO RH ++ Venez. — 4 1886
Pto. Cabello-Valencia idem CcO W.A. Pile USA 55 0 —
1883 Pto. Cabello-Valencias idem C Junta Fomento Venez. 55 — 1885
La Guaira-Caracas idem C Junta Fomento Venez. 37 — 1883
Barquisimeto-El Hacha Bolivar AL Quebrada Rw. Gran B. 87 0 —
1884 Carenero-El Guapo Carenero CO L. Puig Venez. 54 — —
Carenero-El Guapo Carenero T Carenero Rw. Francia 54 54 1889
1885 Caracas-Valencia Central CcO R. Pringle GranB. 220 40 1892
Guanta-Naricual Naricual CO GBNR ++ Gran B. 37 37 1893
Sta. Barbara-El Vigia idem CO Duque de Monry Francia 60 0 —
Pto. Cabello-Valencia idem CcO CL ++ Gran B. 55 55 1890
La Guaira-Macuto idem P — Venez. 8 0 —
Trujillo-Sab. Mendoza La Ceiba AL B. Roncéjolo Venez. — — —
1886 Caracas-Antimano Antimano T Junta Fomento Venez. 8 4 1886
1887 Caracas-Antimano Antimano P L.A. Miller Aleman. 8 0 —
Caracas-Antimano Antimano P Gran Fc. Gran B. 8 0 —
1888 Antimano-Valencia Gran Fc. CO L.A. Miller Aleman. 171 171 1893
Altagracia-Mar Caribe Carenero CO  J. Barris Francia — 0 —
Altagracia-Mar Caribe Carenero CO Carenero Rw. — — 0 —
1890 Caracas-Valencia Gran Fc. RC Gran Fc. Aleman. 179 0 —
Arenaza-Sta. Lucia Central AL Venezuela Ctral. Gran B. 15 0 —
1891 Sta. Barbara-El Vigia idem CO C. Weber — 60 60 1891
1892 La Vela-Coro idem CcO M. Capriles USA 14 14 1897
1892 Encontrados-La Fria Tachira CO Roncéjolo ++ VIF 105 0 —
1893 Encontrados-La Fria Tachira CO Roncgjolo ++ Venez. 105 105 1895
1895 La Ceiba-Trujillo La Ceiba AL Gran Fc. Ceiba  Venez. 74 0 —
1896 Arenaza-Sta. Lucia Central AL Venezuela Ctral. Gran B. 15 0 —
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CuADRO 2 (continuacion)

Concesion Receptor Kilémetros +
Afios Trazado Ferroc. Tipo @ Nombre Nacio. # 1 2 Afo
1897 Encontrados-La Fria Téachira T Gran Fc. Tachira Venez. 105 0 —
1898 La Fria-Uraca Tachira AL Gran Fc. Tachira Venez. 9 9 189
1899 Carenero-El Guapo Carenero T V. Cassaus V/IF 54 0 —
1905 Arenaza-Sta. Lucia Gran Fc. AL Venezuela Ctral. Gran B. 15 5 1911
1907 La Vela-Coro idem T — USA 14 0 —
1909 Sta. Barbara-El Vigia idem A — — 60 0 —
1910 Tucacas-Barquisimeto Bolivar RC Quebrada Rw. GranB. 177 0 —
1912 La Guaira-Macuto idem T La Guaira Harvor Gran B. 8 0 —
Agua Maiz-Los Chorros Central AL Venezuela Ctral. Gran B. 3 3 1912
1913 S. Felipe-Palmasola Bolivar AL Quebrada Rw. Gran B. 22 2 1913
Uraca-Tachira Tachira AL Gran Fc. Tachira Venez. 6 6 1913
Sta. Lucia-Sta. Teresa  Central AL Venezuela Ctral. Gran B. 5 5 1913
1922 Sta. Teresa-Ocumare Central AL Venezuela Ctral. Gran B. 22 3 1922
1924 Pto. Cabello-Valencia idem T Quebrada Rw. Gran B. 55 0 —
Caracas-Valencia GranFc. T FFCC Sudamers. Espafia 179 0 —
Extensién hasta Varela La Ceiba AL Gran Fc. Ceiba  Venez. 7 7 1925
Orope-Bocagrita Tachira AL Gran Fc. Tachira Venez. 13 3 1926
1938 El Palito-Palmasola  idem CcOo Estado \enez. 55 55 1942
1942 El Palito-Palmasola  idem A Quebrada Rw. Gran B. 55 0 —
1944 Red Nacional Nacional T IAAFE \enez. 288 0 —
1950 Red Nacional Nacional AL IAAFE \enez. — 0 —
1957 Red Nacional Nacional CO IAAFE ++ Venez. 4250 177 1959
1963 Red Nacional Nacional AL IAAFE \Venez. — 0 —

++ HGP: Harring, Graham & Powels; OL: Osbaldeston y Lyster; RH: Rivas & Hernandez; CL:
Cutbill y de Lungo; Roncajolo: J. y A. Roncéjolo; IAAFE: Instituto Auténomo de Administracion de

los Ferrocarriles del Estado.

@ C: Construccion; O: Operacioén; T: Traspaso de la concesion; AL: Ampliacién de linea;
T: Traspaso de explotacion; A: Arrendamiento; P: Privatizacion; RC: Renovacion del contrato.

+ 1: Kilémetros concedidos; 2: Kilémetros construidos; Afios: afio de finalizacion de las obras.

* El proyecto no lleg6 a completarse y se dividi6 en varias lineas independientes.

** Fue concebido como ferrocarril de transporte universal. Finalmente se dedicé s6lo al de pasajeros.

# Nacio.: Nacionalidad. V/F franco-venezolana.

Con la supresion de la garantia desaparecié el interés del capital
extranjero por el ferrocarril. Desde 1892 su participacion se redujo a la ter-
minacion de los proyectos ya iniciados. De hecho, a partir de 1893 sdlo se
abrieron tres nuevas lineas: la de Trujillo, la de Téachira y El Palito-
Palmasola. En las tres, el capital nacional fue predominante. Ademas, las
dos primeras estaban situadas en la region andina, donde la expansion
ferroviaria fue mas tardia. Recordemos que la transicién del centro agrario
cafetalero se desplazé hacia esa zona a finales del siglo XIX.
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CuAaDRO 3

FICHERO DE EMPRESAS FERROVIARIAS DE SERVICIO PUBLICO VENEZOLANAS

ELT Ferrocarril Afiol-Afo2 Kms. Anc. TP Nac. Fus. EF Cie. O
01100 P. CABELLO-VALENCIA 1890-1890 55 1,06 UP 1924 05 1957 1
02100 EL PALITO-P. CABELLO — 4 1,06 UP — — 2
03100 LA GUAIRA-CARACAS 1883-1883 37 091 UP 1944 08 1951
04100 CARENERO 1889-1889 54 091 UP 1954
05100 BOLIVAR 1877-1891 177 1,43 UP 3
05101 T Tucacas-Aroa 1877-1877 68 1,00 UP
05102 T Barquisimeto-El Hacha 1891-1891 87 1,43 UP 4
05103 T S. Felipe-Palmasola 1916-1916 22 1,43 UP
06100 EL PALITO-PALMASOLA 1942-1942 55 1,06 UE 1957 5
07100 ANTIMANO 1886-1886 8 106 UE 1887 08 6
08100 GRAN FC. VENEZUELA 1891-1893 179 1,06 UP 1945 17 1966 7
08101 T Caracas-Los Teques 1891-1891 — 1,06 UP
08102 T Los Teques-El Corazal 1891-1891 3 106 UP
08103 T El Corazal-El Consejo 1891-1891 — 1,06 UP
08104 T EI Consejo-Victoria 1893-1893 — 1,06 UP
08105 T Victoria-Valencia 1893-1893 — 1,06 UP
08106 R de Guigue 5 1,06 UP
09100 GUANTA-NARICUAL 1893-1893 37 1,43 UM 1896 17 8
10100 CENTRAL DE VENEZUELA 1886-1922 86 1,06 UP 1938 17 1954
10101 T Caracas-Perate 1886-1886 10 1,06 UP
10102 T Perate-El Encantado 1888-1888 7 106 UP
10103 T El Encantado-La Lira 1890-1890 5 1,06 UP
10104 T La Lira-La Envidia 1891-1891 11 1,06 UP
10105 T La Envidia-Los Mangos 1891-1891 4 106 UP
10106 T Los Mangos-Arenaza 1892-1892 4 106 UP
10107 T Arenaza-Santa Lucia 1911-1911 15 1,06 UP
10108 T Santa Lucia-Santa Teresa 1913-1913 5 1,06 UP
10109 T Santa Teresa-Ocumare 1922-1922 23 1,06 UP
10110 R Agua Maiz-Chorros 1912-1912 3 1,06 UP
11100 SANTA BARBARA-EL VIGIA 1891-1891 60 1,06 UM 1908 17 1954 9
12100 LA VELA-CORO 1897-1897 14 0,91 UM 1909 17 10
13100 GRAN FC. DE LA CEIBA 1888-1895 81 091 UP 1947
13101 T Motatan-Varela 1925-1925 8 091 UP
14100 LA CEIBA 1888-1888 — 091 UP 1895 13 11
14102 R de La Ceiba 1888-1888 4 091 UP
15100 TRUJILLO 1895-1895 — 091 UP 1895 13
16100 GRAN FC. DE TACHIRA 1895-1913 133 1,06 UP 1946 17 1966
16101 T Encontrados-La Fria 1895-1895 105 1,06 UP
16102 T La Fria-Uraca 1898-1898 9 106 UP
16103 T Uraca-Tachira 1913-1913 6 1,06 UP
16104 E Orope-Bocagrita 1926-1926 13 1,06 UP
17100 NACIONALES 1896-1959 * = UE 12
* En 1950 hay un proyecto de unificacién de la trocha en 1,43 ms.

** Depende del periodo. Desde 1966 quedan abiertos 177 kms.
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AbreviaturasT: Tramo;R: ramalE: empalmeE L T: Empresa, Linea, TramAfiol Afio2afios
de apertura del primer y Gltimo tramb;P: tipo de transportel; universal;M: mercancias) y propie-
dad P: privada;E: publica);Nac. Fus.: afio de nacionalizacion y afio de fudidh:empresa a la que
se fusionaCie: afio de cierre de la line@; observaciones.

Observaciones

1 1959: opera como parte del Barquisimeto-Puerto Cabello.

2 Probablemente pas6 a formar parte del Puerto Cabello-Valencia.

3 1924: incorporada al Puerto Cabello-Valencia. 1959: reabierto el tramo Barquisimeto-
Palmasola como parte del Barquisimeto-Puerto Cabello.

4 Tras su apertura, el tramo El Hacha-Aroa se convirtié en un ramal. 1959: forma parte del
Barquisimeto-Puerto Cabello.

5 Nacional. Une las terminales del Bolivar y el Puerto Cabello-Valencia. 1942: El Bolivar
arrendd su explotacion. 1947: pas6é a la administracion estatal. 1959: opera como parte del
Barquisimeto-Puerto Cabello.

6 El Estado inici6 su construccion y lo privatizé en 1887 como parte de la concesion del Gran
Fc. de Venezuela, que lo abrié al trafico con los primeros tramos de su linea en 1890.

7 Construido por la Grosse Venezuela Eichbahn-Gesellschaft. 1924: comprado por la Cia.
FFCC Sudamericanos.

8 Empresa Nacional de Minas de Carbdn, Ferrocarril y Muelle de Guanta. Construido por la
Guanta, Barcelona & National Rw. Co. Vendida luego al Estado. Prest6 servicio de pasajeros y mer-
cancias s6lo hasta Barcelona. Desconocemos la fecha de cierre. En los afios cincuenta se reconstruyé
y fue reabierta al trafico para el transporte minero.

9 Nacional. Arrendado a empresas privadas hasta 1938, afio en que paso a la administracion
estatal.

10 Construida por la iniciativa privada, en 1908 pasoé al Estado.

11 Ignoramos la extensién y las fechas de construccién exactas.

12 Hasta 1944 consideramos arbitrariamente la existencia de una empresa que administré las
lineas nacionales. 1946: Se cre6 el IAAFE. Desde 1959 el Barquisimeto-Puerto Cabello es el Gnico
ferrocarril de servicio publico abierto en Venezuela.

La intervencion directa del Estado en la construccion ferroviaria
durante el siglo XIX se limit6 al fomento inicial de algunas lineas: la de
Antimano, Puerto Cabello-Valencia y La Guaira-Macuto (concebida como
ampliacion del ferrocarril La Guaira-Puerto Cabello y dedicado luego al
transporte de viajeros). El primero fue entregado como parte de la conce-
sion otorgada al Gran Ferrocarril de Venezuela, los otros dos privatizados.
En cuanto a la intervencién estatal en la explotacién de las lineas, estuvo
relacionada con las peculiaridades de la politica de transportes y con el
asunto de la garantia. No es casual que en los cuatro casos en que se pro-
dujo antes de 1930, fuera en los tendidos construidos en la década de 1990,
situados fuera de la region centro-norte del pais.

20 Sobre estos tres ferrocarriles, ver Arcitéistoria.., pags. 185-202 y 220-35; Long:
Railways... pags. 181 y 388-90 y Bloom: “Railways...”, pag. 151.
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En la regién andina, al sur del Maracaibo, comenzé a levantarse en
1891 el trazado Santa Barbara-El Vigia. Dificultades técnicas y financieras
obligaron a los concesionarios a abandonar la explotacion. En 1908 el
Estado se hizo cargo de él, teniendo que reconstruirlo para volver a poner-
lo en operacion. Aunque fue el tnico medio de transporte para exportar la
produccién agraria del valle de Mérida, continué siendo una empresa defi-
citaria. El Estado no se hizo cargo directamente de su administracion, sino
que la cedio en arrendamiento hasta 1937, afio en que decidié nacionali-
zarla. Finalmente, en 1957 fue cerrado al tr&fico.

El caso del Gran Ferrocarril de Tachira es muy peculiar. Por su tardia
fecha de construccién no goz6 del apoyo fiscal y tuvo que entregar al
Estado el 5% de sus gananctasSsas dificultades obligaron a los conce-
sionarios, los hermanos Roncéjolo, a adquirir una deuda, cuyas acciones
cambiaron sucesivamente de manos hasta acabar en poder del Estado en
1936. Esta linea se concibié para sacar al mar la produccion del valle de
Tachira, lo que hasta ese momento se hacia a través de Colombia.
Intentando absorber el trafico fronterizo, abrié en 1926 el empalme Orope-
Bocagrita con el ferrocarril de Cucuta (Colombia), la Gnica conexién inter-
nacional de los ferrocarriles venezolanos. Tratando de monopolizar el
transporte en la zona, la empresa ferroviaria compr6 en 1933 la Flota del
Lago, que ofrecia un servicio de navegacién entre la terminal del tren en el
rio Encontrados y el Maracaibo. Esa decision fue su ruina, pues la desem-
bocadura del rio se anegaba periédicamente y el Estado, que no se hizo car-
go de la compaiiia, pero era el accionista mayoritario, obstaculiz6 reitera-
damente su drenaje. Para entonces, la decisiébn de construir la carretera
central de Téachira, tomada en 1911, atraia toda la atencion del gobierno.
Finalmente, la linea se nacionaliz6 en 1946 y, a pesar de esos inconvenien-
tes, continué operando hasta 1966.

La tercera linea en cuya administracion intervino directamente el
Estado fue la de La Vela-Coro. Linea peculiar por su escaso recorrido y por
estar situada en el Noroeste del pais, lejos de las zonas de expansion ferro-

21 Bloom: “Railways...", pag. 153; Lon@Railways... pag. 346; ArcilaHistoria..., pag. 263;
BCPF, ene.-feb. 1948, pag. 122 y L. Baez: “Recientes disposiciones dictadas en Venezuela para la
explotacion de los ferrocarriles nacionalefttas del Congreso Panamericano de Ferrocarriles,
Montevideo, 1946, pag. 451.

22 Noguera, J. AHistoria del Gran Ferrocarril de TachiraCaracas, 1965, pags. 5-8.

23 Ibidem;Arcila: Historia..., pag. 253; MORCentenario..., pag. 187; BCPiRay.-jun. 1945,
pag. 80; Bloom: “Railways...", pags. 151-52 y Lomgilways... pag. 352.
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viaria. Su tardia construccién (1897) le impidi6 gozar también de apoyo
fiscal, y enseguida comenz6 a arrojar pérdidas. En 1907 quebré la empre-
sa concesionaria. Un sindicato norteamericano se hizo cargo de la mismay
sald6 sus deudas, y en 1909 pas6 a manos del Estado. Aungue en principio
penso6 arrendarla, debido a su corto recorrido, y a pesar de que los resulta-
dos econdémicos mejoraron sensiblemente, permanecié bajo la direccién
estatal. Ignoramos la fecha exacta, pero posiblemente se cerr6 al trafico a
mediados de la década de 1950.

El caso del ferrocarril Naricual es también peculiar. La linea de servi-
cio publico mas oriental de Venezuela tuvo como razén de ser el transpor-
te minero. De hecho sélo el tramo Guanta-Barcelona se dedico al servicio
publico. Su construccion (1885-93) estuvo a cargo de capitales nacionales,
los cuales decidieron venderlo al Estado en 1896, quien lo administr6 des-
de entonces. A principios de la década de 1950 se cerr6 al trafico para ser
remodelado. Mas tarde se volvio a poner en explotacién solo para el trans-
porte minergs

Aunque la politica ferroviaria no experimentd grandes cambios hasta
la década de 1930, a partir de 1910 encontramos algunos antecedentes de
lo que posteriormente fue un plan de actuacién mas amplio en materia de
transportes. Dicho plan, al contrario de lo que sucedi6 a finales del siglo
X1X, favorecio a la carreter.La red de carreteras se concibio de forma
muy distinta a la ferroviaria. Hablar de la existencia de una red no es en este
caso tan eufemistico. Completando las arterias naturales, se tendieron rutas
a lo largo de la costa, entre ésta y el curso del Orinoco y desde el delta del
rio hasta el sur del Maracaibo. Ademas, el ferrocarril conté con inconve-
nientes afiadidos. En primer lugar, s6lo es competitivo frente a los automé-
viles en largas distancias, de forma que se vio perjudicado por la escasa
longitud de los trazados y lo elevado de las tarifas. Anchos de via y termi-
nales diferente%,incluso dentro de las mismas ciudades, impidieron la

24 Como peculiaridad, debemos sefalar que fue uno de los pocos ferrocarriles venezolanos en
los que invirtié el capital norteamericano y, concretamente, el Unico construido directamente por él.
Sobre esta linea, ver Arcilktistoria..., pag. 264; LongRailways... pag. 344 y Bloom: “Railways...",
pag. 153.

25 Ver Long:Railways... p4g. 342; Bloom: “Railways...", p4g. 154; Arcildistoria..., pags.
256-61;BCPF, may.-jun. 1945, pag. 80 y Banco Interamericano de Desarrollo (Bl@sarrollo
econémico de Venezugeld75, pag. 330.

26 La decision oficial se consumé en un decreto publicado en esa fecha, con el que nacieron
las Carreteras Centrales. Ver MQFentenario.,. pags. 209-16.

27 “Sinopsis de los ferrocarriles de VenezueBCPF, abr.-may. 1972, pag. 61.
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coordinacién de las lineas, agravando los problemas anteriores, y mas difi-
cil todavia fue la coordinacién ferrocarril-carretera, pues ésta no surgio
pensando en complementar a aquél. En segundo lugar, y aunque faltan
estudios sobre el tema, el transporte automotor conté con la ventaja de no
tener que hacer frente a gastos de construccién y mantenimiento de las
autovias. Finalmente, la competencia de la carretera coincidié con la crisis
del sistema econémico que habia dado origen al ferrocarril, lo que empeo-
ré la depresion del tréfico y dificulté la remodelacion de la infraestructura
para mejorar el servicio.

En los afios treinta, mejorar el servicio o cerrar las lineas parecian ser
las alternativas posibles para el ferrocarril. No obstante, fue una tercera
opcion la que se impuso. Coincidiendo con los cambios que tras la crisis de
1930 se produjeron en la economia y en la politica del pais, el Estado modi-
fico su actitud frente al ferrocarril. En 1936 decidié hacerse cargo del Gran
Ferrocarril de Venezuela, que habia dejado de offgran 1938 recupero
la administracion del Santa Barbara-El Vigia. Desde ese momento, tres
lineas de actuacion se superponen en el tiempo, a veces de forma contra-
dictoria. Las nacionalizaciones continuaron a lo largo de los afios cuarenta
y no respondieron a una politica preconcebida, sino a las dificultades de
operacion de las empresas. El cuadro 4 muestra cémo el Estado se hizo car-
go de 458 kms. de via entre 1938-46, el 51% de la red en su momento de
méxima extension. Las Unicas lineas no nacionalizadas fueron las de La
Ceiba, el Bolivar y el Puerto Cabello-Valencia, que dejaron de prestar ser-
vicio en 1947, 1954 y 1957 respectivamente. Antes de que cerrasen estos
dos ultimos ya lo habia hecho el La Guaira-Caracas (1951), el Central y el
Santa Béarbara-El Vigia (1954). Entre 1957-66 solo prestaban servicio el
Gran Ferrocarril de Venezuela y el de Tachira.

La tercera linea de actuacioén tiene que ver con la mejora del servicio
de la que hablamos anteriormente. Sus origenes datan de 1938, cuando el
Estado decidio llevar a cabo el tendido El Palito-Palmasola para conectar
las vias del Bolivar y el Puerto Cabello-Valencia. Las obras concluyeron en
1942. El hecho de que su administracion se cediese a los propietarios de
estos dos ultimos ferrocarriles muestra de nuevo la ambigtiedad de la poli-
tica ferroviaria; aln mas cuando transcurridos cinco afios el gobierno deci-
dié no renovar el contrato y recuperar el control de la fnea.

28 Baez: “Recientes...”, pag. 450.
29 |bidem pag. 453 y BCPFene.-feb. 1948, pag. 122.
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CuADRO 4

NACIONALIZACION Y CIERRE DE LINEAS

Afio Kms. nacion. Kms. cerrad Afo Kms. nacion. Kms. cerrados
1896 37 0 1946 600 0
1908 97 0 1947 600 81
1909 110 0 1951 600 118
1938 196 0 1954 600 508
1943 375 0 1957 600 618
1944 412 0 1966 600 618

La politica ferroviaria iniciada en los afios treinta culmind en 1944
con la creacién del Instituto Autonomo de Administracién de los
Ferrocarriles del Estado (IAAFE), cuyo objetivo fue racionalizar la admi-
nistracion de las lineas, hasta entonces sujeta al Régimen de Bienes
Nacionales, que impedia una gestion autbnoma al considerar los beneficios
de explotacion como bienes publicos. El IAAFE salvé los inconvenientes
de esa disposicidn, pero no mejoro la situacién econémica, como tampoco
lo hizo la publicaciéon del Plan Ferroviario Nacional (PFN) en 1950. El
plan, tan ambicioso como inviable, demostr6 comprender los problemas
histéricos del ferrocarril, pero olvidé que la respuesta ya habia sido dada
por la carretera. Proponia construir 4.250 kms., con un ancho (1,435 ms.)
e infraestructura que permitiese desarrollar velocidades comerciales; pero
tropezé con dificultades financieras y con la competencia de una red cami-
nera mas completa, menos costosa y con un recorrido paralelo al de las
lineas propuestas. ElI PFN, por tanto, fue una solucion anacrénica, tuvo
como saldo el inicio de una serie de obras que no se terminaron, y la
reconstruccion de 177 kms. entre Barquisimeto y Puerto Cabello, antiguos
tramos de los ferrocarriles Puerto Cabello-Valencia, Bolivar y Puerto
Cabello-Valencia, abiertos al trafico en 1959.

30 Sobre el IAAFE, ver BCPEep.-oct. 1954, pag. 76 y Baez: “Recientes...”, pags. 451-57.
Sobre el PFN, R. Nones: “Plan Ferroviario Nacional en VenezuBklgcciones del Railway Age,
Caracas, mar. 1957, pag. 30; “Se construiran 4.250 kms. de vias férreas en Vereeleelcanes...,
Caracas, feb. 1957, pag. 31; “El Plan Ferroviario Nacional y su desarBII€F, sep.-oct. 1954; BID:

El desarrollo.., pag. 331; “Sinopsis...”, pag. 70 y CEPAE! transporte... pag. 270.
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MAPA 3. R.AN FERROVIARIO NACIONAL
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Lineas existentes
Lineas en construccion :::

- Primera etapa
Lineas planeadas: e Segunda etapa 0 200 Kms.
- - ~-- Tercera etapa

FuenteRailways Directory...1970.

El tercero de los construidos en la region andina, el Gran Ferrocarril
de La Ceiba tuvo caracteristicas similares a las del Santa Barbara-El Vigia
y a las del ferrocarril de Tachira. Su razén de ser fue conectar los valles del
suroeste del Maracaibo con el lago; tuvo el monopolio del transporte en la
region debido a la ausencia de medios de comunicacién en la zona; fue
financiado por capital nacional y padecié la competencia de la carreta con
mas fuerza que otros ferrocarriles del pais a causa de su aislamiento. Frente
a las demas lineas andinas, su fecha de construccion (1888) le permitid
gozar de la garantia del 7%, aunque sélo para el tramo La Ceiba-Sabana de
Mendoza, pues la concesion para prolongar sus vias hasta Trujillo la obtu-
vo en 1895. Desde ese afio no se produjeron nuevas variaciones en el tra-
zado, con excepcion de una pequefia ampliacién hasta Varela en 1926. Su
explotacién fue muy rentable mientras cont6 con el citado monopolio del
transporte. Esa misma razén explica también que fuese la linea mas afec-
tada por la competencia de la carretera y la que dejé de operar en fecha méas
temprana (1946).

31 Ver Long:Railways... pag. 373; ArcilaHistoria.., pags. 255-56; Bloom: “Railways...",
pag. 151 y BCPHnay.-jun. 1945, pag. 80, y ene.-feb. 1948, pag. 122.
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Siete de los doce ferrocarriles que comenzaron a construirse antes
de 1892, fueron propiedad de capital extranjero y se situaron en la re-
gion centro-norte del pais. El Carenero Rw., la més occidental de esas
lineas, tuvo como razén de ser sacar al mar la produccion del valle de
Barlovento. La primera concesién para construirlo data de 1884, pero
el tren no se inaugurd hasta 1899. La empresa fue financiada por capi-
tal franco-venezolano y se mantuvo en manos privadas hasta su cierre
en 19543

La regién centro-norte fue el ndcleo de la expansion ferroviaria
venezolana. Acaparo el interés estatal, que us6 todo los medios disponi-
bles para atraer al capital extranjero. Fue precisamente la liberalidad de
las concesiones lo que impidié construir una red de transportes, a pesar
de la existencia de un plan original para tender un ferrocarril Central que
recorriese toda la region. A falta de un inversor capaz de llevarlo a cabo,
el Estado lo dividié en varias concesiones, teniendo como resultado seis
lineas independientes, con anchos y terminales diferentes. Ademas, hasta
la apertura del tramo El Palito-Palmasola, el Bolivar estuvo aislado del
resto; y hasta los afios treinta, tras el inicio de las nacionalizaciones, el
Estado no se planteé la necesidad de resolver algunos de esos problemas.
Aun asi, hubo que esperar a 1942-44 para la construccion del menciona-
do tendido El Palito-Palmasola y para la creacion del IAAFE, y a 1950
para contar con un plan ferroviario, cuyas propuestas, segun hemos vis-
to, no fueron viables.

La politica ferroviaria adolecioé de un error de célculo. Eliminada la
garantia del 7% en 1882, el capital extranjero dej6é de invertir. Al mismo
tiempo, el traslado del cultivo cafetalero al area andina redujo el volu-
men de transporte en la region centro-norte. Las lineas mas rentables,
dedicadas al azucar y al petroleo, también se concentraron alrededor del
Maracaibc® En suma, desde fechas muy tempranas, los mismos facto-
res que permitieron construir el ferrocarril se convirtieron en las causas
de su ineficiencia. El Gnico resultado de las distintas concesiones para
construir el ferrocarril Central fue el tramo La Guaira-Caracas, abierto
en 1883. En 1880, el norteamericano W.P. Pile obtuvo un contrato del

32 Ver Arcila: Historia..., pags. 249-52; BCPHpay.-jun. 1945, pag. 80; LongRailways...
pags. 379-80 y Bloom: “Railway...”, pag. 152.

33 Aungue su estudio no es objeto de este trabajo, las obras d&kbdngys...pags. 382-87;
Arcila: Historia.., pag. 256; JahrDesarrollo.., pag. 20 y HalseyThe Railway.,.pag. 107 contienen
informacién sobre los mismos.
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Estado y éste inici6 las obras mientras él buscaba capital para financiar-

las. En 1881, se cred en Londies Guaira & Caracas Rw. Coy en

1883 el Estado le cedio los trabajos realizados. A pesar de las dificulta-

des iniciales, fue una de las empresas de transporte mejor administradas
del pais. Hasta la década de 1930 obtuvo siempre beneficios. De hecho,
fue una de los pocos ferrocarriles que mejord sustancialmente su infra-

estructura, electrificandose en 1927. La competencia de la carretera,

empero, debid ser especialmente desastrosa. En 1944 fue nacionalizado
y en 1951 se cerr6 al trafiéo.

La construccion del Central de Venezuela fue la que tropezé con
mas dificultades. El inglés R. Pringle inici6 las obras el mismo afo en
gue recibié la concesion (1885), pero quebrd y el primer tramo no fue
inaugurado hasta 1892. La coincidencia de su trazado con el del Gran
Ferrocarril de Venezuela le obligdé a renunciar en 1890 a llevar sus vias
hasta Valencia. En 1905 obtuvo del Estado un contrato para extender las
paralelas hasta Santa Lucia, donde llegd el primer tren en 1913, y en
1922 éstas se prolongaron hasta Ocumare. El retraso de las obras, lo per-
judicado que sali6 del conflicto con el Gran Ferrocarril de Venezuela y
el hecho de no contar con una terminal maritima propia impidieron
conseguir buenos resultados econdmicos hasta la década de 1920. So-
luciones parciales, como la electrificacion del tramo Caracas-Petare en
1906 no aliviaron la situacion. Eso explica que fuese el primer trayecto
nacionalizado (1936) y que cuando el Estado decidi6 asumir su ad-
ministracion, la explotaciébn se encontrase practicamente abandonada
debido a la competencia de la carretera. La linea se cerrd al tréafico
en 19575

El Gran Ferrocarril de Venezuela fue la linea méas extensa. Sus 179
kms. unian las ciudades mas importantes del pais: Valencia y Caracas. De
ahi también que fuese la Unica tendida en sentido Este-Oeste y no Nor-
te-Sur. Compartié con el ferrocarril Central la caracteristica de carecer de
terminal portuaria, dependiendo de otros trazados para llegar al mar.

34 Ver Bloom: “Railway...”, pag. 152; Arcild{istoria..., pags. 185-220; MORentenario...,
pags. 92-112; Zawisza, LArquitectura y Obras Publicas en Venezuela. Siglo(XXols.), Caracas,
1978, ll, pags. 359-65; LonRailways... pags. 346-50; N. VeloXenezuela. Esbozo geografico, recur-
sos naturales, legislacion y condiciones econémiCasacas, 1966, pag. 351; Halséye Railway...,
pags. 110-11 YRailway..., pags. 72-3 y BCPéne.-feb. 1948, pag. 122.

35 Ver Arcila: Historia..., pags. 236-41; Baez: “Recientes...”, pag. 452; HaRayjlway...,
pag. 74 yThe Railway.,.pag. 115; LongRailways... pag. 358; Bloom: “Railways...", pag. 154 y
BCPF, may.-jun. 1945, pag. 80.
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L.A. Mdller, del grupo aleman Krupp, obtuvo en 1888 la concesién para
iniciar las obras, junto con la propiedad del de Antimano, construido por
el Estado en 1886, tras fracasar el contrato celebrado con Rivas &
Hernandez en 1882. Finalmente, Krupp cedi6é sus derechos a la también
alemanaGrosse Venezuela Eichbahn-Gesellsciaftie asumio la direc-

cion de la linea. Ya mencionamos los problemas surgidos por la coinci-
dencia de su trazado con el del Central. Solucionados en 1890 y siendo
la parte mas favorecida, comenzaron las obras, y en 1893 se inaugur6 el
ferrocarril. Su explotacion fue bastante rentable, sobre todo en las dé-
cadas de 1910-1920. En 1924 fue vendido a la Compafia de los Fe-
rrocarriles Sudamericanos (espafiola), que mantuvo su propiedad hasta
1938, cuando se abandond la explotacion debido a la depresion del trans-
porte y a la competencia de la carretera, y el Estado decidié nacionali-
zarlo. Debemos sefialar, empero, que su relativamente largo recorrido le
permitié6 afrontar dicha competencia mejor que otros ferrocarriles. Su
linea fue la que cerr6 al trafico mas tarde (1966).

Pile obtuvo la concesion para construir la linea Puerto Cabello-Va-
lencia en 1880 junto con la de La Guaira-Caracas. Como en ese caso, el
Estado inicio las obras, pero Pile no pudo hacerse cargo de ellas final-
mente y fueron entregadas a los ingleses W.J. Cutbill y U. de Lungo, que
las acabaron en 1890. Hasta mediados de la década de 1920 la empresa
fue bastante rentable. En 1924 fue adquirida por el ferrocarril Bolivar, a
cuyos duefios habia entregado el gobierno en 1896 la mayoria de las
acciones del ferrocarril como pago de una subvencion concedida en
1886. No obstante, su gestién se mantuvo independiente, pues los reite-
rados proyectos para unir ambas vias no se materializaron hasta que en
1942 el Estado inauguré el trayecto El Palito-Palmasola, que fue arren-
dado a los propietarios del Bolivar. La depresion de 1930, la competen-
cia de la carretera y su escaso recorrido, problema que no palié la union
de su linea con la de este ultimo, debido a que ambos ferrocarriles te-
nian anchos distintos, ocasionaron una crisis que concluyé con el cierre
de la linea en 1957. En 1959 el tramo El Palito-Puerto Cabello fue remo-

36 La concesién debi6 estar relacionada con el préstanidiskeinto-Gesellschatil Estado
para saldar la deuda ferroviaria y rescatar la garantia del 7%.

37 Ver BCPF, may.-jun. 1945, pag. 80; Arcildiistoria.., pags. 227-35; LongRailway..,
pag. 377; VelozVenezuela..., pag. 535; Bloom: “Railway...”, pag. 153; Baez: “Recientes...”,
péags. 453-59 y HalseRailway..., pag. 73.

494 Anuario de Estudios Americanos

(c) Consejo Superior de Investigaciones Cientificas http://estudiosamericanos.revistas.csic.es
Licencia Creative Commons 3.0 Espafia (by-nc)



LOS FERROCARRILES DE SERVICIO PUBLICO EN VENEZUELA (1870-1990)

delado y se reabrid al trafico como parte del de Barquisimeto-Puerto
Cabello®

La razén de ser del ferrocarril Bolivar fue el transporte del cobre de
las minas de Aroa. Aunqgue los primeros proyectos datan de 1835, el ten-
dido de la via no comenz6 hasta 1873, cuandiela Quebrada Co. reci-
bié la concesion. En 1877 se inauguré el tramo Tucacas-Aroa, el primer
ferrocarril de servicio publico abierto en Venezuela. En 1891 el tren llego
hasta Barquisimeto y en 1916 se completdé con el ramal San Felipe-
Palmasola, adjudicado en 1913, tras varios contratos infructuosos, a la
Quebrada Land & Copper Ccacreada en 1883 para unir las concesiones
de las empresas minera y ferroviaria. Los afios 1910-30 fueron los mas
rentables para la linea. Eso le permitio extender su recorrido y absorber
la propiedad del trazado Puerto Cabello-Valencia. A la depresion del tra-
fico en los afios treinta y a la competencia de la carretera, se unié en este
caso la decadencia del puerto de Tucacas frente al de Puerto Cabello tras
la apertura del tendido El Palito-Palmasola, problemas que condujeron el
cierre de la linea en 1954. En 1959 se reabrié el tramo Barquisimeto-
Palmasola como parte del ferrocarril Barquisimeto-Puerto Cabello.

Para terminar el estudio del marco institucional, debemos hacer
referencia al capital invertido en los ferrocarriles. El cuadro 5 retne los
datos disponibles. Los rasgos mas destacados de ese capital ya han sido
mencionados. Las inversiones extranjeras se concentraron en la region
centro-norte y procedieron principalmente de Gran Bretafia, lo que se
explica en funcién de las fechas de construccién de las nsasque
se retiraron pronto de las empresas, hubo intereses franceses, junto con
capital nacional, en las lineas de la regién andina; un grupo norteameri-
cano construyd el trayecto La Vela-Coro y otro aleman el Gran
Ferrocarril de Venezuela, que en 1924 fue adquirido por una firma
espafiola. También hubo capital holandés durante un breve periodo de
tiempo en el de Carenero.

38 Zawisza:Arquitectura.., pag. 2337,BCPF, ene.-feb. 1948, pag. 122; Arcildtistoria...,
pag. 222; VelozVenezuela..., pag. 532; Bloom, “Railway...", pag. 152; Hal&®jlway..., pag. 74
y The Railway.,.pag. 113 y LongRailways... pag. 372.

39 Ver Arcila: Historia..., pags. 242-49; LondRailway..., pags. 364-65; HalseRailway...,
pag. 109 yThe Railway.,. pAgs. 74-5; Bloom: “Railways...", pag. 151BCPF, may.-jun. 1945,
péags. 79-80, y ene.-feb. 1948, pag. 122.

40 Por lo general, el capital britanico fue el primero en invertir en la construccion ferroviaria en
Ameérica Latina. Solo desde finales del siglo XIX, el capital norteamericano empez6 a sustituir a aquél
en el sector. En Venezuela la construccion de lineas se detuvo antes de que se produjese esta transicion.
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CuAaDRO 5
LINEAS PUBLICAS Y PRIVADAS. ORIGEN DEL CAPITAL FERROVIARIO

i Nacional Britanico Otras naciones*
Kms. Ndam.

Afo Red «cias. N.° kms. % N.  kms. % N.° kms. %
1880 68 1 0 0 0 1 68 100 0 0 0
1890 235 5 0 0 0 4 181 77 1 54 23
1900 818 11 6 352 43 4 287 35 1 179 22
1910 818 10 5 352 43 4 287 35 1 179 22
1920 869 10 5 358 41 4 332 38 1 179 21
1930 912 10 5 378 41 4 355 39 1 179 20
1940 912 9 5 464 51 3 269 29 1 179 20
1950 886 4 2 654 74 2 232 26 0 0 0
1960 502 1 1 502 100 0 0 0 0 0 0

1 1 177 100 0 0 0 0 0 0

1970 177

* 1890, ferrocarriles de capital francés; 1900-20, aleméan y 1930-40, espafiol.

La segunda caracteristica del capital ferroviario fue que el capital
nacional, a diferencia del extranjero, se concentré en las lineas de la region
andina, no gozé del apoyo fiscal y tuvo que abonar al Estado el 5% de sus
ganancias, lo que causé dificultades financieras en todas las empresas. La
intervencion estatal en la construccion y explotacion de los ferrocarriles
también fue considerable. Entre 1870-1910 inicio las obras en tres de ellos,
particip6 en la propiedad de dos y asumio la de otros tres tras ser abando-
nados por sus duefios. En suma, se puede decir que el Estado llené el vacio
dejado por la iniciativa privada, afirmacion que también es valida para
explicar las nacionalizaciones a partir de los afos treinta, justificadas por el
abandono de las lineas, no por la existencia de un plan de consolidacién
ferroviaria. Finalmente, la politica del gobierno desde los afios cuarenta
procuré la remodelacion de algunos tramos y cerr6 paulatinamente los
menos rentables, articulando un plan nacional que, como ya dijimos, tuvo
como Unico resultado la reconstruccion de la linea Barquisimeto-Puerto
Cabello, el unico ferrocarril de servicio publico venezolano que permane-
ce abierto al trafico.

Las fuentes consultadas no informan sobre el monto de las inversio-
nes, pero Jahn ha calculado que el coste medio de las lineas en 1900 fue de
226.165 bols./kmt dato muy interesante, pues en ese afio estaba construi-

41 JahnDesarrollo..., pag. 20.
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do el 80% del kilometraje, lo que permite estimar un desembolso total de
185.000.000 bols. El capital extranjero invirti6 cerca de 105 millones
(57%) [un 62% procedié de Gran Bretafal; el nacional unos 80 (43%), de
los cuales, 9 fueron aportados por el Estado. Calculamos, sin embargo, que
la contribucion de este ultimo se cifr6 unos 61 millones (el 33% de la in-
version total en el sector): entregd a manos privadas tramos de via por
valor de 10 millones, otros 25 en concepto de la garantia dély7%, a
cambio de la propiedad del ferrocarril La Vela-Coro y del Santa Barbara-
El Vigia, lo que eleva la participacion del capital nacional al 68%.

Desarrollo de la red ferroviaria.
Infraestructura y equipos de transporte

El desarrollo de la red ferroviaria venezolana respondié al de los fac-
tores historicos e institucionales. El 82% del kilometraje se construy6 entre
1881-85, momento que coincidié con el periodo de relativa estabilidad
politica y econémica del gobierno de Guzman Blanco. El auge constructi-
vo de finales de siglo contrasta con la situacién posterior. Las medidas
tomadas por Crespo para paliar el déficit financiero causado por la politica
ferroviaria paralizaron las construcciones. Entre 1885-1942 solo se inau-
guraron 171 kms., y en casi todos los casos se tratdé de ampliaciones de las
lineas abiertas en 1881-85, pues desde ese Ultimo afio sélo se tendieron dos
nuevos ferrocarriles: La Vela-Coro y El Palito-Palmasola. A las razones
citadas para la paralizacion de las construcciones hay que afiadir el cambio
gue observamos en la politica estatal a partir de 1910, la crisis del sector
externo y la depresién de 1930. Tras ella no hubo modificaciones en la
extension de la red hasta finales de los afios cuarenta, cuando comenzaron
a cerrar las lineas con la misma rapidez con que fueron tendidas, quedan-
do abierto al trafico solamente la de Barquisimeto-Puerto Cabello.

Las fuentes consultadas apenas aportan datos sobre el resto de la
infraestructura viaria. Veloz dice que en 1902 habia en el pais 842 kms. de
ferrocarril, incluyendo tranvias y lineas industriales, 105 estaciones y 109
tdneles y 523 viaductos, de los que 86 y 212 pertenecian al Gran Ferrocarril
de Venezuela; es decir, una obra de ingenieria por cada 1,3 kms. y una esta-
cién por cada 8. Hay que anotar también que el tendido de las vias no pre-

42 MOP:Centenario.,.pags. 166-67 y JahBesarrollo.., pag. 20.
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CuADRO 6

CUADRO KILOMETRICO DE LAS EMPRESAS FERROVIARIAS VENEZOLANAS*

Aflos FB GC FC CR PV SV GF FN GFT LC FV VC PP Total
1877 68 68
1883 68 37 105
1886 68 37 10 115
1888 68 37 17 122
1889 68 37 17 54 176
1890 68 37 21 54 55 235
1891 155 37 36 54 55 60 397
1892 155 37 40 54 55 60 * 401
1893 155 37 40 54 55 60 179 37 617
1895 155 37 40 54 55 60 179 37 105 74 796
1896 155 37 40 54 55 60 179 FV 105 74 37 796
1897 155 37 40 54 55 60 179 105 74 37 13 809
1898 155 37 40 54 55 60 179 114 74 37 13 818
1908 155 37 40 54 55 60 179 114 74 37 13 818
1909 155 37 40 54 55 60 179 114 74 S50FV 818
1911 155 37 55 54 55 60 179 114 74 50 833
1912 155 37 58 54 55 60 179 114 74 50 836
1913 155 37 63 54 55 60 179 120 74 50 847
1916 177 37 63 54 55 60 179 120 74 50 869
1922 177 37 86 54 55 60 179 120 74 50 892
1925 177 37 8 54 55 60 179 120 81 50 899
1926 177 37 8 54 55 60 179 133 81 50 912
1938 177 37 FC 54 55 FV 179 133 81 196 912
1942 177 37 54 55 179 133 81 196 967
1944 177 FV 54 55 179 133 81 233 55 967
1945 177 54 55 FV 133 81 412 55 967
1946 177 54 55 FV 81 545 55 967
1947 177 54 55 0 600 FV 886
1951 177 # 54 55 @ 526 812
1954 0 # 0 55 # 380 435
1957 0 325 325
1959 502 502
1966 # # 177 @ # 177
1970 177 177
1987 177 177

* FB: Fc. Bolivar; GC: La Guaira-Caracas; FC: Carenero; CR: Central; PV: Puerto Cabello-

Valencia; SV: Santa Barbara-El Vigia; GF: Gran Fc. de Venezuela (incluye el Antimano); FN: Naricual;
GFT: Gran Fc. de Téachira; LC: Gran Fc. de La Ceiba (incluye el de Trujillo); FV: Ferrocarriles admi-
nistrados por el Estado; VC: La Vela-Coro; PP: El Palito-Palmasola. El nombre en cursiva de un ferro-
carril tras la serie kilométrica de otros indica que en ese afio, la propiedad del mismo pasé al primero.
# Fecha de cierre de las distintas lineas.

** Antes de esa fecha estaban construidos algunos kilbmetros correspondientes al Fc.
Antimano.

@ Ignoramos fecha de cierre. En el caso del Naricual, cerr6 su linea al trafico a principios de
los afios cincuenta. Se reabrié en 1959 para el transporte s6lo minero.
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sentd grandes problemas técnicos, si exceptuamos los ocasionados por las
frecuentes inundaciones en la regién centro-norte durante la estacién llu-
viosa. Lo mas relevante que destaca la informacion sobre la infraestructu-
ra son las diferentes soluciones empleadas por cada empresa en el trazado
de sus paralelasespecialmente en el ancho de la trocha que, como mues-
tra el cuadro 7, ni siquiera respondié a razones como la region ferroviaria

o el afio de construccion.

CuAaDRO 7
ANCHOS DE ViA DE LOS FERROCARRILES VENEZOLANOS

Ancho Kms. % Ferrocarril Afio constr. Region
E La Guaira-Caracas 1893 Centro-norte
Carenero 1889 Nororiental
091 186 16 E La Vela-Coro 1897 Noroccidental
U Gran Fc de La Ceiba 1895 Oriental
H Pto. Cabello-Valencia 1890 Centro-norte
E El Palito-Palmasola 1942 Centro-norte
Gran Fc de Venezuela 1893 Centro-norte
1,06 568 20 E Central de Venezuela 1892 Centro-norte
Sta. Béarbara-El Vigia 1891 Oriental
O Gran Fc de Téachira 1895 Oriental
H Bolivar 1877 Centro-norte
1,45 391 34 [ Naricual 1893 Nororiental
E Barquisimeto-Pto. Cabello 1959 Centro-norte

El cuadro 8 contiene la informacién disponible sobre los equipos de
transporte. Aunque no tenemos datos anteriores a 1938, parece que la
mayoria de los equipos fue adquirida en las Ultimas décadas del siglo XIX,
cuando se inauguraron las lineas. Seguramente, entre esos afios y la déca-
da de 1930 no hubo grandes variaciones en el nUmero de unidades de trac-
cion y remolque. Desde 1938 la evolucion absoluta y relativa de las cifras,
como cabia esperar tras el estudio de otras variables, muestra una reduccién

43 Veloz:Venezuela..., pag. 531. Para mas detalles sobre la infraestructut&R(@950/51-

1981/82).
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progresiva de la cantidad de locomotoras y vagones debido a la crisis del
sector exportador y a la competencia de la carretera. La disminucién del
namero de automotores y coches de viajeros comenzé algo después, posi-
blemente al final de la década de 1940, cuando empez6 a notarse también
el efecto del cierre de las lineas. Finalmente, en los afos setenta, los datos
(referidos Unicamente al ferrocarril Barquisimeto-Puerto Cabello) mues-
tran una ligera tendencia al alza, coherente con lo que se aprecia en los
indicadores del transporte, que veremos mas adelante.

CuADRO 8
EQUIPOS DE TRANSPORTE*

Locomots. Automots. Coches Vagones

LIK CV CV CA

Afios N2 % N° % N° % N.° % Total L /K %V
1938 99 84 21 17 105 8,8 1063 81,1 1183 0,8 1,3 1,2 106
1943 72 79 47 48 107 108 760 765 89% 74 09 09 20,1
1961 36 4,7 33 43 68 88 630 822 767 7,2 14 13 138

1965 21 @ — — — — — 534 — — 42 — — —

1969 9 — 19 — — — 249 — — 51 — — —
1974 11 4 17 6,8 22 8 200 80,0 250 6,2 1,3 1,3 16,3
1980 13 4,3 2 07 12 40 272 910 299 73 16 1,7 48

1986 18 — — — 12 — — — — 102 — — —

107 — — —

1987 19 — — — 12 — — — —

* L/K: Locomotoras/kms. via; CV/L: Coches+vagones/locomotoras; CV/K: Coches + vago-
nes/kms. de via; CA%V: Coches y automotores como porcentaje de los vagones.

Respecto al tipo de traccion, s6lo sabemos que originalmente los ferro-
carriles utilizaron locomotoras a vapor y que las Unicas modificaciones
importantes fueron la electrificacion en 1906 del tramo Caracas-Petare del
ferrocarril Central y de la linea La Guaira-Caracas en 1927. Sabemos también
que tras la reapertura en 1959 del Barquisimeto-Puerto Cabello se adquirie-
ron nuevas locomotoras diesel y que éstas experimentaron un paulatino incre-
mento de su potencia hasta llegar a 20.000 CV/unidad en 1982. Con los vago-
nes sucedi6é algo parecido: su capacidad descendié hasta principios de los
ochenta, para luego aumentar y estabilizarse en torno a 10.500 tns./vagon. La
capacidad de los coches de viajeros, finalmente, disminuy6 hasta la década de
1950, estabilizandose en el decenio de 1980 en 1.300 por‘toche.

44 Datos obtenidos de la informacion dispersa en las fuentes y bibliografia.
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Las fuentes consultadas no ofrecen informacion suficiente para dedi-
car un apartado al factor trabajo, por lo que comentamos aqui los datos dis-
ponibles. En la década de 1940 el sector ocupaba a unas 5.000 personas,
cifra que se redujo hasta 2.672 en 1962 (5,3 operarios/km.). Desde ese afio
se observa una rapida disminucién del numero de trabajadores debido al
cierre de las ultimas lineas operativas (en 1980 trabajaban 1.332 personas
en el ferrocarril Barquisimeto-Puerto Cabello), no asi en el cociente opera-
rios/km. de via, que creci6 hasta 7,5 en 1980 debido al aumento del perso-
nal de servicios general&€so debié ocasionar deficiencias que se resol-
vieron reduciendo la plantilla a 430 personas (2,4/km.) en 1986-87.

El transporte

El cuadro 9 contiene promedios quinquenales absolutos y relativos del
transporte ferroviario entre 1881-1990. Sus datos confirman lo que apunta-
ban otras variables para las que no teniamos tanta informacién: el nUmero
de viajeros creci6 de manera constante entre 1881-1930, salvo en el lapso
1901-05, debido a la crisis finisecular. Dicho crecimiento fue especialmen-
te alto en los afios 1886-95 y 1916-25, coincidiendo con la etapa de gran
expansion constructiva y con la fase algida del ciclo primario-exportador.
Los cocientes viajeros/km. y habitante evolucionaron de forma similar. A
partir de 1925, las tendencias se invirtieron. La finalizacién del ciclo alcis-
ta primario-exportador, la crisis de 1930 y la competencia de la carretera,
explican la disminucién en un 34% del promedio de pasajeros en 1936-40
respecto de 1921-25. Aunque la Segunda Guerra Mundial supuso una
mejora transitoria, la reduccién del volumen de trafico continué en afios
sucesivos, agravada por el cierre de las lineas, llegando en 1956-60 a nive-
les similares a los del lapso 1886-90. La recuperacion que se aprecia des-
pués de 1960 se debio a la apertura del trazado Barquisimeto-Puerto Cabe-
llo, pues en esa década se cerraron el Gran Ferrocarril de Venezuela y el de
Téchira. Aun asi, las magnitudes absolutas se mantuvieron estables hasta
1971-75. La distancia recorrida por usuario experiment6 también un sensi-
ble aumento; no asi los viajeros/habitante, debido al crecimiento demogra-
fico de esos afios. Finalmente, a partir de 1975, el trafico sufrié una nueva
crisis, estabilizandose en niveles muy bajos en la década de 1980.

45 JWR(1961/62-1981/82).
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CuADRO 9

TRANSPORTE DE VIAJEROS Y MERCANCIAS*

Viajeros Toneladas Kms. recorridos
Viajeros/
Quing. Tot. /Hab. /Km. Tot. /Hab. /Km. Mia,. /Tn. Tns.
1881-85 38 0,02 362 39 0,02 371 — — 0,97
1886-90 135 0,06 978 80 0,04 449 — — 1,68
1891-95 290 0,14 364 135 0,06 470 — — 2,15
1896-00 439 0,20 537 146 0,06 178 — — 3,01
1901-05 343 0,14 419 144 0,06 176 — — 2,38
1906-10 440 0,18 538 165 0,07 202 — — 2,67
1911-15 620 0,25 732 267 0,10 315 — — 2,43
1916-20 1.206 0,47 1.388 347 0,13 399 — — 3,48
1921-25 2431 0,87 2.797 405 0,14 451 — — 6,00
1926-30 2.445 0,83 2.681 469 0,16 514 — — 5,21
1931-35 1.551 0,48 1.701 338 0,11 371 — — 4,59
1936-40 839 0,23 920 404 0,11 443 — — 2,08
1941-45 1.466 0,32 1.495 492 0,11 509 — — 2,98
1946-50 811 0,16 915 400 0,07 451 — — 2,02
1951-55 317 0,05 729 166 0,03 382 — — 1,91

1956-60 151 0,02 301 89 0,02 177 92 132 1,70
1961-65 425 0,05 847 191 0,02 380 77 134 2,22
1966-70 438 0,04 2.475 131 0,01 740 93 121 3,28
1971-75 435 0,04 2.458 140 0,01 791 107 81 3,11

1976-80 314 0,02 1.774 161 0,01 910 — — 1,95
1981-85 149 0,01 842 222 0,01 1254 — — 0,67
1986-90 142 0,01 802 114 0,01 814 — — 1,25

* Los viajeros y toneladas totales se expresan en miles; el resto en unidades.

La evolucion del trafico de mercancias describe una curva similar,
aunque algo mas estable. La crisis finisecular, la depresion de 1930 y la
competencia de la carretera tuvieron menos incidencia en este caso. Lo
mas llamativo es el estancamiento de las magnitudes absolutas y relati-
vas entre 1921-50, como si los efectos positivos y negativos para la
explotacién ferroviaria se compensasen. La depresién del trafico se
manifestd subitamente a partir de 1951-55. A los factores citados se unio
en ese periodo el cierre de las lineas. La apertura del tramo
Barquisimeto-Puerto Cabello se muestra también determinante en el
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volumen de carga: invirtié la tendencia a la baja de afios precedentes,
incrementando el transporte en un 115% en 1961-65 respecto de 1955-
59. Debemos sefialar, asimismo, que el crecimiento observado en el pri-
mer lustro de los afios ochenta se debi6 a la renovacion del parque movil
gue vimos en su momento, aunque no fue suficiente para evitar una nue-
va crisis en la segunda mitad de la década. Los indicadores relativos no
aportan nada diferente, salvo el cociente viajeros/Tns., el cual indica que
la vocacion del trafico fue esencialmente mercantil, aunque el servicio
de pasajeros tuvo la entidad suficiente para convertirse en la razén pri-
mordial de la crisis del transporte desde la década de*1B&00 que

se refiere al tipo de mercancias acarreadas, los datos disponibles son
poco explicitos. Sabemos que la mayor parte eran productos agrarios,
sobre todo café, azlcar, maiz y leguminosas, destinados al consumo de
las grandes ciudades y a exportacion.

La economia de los ferrocarriles

El cuadro 10 contiene promedios quinquenales de los resultados
economicos de los ferrocarriles. La evolucién de sus datos es coherente
con la del resto de las variables estudiadas. La tendencia alcista de ingre-
sos Yy gastos fue la nota predominante del periodo 1881-1930 y el lapso
1911-25 aparece de nuevo como el mas beneficioso para el sector. Desde
entonces y hasta 1945 se invirti6 la tendencia: ingresos, gastos y benefi-
cios decrecieron, aunque el coeficiente de explotacion siguié siendo
positivo?” La estabilidad de los volumenes de carga que sefialamos ante-
riormente explica este comportamiento. A partir de 1945, el negocio dej6
de ser rentable. Ya dijimos que si la vocacion del trafico fue esencial-
mente mercantil, la reducciéon de nimero de viajeros fue clave en la de-
presion del sector. Los coeficientes se dispararon entre 1951-60. Luego,
cierta recuperacion del trafico, el cierre de casi todas las lineas y algu-
nas subvenciones estatales explican una leve mejora en estos Ultimos a

46 La razon viajeros/Tns. entre 1881-1990 fue en Venezuela 3,0; cociente muy elevado com-
parado con el de otros paises de la region, como Nicaragua (0,12), Cuba (0,6) o Republica Dominicana
(0,6), Santamaria: “Los ferrocarriles de servicio publico cubanos...”, cuadro 7; “Los ferrocarriles de ser-
vicio publico nicaraglienses...”, cuadro 8 y “Los ferrocarriles dominicanos”..., cuadro 7.

47 El coeficiente de explotacion es un deflactor de los resultados econémicos. Es positivo
siempre que su valor sea inferior a 100.
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partir de 1976 y el brusco aumento de los ingresos y gasiosalmente,
en el quinquenio 1986-90, todos los indicadores manifestaron un nuevo
hundimiento, coherente con lo que vimos al analizar otras variables.

Cuabro 10

RESULTADOS ECONOMICOS (EN MILES DE BOLS.)*

Quing. Ingres. Gastos RE C Quing. Ingres. Gastos RE CE

1881-85 1.305 910 395 69,7 1936-40 8.136 7.376 760 90,7

1886-90 3.492 1.750 1.679 50,1 1941-45 7.790 6.910 880 88,7

1891-95 6.247 4.350 1.924 69,3 1946-50 7.388 10.953 -3.205 1434
1896-00 7.875 5.534 2.341 70,7 1951-55 3.629 10.858 -7.229 299,2
1901-05 7971 6.219 1.752 78,1 1956-60 1.084 8.075 -6.991 774,9
1906-10 9.013 6.298 2.715 69,9 1961-65 2.801 11.491 -8.690 410,2
1911-15 12486 7.035 5433 50,3 1966-70 2.645 8.125 -5.480 307,2
1916-20 15.049 9.050 5.999 63,1 1971-75 2.331 6.550 -4.279 281,0
1921-25 17.689 11.191 6.498 63,3 1976-80 10.375 15.950 -5.575 153,7
1926-30 18.989 13.905 5.084 73,2 1981-85 37.000 38.000 -1.000 102,7
1931-35 12.137 8.947 3.190 76,7 1886-90 33.000 39.000 -3.000 118,2

* RE Resultados econdmicos (ingresos-gastoSE: Coeficiente de explotacion
(gastos/ingresos) x 100.

Para terminar, en el cuadro 11 cotejamos los coeficientes de explota-
cion del ferrocarril en Venezuela, Cuba, Nicaragua y Republica
Dominicana? lo que confirma la hipotesis inicial acerca de la relacion
entre éste y el sector primario-exportador en la regidon en general y en
Venezuela en particular. En el siglo XIX y primeras décadas del XX, dichos
coeficientes fueron similares a los de Cuba (no tenemos datos para los otros
casos). Entre 1930-50, s6lo se asemejaron a los de la Republica
Dominicana, donde las lineas existentes dejaron de operar en los afios cin-
cuenta y sesenta, y después de 1950 fueron sensiblemente peores que los
de Cuba y Nicaragua.

48 La fuerte inflacién que padecio la economia venezolana a partir de la crisis de finales de los
setenta explica también lo elevado de las cifras.

49 Ademéas de evitar el efecto de la inflacion, el coeficiente permite comparaciones interna-
cionales. Elegimos los casos de Republica Dominicana, Cuba y Nicaragua porque fueron los que estu-
diamos para el proyecto de la FFE.
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Cuabpro 11

COEFICIENTES DE EXPLOTACION COMPARADOS: VENEZUELA, CUBA,
REPUBLICA DOMINICANAY NICARAGUA

Afios Venezuela Cuba Republica Dominicana Nicaragua
Antes 1900 65 61

1901-1929 65 61

1930-1950 95 77 93 62
Después 1950 306 87 109

Fuentes: Cuadro 10 y Santamaria: “Los ferrocarriles de servicio publico cubanos...”, cuadro 8;
“Los ferrocarriles de servicio publico nicaragiienses...”, cuadro 10 y “Los ferrocarriles dominicanos”...,
cuadro 8.

Consideraciones finales

Aungue la conclusion principal de este trabajo es la necesidad de rea-
lizar mas estudios sobre el tema, el examen de la documentacion consulta-
da, especialmente estadistica, permite ciertas consideraciones preliminares
y algunas comparaciones. Las variables analizadas confirman la tesis ini-
cial sobre la relacién entre el tendido de los ferrocarriles, la construccién
del Estado y la integracion de la economia venezolana en el mercado mun-
dial como productora de materias primas en las ultimas décadas del siglo
XIX. Esa relacion fue comun a casi todos los paises latinoamericanos, pero
parece que en ninguno de ellos se mostr6 tan determinante como en
Venezuela. El ferrocarril nacié para atender las necesidades de un sistema
econdmico y socio-politico en formacién, jug6 un papel fundamental den-
tro del mismo, pero no tuvo capacidad para convertirse en el motor del
desarrollo y de la integracion territorial y econémica nacional.

Tras la Revolucion Federal, Venezuela vivio un momento de relativa
estabilidad que permitié construir las primeras lineas. Dichas lineas, empe-
ro, se ubicaron en la regién mas desarrollada del pais (el centro-norte),
uniendo los puertos con los ndcleos productores del interior; desconectadas
entre si y reproduciendo el enfrentamiento entre las elites locales y la falta
de integracién y complementariedad entre las distintas areas productivas.
El crecimiento econémico impulsado por el tren fue insuficiente para supe-
rar esos problemas. El tendido de las lineas fue posible gracias a la partici-
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pacion de capital extranjero, pero sélo debido a que el Estado ofrecid una
garantia del 7% sobre las inversiones, pues en el momento en que éste sus-
pendio la garantia las construcciones se detuvieron. A ello hay que afiadir
que cuando aun no habia terminado la expansion ferroviaria en el centro-
norte, el centro agrario cafetalero se trasladé a la region andina.

El contexto histérico en el que surgié el ferrocarril venezolano expli-
ca la concentracion del periodo de construccion en las Gltimas décadas del
siglo XIX, el hecho de que las lineas situadas fuera de la regién centro-nor-
te y tendidas después de la eliminacién de la garantia estatal experimenta-
sen dificultades financieras practicamente desde que comenzaron a prestar
servicio, asi como gue los mejores afios para la explotacién fuesen las pri-
meras décadas del siglo XX, durante la fase algida del ciclo primario-
exportador. Tras esos afios, coincidiendo con la finalizacion de dicho ciclo
y con la depresion de 1930, el sector inicié una crisis estructural que no
pudo superar. Fue incapaz de adaptarse a los cambios que experimento el
pais. La explotacion petrolera sustituyé al café y a los productos agrarios
para la exportacion como motor de la economia. Una sociedad mas com-
pleja demandé reformas en el sistema politico e indujo al Estado a interve-
nir en la economia para garantizar el incipiente desarrollo industrial y una
mejor distribucién de la renta procedente del petréleo. El ferrocarril no
pudo responder a las necesidades de transporte que suscitaron esos cam-
bios, ni resistir la competencia de unas carreteras, cuya construcciéon
comenzod con el siglo, que consiguieron formar una red mas integrada intra
e interregionalmente, con un trazado paralelo al de las vias.

Desde finales de los afios treinta se sucedieron dos rapidos procesos
de nacionalizacién y cierre de las lineas. La nacionalizacién no respondio
a una politica de transportes; fue producto de la asuncion por parte del
Estado de las empresas cuando éstas dejaron de explotar los ferrocarriles.
A pesar de la existencia de algunos planes de viabilidad en los afios cua-
renta y cincuenta, los defectos mencionados anteriormente no pudieron
paliarse y las vias se fueron cerrando paulatinamente, quedando abierto al
trafico Unicamente el ferrocarril Barquisimeto-Puerto Cabello, resultado de
una remodelacion de varias lineas de la region centro-norte.
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