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En el presente capitulo (V se pretende ofrecer al lector una visién sintética sobre el
papel que el ferrocarril ha desempefiado en Colombi_a/, Venezuela y Ecqador, en un espa-

io temporal que abarca diasde la puesta en exploEacnon de la primera ||nefa ferroviaria en
[a region (1855) hasta el afio 1995, en total 140 afios. La magnitud del periodo de estudio
s limitaciones obvias que tiene el presente articulo en el conjunto de la obra obligan a
o entrar de lleno en ciertos pormenores como son la gestacion por separado de cada una
' de las empresas ferroviarias, los procesos y fases en la construccién y posterior evolucién
de cada ferrocarril, etc. Para conocer con mds precision estos aspectos, remitimos al lector
2 la «Guia Histérica de los Ferrocarriles Iberoamericanos», que acompafia a la obra y que
e servird como herramienta de apoyo para la lectura del presente texto. Por tanto, en este
articulo se expondran de manera general, para cada pais (apuntando las semejanzas y dife-
rencias habidas entre ellos), la situacién anterior a la llegada del ferrocarril y las diferentes
fases por las que ha transcurrido este medio de transporte hasta nuestros dfas, analizadas

~ dentro de los contextos socioeconémicos que han vivido y presentan en la actualidad estas
‘paciones.

= La realizacién de un analisis comparado en materia ferroviaria entre estas tres repdbli-
" cas responde al planteamiento regional que se ha hecho de la obra. Colombia, Venezuela y
~ Ecuador han vivido una evolucién ferroviaria bastante pareja. Aun cuando el despegue en la
~ construccién de lineas férreas no se dio de forma coetdnea, la dilatada vida que vivieron
algunos de los procesos constructivos, la escasa integracion y densidad de la red que se flegé
a construir, en relacién con el conjunto territorial de cada nacién, son factores de cardcter
fisico coincidentes, a los que hay que sumar otros, tales como: la presencia del capital
extranjero hasta la décadas de los treinta y cuarenta en la gestién y explotacién de los prin-
cipales ferrocarriles; la nacionalizacion de los mismos durante aquellos mismos afios y el sin-
cronismo en la pérdida del papel jugado por este medio de transporte en el desarrollo eco-
némico de las tres naciones, en favor del automévil y de sus infraestructuras viales. En las
siguientes paginas se intentard introducir al lector en cada uno de los factores sefialados,
aborddndolos de forma comparada.

A continuacién haremos un repaso de la bibliografia utilizada, que presenta también
sus limitaciones. Se ha intentado trabajar con la mayoria de los materiales disponibles en
Espafia y con aquellos otros a los que hemos podido tener acceso procedentes de bibliote-
cas generales de Latinoamérica, pero es muy probable que existan tesis no publicadas y
obras de reciente aparicién que se hayan quedado en el estante. De todas formas creemos
que los objetivos del presente articulo no se han visto mermados por dichas carencias. Al
final del articulo se ofrece una bibliograffa que comprende tanto las obras citadas como las
de consulta.

(1) Este trabajo es deudor de los primeros borradores que se hicieron en el afio 1992 cuando la Fundacién
de los Ferrocarriles Esparioles inici6 el proyecto «Los Ferrocarriles Iberoamericanos: Ayer, Hoy y Mafiana», bajo la
direccién de Jests Sanz Fernandez. Por tal motivo, quiero agradecer expresamente los trabajos que, para el citado
proyecto, hicieran en su momento Beatriz Vitar Mukdsi (Colombia) y Antonio Santamaria Garcfa (Venezuela), sin
los cuales me habria sido méds complicado abordar el presente andlisis.
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Del total de obras hay que destacar en primer lugar aquellas que tratan a los treg 2
ses en conjunto. Entre ellas existen trabajos que no necesitan comentarios y que Sirvs j
marco de referencia para conocer la evolucién politica, econémica y social de [a regi(,en
obras de Cardoso y Pérez Brignoli (1987), Marichal (1987) y los articulos de Bushnel] (1n9. 3
Deas (1991) e lzard (1986) se encuentran entre éstos. 4

Dentro de las obras generales hay que hacer una nueva distincién entre las que tratap
para el ambito latinoamericano en general, la temdtica de las inversiones extranjeras .
que abordan con la misma perspectiva la evolucién del sector ferroviario en diferentes pas
odos del presente siglo. Entre las primeras se encuentran las, no menos conocidas Obrapse;:
Platt (1972) y Rippy (1966), que se centran en el estudio del comercio y de las ir;versi()» 5
de capital britdnico en Latinoamérica, con especial referencia a las inversiones directa g
empresas ferroviarias. * s

~ Enun segundo grupo se encuentran los informes realizados por funcionarios estadggs.
nidenses para el Departamento de Comercio y que tuvieron como principales destinatarig-‘-
a los grupos inversores en ac~tividades ferroviarias de este pafs. Las fechas de publicacién de ublicaciones histéricas ferroviarias, que desde la dltima de Ortega Diaz (1949) sélo habia
los [e'ferldos’ informes coinciden con afios muy significativos para los Fstados Unidos de o cubierto parcialmente por los articulos publicados en el Boletin del Congreso Paname-
América. Asi el elaborado por Halsey (1916) ofrece los indicadores basicos de las principa- cano de Ferrocarriles, publicacién periddica que ha jugado un destacado papel para el
les empresas ferroviarias de Latinoamérica antes de la incorporacién estadounidense a |3 - onocimiento y repercusiones de los procesos nacionalizadores vividos en el sector ferro-
Gran Guerra Europea. Del mismo modo, Brady y Long (1930) hacen lo propio, aportandg yiario- latinoamericano entre las décadas de los treinta y sesenta. Menci6n aparte merece la
nuevos dqtqs Qel periodo anterior al «crack» del 29. Y, por dltimo, Bloom (1941) continda la bra de Mc Greevey (1979) por introducir, para el estudio de las repercusiones econémicas
tradicion iniciada por sus colegas y firma un nuevo estado de salud de las empresas ferro- de los ferrocarriles colombianos, la metodologia empleada por Fogel (1972), uno de los
viarias latinoamericanas en 1941 L un afno antes del nuevo envio de tropas a los frentes euro- p'adres de la Nueva Historia Econémica.
peos. Estas tres obras muestran .el’mterés que tenfan los inversores norteamericanos en [lenar " En Venezuela existe una menor produccién de historiografia ferroviaria, pero esta
los huecos que los capitales britanicos iban dejando tras la terminacién de la Primera Gue- carencia ha podido ser suplida por las obras de cardcter general y las de historia politica y
rra Mundial. ) scondémica del pafs. Entre estas Gltimas, destacamos el grupo de articulos que aparecen en

Para las decadas' de los sesenta y setenta han resultado de gran utilidad los informes ela- Ja obra publicada por la Fundacién John Boulton (1976): Politica y economia en Venezuela,
borados por la Comisién Econémica para América Latina (en adelante CEPAL) (1965) y 1810-1976. Entre las obras que tratan mds de lleno la evolucién ferroviaria, aunque dentro
del contexto de la historia de la ingenierfa y de las vias de comunicacién en el pais, nos
encontramos en orden cronoldgico la de Jahn (1926), Arcila Farias (1961), la publicada por
el Ministerio de Obras Piblicas (1975) con motivo de su Centenario y la de Zawisza (1988).
* Afortunadamente, en fechas recientes ha visto fa luz un articulo de Antonio Santamaria Gar-
' cfa (1998) que, por primera vez, aborda en su conjunto la evolucion ferroviaria del pafs,
recogiendo en su analisis todos los aspectos que se han dado cita en su trayectoria.

Por Gltimo, en Ecuador encontramos las mayores carencias de informacién. Las obras
generales citadas en los primeros parrafos de este comentario, son las que mas nos han ser-
vido para armar el corpus de la historia ferroviara de este pais. La mayoria de las obras que,
sobre Ecuador, se citan en la bibliograffa final aportan muy poco (salvo contadas excepcio-
nes), ya que se cifien a cortos perfodos de tiempo. El articulo de Amundson (1975) ofrece
_una sinopsis que no es para nada desdefiable. Ya en la década de los noventa la obra con-

junta de Rojas Vasconez y de Bravo Silva (1992) ofrece informacién muy valida sobre las
actividades desarrolladas por la Empresa de los Ferrocarriles del Estado en la reciente déca-
- da de los ochentai

672), en donde se aborda de una manera muy clara la problemdtica ferroviaria y de los
ortes en general de cada pafs. Ya en la década de los noventa el auge de las privatiza-
de los ferrocarriles latinoamericanos esta siendo objeto de estudio y de debate. Buena
de lo que decimos, lo podemos encontrar en las ponencias que se han presentado en
entes seminarios organizados por la Asociacién Latinoamericana de Ferrocarriles (en
iante ALAF) (1993) y la propia CEPAL (1993).

" Dentro de la bibliograffa especificamente ferroviaria utilizada para Colombia, el pafs
-or.documentado, destaca, en primer lugar, las obras escritas por Ortega Diaz (1923, 1932
1949). Su abundante informaci6n sobre los ferrocarriles colombianos ha servido como
ate bésica al resto de las obras que se han escrito en el pais. Asi sucede tanto con las obras
1o los colombianos Poveda Ramos (1978 y 1985) y Arias de Greiff (1986) como las de los
f}ﬁeamericanos Barnhart (1977) y Rippy (1981), sin querer restarles a ninguna de ellas su
érito por las aportaciones particulares que han hecho a la comunidad cientifica. Los dos
Iimeros (Poveda y Arias) vinieron a llenar en la década de los ochenta un vacio en cuanto

nes

=

De la Emancipacién a la aparicién de los primeros ferrocarriles

La eliminacién —alrededor de 1823 de los dltimos ndcleos realistas en la region puso
punto final a una larga contienda por la Independencia y dio paso a la conformacién de la
Republica de la Gran Colombia (suefio de Miranda y germen del utépico proyecto paname-
ricano del Libertador Simén Bolivar), en la que se integraron los territorios que hasta el final
.de la dominacién espafiola se habfan venido denominando como el Virreinato de Nueva
Granada, la Capitania General de Venezuela y la Audiencia de Quito.

¢ W
La Guerra Civil en Colombia en el futuro Panama independiente, 1903. (La Ilustracion Espafiola y Americana).
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Este Estado supranacional tuvo un corto periodo de duracién. La escasa integracig
econémica de las tres provincias y la fuerte identidad de cada una de ellas propicié la digq.

lucién de la Repiblica en el afio 1830 [Deas, (1991), p. 175]. Por tanto, a partir de ese afig.
nacieron tres nuevos estados soberanos: las repablicas de Nueva Granada (posteriormentq
denominada Repdblica de Colombia y que hasta 1903 incluyd dentro de sus Iimites al terrj. |

torio panamefo), Venezuela y Ecuador.

Ya como Estados independientes, y durante todo el siglo, se sucedieron guerras civileg

por el poder entre liberales y conservadores, las cuales propiciaron un ambiente hosti| e
hicieron un flaco favor a la economia agroexportadora. Esta habia ya comenzado a desarrq,_

Harse antes de la pérdida del mercado metropolitano, al encontrar nuevos destinos para |5

producci6n en otras naciones europeas, principalmente Gran Bretafia y las ciudades hanse.
dticas, y, en el propio continente americano, en los Estados Unidos de América. Pero, a pesar

de los vaivenes politicos la economfa agroexportadora consiguié desarrollarse plenamente

apoyada por las reformas liberales que se empezaron a aplicar en la Gran Colombia desde

la emancipacion. Fstas tomaron un nuevo impulso a partir de la disgregacion de la misma, -

sentando las bases para la consolidacién de cada uno de los Estados.

La herencia del periodo gran colombiano no fue nada alentadora para las nuevas nacio-
nes. En materia de Hacienda Publica se caracterizé por el desbarajuste fiscal y por el incre-
mento que tuvo el endeudamiento externo al tener que refinanciar las cargas que se contra.
jeron con las guerras de independencia [Marichal, (1988), pp. 42-44]. Del monto total de I3
deuda externa un 50% de la misma correspondié a Colombia, el 22% a Ecuador y el 28% a

Venezuela, las cuales fueron renegociadas en 1849, 1856 y 1859 respectivamente. Con este

panorama de partida, a partir de 1830 cada nueva administracién procuré un pulcro mane-
jo de las arcas del Estado, aunque éste no estuvo exento de favoritismos hacia las clientelas
de cada corriente politica en el poder.

La aplicacién de las reformas liberales no se desarroli6 de forma paralela en las tres
naciones. En Venezuela comenzaron a llevarse a la préctica durante la primera presidencia
de Pdez (1830-1835). En Colombia la primera fase de las reformas tuvo lugar entre 1847 y
1854 y en Ecuador, éstas, se dilataron durante todo el siglo y no llegaron a su conclusién
hasta finales del mismo con la llegada al poder de Eloy Alfaro. Basicamente todas ellas liqui-
daron los restos que aln persistian del sistema colonial hispanico. Se suprimieron diezmos
y alcabalas y se eliminaron monopolios y derechos de exportacién. Se liberaron tierras por
la desamortizacion de los bienes eclesidsticos, por la venta de los espacios de cultivo de las
comunidades indigenas (que fueron a parar a manos de los terratenientes y no a las clases
més humildes, a quienes se habfa prometido como recompensa por el apoyo prestado en el
momento de la emancipacién) y se aboli6 la esclavitud (a mediados de siglo y en un dilata-
do proceso por la oposicién de la oligarqufa).

Estas reformas también se propusieron crear una infraestructura legal y financiera favo-
rable a la expansién de la agricultura, la cria ganadera y el comercio. Se redactaron, por
tanto, proyectos para un nuevo sistema monetario y para el establecimiento de bancos. Los
primeros en abrir sus puertas, con diferencia, fueron los venezolanos con la creacién en julio
de 1839 del primer instituto bancario fundado en el pais: el Banco Colonial Britdnico, sucur-
sal de The Colonial Bank de Londres. No obstante, estas instituciones sufrieron, en el caso
de Venezuela, los vaivenes producidos por el mantenimiento de arcaicas leyes sobre présta-
mos de origen hispano, con el intento de aplicacién de nuevas formas librecambistas [Véase
Pérez Vila (1976), pp. 69-89].

Pero para que el sistema de reformas se consolidara hacfa falta alcanzar una integra-
cién econémica de todas las regiones. El principal problema residfa en la ausencia de una
red eficiente de transportes que entorpecia tanto el desarrollo de un mercado interno como
la extensién de los beneficios del mercado externo al resto de las provincias.

A pesar de los obstdculos que impedian el pleno desarrollo del comercio, las deman-
das de materias primas de los emergentes mercados europeos contribuyeron a la expansion
de las exportaciones. En correspondencia, las naciones europeas y los Estados Unidos de
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Navegacién a vapor en el rio Magdalena. Colombia (La llustracién Espafiola y Americana).

América inundaron los exiguos mercados internos de productos manufacturados, Io§ cuales
generaron a la larga, y en determinadas zonas, serios problemas a los artesanos autoctonos,
por la dificultad de competir con los productos llegados desde dreas econémicamente mas
desarrolladas. .

La lucha por la emancipaci6n produjo efectos devastadores para la red caminera. Se
destruyeron sistemdticamente las obras de infraestructura. La traccién animal se vié merma-
da por el uso de ésta como montura o alimento para ambos EJérCltf)S durante las contlenfias.
Las reparaciones y la apertura de nuevos caminos tardarian todawa, en llegar. Se _elaboro un
sinfin de proyectos sin que ninguno de ellos tuviera resultados précticos y tangibles [Izard
(1976), pp. 19-26 y Poveda Ramos (1985), p. 140]. )

En Venezuela, no fue hasta el Septenio de Guzmén Blanco (1870-1877) cuando se llevé
a,la practica un programa de obras pdblicas basado en la apertura y mejora de caminos y
carreteras en los Estados del centro-norte, que eran importantes productores de café y cacao:
Bolivar, Aragua y Carabobo. Estas primeras intervenciones se completaron en enero de 1873
con la eliminacién total de los derechos de peaje que cobraban las autoridades de los esta-
dos. Se instituy6, en cambio, un impuesto general al transporte, a fin de proporcionar recur-
sos a proyectos de desarrollo interno, entre los que se encontraba la mejora de la red cami-
nera. Estas medidas beneficiaron a los hacendados, puesto que mejores carreter.as_fac;l‘@aron
el movimiento de los productos y redujeron los costes de transporte. Hasta la eliminacién de
los peajes los costos de flete fuvial fueron por lo general mas baratos que los de flete por tie-
rra [Matthews (1976), pp. 109-112 y Floyd (1976), pp. 175-188]. _ o

En Colombia, la dificultad de comunicacién era también grande y la misma capital sélo
era accesible desde la costa a través de un dificil viaje por el rio Magdalena que se conti-
nuaba por los caminos andinos [Bushnell (1991), p. 89]. Asi, hasta mediados de siglo con el
comienzo de las primeras construcciones ferroviarias, las vias terrestres eran solamente sen-

CoLOoMBIA, VENEZUELA Y ECUADOR 215



o

deros para peatones y bestias. En épocas de lluvias el firme se convertia en un fangal que
hacia imposible el transito de mulas [Mac Greevey (1979), p. 44]1. Ademds, estas vias care.
cfan de obras de infraestructura para el paso de rios y vaguadas. Hasta después de 1850 ng
se construyeron algunos pocos y cortos caminos para carreteras, como el de Bogotd a Faca-
tativd, el de Bogotd a Zipaquira y el de Cali a Palmira y a Cartago [Poveda Ramos (1985),
pp. 140-142]. En cuanto a la red hidrografica colombiana, hacia 1828 ya se utilizaban
buques de vapor en el Magdalena, pero la navegacién fluvial no comenzé a cobrar mayor
vigor hasta los afios 1847-1848 cuando se aboli6 el monopolio del tabaco, circunstancia que
desemboc6 en una ostensible disminucién de los costes de transporte [Cardoso y Pérez Brig.
noli (1987), p. 40 y Mac Greevey (1979), p. 44].

En Ecuador la infraestructura caminera era también muy deficiente, siendo el transporte a
lomos de mula el Gnico medio posible para el desplazamiento de la poblacién y de las mer-
cancias desde las tierras altas andinas y las zonas del litoral. Hasta el dltimo tercio del siglo X1x
no se crearon y mejoraron importantes vias de comunicacién. Asi, en 1871 durante el perfodo
presidencial de Garcfa Moreno, se abrié fa primera carretera transitable por carruajes de las tie-
rras altas, entre Quito y Ambato; y en 1890, se reacondicioné la via Flores, entre los Andes y
Babahoyo, y la via Guaranda [Cardoso y Pérez Brignoli (1987), p. 57 y Deler (1986), pp. 203,
208-209]. La navegaci6n fluvial comenzé a desarrollarse a partir de fa década de 1860. En
1880 ya se prestaba servicio cotidiano entre Guayaquil y Daule y entre Guayaquil y Babaho-
yo, durando, por lo general, 4 dfas cada circuito completo de un vapor. En los intercambios
entre la costa y la sierra, la navegacién fluvial complementaba el acarreo de las cargas con el
transporte a lomos de mula a partir del punto en el que el rio dejaba de ser navegable.

La conjuncién del estado en el que se encontraban las comunicaciones terrestres en
estas tres repdblicas con el deseo por parte, tanto de los politicos como de los terratenientes
y comerciantes, de implantar en sus respectivos paises un medio de transporte que desterra-
ra la irregularidad de los intercambios, que fuera eficiente y que contara con la tecnologia
del momento (el vapor) como aliado, la eleccién no podia ser otra que el ferrocarril.

En los afios anteriores al inicio de las primeras construcciones ferroviarias, tanto la
prensa nacional como los viajeros y diplomdticos de este lado del Atlantico, que se habfan
adentrado en Furopa, transmitieron a la opini6n publica (bdsicamente compuesta por los
gobernantes, las élites locales, los comerciantes y los hombres de negocio) los beneficios que
aportaba a la industria, al comercio y a las explotaciones agropecuarias un medio de trans-
porte como el ferrocarril. La importacién a estas naciones de tales progresos se convirtié en
un suefio para una parte de los poderes facticos de cada repdblica y para la otra en una uto-
pia, por la compleja orografia del territorio y por la necesidad de invertir grandes sumas de
dinero a la hora de llevar a la préctica tales proyectos.

Las expectativas que generaba el entonces llamado «ferro-carril», contrastaba con la
actitud que mostraban ante el mismo los gremios de arrieros y de cargadores (Hlamados «ter-
cios» en Colombia), que no veian con buenos ojos la llegada del nuevo medio de transpor-
te. Asi como los segundos ya habian llegado a formar un eficaz grupo de presién para opo-
nerse al mejoramiento de carreteras y caminos [Mac Greevey (1979), p. 44], la irrupcién de
la locomotora a vapor era entendida por los que desempefaban estos oficios como la ter-
minacién de una etapa boyante en cuanto a cargas de trabajo. Pero el resultado fue todo lo
contrario. Con el paso de los afios se revel6 que no fue asi, que el ferrocarril en estas areas
no pudo cubrir todo el territorio por diversos factores (que a lo largo de los siguientes epi-
grafes se irdn enumerando) y que propicié la creacién de numerosos puntos de carga y des-
carga a lo largo de cada linea ferroviaria —en las estaciones, apeaderos y apartaderos— que
antes no existian y que estaban necesitados de transporte. No fue hasta la entrada galopan-
te del transporte automotor cuando la inercia de los tiempos les obligé a dejar la mula en el
establo y a aventurarse, si no querfan sucumbir, a adquirir los primeros camiones para tras-
ladar con ellos la mercancia a los habituales puntos de transbordo. Al cabo de los afios, los
nietos y bisnietos de algunos de aquellos arrieros y cargadores entablaron una seria compe-
tencia al tren, a la que este dltimo no pudo hacer frente.
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" [l Estado y las necesidades de capital hasta 1930

f La introduccién de este nuevo medio de transporte no fue gratuita para estas tres repd-
. plicas. Se necesitaba contar con capital para hacer frente a los pagos que conllevaba la cons-
truccion de los ferrocarriles (cuando éstos eran sufragados por el propio gobierno) y para
~ cumplir con las obligaciones a las que llegaban con Ios.conce5|onarlqs. Todo ello condujo,
or regla general, a que los tres estados buscaran el capital en el exterior o en los acaudala-
~ dos locales cuando no existia ta liquidez suficiente en las respectivas haciendas padblicas, la
~ ¢cual (como ya hemos comentado con anterioridad), venia siendo una constante desde los
~ albores de la independencia por el endeudamiento contraido para afrontar con los pagos de
~ material bélico, adquiridos entonces en el exterior.
; Posteriormente, esta hipoteca se irfa ampliando al urgirles la necesidad de contar con
‘metdlico para la refinanciacién de sus respectivas deudas y para acometer los diferentes pro-
ectos de obras pdblicas, entre los que se encontraban en lugar destacado los ferroviarios.
Pero la consecucion-de préstamos no fue tarea facil para ningin pais. A la inestabilidad eco-
“ pémica se sumé la politica y el cumplimiento de los pagos fue condicién necesaria para el
_ restablecimiento del crédito.

Con esta situacién de partida, el gobierno de Colombia no pudo acceder a un nuevo
préstamo hasta el afio 1863 en el que pudo vender 200.000 libras en bonos del London
County Bank para su inversién en obras publicas. Con este banco intent6 en 1866 realizar

"'una operacion similar, esta vez por un importe de 7 millones y medio de libras esterlinas,
pero acabd en un fracaso. Asf las cosas, en 1873 se vio obligado a negociar una refinancia-
cién de la deuda solicitando un préstamo por valor de 2 millones de libras esterlinas con un

_interés del 4%, de nuevo también con el London County Bank [Marichal (1988), p. 282]. Por

- aquellas fechas estaba vigente en Colombia la Constitucién de 1863, de cardcter federal, que
facultaba a cada uno de los Estados de la Confederacién Granadina a legislar en materia

ferroviaria y a contratar la construccién de ferrocarriles en sus respectivas jurisdicciones. De
todos ellos, fue el de Antioquia el que tomd un papel més activo en el fomento de infraes-
~ tructuras ferroviarias en su territorio.

La escasez de fondos puablicos obligé a que fueran los Estados federales de Colombia
los que entregaran la mayoria de las construcciones y explotaciones ferroviarias a los inver-
sores privados. Hasta la década de 1920, la principal fuente de ingresos de Colombia para
su inversién en la construccion de ferrocarriles fue la deuda interna, obtenida a través de la
expedicion de bonos del gobierno, cuyo interés se garantizaba adjudicando porcentajes
especificos de los ingresos aduaneros. Estos ingresos se incrementaron notablemente a par-
tir de la década de 1880 cuando se inici6 el auge de las exportaciones de café, lo cual reper-
cutié paralelamente en la construccén de ferrocarriles. En {a década de 1880 se contd, ade-
més con el porcentaje que recibia de los beneficios de explotacién del Ferrocarril de Pana-
ma @), de acuerdo con el contrato que contrajo el Gobierno de Colombia con la Panama
Railroad Co. en el afio 1850.

En Colombia, el ciclo alcista en la recaudacién aduanera se quebré en la década de
1920 con la crisis de posguerra, que repercutié a su vez en la reduccién de la venta de bonos
en los mercados. Pero desde comienzos de siglo la politica ferroviaria colombiana ya habfa
empezado a dar sintomas de cambio. El Estado se habfa propuesto tomar un papel méas acti-
Vo en materia ferroviaria. Por ello, la ratificacién del tratado Hay-Urrrutia con la promesa
hecha por los Estados Unidos de América de una indemnizacién de 25 millones de délares
por la pérdida de Panam4, llegé como una inyeccién a la vida econémica del pafs y reper-

2) El articulo de Antonio Santamarfa Garcia, que analiza en esta obra la repercusién del ferrocarril en la
region centroamericana, aborda el caso panamefio desde sus origenes. Por tanto, remitimos a é para tener una
vision més profunda de la que se ofrece en el presente articulo.
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cutié de manera notable en el ciclo de expansién ferroviaria que siguié a la Guerra de log
Mil Dias (1899-1903), oscureciendo a la fase de construcciones que corrié paralela al g, ke

de las exportaciones del café. Tras el cobro de la segunda cuota de la indemnizacién,

mercado de dinero norteamericano. En 1927 y 1928 se vendieron 60 millones de bongs

los cuales se dedicaron a la construccion de lineas ferroviarias. En total, se gastaron 90 millq
nes de ddlares en construccién de vias férreas desde 1923 hasta 1930 y otros 22 millones se

gastaron en equipos, reparaciones, edificios y otros gastos [Barphart (1977), pp. 268-272].
Otro tanto sucedid entre 1925 y 1929 con los Departamentos. Estos dedicaron 67 millones

de dolares para la realizacién de obras piblicas [Marichal (1988), p. 290]. Pero la afluenciy

de fondos cesé en 1929 al suspenderse el suministro de créditos, viéndose obligado e}

gobierno colombiano a suspender la mayoria de las obras iniciadas.
En Venezuela, hasta finales de siglo, la presencia del Estado en el fomento y la syb.
vencién de lineas ferroviarias fue mucho mas activa que la que se desarrollé en Colombia,

Hasta la recuperacién del crédito en la década de 1860, el gobierno venezolano sélo dis-

puso de unos ingresos modestos, que hacian imposible el financiamiento de una red ferro.
viaria con recursos propios del pais [Floyd (1976), p. 196]. Por ello, el gobierno nacional de
Venezuela solicité en el mercado londinense dos créditos por un valor total de dos millones
y medio de libras esterlinas para la refinanciacién de la deuda heredada de la extinguida
Repdblica de Gran Colombia y para sufragar proyectos de obras piblicas [Marichal (1988),
p. 283]. Con este capital se enfrenté a la tarea de promover la creacién de una red ferrovia.

ria, labor que realizé con mucha confianza en sus recursos y una extrema liberalidad, ase.

gurando por ley en el afio 1883 el pago del 7% del capital invertido por las empresas. Esta
garantia, que generé todo un aluvién de proyectos y de concesiones, repercutié en la cons-
truccién (en menos de veinte aftos) de la practica totalidad del sistema ferroviario del pais.
Pero a la vuelta de pocos afios, la garantia se torné en contra del erario publico al agotar las
arcas del Estado y ilevar a éstas al borde de la bancarrrota financiera. Para remediar este pro-
blema, el gobierno de Joaquin Crespo modificé la legislacién ferroviaria en 1892 y suprimio
la subvencién. Ademds, tuvo que suscribir en el afio 1896 un empréstito con el Diskonto
Gessellschaft de Berlin por un valor de cincuenta millones de bolivares, 36 de los cuales
quedaron de hecho en las manos del mismo banco al ser, é| mismo, accionista mayoritario
del Gran Ferrocarril de Venezuela y corresponderle a este dltimo la citada cantidad. Fue la
operacion crediticia exterior mds importante llevada a cabo por Venezuela en el siglo XIX y
tuvo como efecto inmediato una reduccion de la deuda interna por los abonos hechos por
el pago de la garantia del 7%, mientras que la deuda externa se incrementé en cincuenta
millones de bolivares [Harwich (1976), pp. 221-228]. El empréstito con esta firma bancaria
berlinesa fue la causa de un violento conflicto militar y diplomatico entre Alemania, Gran
Bretaia y el propio gobierno venezolano [Marichal (1988), p. 299]. En este contexto, desde
comienzos de siglo, con la llegada al poder de Juan Vicente Gémez, la dedicacién del gasto
piblico a infraestructuras se inclin a favor de la construccién de nuevas carreteras y del
mejoramiento de las existentes.

Ecuador no pudo obtener de nuevo préstamos del exterior en los cincuenta afios que
siguieron a 1830. En 1855 logré refinanciar la deuda que heredé del periodo de la Gran
Colombia. Dicha circunstancia condujo a que los recursos para los proyectos de obras publi-
cas, en general, salieran de los préstamos conseguidos a corto plazo en el interior del pais
[Deas (1991), p. 186]. Pero como veremos mds adelante los capitalistas nacionales se mos-
trardn bastante remisos a invertir en infraestructuras, tanto camineras como ferroviarias.

En el conjunto de la regi6n, los Estados no llegaron a emprender por si solos construc-
ciones y explotaciones ferroviarias hasta finales de siglo, y éstas no llegarian a representar
hasta la década de 1920 el 27%, aproximadamente, del total de las explotaciones ferrovia-
rias en activo en la regién (véase cuadro n.° 1). Hasta ese momento las finanzas publicas s6lo
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fue pagada en 1923, el Estado colombiano emple6 mas de 15 millones de délares en la Can&.-

truccion de ferrocarriles. Cuando se agotaron estos fondos, el gobierno nacional recurrig al

0Ofs
mediacién de Hallgarten & Company y Kissel, Kunnicutt & Company de Nueva York, 25 dé'

tervinieron para auxiliar a las construcciones que eran abandonadas a su suerte, al quebrar

s empresas concesionarias, o para afrontar el tendido y explotacién de aquellas las lineas

e no siendo inversiones lucrativas para los privados, tenfan que ser sufragadas por la
!

4 [ ser consideradas de interés general para el pais [Véase Marichal (1988), p. 94].

acion a

Legislacién y concesiones hasta 1930

Cuando se firmé el contrato con la Panama Railroad Co. por el que el gobierno de

.'&jolombia le concedid el privilegio para la construccion y explotacion del Ferrocarril de
panamd, apenas se contaba con una legislacién especifica en materia ferroviaria. La prime-
S (2 ley se formulé en el afo 1835 cuando el General Saqtandgr, como PreSIdentg Sje la Repd-
~ blica de Nueva Granada, hizo promulgar una norma disponiendo la construccién de ferro-

carriles en Colombia. Sabemos que la Constitucién de 1863 concedia a los estados federa-
les amplias facultades para la contratacién y la regulacién de su politica ferroviaria, pero esta
gltima se fue disefiando poco a poco. Pero no serfa hasta los afios 1871 y 1872 cuando la

formulacién tedrica comenzé a tomar cuerpo con la promulgacién de sendas leyes, las

namero 69 y 52 respectivamente, por las que se autoriz6 al Ejecutivo nacional la facultad
para otorgar concesiones para la construccion y explotacion de ferrocarriles a particulares y
empresas que se hubiesen formado con tal finalidad. En ambas leyes se estipulaba e! tiempo
de usufructo del privilegio en 50 anos, garantizandose al concesionario una garantfa de un
7% sobre el capital invertido, ademds de la libre importacién de los materiales. Se estable-
cfa también una subvencién global o por kilémetro y la donacién de tierras baldfas para pro-
mover la colonizacién de regiones despobladas. Al mismo tiempo se especificaban los cana-
les de financiacién que podian utilizar los gobiernos para sufragar los gastos que éstos gene-
raban. Los recursos se podrfan alcanzar, o bien por via de empréstitos con la banca extran-
jera o bien a través de la emisién de bonos con el fin de obtener los préstamos dentro del
pais [Ortega Diaz (1949)]. ) .

Durante el gobierno regeneracionista (1884-1899), que se desarrollé en Colombia
durante el auge de las exportaciones del café, se promocionaron las construcciones ferro-
viarias a partir de la promulgacion de la Ley n.° 104 de 1892 por la que se reconocia al
gobierno central amplias facultades en lo referente a la construccién de lineas ferrgas._Este
podia hacer las concesiones pertinentes y fijar las subvenciones para la construccién sin la
previa autorizacién del Congreso. El privilegio de explotacion se extendi6 a un maximo de
100 afos, al cabo de los cuales, la empresa quedaria en poder del Estado sin mediar pago
alguno. E! Estado podia recuperar la propiedad al cabo de los cincuenta afios por un valor
negociado previamente con el concesionario y después de 75 afios por la mitad de su valor.
La participacion estatal inclufa la cesién de tierras baldias y una subvencién de 10.000 pesos
por kilémetro de linea construida. También se autorizé por esta ley el traspaso de contratos,
practica que se generalizé ante los reiterados fracasos empresariales, ocasionando grandes
retardos en las construcciones [Brady y Long (1930), pp. 28-291. La ley ndmero 61 de 1896
también previé upa subvencion de 10.000 pesos por kilémetro de linea construida por los
Departamentos.

Acabada en Colombia la Guerra de los Mil dias, el General Reyes intenté poner orden
en el marasmo de construcciones inacabadas, sobre todo las que auspiciaron los Departa-
mentos. Asi, a través del Acto Legislativo nGmero 7 y la Ley 60 de 1905, se decretd una nueva
norma conocida como de «nacionalizacién», que afecté inicamente a los ferrocarriles depar-
tamentales. Estos vieron recortadas durante cinco afios las facultades que les otorgaba la
Constituci6n para legislar en materia ferroviaria y para contratar nuevas construcciones [Orte-
ga (1949), p. 5]. No se puede hablar por tanto de una nacionalizacién de los ferrocarriles
departamentales, sino mds bien que éstos perdieron sus competencias temporalmente.

En 1922 una nueva ley conferfa al Estado colombiano la potestad de suscribir contra-
tos con gobiernos o particulares para construir ferrocarriles, mejorar puertos y las principa-
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fes arterias fluviales del pais. Se cre6 un comité para el control de los créditos que fue desig;

nado por la Camara de Representantes y por el Senado. Se estableci6 un orden de prioriggs
des para las construcciones de interés especial para la nacién, entre las que destacaba, en
primer lugar, la que conectaba Bogotd con el bajo Magdalena y con el Oceano Atlntico, y
entre otras disposiciones, se contemplaba el uso de la indemnizacién que tenfa que abonar.

Estados Unidos a Colombia por la pérdida de Panama
mulaban en el plan [Brady y Long (1930), pp. 29-311.
Coetdneamente a las primeras disposiciones legislativas colombianas, se publicarop

para construir las lineas que se for.

similares estipulaciones en los contratos que privados y gobierno suscribieron en Venezye. -

la, aunque aqui se establecia un tiempo de duracién de las concesiones mds amplio que ¢f
dado en Colombia. Frente a los 50 afios de Colombia (en las legislaciones de 1871 y 1872)
en Venezuela se entregé la explotacién de los ferrocarriles a las empresas concesionarias po;.
99 afos. De igual manera, se entregaban al concesionario terrenos baldios a ambos lados de
la via y se les eximia de impuestos y de derechos de importacién de material ferroviario. A
estas condiciones se les sumaria por ley en el afio 1883, el pago garantizado de un 7% de|
capital invertido. Este nuevo beneficio fue el que verdaderamente animé a los inversores,
Prueba de ello fue el auge que tomaron a partir de entonces las construcciones y la con-
traccion de las mismas tras la retirada de la garantia del 7%, decisién tomada por el gobier-
no de Joaquin Crespo en 1892, cuando se hizo piblico el decreto en donde se establecia I3
nueva legislacion en materia de ferrocarriles. Los motivos que indujeron al gobierno de Cres-
po a modificar la legislacién ferroviaria tienen que ver con la carencia de recursos financie-
ros del gobierno, ya que las arcas piblicas se vieron sobrecargadas por el pago de esos inte-
reses y no quedo otra alternativa que solicitar un préstamo, el mayor de los que contraté
Venezuela en el siglo XIX, al banco berlinés Diskonto Gessellschaft. El estadounidense Sulli-
van apunta que con la garantia del 7% cualquier empresa ferroviaria se aseguraba el reem-
bolso de su inversi6n original en un fapso de 14 aiios, por muy ineficiente que fuera en su
explotacién [cf. Harwich (1976), p. 208].

2

Ferrocarril Central de Venezuela. Primera estacion de Caracas (La lustracion Espafiola y Americana).
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La legislacién venezolana en materia de ferrocarriles se torné mas restrictiva a partir de
1892. La med,ida més radlca}l para evitar el e}ndeudgmierlto del Estado con los f’erroca.rriles
e la supresion de la garantia del 7%. Ademds, se disponia que las empresas serian quienes
ontribuyeran ai Estado con un 5% del producto anual de sus operaciones. Se prohibi6 la
entrega de concesiones a empresas que no estuvieran legalmente constituidas, para evitar el
Joyante negocio que generaban los traspasos. Se estipul, aunque sin buenos resultados, que
las tarifas fuergn fijadas por e! gobierno (ya que éstas se habian mantenido altas durante toda
|a etapa anterior) y se procurd una mayor coordinacién, en cuanto a la explotacion, entre las
mpresas ferroviarias. Por ltimo, para obligar a las empresas a cumplir sus contratos se rea-
“girmaba la concesién de tierras baldias a ambos lados de la via, pero condicionando su entre-
; a finalizacién de los tramos contratados 3).
En Ecuador el primer decreto legislativo en materia ferroviaria data del afio1861 en el
\que se dio luz verde al gobierno para la blisqueda de inversores nacionales o extranjeros y
e propusieron las rutas prioritarias, entre las que destacaba la unién entre Quito y la costa.
Las ventajas que se concedieron a los concesionarios no fueron homogéneas para todos los
ferrocarriles. Los afios por los que se otorgaba la concesién variaron desde los 50 afios en el
Ferrocarril Sibambe-Cuenca a los 99 afios del Central Railway of Ecuador (entre Manta y
~ Santa Ana), pasando por los 75 afios por los que fue concedido el Ferrocarril Guayaquil-
Quito. Algo similar sucedi6 con las garantias que se dieron al capital invertido. En unos con-
 tratos se estipuld el pago de un porcentaje sobre el capital invertido, el cual oscilé entre el
4% y el 6%, o el pago de una cantidad fija al afio. Las empresas tuvieron bastantes trabas
para cobrar el capital garantizado por el gobierno, contribuyendo a agravar la dificil situa-
' cién econdémica que padecian. Por regla general las lineas ferroviarias revertirian gratuita-
mente al Estado una vez hubiera transcurrido el tiempo de concesién; pero éste no llegé a
~ agotarse en ninguno de los casos al ser nacionalizadas, la practica totalidad de las que con-
tinuaban en activo, en las décadas de 1930 y 1940.

.'g'aa I

Las empresas: origen y procedencia del capital privado hasta 1930.

Como hemos venido adelantando, las empresas que operaron ferrocarriles desde los
~ primeros afios de implantacién de éstos en la regién y hasta el final de la década de 1920
fueron en su mayoria privadas y, en un porcentaje elevado, de procedencia extranjera. Todas
ellas buscaban la amortizacién rapida del capital invertido y las subvenciones y privilegios
de exencién de aranceles e impuestos que traian aparejadas la practica totalidad de las con-
cesiones. Estas facilidades ayudaron a la ampliacion de mercados y al incremento de pedi-
dos a las industrias de material ferroviario de sus respectivas naciones de origen.

En el cuadro nlmero 1 hemos agrupado al conjunto de las empresas ferroviarias de la

regién que han sido estudiadas para el presente trabajo. En €él, observamos como hasta el afio
1920 inclusive, las empresas de capital privado representaban un 57% del total de kiléme-
tros de red ferroviaria en explotacién habiendo tenido su maximo en el afio 1895 cuando
este porcentaje rondé el 89%.
Alos porcentajes mencionados hay que afadir el que representaban las empresas cons-
tituidas por capital mixto (conjuncién de capitales piblicos y privados), que hasta el afio
1920 estuvieron siempre por encima de las pablicas. De los tres pafses analizados fue Ecua-
dor en donde existé un mayor niimero de empresas de capital mixto, ya que, durante el pri-
mer cuarto del presente siglo, sobrepasaron el 60%, afos de fuerte efervesencia en la cons-
truccién ferroviaria.

3) Véase: CENTENARIO DEL MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS. Influencia de este Ministerio en el desa-
rrollo (1874-1974) (1975). Caracas, pp- 162-164.
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" Llegada del primer tren a la estacion provisional de El Encantado. Venezuela (La ilustracion Espafiola y Americana).

sus préstamos a que el gobierno colombiano pudiera concluir su plan de obras ferroviarias,
una vez que hubo agotado los recursos de la indemnizacién por la pérdida de Panama.

En cuanto a la participacién del capital britanico, en el cuadro nimero 3 hemos reco-
gido la informacion cuantitativa que aporta Rippy (1966) para estos tres paises. El grupo de
afios en los que existe mayor homogeneidad de datos para los tres Estados es el comprendi-
do entre 1880 y 1913, a pesar de no contar con el montante de la inversién britdnica en
empresas ferroviarias ecuatorianas para los afios 1880 y 1890 (que entendemos era practi-
camente inexistente al no producirse el despegue del negocio ferroviario en Ecuador hasta
la primera década del siglo XX). Entre Colombia y Venezuela se pueden establecer mayores
contrastes. Se observa como el porcentaje miximo de inversién de capitales britdnicos en los
ferrocarriles venezolanos lleg6 a su ctilmen en 1890, con un 42%, y cémo casi al compds
de la retirada de la garantfa del 7% en el afio 1892, la presencia de capital britanico se redu-
jo y fue perdiendo peso con respecto al total de sus inversiones hasta quedarse en sélo un
13% en 1928, justo en el afio en el que el total de los capitales invertidos por el Reino Unido
en Venezuela llegé a su punto més alto, rebasando los veintiseis millones de libras. Recor-
demos que en esta década se encontraban en pleno apogeo las inversiones en las empresas
de extraccién petrolifera.

Las inversiones britdnicas en Colombia fueron, por lo general, siempre menores que las
que se produjeron en Venezuela aunque, en relacién a los porcentajes de inversién en
empresas ferroviarias, éstas siempre fueron mayores que las venezolanas, con la excepcién
del afio 1880 en el que la lucrativa garantia del 7% atrajo al capital hacia su pais vecino.

En 1913, de los tres paises es Ecuador en donde la préctica totalidad de la inversién bri-
tdnica se concentraba en empresas ferroviarias. Hay que destacar que en 1913 se inaugura-
ba el primer tramo del Central Railway of Ecuador y que la presencia de capitales britanicos
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Cuadro 3. Capitales Britanicos invertidos en ferrocarriles y en otras actividades econémicas
en la region de la Gran Colombia (1880-1949)

§ n
Colom'lzla Colombia % Venezufla Venezuela % Ecuadgr Ecuador %
- Inversion . Inversion . Inversion .
Afios Ferrocarriles|  respecto Ferrocarriles|  respecto Ferrocarriles|  respecto
fotal Libras al total i Libras al fotal el Libras |
Libras Libras Libras a total
—
1880 3.073.373 569.800 18,54 7.564.390 625.000 8,26 1.959.380 N.D. N.D.
1890 5.399.383 | 1.792.800 332 9.846.219| 4.157.369 42,22 2.189.48C N.D. N.D.
1913 6.654.094 | 3.265.220 49,07 7.950.009 | 2.746.000 34,54 2.780.974 | 2.597.000 W
1928 7.548.246 | 2.652.930 35,15 26.372.176 | 3.437.520 13,03 N.D. N.D. W
1939 5.797.087 N.D. N.D. 18.888.408 N.D. N.D. 4.363.609 N.D. N.D.
1949 5.280.917 N.D. N.D. 11.882.017 N.D. N.D. 4.363.609 N.D. N.D.

N.D.: No disponible
Fuente: J. Fred Rippy (1966). British investments in Latin America, 1822-1949, Connecticut, pp. 25, 34, 37, 39, 68,
76,78 y 85.

habfa contribuido favorablemente a la terminacién del Ferrocarril Guayaquil-Quito, empre-
sa de capital mixto. Todo esto muestra que el negocio ferroviario en Ecuador no habfa hecho
nada mds que empezar y que ya daba muestras de madurez en Colombia y Venezuela.

A pesar de no contar con datos para el total de los tres paises a partir de 1913, y a tenor
de la bibliograffa consultada, podemos afirmar que tras la Primera Guerra Mundial, el capi-
tal britdnico continué manteniendo Jos mismos niveles de presencia en sus empresas ferro-
viarias (en relacién con el resto de las naciones con intereses ferroviarios) y no se advierte
ningun relevo por capital procedente de otros pafses. Fueron los procesos nacionalizadores
y los cierres de algunas de sus explotaciones los que dieron el adi6s definitivo al capital bri-
tanico en estas latitudes.

Por Gltimo, hay que hacer una referencia a las empresas extranjeras de capital de dificil
filiacién. Se trata de los proyectos ferroviarios que emprendié en Colombia el ingeniero cuba-
no, formado en los Estados Unidos de América, Francisco José Cisneros. Sus empresas conta-
ron con el apoyo de capitales estadounidenses y de capitales de cubanos exiliados en los Esta-
dos Unidos de América y Europa. Y a éstos se les sumarfa con toda probabilidad capitales
nacionales, ya que Cisneros fue un hombre emprendedor que involucraba facilmente a los de
su entorno. Fue innovador por la utilizacién de materiales de construccién locales y por la
implantacién en sus empresas del sistema «joint-stock», en el que el piblico y sus empleados
tuvieron participacién financiera. A pesar de ello animé siempre al gobierno de Colombia a
que fomentara las inversiones extranjeras. Tras la Guerra Civil colombiana de 1885 registr6 a
sus empresas en Londres [Horna (1973), pp. 76-90 y Horna (1994), p. 30-311.

El proceso de construcciones hasta la década de 1920

Las condiciones climdticas y orograficas de esta regién septentrional de Sudamérica no
eran las mds benignas para una ejecucién répida, y a la vez sélida, de las obras pablicas. Por
una parte, las elevadas cordilleras andinas que cubren gran parte del territorio de los tres paf-
ses y, por otra, la frondosa y extensa vegetacion selvdtica que abarca de igual modo a los tres
estados, se revelaron como factores que restringieron severamente el espacio en donde se
tenfan que asentar los tendidos ferroviarios, destindndose las zonas costeras y los valles inter-
medios para este objeto. Las zonas més abruptas también llegaron a sentir en su seno el paso
del ferrocarril, pero éste llegé de una manera casi heréica tras procesos de construccién muy
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. dilatados. Buena prueba de lo que decimos sucedié en la construccién del Ferrocarril Gua-
= aquil-Quito que llegé a su término cuarenta afios después del comienzo de las obras, cuan-

do la aportacién de nuevos fondos ayudaron a la resolucién de los imnumerables problemas
. técnicos que a los ingenieros depard la cordillera andina. Por tanto, la configuracién mon-

tafiosa constituyé un grave impedimento para la construccién de las lineas férreas y para
alcanzar la ansiada integracién de todo el territorio a través del ferrocarril. De esta manera,
no es dificil comprender la timidez de dirigentes politicos y empresarios para enfrentarse a

_ |a decision de construir vias férreas [Mac Greevey (1979), p. 259].

A continuacién se analizan las construcciones llevadas a cabo hasta 1925. Se ha opta-
do por ese afo en funcién de los mapas que aparecen en la Guia, a los cuales remitimos

como complemento visual del presente epigrafe.

; La construccién del Ferrocarril de Panama significé para la nacién colombiana su pri-
mer paso en la carrera por la incorporacién de ese medio de transporte en su territorio. A
ello contribuyé tanto la bonanza econémica que a finales de los afios cuarenta trajo el des-
cubrimiento de los yacimientos de oro en California como la incorporacion de grandes terri-

torios en el Suroeste, tras la guerra de los Estados Unidos de América con México (1848).

Ambos hechos arreciaron la necesidad de acelerar la comunicacién entre las costas Este y
Qeste de los Estados Unidos. Por tal motivo los inversores estadounidenses que habian cons-
tituido la Panamé Railroad Co., conocedores de la falta de vias de comunicacioén terrestres
entre ambas fachadas oceéanicas, solicitaron la construccién de un ferrocarril en el istmo que
diera continuidad por via férrea a los buscadores de oro y a los colonos que, llegados en
barco desde la costa Este estadounidense y desde Europa, necesitaban recorrer ese corto
tramo para volverse a embarcar de nuevo rumbo a la costa Oeste estadounidense ©).

Tuvieron que transcurrir veinte afios hasta que Colombia diera un nuevo paso en cuan-
to a construcciones ferroviarias. El incremento de las exportaciones de quina y sobre todo
del café impulsaron las construcciones ferroviarias en Colombia de una manera clara. La
descentralizacién que resultaba de la existencia de un Estado federal propicié a que hasta
1886, cada Estado tomase la iniciativa de desarrollo ferroviario y se preocupara de estable-
cer una salida hacia el mar por medio del ferrocarril, para sacar por él los productos al mer-
cado exterior. Esto explica el que las primeras lineas, dispersas y aisladas, concedidas a
diversas compafifas privadas tuvieran anchos diferentes y sirviesen prioritariamente para
conectar las ciudades importantes con los puertos fluviales méas cercanos, en donde la carga
se trasbordaba al barco de vapor.

Seglin se observa en el cuadro nimero 4, en el periodo comprendido entre los quin-
quenios 1881-1885 y 1896-1900 se pasé de los 185 km a los 613 Km respectivamente. Mac
Greevy (1979) califica al periodo 1880-1910 como poco 4gil en materia de construcciones,
ya que en esa época el pafs ejecutd sélo un 21% adicional del total de lineas construidas
durante toda su historia. En 1900 los tramos de via tendidos en Colombia eran de corta
extension y conectaban las zonas de produccién cafeteras con los puertos fluviales de los
rios Magdalena y Cauca. Con las mismas caracteristicas lleg6 a los principales puertos del
Atlantico y del Pacifico conectando a éstos los puertos fluviales mas préximos. También se
hizo lo propio en la frontera venezolana, el Ferrocarril del Clicuta permitié acortar el tiem-
po de viaje hasta el Lago de Maracaibo y senté las bases para su futura unién por via férrea
(lograda afios después) con el venezolano Gran Ferrocarril del Tachira.

Entre 1881 y 1900, Venezuela construyé la préctica totalidad de su sistema ferroviario.
Seglin se observa en el cuadro nimero 4, durante los diez afios que se mantuvo vigente la
garantfa del 7% se construyé la préctica totalidad de la red ferrovaria que se puso en explo-
tacién en suelo venezolano. A partir de la supresién se redujo ostensiblemente el porcenta-
je de los kilémetros construidos con respecto al quinquenio anterior. Se pasé de un 223,59%

4) Véase, en esta misma obra, el articulo de Antonio Santamaria Garcia sobre Centroamérica y Panamd.
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Cuadro 4. Evolucién de las redes ferroviarias de Colombia, Venezuela y Ecuador
(1851-1995). Medias quinquenales

e —
Colombia Venezuela Ecuador
Porcentaje Porcentaje M
] ) Total K. construido Total Km. construido Total K. construidg
Quinguenio Km. construidos on Km, construidos on Km. construidos o
quinquenio quinquenio quinguenip
anterior anterior anterior
1851-1855 56 56 100 0 0 0 0 0 0
1856-1860 82 26 46,43 0 0 0 0 0 0
1861-1865 82 0 0 0 0 0 0 0 0
1866-1870 82 0 0 0 0 0 0 0 0
1871-1875 104 22 26,83 0 0 0 12 12 100
1876-1880 10 6 577 72 72 100 48 36 300
1881-1885 185 75 68,18 114 42 58,33 48 0 0
1886-1890 315 130 70,27 195 81 71,05 64 16 33,33
1891-1895 444 129 40,95 631 436 223,59 68 4 6,25
1896-1900 613 169 38,06 855 224 35,5 68 0 0
1901-1905 618 5 0,82 861 6 0,7 83 15 22,06
1906-1910 812 194 31,39 861 0 0 400 317 381,93
1911-1915 1.027 215 26,48 885 24 2,79 589 189 47,25
1916-1920 1.194 167 16,26 945 60 6,78 641 52 8,83
1921-1925 1.505 n 26,05 965 20 2,12 687 46 7,18
1926-1930 2.239 734 48,77 989 24 2,49 973 286 41,63
1931-1935 2.888 649 28,99 989 0 0 1.102 129 13,26
1936-1940 3.030 142 4,92 989 0 0 1.067 -35 -3,18
1941-1945 3.104 74 2,44 1.033 44 4,45 1.078 n 1,03
1946-1950 3.048 -56 -18 970 -63 -6,1 1.1 33 3,06
1951-1955 2.767 -281 -9,22 778 -192 -19,79 1.14 3 0,27
1956-1960 2.789 22 0,8 702 -76 -9,77 1.085 ~29 -2,6
1961-1965 3.070 281 10,08 756 54 7,69 1121 36 3,32
1966-1970 2.966 ~104 -3,39 449 -307 -40,61 1.066 =55 4,91
1971-1975 2.549 -417 -14,06 449 0 0 1.051 -15 -1,41
1976-1980 2.390 -159 -6,24 449 0 0 966 -85 -8,09
1981-1985 2.390 0 0 489 40 8,91 966 0 0
1986-1990 2.450 60 2,51 537 48 9,82 966 0 0
1991-1995 2.295 -155 -6,33 586 49 9,13 966 0 0

Fuente: Elaboracién propia, a partir de las fuentes bibliogréficas y estadisticas consultadas.

en el quinquenio 1891-1895 a un 35,5% en el siguiente. Las Gnicas construcciones que se
Ilevaron a cabo con posterioridad a dicha eliminacién fueron las que alentaron los capitales
nacionales: el Gran Ferrocarril del Tdchira y el Ferrocarril de Trujillo, ambos localizados en
la regién andina. Su construccién coincidié con el desplazamiento de la produccién de café
hacia el noroeste. Los mapas de 1880 y 1900 (Véase Guia) muestran, al igual que en Colom-
bia en los mismos afios, un sistema ferroviario localizado en el centro-Norte, muy segmen-
tado, sin conexi6n entre las diferentes |ineas por la diversidad de anchos y plenamente vol-
cado, en cortos tramos, desde el interior hasta el Atlantico y el Lago de Maracaibo.
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Ecuador ofrece un panorama todavia mas desolador. Hasta 1900 solamente se abrie-

'~ on al trafico 68 kilémetros de vias, todas ellas correspondian al Ferrocarril Guayaquil-
- Quito, proyecto que iniciado en la década de 1870 no estuvo definitivamente acabado

hasta el afio 1908. - .
Con la entrada en el nuevo siglo se agilizaron las construcciones, sobre todo en Colom-

3 biay Ecuador. En Venezuela que, a finales de siglo, habia llegado al maximo ndmero de kil6-
“metros de red, sélo se registraron timidos avances.

En Colombia se pasé de 618 km en el quinquenio 1901-1905 a 1505 km en el quin-
uenio 1921-1925. En este incremento ya se recoge la pérdida del Ferrocarril de Panama al
segregarse este Departamento en 1903 y constituirse, por el apoyo pre,stado por los Estados
Unidos de América, como nuevo Fstado mdepenfile.n,te con soberania propia. Durante la
residencia del General Reyes (1904-1909), que sigui6 a la terminacion de la Guer/rg Civil
de los Mil Dias, la construccién de ferrocarriles fue una parte est/ancnal de la politica de
reconstruccion y progreso que llevé a cabo este gobernante. Ademds, al retirarse de l.a) pre-
sidencia dejé sentadas las bases que permitieron continuar con actividad la construccién de

“terrocarriles y extender el kilometraje de vias en servicio [Poveda Ramos (1985), pp. 169-

171]. El resultado, en 1925, fue un poco mas satisfactorio que el logrado en 1900. Pero las

~ caracteristicas del sistema ferroviario eran précticamente similares, la capital no tenia cone-
~ xién con ninguna de las costas y las principales ciudades estaban aisladas unas de otras. Dos

novedades importantes de este periodo fueron, por una parte, la ampliaci@n del Ferrocarril
del Pacifico al que beneficié enormemente la apertura del Canal de Panamd en el afio 1914,
ya que propici6 que las inversiones en construcciones ferroviarias se derivaran hacia este
océano y que las mercancias que se exportaban buscaran ahora el puerto de Buenaventura,
en el occidente del pafs. Y, por otra, el establecimiento en territorio colom.br.a,no del enlace
ferroviario con Venezuela, primera y Gnica conexién internacional que existié en estas tres
republicas ©). . o .

En Ecuador el saldo de kilémetros de via construidos al finalizar el primer cuarto de
siglo fue espectacular en relacién con los existentes al comienzo del mismo. El mdximo

Gréfico 1. Evolucion de las redes ferroviarias de Colombia, Venezuela
y Ecuador (1851-1995)
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(5) Véase Barnhart (1977), p. 266 y Mac Greevey (1979), pp. 261-263.
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. En Colombia, el Estado gasté sumas enormes para cancelar bonos ferroviarios, asumir
obras directamente, comprar ferrocarriles privados a altos precios y subsidiar a constructo-
| s y a contratistas /[Poveo!e; Ramos (1985), pp. 206-207]. Al jgual gue en .Venezuela, en
Colombia se incurrio también en elevados costes de construccién que condujeron a la quie-
\pra @ NO pocas empresas.
- ya en la década de 1920 estos costes de construccion subieron por los efectos de la Pri-
' nera Guerra Mundial: se incrementaron los precios de los equipos importados y el de los
internos. En el decenio siguiente, en cambio, disminuyeron los costes sin que se viera afec-
tada la calidad de los materiales empleados en la realizacién de las obras.
A las inversiones para la construccion de la infraestrucutura habria que sumar las que
supusieron la adquisicién del material rodante, de los carriles y traviesas, del carbén para la
. iraccién y, como no, el importe de los salarios del elevado niimero de personas que se
empled en la penosa tarea de tender la via.
; La practica totalidad de la historia ferroviaria de estos tres paises estd marcada por su
dependencia tecnol6gica del exterior. Arias de Greiff (1986) aporta en su obra datos sobre la
adquisicién de locomotoras para los ferrocarriles colombianos. De ellos se desprende que la
compra del material motor aument6 en proporcién directa a la terminacién de las lineas
ferroviarias, que el porcentaje mayor de las adquisiciones se hizo en los Estados Unidos de
América, seguidos de Alemania, Inglaterra, Bélgica y Checoslovaquia y que el perfodo en el
que mejor se dot6 a la red ferroviaria en cuanto a locomotoras fue en la década de 1920
cuando se recibié la indemnizacién por la pérdida de Panama.

En Venezuela, los ferrocarriles britanicos se aprovisionaron principalmente del carbon
extraido y del material rodante construido en Gran Bretaia. Sucedié de idéntica forma con
ol Gran Ferrocarril de Venezuela, de capitales alemanes, que compraba sus pertrechos en
aquél pafs [Platt (1972), p. 298]. En Ecuador sucedié lo mismo vy los ferrocarriles solamente
se sirvieron de la madera del pafs para la transformacién de la misma en traviesas.

En cuanto a la demanda de mano de obra, debemos resefiar la atraccién migratoria que
supuso el inicio de las construcciones. Por ejemplo en Ecuador la poblacién de la sierra era
bastante remisa a trabajar en el tendido de la via por los peligros que las obras entrafiaban y
por estar escasamente integrada en un sistema de produccién capitalista. Por tal motivo, los
empresarios contrataron a brigadas enteras de trabajadores procedentes de Asia, «coolies»,

y de Jamaica.
Por el lado de la oferta, la puesta en explotacién de los primeros ferrocarriles generé en

Vista de un aL_Jtoferro en la Nariz del Diablo. Ecuador
(Empresa Nacional de los Ferrocarriles Fcuatorianos).
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;:ncremen.to se registr6 en el quinquenio 1906-1910 cuando se concluyeron las obras del
errocarril Guayaquil-Quito y su prolongacién hasta Ibarra por el Norte y hacia Salinas por

1e?el Suroeglte. Contribuyeron ?Idcrecimiento del sistema la puesta en explotacién de tres
rrocarriles costeros, vinculados a la exportacién del i
el cacao vy, en
jerrocar p Y, menor medida, del
110kEn Venezuela el incremento en el mismo perfodo (1900-1925) fue tan solo de
m. Las adiciones de tramos se dieron principaimente en los ferrocarriles que se

extendian por la costa, aunque manteni i
: i eniendo las mismas constantes de desc i6
falta de integracién. onexion y de

Las repercusiones econémicas de los ferrocarriles hasta la década de 1930

Por el lado)de. la demanda, la construccién y puesta en explotacién de los ferrocarriles
en estas tres repdblicas gener6 unos costes para poder hacer frente a los pagos de las garan-
tias y subvenciones que se recogian en los respectivos contratos de concesién. A éstos ha
que sumar las elevadas inversiones en que incurrieron los constructores, al ambaro del inte>j
rés garantizado. En Venezuela los gastos de construccién se elevaron en algunos casos, mu
por encima de las necesidades reales que planteaban las obras a ejlecutar. Alfredo Jal,m hg
estimado que para principios del siglo XIX el coste medio por kilémetro construido en los
ferrocarriles venezolanos fue de 226.165 bolivares [Jahn (1926), p. 201.
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primera instancia un abaratamiento de los costes con respecto a los que ofrecian hasta ese
momento los medios convencionales de transporte y una reduccién de los tiempos de viaje.
En el caso de Colombia se pudieron ofrecer fletes que eran un 65% mds baratos que los que
se pagaban cuando eran acarreados a lomos de mula y se redujo el nimero de dias emple-
ados en recorrer las distancias existentes entre las plantaciones y los puertos [Poveda Ramos
(1985), pp. 142-145]. En el transporte del café es donde podemos encontrar los ejemplos
mis clarificadores. Los cafeteros colombianos requerfan de un medio de transporte que redu-
jera los elevados costes que acarreaba el transito del producto desde la plantacién hasta los
puertos fluviales y desde ahi a los maritimos. El encarecimiento de los fletes internos moti-
vaba un incremento del valor final del producto en el mercado de destino, el cual dejaba de
ser competitivo con respecto al que ofertaban otros paises. Esta circunstancia capital influyé
de manera decisiva para que se construyeran ferrocarriles a partir de la década de 1880 y
que el aumento de las exportaciones de café fuese directamente proporcional al de los kil6-
metros de ferrocarriles construidos entre 1885-1934 ©).

Fueron los ferrocarriles, ademds, factor importante en la colonizacién de nuevas tie-
rras y en la puesta en valor de las mismas. En Colombia, en el Norte antioquefio, la sola

(6) Véase Arias de Greiff (1986), pp. 25-26 y Beyer (1977), pp. 245-249.
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posibilidad de que en pocos afios se pudiera contar con un medio de transporte econémi.
co, como lo era el ferrocarril, hizo que se comenzara a cultivar el café en las zonas mon.
tafiosas y que en 1883 se importaran las primeras despulpadoras y trilladoras [Arias de
Greiff (1986), pp. 25-26]. Eslabonamientos similares se produjeron con otros productos en
otras regiones. _

En Venezuela, la apertura al tréfico del tramo ferroviario entre Tucacas y las Minas de
Aroa, resulté positiva tanto para el gobierno como para los inversionistas, pues el volumen
de cobre exportado a Inglaterra fue en constante aumento durante la segunda mitad del Sep-
tenio de Guzman Blanco y a lo largo de la década de 1880. La entrada en servicio de los
ferrocarriles en las zonas cafeteras generd un abaratamiento, aunque en menor medida que
en Colombia, de [os fletes al completarse las lineas en toda su extensién. Alin asi, la llegada
del ferrocarril a las zonas rurales no eliminaba las otras formas tradicionales de transporte:
las recuas de mulas y los vapores de rio. Se puede hablar de una complementareidad de los
diferentes medios: las mulas aseguraban el recorrido desde las haciendas y demds centros de
produccion hasta la estacién mas cercana [Harwich (1976), p. 209).

En Ecuador la terminacién del Ferrocarril Guayaquil-Quito contribuy6 a articular e inte-
grar el precario mercado interno de productos entre las poblaciones de la costa y la sierra,
reduciendo el nlimero de dias empleado en transportar la mercancfa y eliminando las rup-

turas de carga que se producian antafio, al tener que transbordarla desde la mula al barco de
vapor y viceversa.

El transporte y los resultados econémicos hasta 1930

Ya hemos adelantado que la circulacién de los primeros servicios ferroviarios en la
region estuvo vinculada, principalmente, al transporte de las materias primas que se pro-
ducian en el drea de influencia méds préxima al ferrocarril. Desde la década de 1870
hasta la de 1930, los ferrocarriles y las materias primas vivieron una relacién simbidtica
que beneficié a ambos en igual medida. El café en Colombia y Venezuela, el cacao y el
banano en Ecuador, junto con otro buen nimero de productos encontraron en el ferro-
carril la condicién sine qua non para la expansién de sus dreas de cultivo, incrementar
la produccién y transportar a ésta hacia los puertos maritimos sin que se viera mermada
su calidad.

En ef caso de Colombia la relacién entre kilémetros de via construidos y el incremen-
to de las toneladas transportadas es sumamente clara. Son afios en los que se vivié una
«época dorada» para el transporte del café por ferrocarril. En el decenio de 1920, el café
represento entre el 69% y el 80% del total de las exportaciones colombianas. La apertura en
1914 del Canal de Panama impuls6 la desviacién del transporte hacia los puertos del Paci-
fico y la terminaci6n de los trabajos de construccién del denominado Ferrocarril del Pacifi-
€o, que en pocos afios incrementd considerablemente la mercancia cargada a los puertos de
Occidente [Mac Greevey (1979), pp. 261-263].

En Venezuela el mayor incremento del transporte ferroviario se registré en la década
de 1920, afios en los que paradéjicamente finalizé el ciclo de exportaciones cafeteras en el
pais y comenzé el declive mismo del ferrocarril. La irrupcién del vehiculo automotor y el
incremento de fondos para la construccién de carreteras dieron un temporal adiés al tren
en esta nacién. En Ecuador la conclusién de los trabajos de construccién del Ferrocarril
Guayaquil-Quito contribuy6 al relanzamiento y agilizacién de los secuiares intercambios
de productos entre la sierra y la costa y a la movilizacién de productos que hasta ese
momento se encontraban fuera de circulacién en los mercados como el maiz, la harina y
las patatas, las cuales comenzaron a exportarse con algin éxito [Cardoso y Pérez Brignoli
(1979), p. 571. A su vez, los ferrocarriles en Ecuador contribuyeron a la exportacién del

cacao en un primer momento y, posteriormente, del banano, aunque en menor medida que
el anterior producto.
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Como resultado de todo lo anterior el balance econémico de la explotacién ferroviaria
de las empresas de la regién fue en general bastante positivo para los tres paises. La ausen-
cia de déficits fue la tonica general, reflejo fiel de los incrementos de transporte y de la nula
competitividad con otros medios.

Las fuentes de financiacién del periodo hasta el inicio de la década de 1980

El perfodo que analizamos a continuacién, arranca en un contexto socioeconémico
marcado por la depresién de 1929. Este nuevo escenario econémico impulsé, como vere-
mos ahora, todo un replanteamiento del papel del Estado y de los inversores privados. Por
una parte, los primeros intervinieron de una manera evidenFe en los fe}rro.carriles _(para ocu-
par el hueco que dejaba la inversion privada) hasta nacionalizar a la préctica totalidad de las
empresas ferroviarias e integrar la gestién y explotacion en una dnica empresa estatal. Y por
otra, los segundos (tras el estallido de la Segunda Guerra Mundial) tendieron, por lo general,
‘al repliegue de sus inversiones. A consecuencia de ello las explotaciones ferroviarias se
resintieron, acosadas ademds por la irrefrenable ascensién del transporte por carretera, e ini-
ciaron un tortuoso camino que las condujo al cierre o a la nacionalizacion.

La procedencia de los capitales para el fomento y construccién de nuevos ferrocarriles
en la presente fase marca una primera diferencia con el periodo anterior. Los escasos creci-
mientos que se registraron en las redes ferroviarias (con la excepcién de Colombia en la
década de 1930) motivaron la reduccién del monto total de inversiones en ferrocarriles, la
forma en la que éstas se canalizaron y su origen.

Aguada y puesto de venta de comidas en la linea
Guayaquil-Quito. Ecuador (Enzo Pifferi).
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Como consecuencia del repliegue de las inversiones privadas, correspondi6 al Estadq
asumir el elevado precio que generaron la culminacién de los proyectos ferroviarios inicia-
dos, la materializacién de otros que ain no habian comenzado su andadura y la indemni.
zacién que, en algunos casos, se tuvo que pagar a los propietarios de las empresas naciona.
lizadas para que estas revirtieran al patrimonio del Estado.

En Colombia, la suspensién de acceso al crédito exterior en 1929 habia obligado af
Estado a postergar para otros afios la construccién de obras publicas. Tras un corto Japsus,
hacia 1932 y 1934 los gobiernos de Olaya y Lépez Pumarejo reiniciaron con capital publi-
co la construccién de varias lineas férreas. Su empefo fue una aplicacién prictica de log
principios keynesianos para superar los efectos de la crisis de 1929. Se intensificé el gasto
publico en obras de infraestructura como forma de generar empleo y reanimar la demanda
de la economia, y también.de integrar el mercado nacional [Poveda Ramos (1985), pp. 199-
202]. Para 1939 se pensaba que los beneficios de la explotacién, serfan suficientes para
amortizar un préstamo considerable. Después de deliberaciones, el Congreso autorizé en
ese mismo afo al gobierno para emitir 15 millones de pesos en bonos con los que finan-
ciar la construccién del programa disefiado en 1936. Durante cinco afios se expidieron
cinco millones de pesos en bonos de 20 afios al 6%, y los ingresos se dividieron entre los
diversos proyectos.Sin embargo, a mediados de los afios cuarenta los beneficios se reduje-
ron (véase Guia) y ya en la década de 1950 comenzaron a aparecer los déficits. Esta cir-
cunstancia motivo a buscar medios alternativos de financiacién o suspender las construc-
ciones. Por tanto, en 1945 se creé el Fondo Nacional Ferroviario, cuya dnica fuente de
ingresos provenia de los beneficios de un impuesto al cambio de los billetes extranjeros.
Esta ley ordend la inversién de 10 millones de pesos anuales en la construccién de ferro-
carriles, y el dinero deberfa garantizarse con nuevas emisiones de bonos o, de fallar éstas,
con préstamos.

Desde 1930 hasta 1948 se gastaron fuertes sumas de capital en Colombia para la
ampliacion de lineas, pero no se llegaron a alcanzar las metas que se propusieron en los pla-
nes de 1922 y 1936. Por contra, los ferrocarriles nacionales, que desde 1931 venian siendo
administrados por el Consejo Administrativo de los Ferrocarriles Nacionales, incrementaron
su deuda [Barnhart (1977), pp. 289-291].

La dltima inversién de envergadura por parte del gobierno colombiano se materializé
a comienzos de la década de los sesenta cuando se terminé la construccion del Ferrocarril
del Atlantico ~entre La Dorada y Fundacién-, afiejo proyecto que se desarrollé durante los
gobiernos de los Presidentes Gémez, Rojas Pinilla, La Junta Militar y Lleras Camargo y que
vino a culminar la ansiada unién con los puertos del Atléntico, cubriendo asi el vacio ferro-
viario entre el interior y la costa Norte.

En Venezuela, durante este periodo (1930-1980), la inversién del Estado en construc-
ciones ferroviarias fue muy escasa. Unicamente se destinaron fondos para la construccién
del Ferrocarril El Palito-Palmasola (obra ejecutada y entregada en 1947 por la firma danesa
Christian & Nielsen), para la inauguracién del Ferrocarril Barquisimeto-Puerto Cabello (que
fue en realidad una obra de adecuacién de antiguos tramos pertenecientes de los ferrocarri-
les Bolivar, El Palito-Palmasola y Puerto Cabello-Valencia) y para la reparacién del Ferroca-
rril Guanta-Naricual. La inversién privada directa en ferrocarriles de origen extranjero no
desaparecié de este pais. A mediados de la década de 1950 llegé de manos de capitales pro-
cedentes de los Estados Unidos de América. Concretamente, la Orinoco Mining Company,
subsidiaria de United States Steel Company, y la Iron Mines Company, subsidiaria de la Beth-
lehem Steel, construyeron e iniciaron, respectivamente, la explotacién del Ferrocarril Cerro
Bolivar-Puerto Ordaz de 207 km., y del Ferrocarril El Pao a Palua de 55 km, que se vincula-
ron en exclusiva al transporte del mineral de hierro.

El gobierno ecuatoriano dedicé su esfuerzo inversor a la terminacién de dos proyectos:
el Ferrocarril Sibambe-Cuenca y el Ferrocarril Quito-San Lorenzo. El primero de ellos veria su
terminacion en la década de los sesenta y el segundo a finales de los cincuenta. Para la con-
clusién del Ferrocarril Quito-San Lorenzo, la Junta Auténoma encargada de este proyecto
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contraté en 1951 la terminacién de las obras y la provisién de material con la empresa fran-
cesa Comptoir International d’Achats et de Ventes, dando asi continuidad a la presencia fran-
cesa en la region, la cual se centraria, sobre todo, en el campo de la colaboracién técnica.

Las construcciones hasta la década de 1980

En el periodo comprendido entre 1925 y 1950 se lleg, con la excepcién de Colombia,
a la practica estabilizacién de las redes ferroviarias. Coincidieron en esta etapa la mayoria
de los procesos de concentracién empresarial, con un claro matiz nacionalizador y el impul-
so que tomo la construccién de la red de carreteras, en detrimento de la ferroviaria.

Colombia incorporé a su territorio el mayor numero de kilémetros de tendido ferrovia-
rio. En tan solo 15 afos (1926-1940) se construyé el 50% de la red ferroviaria total que tuvo
Colombia (véase cuadro niimero 4). A este incremento contribuyeron notoriamente los fon-
dos llegados desde los Estados Unidos de América por la indemnizacién de Panamé, los cré-
ditos que se solicitaron a la banca estadounidense una vez se gast6 la indemnizacién y la
continuidad que tuvo en este periodo la aplicacién del Plan Nacional de Construccién de
Ferrocarriles que se recogia en la Ley 102 de 1922, formulada durante la administracién del
General Ospina. Como resultado, la red del Pacifico se completd por entero, se afiadieron
nuevos tramos a la red que giraba en torno al rio Magdalena y sus cursos adyacentes y se
hizo un intento infructuoso para alcanzar una segunda conexién internacional, esta vez con
Ecuador, al construir el ferrocarril de cardcter costero entre Tumaco y El Diviso. Pero no todo
fueron ampliaciones, también se sucedieron al final de la década de los cuarenta los prime-
ros cierres, concretamente en los ferrocarriles costeros de Cartagena y Bolivar y en el tramo
sur del Ferrocarril del Clicuta para construir, sobre el mismo, una carretera.

El hecho mds significativo para Venezuela en el periodo 1925-1950 fue la conexién del
Gran Ferrocarril del Tachira con el Ferrocarril del Clcuta y la terminacién del Ferrocarril El
Palito-Palmasola, que sirvié de uni6n entre el Ferrocarril Bolivar y el Ferrocarril Central. Este
enlace no se pudo rentabilizar convenientemente por la existencia de diferentes anchos de
via. Del mismo modo que en Colombia, la red en explotacién se mantuvo sin cierres hasta
finales de la década de los cuarenta.

Ecuador registrd entre 1925 y 1950 incrementos cuantitativos en su red al prolongarse
el ferrocarril por el sur hasta Bibldn, poblacién minera cercana a Cuenca (la tercera ciudad
en importancia del pafs) y continuar su prolongacién hacia el Norte hasta llegar a Carchi.
Los ferrocarriles de la Provincia del Oro alcanzaron la ciudad de Piedras. Por contra, la
reduccién del transporte de cacao conllevé al cierre del ferrocarril de capital britanico entre
las poblaciones de Manta y Santa Ana. También se clausurd el Gnico proyecto materializa-
do (aunque de una forma muy leve) de incursién ferroviaria en la Amazonia ecuatoriana,
concretamente el Ferrocarril Ambato-Curaray.

Al mediar el siglo los tres sistemas ferroviarios entraron en una fase de declive total que
no pudo ser compensada con las construcciones emprendidas en las décadas de los cin-
cuenta y sesenta. Los malos resultados econémicos, a consecuencia de la fuerte competen-
cia del transporte por carretera y el envejecimiento de los equipos e instalaciones dieron
lugar al cierre de un buen niimero de kilémetros.

En Colombia se pasé de 2767 km en el quinquenio 1951-1955 a 2549 km en el quin-
quenio 1971-1975. La escasa diferencia de kilémetros se vio amortiguada con la termina-
cién en 1961 del Ferrocarril del Atlantico entre La Dorada y Fundacion. En su construccién
se realizaron obras de gran magnitud y en el momento de maxima intensidad de las obras
lleg6 haber mas de cinco mil hombres empleados [Poveda Ramos (1985), pp. 203-204].

En Venezuela la reduccién fue mds dréstica que en Colombia. Se pasé de 778 km en
el quinquenio 1951-1955 a 449 km, veinticinco afios mas tarde. Todo ello contando con la
construccién, con capitales del Estado en el afio 1959, del Ferrocarril Barquisimeto-Puerto
Cabello, que en realidad se trat6 de una ampliacién del Ferrocarril El Palito-Palmasola (que
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paradéjicamente habia sido cerrado en 1954 para ser remodelado), la reinauguracién de|
Ferrocarril Guanta-Naricual y la conclusién de las obras de construccién de los ferrocarrileg
mineros de la Guayana venezolana (puestos en explotacién en 1954), que se materializaron
con financiacién estadounidense.

En Ecuador los efectos de los cierres de la practica totalidad de los ferrocarriles coste.
ros se diluyeron por la terminacién del ferrocarril hasta el puerto nortefio de San Lorenzo
por el sur hasta la ciudad de Cuenca. En este pais se pasé de 1114 km en el quinquenio 1957.
1955 a 1051 km en el quinquenio 1971-1975.

Las nacionalizaciones ferroviarias

Al inicio de la década de 1930 los tres sistemas ferroviarios mostraban claros sintomas
de debilidad. La mayoria de los ferrocarriles presentaban una fuerte descoordinacién admi-
nistrativa y esa situacion se reflejaba en algunas empresas en la aparicién de los primeros
déficits de explotacién. Este conjunto de problemas impulsé a los Estados a ampliar el papel
que hasta ese momento habfan venido ejerciendo en el control, administracién y planifica-
cién del ferrocarril. Como plasmacién de este conjunto de propositos, los tres Estados crea-
ron organismos que se nutrieron de competencias a medida que se fueron alcanzando los
objetivos propuestos. Se tendi6 a crear entes auténomos, desvinculados del aparato buro-
cratico de los Estados, pero los resultados fueron otros muy. diferentes.

En el caso de Venezuela la primera intervencién del Estado sobre una empresa ferrovia-
ria se realizé en el afio 1896 cuando la Empresa Minas de Carbdn, Ferrocarriles y Muelle de
Guanta vendié al gobierno, por el mismo importe invertido en su construccién (4.500.000
bolivares), el ferrocarril existente entre Guanta y Naricual, a los tres afios de haber iniciado su
explotacion. El motivo para la venta fue claramente la retirada de la garantia del 7%. A esta
primera adquisicién le seguieron otras, pero tuvieron que transcurrir doce afios. Asi, en el afio
1908 el Ferrocarril Santa Barbara-El Vigia pas6 a manos del Estado tras haber sido abandona-
da su explotacién y en 1910 sucedié lo mismo con el Ferrocarril La Vela-Coro a consecuen-
cia de su quiebra econdémica.

Tendrian que pasar cerca treinta afios para que tuviera lugar la verdadera ola naciona-
tizadora que liegé al ferrocarril venezolano en la década de los treinta y que abarcé hasta
mediados de los cuarenta. Las causas que motivaron tal proceso fueron los déficits crénicos
en los que ya estaban inmersas la mayoria de las empresas y la imposibilidad de reinvertir
los escasos ingresos en la mejora de la explotacién, pues tenfan éstos la consideracién de
bienes nacionales e iban directamente a las arcas publicas. En realidad no se puede hablar
de la existencia de un plan definido [Santamarfa (1998)]. El punto cllmen de este proceso
nacionalizador fue la creacién del Instituto Auténomo Administracién de los Ferrocarriles del
Estado en el afio 1946. En el Instituto se integraron todos los ferrocarriles nacionales y bajo
esta figura juridica se pudieron salvar los impedimentos que el Régimen de Bienes Nacio-
nales interponia para la gestién auténoma de las propiedades del Estado.

La Gltima intervencién estatal en materia ferroviaria en Venezuela se produjo en el afio
1975 cuando los dos ferrocarriles mineros que se construyeron en la Guayana venezolana
fueron nacionalizados al crearse la empresa de capital pdblico, Ferrominera del Orinoco CV.
Esta dltima nacionalizacién acaecid tras la llegada a la presidencia de la Republica de Car-
los Andrés Pérez, quien llevé a cabo procesos similares en la industria del hierro y en la del
petréleo en los afios 1974 y 1975 respectivamente.

En Colombia la primera intervencion clara del Estado en materia de nacionalizacion
ferroviaria tuvo fugar tras la terminacién de la Guerra de los Mil Dias (1899-1903), cuando
alin no se habfa vivido el periodo ctlmen en cuanto a construcciones ferroviarias, pero si se
conocian los beneficios que para la economia nacional, y en especial para la cafetalera,
habia supuesto la construccién de ferrocarriles en la dreas productoras del grano. Hasta ese
momento, la presencia del Estado en los ferrocarriles privados se habia limitado a soportar,
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en cortos periodo de tiempo, la construccion y explotacion de las empresas fe[roviarias que
habfan sido abandonadas por sus concesionarios. Asi, en 1905, un afio después de la llega-
da al poder del General Reyes, éste retiro a los Departamentos el poder que hasta el momen-
to habian disfrutado para legislar en materia ferroviaria, otorgar concesiones y contratar
obras. La medida duré poco més de cinco afios hasta su derogacién, pero marcé un cambio
de rumbo en la politica ferroviaria y a partir de entonces el interés del gobierno por los ferro-
carriles se acrecentd, teniendo su plasmacién (a la vuelta de pocos afios) en la nacionaliza-
cién de los primeros ferrocarriles y la puesta en practica de los primeros planes de cons-
trucciones ferroviarias.

Los primeros intentos nacionalizadores emprendidos por el Estado colombiano se tor-
parfan ya en movimientos sin retorno tras |a intervencién en los Ferrocarriles de Tolima y Sur,
llevada a cabo en 1910 y 1913 respectivamente. A partir de esos afios, el ndmero de kil6-
metros de ferrocarriles pdblicos se fue incrementando con sucesivas nacionalizaciones y
nuevas construcciones, las cuales, como ya hemos ido adelantando con anterioridad, pasa-
ron a ser asumidas por el Estado desde la década de 1920. Prueba clara de este interés fue
Ja creacién en 1929 del Consejo Nacional de Vias de Comunicacién, que tenfa por objeti-
vo establecer un programa de obras prioritarias dentro de las obras piblicas nacionales. Pero
no fue hasta el afflo 1931 cuando se cre6 el Consejo Administrativo de los Ferrocarriles
Nacionales, primera institucién administrativa a la que se le encargé la tarea de reestructu-
rar a los ferrocarriles del Estado en explotacion y fue el germen de la empresa Ferrocarriles
Nacionales de Colombia fundada en el afio 1954.

En Ecuador, la presencia del Estado no era nueva ya que intervino desde los primeros
momentos de la era ferroviaria en la nacién, aunque como un socio mds aportando capital.
La primera fase de nacionalizaciones de empresas ferroviarias tuvo lugar en el afio 1935, tras
la creacion de la Gerencia General de los Ferrocarriles del Estado, 6rgano que se adscribié
al Ministerio de Obras Piblicas y en el que se integraron todos los ferrocarriles en explota-
cién a excepcién del Guayaquil and Quito Railway Company y del Central Railway of Ecua-
dor Ltd., empresas ambas de capital mixto y en las que el Estado ecuatoriano participaba con
un alto porcentaje de acciones.

Una segunda y definitiva fase tuvo lugar en el afio 1944, cuando se nacionalizé el Gua-
yaquil and Quito Railway Company y meses mas tarde se creé el Consejo de Ferrocarriles y
Transportes Ecuatorianos, como nuevo érgano para la explotacién de la red ferroviaria.
Quien permaneci6 al margen fue el Central Railway of Ecuador Ltd., empresa que mantenia
unos servicios muy precarios y que en el afio 1946 liquidd sus activos con el gobierno de
Ecuador. Por altimo, en el afio 1946 el Consejo de Ferrocarriles y Transportes Ecuatorianos
pas6 a denominarse Empresa Nacional de los Ferrocarriles Ecuatorianos, organismo que
agrup6 a todos los ferrocarriles existentes en Ecuador, desde ese momento.

Constituidas ya las empresas ferroviarias nacionales una de las principales tareas que
emprendieron fue la de disefiar planes de reforma de la red ferroviaria. Con su formuiacién
se pretendia alcanzar una economia saneada para todos los ferrocarriles, un plan ordenado
de construcciones y una renovacién de los equipos e instalaciones. En todos los paises del
drea se gestaron planes, de los cuales algunos no fueron cumplidos, otros sélo en parte y en
una inmensa mayoria se aplicaron con bastante retraso. Muchas de las mejoras que se intro-
dujeron tardaron tanto tiempo en llevarse a la practica que cuando lo hicieron ya no eran
operativas para las necesidades del momento. A continuacién se resefian las mds represen-
tativas.

En Colombia se formularon en 1940 planes a largo plazo para el desarrollo del sistema
de ferrocarriles que se proponian como objetivo principal la extension de las lineas a las cos-
tas del Pacffico. Posteriormente, y como extension del anterior, el Plan Ferroviario Nacional
de 1945 (al igual que las leyes de 1922, 1936 y 1939) promoveria la construccién del Ferro-
carril Troncal de Occidente, proyecto interocednico que pretendia conectar a Cartagena
sobre el mar Caribe, con Tumaco en el Pacifico, Troncal del Oriente y el Transversal del Cen-
tro. En 1950 cuando apenas se encontraba construido ei 40% del Plan de 1945 y se necesi-
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Locomotora Kitson del Ferrocarril Suroeste de Venezuela (Fundacién de los Ferrocarriles Espafioles).

taba una fuerte inyeccién de capital para concluir todo lo proyectado, surgié la polémica
entre los detractores del ferrocarril, que argumentaban que no todo el ferrocarril proyectado
tenfa justificacién econdmica y los partidarios de continuar la labor iniciada [Camacho
Gamboa (1950), pp. 489-490]. En este arduo debate no hubo vencedores. Los segundos con-
siguieron, con el apoyo de los gobiernos de turno, que se terminara en 1961 el Ferrocarril
Atlantico y los primeros que se pusiera el punto final a un Plan que, a todas luces, vefan
inviable. A fines de 1961 se elabor6 un plan de mejoramiento del transporte con el propési-
to de formular un programa para el reordenamiento del tréfico de pasajeros y de carga que
permitiese definir una politica de transporte. En el mismo se aconsejé la adquisicién inme-
diata de material motor diesel y remolcado en el perfodo 1963-1971. Este plan fue promo-
vido por el Gobierno de Colombia y el Banco de Reconstruccién y Fomento [Sanchez
(1974), pp. 84-86].

La dieselizacién del parque en Colombia se inici6 en 1948 y se concluyé totalmente a
finales de la década de los sesenta. Segun Arias de Greiff [(1986), p. 271, el relevo de la trac-
cién vapor por la diesel era un paso inevitable hacia el progreso pero se dio en muy poco
tiempo y endeudando a los Ferrocarriles Nacionales, lo cual resulté ruinoso para ellos. Este
autor entiende que las locomotoras de vapor con menos de veinte afios de servicio en 1965
hubieran podido trabajar con rendimiento unas décadas mds.

La renovacién del material remolcado ya se venia haciendo en Colombia desde
comienzos de la década de los cincuenta, coincidiendo con el surgimiento de la industria
siderdrgica. Desde esa fecha empezaron a construirse vagones y coches de pasajeros en los
talleres ferroviarios, aunque el montaje final de las unidades estaba condicionado a la impor-
tacién de ciertas piezas [Camacho Gamboa (1950), pp. 560-562]. Fue el nico pafs de la
region en donde se vivieron experiencias de este tipo.

Finalmente, y como ejemplo de plan anacrénico, cabria citar el que se formulé en los
afos setenta cuando se previé construir tres nuevas lineas (practicamente paralelas a otras
en activo y que totalizaban 500 kms) con el objetivo de evitar las saturaciones del tréfico.
Este Gltimo plan sali6 a la luz afios después de que se conocieran las conclusiones del estu-
dio sobre mejoramiento de los transportes que realizara en 1961 la firma Parson, Brincker-
hoff, Quade & Douglas. Esta aconsejé no llevar a cabo inversiones en transporte, a menos
que ofrecieran un reembolso considerablemente superior a tales inversiones para la econo-
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mia nacional; que las inversiones debfan ser proyectadas teniendo en cuenta Ie}s necesida-
des de tréfico futuro y que debia evitarse la duplicacién innecesaria de los medios de trans-

orte [CEPAL (1965), p. 226). Ademds, en los afios en los que se elaboraron las citadas con-
clusiones, los volimenes de trafico habian disminuido considerablemente con respecto a la
década anterior. Finalmente, el Plan no se llevé a la prictica.

En Venezuela en 1950 se formuld el Plan Ferroviario Nacional que contemplaba la
necesidad de construir una red ferroviaria que integrase todos los territorios al norte del rio
Orinoco. Pero sus propuestas ya no tenfan sentido al existir una red de carreteras eficiente

ue le habia quitado el exiguo trafico que mantenia el ferrocarril. De su puesta en practica
s6lo vio sus frutos la terminacién del Ferrocarril Barquisimeto-Puerto Cabello en el afio 1959.
La renovacién tecnolégica de la traccién se limitd al dnico ferrocarril que llegé a electrifi-
carse: el Ferrocarril La Guaira a Caracas en el aflo 1927 y a las l[ineas que se abrieron al tra-
fico en las decadas de los cuarenta y cincuenta, las cuales se inauguraron ya con traccién
diesel.

Ecuador no verfa la formulacién del primer plan ferroviario hasta 1966, veinte afos des-

ués de la creacidn de la Empresa Nacional de los Ferrocarriles Ecuatorianos. El Plan de
Rehabilitacion Integral de los Ferrocarriles Ecuatorianos fue promovido por la Junta Militar
que gobernaba el pafs. En su preparacién intervinieron misiones técnicas‘extranjeras. an el
plan se pretendia, basicamente, mejorar la infraestructura, adquirir material rodante y diese-
lizar el material motor existente. Para hacer frente a estas inversiones se previé la solicitud
de un préstamo exterior por un valor de quince millones de délares y aportaciones del
Gobierno. Los objetivos del Plan llegaron a cumplirse parcialmente, ya que se hicieron obras
de renovacion en la infraestructura y se tendié a una sustitucién de la traccién vapor, pero
este objetivo se realizé lentamente.

El transporte y los resultados econémicos hasta 1980

Los objetivos que se propusieron alcanzar los gestores de las empresas pulblicas cho-
caron con los intereses que, en cuanto a la red de infraestructuras, primaban por aquel
entonces en los gobiernos. Desde las primeras décadas del siglo los gobiernos de estas tres
naciones latinoamericanas comenzaron a hacer, de una manera mas sistematica que antaio,
inversiones en la construccién y mejora de sus respectivos sistemas de carreteras. Pero la
construccién de carreteras debilité a los sistemas ferroviarios por varios motivos: el incre-
mento del numero de kilémetros construidos (en una gran parte de los casos en paralelo a la
lineas ferroviarias) condujo a un mayor uso del vehiculo automotor y a la pérdida de viaje-
ros y de cargas que podian ser transportados por el ferrocarril; ademds al desviarse el grue-
so de los fondos hacia las carreteras retrasaba las inversiones requeridas para las renovacio-
nes de la infraestructura ferroviaria y del material mévil.

En el caso de Colombia las inversiones en carreteras crecieron desde comienzos de
siglo, tomando unrenovado impulso a partir de 1930 con el ascenso al poder del Partido
Liberal. A pesar de los propésitos, a finales de la década de los cuarenta el saldo de kiléme-
tros de carreteras construidas no alcanzaba la tercera parte de las que se proyectaron [Mac
Greevey (1979), pp. 280-281]. En Colombia, como en el resto de América Latina, la com-
petencia del transporte de mercancias por carretera no empezé a dejarse sentir hasta finales
de la década de los cincuenta. En cambio, la perdida de viajeros llegé a comienzos de la
citada década. Hasta ese momento (y a pesar de las limitaciones propias de una red ferro-
viaria inconclusa y del descenso que se acusé en las exportaciones de café a finales de la
década de 1940) el transporte ferroviario mantuvo la tendencia creciente de la etapa ante-
rior. En este contexto de competencia entre modos de transporte, la apertura del Ferrocarril
del Atlantico llegé tarde, en 1961, cuando ya existia una red alternativa de carreteras y los
costes de transporte estaban muy por debajo de los que se originaban por ferrocarril. No obs-
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tante, su terminacién repercutié en un incremento de las toneladas/kilometro, ya que se
pudo ampliar la distancia de la mercancia transportada, pero no en el de las toneladas re,.
les. Ya en la década de 1960 el transporte por las carreteras colombianas se impuso al que

se realizaba por ferrocarril y por via fluvial, llegando a tener éstas una participacion crecienta.
en el movimiento de café y, en un alto porcentaje, del transporte de petrélec crudo 7). Y egy,

tendencia se ha venido manteniendo hasta la década de los noventa.

Venezuela vivié una experiencia similar a la colombiana. La inversién pdblica en cons. -

truccién de carreteras se incrementd desde la llegada al poder de Juan Vicente Gémey,

Durante su largo periodo presidencial (1909-1935) se efectuaron grandes inversiones e

obras piblicas, de las que un 44% aproximadamente correspondieron a carreteras ®). Esty

tendencia se mantuvo en los afios postreros y se acrecentd al amparo de la expansién de |5

industria petrolera, la cual dot6 sobradamente al pais de una fuente de energia imprescindj.
ble para el desarrollo del transporte automotor. Su repercusién sobre el transporte ferrovia:
rio se mostré con mayor crudeza a partir de la década de 1950 cuando tanto las mercanci.
as como los viajeros descendieron a fa mitad con respecto a la década anterior y no fue hasty
la década de 1980 cuando inicié una moderada recuperacion.

Ecuador vivié mds tardiamente que sus dos paises vecinos la construccién y mejora de
su sistema de comunicacién vial. La red de carreteras comenzé a desarrollarse a partir de Ig
expansion del cultivo del banano (entre los afios 1949-1955), relevando al cacao en su papel
como principal producto exportado. Al igual que el café en Colombia, en Ecuador la exten-
sién de las plantaciones de banano, desde la costa hacia el interior, conllevé la construccién
de carreteras y caminos que posibilitaran un transporte rapido y econémico hacia los puer-
tos de embarque [Salgado (1977), pp. 117-121]. Ya vimos como los ferrocarriles que se asen-
taron en la costa fueron cerrados al tréfico cuando empezaré a aflorar las crisis del cacao y
las exportaciones dejaron de ser tan lucrativas. Unicamente subsistieron hasta mediados de
la década de 1970, los Ferrocarriles de la Provincia del Oro, los cuales habian conseguido
especializarse en la carga de ambos productos. Los efectos del incremento del transporte por
carretera en el conjunto de la red ferroviaria existente en Ecuador, no fueron tan contun-
dentes como en los otros dos paises. En cuanto a las mercancfas, el volumen de toneladas
transportadas por ferrocarril comenzé a reducirse a comienzos de la década de 1960 vy el
ndmero de viajeros transportados se mantuvo con altibajos en las décadas de 1940 y 1950
para recuperarse a raiz de la llegada del ferrocarril a Cuenca, la tercera ciudad del pafs, y
tras la finalizacién de la construccion del ferrocarril hasta el puerto nortefio de San Lorenzo,
Ya por aquellos afos el desarrollo de las carreteras fue mayor que en décadas anteriores,
sobre todo en la regién de la sierra. En la costa y en la regién oriental la construccién de
carreteras se encontraba todavia en una fase muy primaria [CEPAL (1965), p. 24].

La evolucién de los resultados econémicos de las empresas ferroviarias nacionales de
estos tres paises presenta grandes diferencias con el periodo anteriormente analizado. Entre
1930 y 1980 los balances de estas empresas fueron bastante mds negativos. Por lo general,
los resultados econdmicos se volvieron deficitarios a partir de la década de los cincuenta. A
esta situacién contribuyeron todos los factores que se han ido mencionando en los anterio-
res epigrafes: pérdida de cuota de transporte; aplicacion lenta de planes de modernizacion
que restaron liquidez a las empresas y las encaramaron en una nueva espiral de deudas;
excesiva burocratizacién de las empresas nacionales (las cuales se convirtieron en apéndi-
ces de la maquinaria estatal) y elevados gastos de personal.

En Colombia la evolucién de los resultados econémicos del ferrocarril fue bastante
aceptable hasta finales de la década de 1940, circunstancia que animé al gobierno a rein-

(7) Véase Beyer (1977), pp. 259-260 y Sanchez (1974), pp. 70-71.
(8) Véase: CENTENARIO DEL MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS. Influencia de este Ministerio en el desa-
rrollo (1874-1974) (1975). Caracas, pp. 245.
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f'vrertir los beneficios en la construccién de las Iineas inacabadas y de nuevos proyectos. Pero
-~ |a reduccién de los beneficios hizo que se descartara dicho objetivo y se buscaran medios

alter

nativos para dar continuidad a las construcciones. Una solucic’)p tempora'l se en'contr.é
' on 1945 con la creacién del Fondo Nacional Ferroviario. Esta nueva figura administrativa ali-
er6 de cargas al Consejo Administrativo de los.Ferrocarrlles/ Naqonales, pero el desastre
“financiero se fue larvando poco a poco. Para e_v}ltarlo se creé a finales de 1‘948.un Fondo
' gocial Ferroviario, manejado por la Administracién, y sostenido por las contribuciones con-

- juntas de los empleados y la propia Administracién. Fue éste un primer intento de poner
_ orden y sistematizar el pago de la seguridad social y de evitar un importante drenaje de las

finanzas de los Ferrocarriles Nacionales [Barnhart (1977), pp. 292-305]. Pero a la situacion
de las finanzas se sumé, ya en la década de los cincuenta, la competencia del transporte por
carretera y las precarias condiciones de |la mayoria de los trazados. Estas y otras circunstan-
cias hicieron del ferrocarril un débil contrincante ante cualquier otro medio de transporte
alternativo. Al final de la década de los setenta el ferrocarril colombiano se enfren/taba a los
mayores déficits de su h_istor.ia, los cuales (como veremos mds adelante) crecerian en los
siguientes afios hasta limites insospechados. . . o o

En Ecuador los factores que provocaron la existencia de déficits son practicamente los
mismos que hemos enumerado para Colombia. La falta de datos cuantitativos sobre la evolu-
cién econémica de la empresa nacional impiden hacer un andlisis més detallado. Parece ser
que los resultados econémicos presentaban déficits a finales de la década de los treinta y que
al comienzo de la siguiente decrecieron aproximédndose a coeficentes de explotacién cerca-
nos al 100% ©. Entre 1952 y 1962 los déficits volvieron a ser la ténica aunque los coeficien-
tes de explotacion oscilaron entre el 94,32% de 1952 al 128,09% de 1956. El siguiente grupo
de afos del que disponemos informacién abarca el periodo comprendido entre 1969 y 1972,
que fue cuando se registraron los peores resultados econémicos. El déficit de la empresa se
triplicé a consecuencia de la pérdida de trafico y de los elevados gastos de personal. Esta
situacién coyuntural habia finalizado ya a mediados de la década de 1970. La evolucién eco-
némica del perfodo 1975-1980 fue mucho mas benigna para las finanzas de la empresa, a
causa del apoyo econdmico al ferrocarril por parte del Gobierno. La subsidiacién ha venido
gjerciéndose, de forma continuada, hasta la década de los noventa. )

En el caso de Venezuela, la existencia de una serie inusualmente completa nos permi-
te conocer en toda su integridad la evolucién econdmica de la empresa. Desde 1930 y hasta
1945 se dieron balances negativos en contados afios. Pero fue a partir de mediados de los
cuarenta cuando los déficits se dispararon, coincidiendo con los cierres de la mayoria de los
ferrocarriles y con la creacién del Instituto Auténomo de los Ferrocarriles del Estado, llegan-
do, a finales de la década de los cincuenta, (en 1959 el coeficiente de explotacién fue un
822,63%), a alcanzar los mayores déficits de explotacién conocidos en la historia ferrovia-
ria latinoamericana. A partir de este récord histérico los déficits, aunque ain elevados, ini-
ciaron un descenso progresivo que se plasmé en 1979 en la consecucién del primer ejerci-
cio econémico con un saldo positivo en treinta y cinco afios. También aqui, las subvencio-
nes hechas por el Estado para contener el déficit sirvieron para normalizar una situacion
financiera a todas luces inviable.

]

Las politicas de ajuste en la region y sus efectos sobre el ferrocarril (1980-1995)

El Gltimo perfodo en el que hemos dividido el presente articulo se caracterizo, en los
tres pafses que venimos estudiando, por la puesta en préctica, con diferentes matices en cada

9) El coeficiente de explotacién es un deflactor. Se obtiene de la multiplicacién de los gastos producidos en
el ejercicio econémico por cien y de la divisién del resultado anterior por los ingresos. Todo coeficiente que supe-
re la centena se considera negativo y positivo si esta por debajo.
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Estado, de nuevos métodos encaminados a atajar la problematica ferroviaria. Hemos vistg abil

final del anterior periodo como los resultados econdmicos de las empresas nacionales alcgp.

zaron déficits insostenibles, que en algunos paises pudieron ser reducidos al final de |a déca.
da de los setenta. Esta situacion condujo a que al inicio de esta dltima fase nos encontremgg
con dos situaciones bien diferentes. Por una parte la que presentaba Colombia y, por otra, |5 -

que mostraban Ecuador y Venezuela.

En Colombia nos encontramos, junto a una pérdida galopante de transporte ferroviarig,
un incremento del déficit que crece proporcionalmente al descenso de tréfico. Y en Ecuadg;

y Venezuela apreciamos como la nivelacién del déficit en el primero y la reduccién dg]
mismo en el segundo contrastan con la continuada disminucién de las toneladas y viajeros
transportados en ambos paises, lo cual indica la existencia de una politica gubernamental de
subvenciones encaminada a contener el ya endémico déficit.

La evolucién del nimero de kilémetros de red ferroviaria en la regién en el periodo com.
prendido entre 1975 y 1995 registré un comportamiento similar a la etapa anterior, sobre todg.

en los casos colombiano y ecuatoriano. En Colombia, si exceptuamos la construccién dej
ferrocarril minero de la peninsula de El Cerrején, los kilémetros de red continuaron descen-
diendo. Se pasé de 2549 km. en el quinquenio 1971-1975 a 2295 km. entre 1991-1995,

En Ecuador sélo tuvo lugar el cierre de la dltima linea en explotacién de los Ferroca.
rriles de El Oro. Por lo demds, el kilometraje se estabilizé en 966 km, aunque desde el inj-
cio de la década de los noventa el servicio se encontraba suspendido en los tramos Quito-
Ibarra y Sibambe-Cuenca. En el primero por la fuerte competencia de la carretera y en e}
segundo por derrumbamientos sobre la plataforma ferroviaria.

Por Gltimo, en Venezuela durante los Gltimos afios se han llevado a cabo pequefias
construcciones que tienen por objeto ampliar el exiguo sistema ferroviario piblico y se fun-
damentan en el Plan Ferroviario Nacional de la década de los cincuenta, cuya continuidad
se ha visto ampliada con la formulacién de un nuevo Plan Ferroviario Nacional en el afio
1990. Ademds se dio un timido avance en la construccién de ferrocarriles en la Guayana

venezolana con la apertura del Ferrocarril de Los Pijiguaos, perteneciente a la empresa de”

capital piblico CVG Bauxita Venezolana CA. Estas ampliaciones de tramos han incrementa-
do la extensién ferroviaria en 137 Km.

El contexto que arropé al ya debilitado panorama econémico y social de estos tres pai-
ses en los inicios de la década de los ochenta estuvo formado por la elevada inflacién, el
incremento galopante de la deuda externa a la que no se pudo hacer frente con facilidad y
que incidi6 en la estabilidad politica de cada uno de los gobiernos que se fueron sucediendo.

Las medidas para paliar la mala situacién de las finanzas estatales vinieron de la mano
de las politicas econémicas liberales (a las que se acomodaron tanto las corrientes conser-
vadoras como las socialdemdcratas) que se empezaron a aplicar en la regién a finales de la
década de los ochenta y tuvieron su maxima expresion, sobre todo, en Colombia durante la
década siguiente. Venezuela vivié flujos y reflujos neoliberales dentro de una agitada con-
vulsién politica y social. Por Gltimo, en Ecuador la aplicacién de estas politicas de ajuste lle-
garon mds tardiamente tras el ascenso al poder en 1992 del conservador Sixto Duran Bailén
y tuvieron su continuacién de la mano de su sucesor, el populista Abdald Bucaram quien
provocé la mayor crisis politica vivida por Ecuador en estas Ultimas décadas y que acabé con
su destitucién por parte del Congreso de la Republica.

Con el panorama econémico existente en la regién las politicas ferroviarias emprendi-
das por las diferentes administraciones se orientaron a buscar soluciones pricticas y de més
sencilla ejecucién que lo que hasta entonces se habia aplicado. Para ello, y esta es una de
las caracteristicas principales del corto periodo que tratamos, se di6 de nuevo entrada a la
inversion privada directa (con la excepcién de Ecuador) y se importaron nuevos modelos de
gestion. A continuacién expondremos cémo se desarrollaron las reformas.

Venezuela es el primer pais en el que empezaron a aplicarse las reformas. Asi, en agos-
to de 1981 se derogé el Decreto n.° 154 de fecha 29 de enero de 1946 por el que se creé el
Instituto Auténomo Administracién de Ferrocarriles del Estado y, con el mismo caracter se
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sformd por Ley en el Instituto Auténomo de Ferrocarriles del Estado. Los objetivos de esta
imera reforma persegufan crear un cauce legal que permitiera la entrada de capitales pri-
ndos bien fueran nacionales o extranjeros en la propiedad de los ferrocarriles. Las prime-
?f_as Co/nsecuencias de este cambio de politica empresarial tardaron en llegar y lo hicieron de
‘2 mano del Plan Ferroviario Nacional formulado en el aiio 1990. El Plan contempla la cons-
cuccion de 3.447 kms. en el periodo 1990-2020 (una expansion ferroviaria sin precedentes
nn.la historia venezolana) y prevé el gstab[ecnmlento de una politica de concesiones y/o aso-
iaciones estratégicas, como alternativa viable para el desarrollo del mismo. A grandes ras-
Gos, se propone construir el secular proyecto de linea transversal que unira el centro-norte.
\ Ademds, se pretende crear dos nuevas conexiones mternacnonalfas con Colombia y extender
|a frontera ferroviaria a la Guayana, construyendo dos nuevas |1nea§ que conecten los cen-
oS productores mineros de la regién venezolana con el Océano Atlz.ant.lco..l,Jna de las carac-
}érfsticas de la nueva red proyectada en el Plan consiste en la espt}aaahzacnon que se le dard
4] transporte que circule por las nuevas lineas. La mayoria de las I|ne?s que se construyan se
dedicaran en exclusividad al transporte de mercancfas, reservando sélo al transporte de via-
ros aquellas otras que se construyan préximas a los centros urbanos. La primera actuacion
e produjo en el mismo afio 1990 al adjudicay, tras un proceso de licitacion piblica, la Iinea
ferroviaria entre Caracas y Cud al Consorcio Contuy Med.lq, m‘tegrado por qultales japone-
ses, italianos y venezolanos. A ésta le siguieron nuevas licitaciones y el inicio dg un nuevo
proceso de construcciones que ha venido amparado, aparte de por el Plan Ferroviario Nacio-
nal, por el Decreto n.° 2.732, emitido a finales de 1992 y por el que se declaré de interés
piiblico y de importancia nacional el desarrollo de la red ferroviaria. ' o
En Colombia, el proceso de transformaci6n organizativa en los ferrocarriles se inici6
~ unos afios més tarde que en Venezuela, pero su alcance y dimensién ha sido por el momen-
to mucho mayor. En un corto periodo de tiempo Colombia ha puesto en préctica dos mode-

los de reestructuracién ferroviaria. El primero de ellos se aplicé en el perfodo comprendido
entre 1988 y 1994 y el segundo lleva vigente desde éste Gltimo afio. En esencia el primer
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Locomotora del Fefrocarril de Antioquia. Colombia (Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles).
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modelo de reestructuracién aplicado se inspir6 en el modelo sueco y sirvi6 como ejempy
para otras administraciones ferroviarias latinoamericanas. Consisti6 en la creacién de
ente estatal al que se encargé del mantenimiento de la red, la regulacién y coordinacién dg|

trafico y se le otorgaron poderes suficientes para la celebracion de contratos con empresag

de naturaleza privada o mixta, para la operaci6n ferroviaria en régimen de peaje. 3

Como ya hemos anticipado, en el afio 1988 se dio inicio al proceso al promulgarse {3
Ley 21 por fa que se liquidé la empresa Ferrocarriles Nacionales de Colombia y se creg |5
Empresa Colombiana de Vias Férreas (FERROVIAS), de capital integramente publicoy ala qu"e‘.
se le encargd la gestion de las infraestructuras férreas en el marco que se ha expuesto en ¢f
parrafo anterior. La transicion entre la liquidacién de la primera y la asuncién de las compa
tencias asignadas por parte de la segunda duré cuatro afos, aunque ya en 1990 FERROVIAS
dio inicio a sus operaciones. '

En el periodo comprendido entre 1988 y 1992 tuvo lugar el reordenamiento del nueyg

esquema ferroviario colombiano y la creacién de las nuevas empresas operadoras, las cua-

les al igual que en Venezuela se especializaron de partida en el transporte de carga. Asi en,
1989 se autorizé por ley la creacién de la Sociedad de Transporte Ferroviario Sociedad Ang-

nima (STF), como una sociedad de capital mixto, para la explotacién de servicios ferrovia-
rios de cargas en la red atlantica. Y, posteriormente, en 1992 se constituyd oficialmente 1a

Sociedad de Transporte Férreo de Occidente Sociedad Anénima (STFO), también de capital
mixto, para el transporte de cargas en la red pacifica. Mientras tanto, en 1991 se dio comien-

zo al Plan de Rehabilitacién y Modernizacién de la infraestructura cuya ejecucion finaliza-
ré en el afio 2002, con una inversién total de 444 millones de délares de 1992.

Aparte de las dos sociedades de capital mixto, FERROVIAS celebr6 contratos con otras
operadoras de transporte como la Drummond Ltd., filial de la empresa estadounidense
Drummond Company, Inc. a cambio del pago de un peaje por 30 afios.

El servicio de viajeros no se ha erradicado en Colombia, pero hasta 1992 no se reins:

tauré de nuevo. Este, al igual que el de mercancias comenzé a ser prestado por empresas pri- -

vadas recien constituidas. Los nuevos servicios se especializaron en el transporte interurba-

no, de longitud media, entre grandes niicleos de poblacién y en la explotacién de trenes

turisticos.

En el marco de la politica de liberalizacién econémica emprendida por el gobierno, en
el afio 1993 se promulgaron las Leyes 80 y 105 que establecieron las bases para el proceso
de concesién de la red ferroviaria colombiana. Ya en el afio 1994 con la publicacién del Plan
de Desarrollo 1994-1998, denominado el Salto Social, se establecié para el sector ferrovia-
rio la recuperacién de la red mediante la aplicacién del sistema de concesiones, dando
comienzo el segundo modelo de reformas. Esta nueva fase constituye un vuelco respecto al
anterior sistema que se estaba poniendo en marcha. A causa de los escasos resultados en la
aplicacién del modelo de pago por uso de la infraestructura, el nuevo sistema vuelve al anti-
guo régimen de concesiones en el que el Estado adjudica al sector privado la red ferroviaria
econémicamente viable por un perfodo méximo de 30 afios en los cuales el concesionario
tendré la responsabilidad de efectuar la rehabilitacién y mantenimiento de la via con recur-
sos del Estado y propios (que tendran que ser convenidos) y el derecho de operar sobre ellas.
En la actualidad, el proceso de concesiones ain no ha finalizado.

En Ecuador no se han llevado a cabo reestructuraciones parecidas a las de Colombia y
Venezuela. Se han emprendido reformas, pero sin que los cimientos de la empresa nacional
se hayan visto daiados. Ecuador se ha caracterizado en estos dltimos afios por intentar mejo-
rar las condiciones de la infraestructura y del material rodante. Para ello ha contado con el
apoyo de fondos y con colaboracién técnica de procedencia externa.

A comienzos de la década de los ochenta se comenzaron a estudiar proyectos elabo-
rados por empresas europeas para la electrificacion de los ferrocarriles ecuatorianos. Los
resultados hasta la fecha han sido muy escasos, ya que dnicamente se ha dado curso a la
publicacion de las las bases para la Pre-calificacion de empresas interesadas en la electrifi-
cacion de ia linea Quito-Guayaquil (Puerto Nuevo).
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En 1985 se aprob6 el Plan Ferroviario Nacional Ecuatoriano, presentado por la Empre-
Nacional de Ferrocarriles, a instancias del Cpnsejo Nacional de FferroFfj\rrlleS. Como com-
fnento a éste en 1989 se cred el For)do Ngqlonal para la Moderpnzacngn y Ampliaciénide

rrocarriles Ecuatorianos, que sera admlplstrado por el Consejo Nacional de Ferrocarri-
b e 1990 se firmaron sendos Protocolos Financieros con los Gobiernos de Espafia y Fran-
i ECnon Espafia se pactd la entrega de 350.000.000 de délares para la realizacion de pro-
ctos de desarrollo, de los cuales 20 estan destinados a la {ghabl,lltaCIon de los ferrocarri-
ecuatorianos. Y con Francia se firmé otro para la rghabll!tacpn dfe/ la linea ferreg San
' grenzo-Duran, mediante un préstamo del Tesoro francés y la reg’llzaC|on de un estudio de
~tibilidad para el empalme ferroviario Duran—GuaygxquH, también por do.rllacmn de c.i|cho
coro. Por Gltimo, también en 1990, la Empresa NaClo.na.l de los Ferrocarriles Ecuatorianos
m6 un contrato de Asistencia Técnica con el consorcio mtegrgdo por la empresa francesa
[GOFRERAIL 10y la ecuatoriana ALDIR para la compra de material de traccién y remolcado,
< como maquinaria de via, a empresas espafiolas y fra.nce'sas.r y/os resultados de todos estos
§ rdos parece gue no han podido remediar la precaria situacion del transporte ferroviario
qﬁ:eha conlievado en 1997 a la suspensién de todos los servicios de viajeros en Ecuador,
debido al Jamentable estado en el que se encontraba la flota de automotores.

Como habra podido comprobar el lector, este'apreta(,jo. siglo y medio de hist?ria ferro-
viaria gue hemos intentado desarrollar en las anteriores paginas ofrece, aparte de las Slgglil-
[aridades propias de cada pafs, lugares comunes para las tres naciones que no escapan de fa
experiencia ferroviaria llevada a g:abo en otras Iat.ltudes de América Latina. g |

La apuesta que las generaciones pasadas hiceron por la introduccién de este revolu-

' cionario medio de transporte no fue para nada en vano, ya que vino a suplir las graves caren-

cias de comunicacién terrestre, impulsé cultivos como el café y el cacao, puso en yalor tie-
ras hasta ese momento apartadas de todﬁ.tipo dfénéercamblo y generd una ilusién por el
e en algunos pocos casos se hizo realigad. o
progrizoh](llt‘erializagcién dF:e los proyectos que se ejecutaron en estas.lfiti'tudes del trépico
corrieron a cargo de empresas de origen extranjero, prlnCIpalmepte britanicas y de los Est?—
dos Unidos de América, quienes recogieron sustanciosas ganacias procedentes tanto de| a
explotacién de sus ferrocarriles como de las garantias a las que se comprpmetltleron 0s
gobiernos de las tres naciones para fomentar la incorporacion del nuevo medio de occ‘)rgo—
Cidn en sus respectivos territorios. Con el paso de los afios, las .elevadas faE:turas acumg.a éas
por las politicas de subvencion hacia las empresas ferroviarias conllevé a un cam l(|) e
estrategia en esta materia. Se tendié desde finales del siglo XIX en Venezuela y durante i pri-
mer tercio del presente en Colombia y Ecuador a retirar paulatinamente el apoyo econorFI-
“¢co prestado por parte de los respectivos gobiernos. Todo ello condujo al abatr:_dqno pcl)r as
empresas de ciertas explotaciones y a la reversion de lo privado a lo pdblico, bien por aEVI(a
de las adquisiciones bien de las nacionalizaciones por Decreto, previa indemnizacion. Este
proceso se certé a finales de la década de los cuarenta. Mientras tanto al ferroca[rll, qlue no
habfa logrado extender su malla de manera uniforme por cada uno de los tres paises, le sur-
i6 vo competidor: el transporte por carretera. )
5 urianggd?caciér? del gasto pﬂblri)co a E construccion de carreteras influyé de forma noto-
ria en el escaso crecimiento de la red ferroviaria. Los cierres de llpeas férreas que hablaln
empezado a producirse de manera esporédica desde las primeras décadas del presente siglo

(10) SOFRERAIL hizo en los afios ochenta estudios sobre la viabilidad de los ferro_ca(riles dominicanos. Véase
en la presente obra el articulo de Antonio Santamaria Garcia sobre los ferrocarriles antillanos.
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comenzaron a sucederse en cadena desde la década de los treinta hasta la de los ci
Sirvieron ya para poco los innumerables planes en los que se embarcaron los diferentes
gobiernos, ya que para su correcta aplicacién precisaban éstos de fuertes inyecciones dg

capital para modernizar tanto la infraestructura como el material rodante. No serfa ya hasty

la década de los ochenta cuando los insostenibles resultados econémicos de las empre.

ferroviarias nacionales y la crisis de la deuda obligé a las tres naciones a empr'ende? d.sfas

rentes medidas para atajar la problematica ferroviaria. b
La introduccion de nuevos métodos de gestion y la reincorporacién del capital privado

al sector ferroviario fueron las puntas de lanza del proceso de reformas en Colombia Y Vene.
zuela. No obstante, la evolucién de los indicadores de transporte y de los resultados econg. -

micos en los Gltimos afios inducen a pensar en un futuro nada halagiiefio para el ferrocar il
en Colombia, Venezuela y Ecuador. Las nuevas estrategias de gestién que se han aplica(;I
hasta el momento en los dos primeros no han generado las mejoras esperadas. Prueba do
ello es el cambio de politica ferroviaria iniciado en Colombia con el que se regresa a los or,'e
genes de la historia ferroviaria del pais. Aunque, eso si, contando con una infraestructura qué

deberd ser mejorada para poder remontar el escaso 1% de participacién que tenfa el ferrg.

carril, en 1994, dentro del total del transporte de carga movilizado en el pais.

Aln asi, las mejores perspectivas se encuentran en el lado del transporte de mercanci-
as y asi lo han visto en estos (ltimos afios los gestores de cada una de las empresas. El trafi-
co de pasajeros s6lo tendréd proyeccién de futuro en las conurbaciones de las principales ciu-
dades, siempre y cuando se ejecuten obras de modernizacién. Prueba de ello ha side el éxito
de la puesta en explotacién, durante la década de los ochenta y noventa respectivamente
de los Metros de Caracas y de Medellin. i
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