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EI FERROCARRIL NACIONAL LAVELA-CORO*

Blanca De Lima**

RESUMEN

El articulo aborda aspectos de la
historia del Ferrocarril La Vela-Coro,
presentando tanto sus particularidades
como los comunes denominadores de
la dindmica de la red ferroviaria
nacional, y utilizando su estudio para
descartar postulados aprioristicos
manejados para la historia de Coro y
su region de influencia, como el
aislamiento y la escasa productividad
e inversion. Se realiz6 revision de
fuentes primarias en Coro y Caracas,
fuentes hemerogréficas y fuentes
secundarias recientes de historia re-
gional falconiana. El estudio asoma la
realidad de una region que por encima
de dificultades de comunicacion,
politicas y otras, establecié contactos
permanentes nacionales e
internacionales, insertada en la
mecanica arrolladora del capitalismo
en expansion. Las circunstancias que
rodearon el devenir del Ferrocarril La
Vela-Coro hacen posible ver el
escenario del Falcon agroexportador
en su ocaso y desaparicion, €l falido
intento industrializador que vivié la
ciudad de Coro, €l estatismo que marco
la explotacion de laviay € discurso
de la modernidad sembrado en la elite
comercial-industrial coriana en su
evolucion del guzmancismo al
gomecismo.

Palabras clave: comercio, industria,
carbén, exportacién, Curazao.

ABSTRACT

This paper approaches aspects of the
history of the Railroad La Vela-Coro,
presenting as much its particularities as
the common denominators of the dy-
namics of the national railway network,
and using its study to discard postulates
handled for the history of Coro and its
region of influence, like the isolation
and the little productivity and invest-
ment. It was made revision of primary
sources in Coro and Caracas, hewspa-
per sources and recent secondary
sources of regional history. The study
shows the reality of a region that over
difficulties of communication, policies
and others, made national and interna-
tional permanent contacts, inserted in
the sweeping mechanics of capitalism
in expansion. The circumstances that
surrounded happening of the Railroad
La Vela-Coro do possible to see the
scene of the Falcon agro exportation
in their decline and disappearance, the
insolvent industrialization attempt that
lived the city of Coro, the statism that
marked to the operation of the route
and the speech of the modernity seeded
in elite coriana commercial-industrial-
ist in its evolution of the guzmancism
the gomecism.

Key words: commerce, industry, coal,
export, Curazao.
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INTRODUCCION

Docekilometrosy medio, ladistanciaentre Coroy su puerto,
dieron vida durante cuarenta afios (1897-1938) a la via férrea mas
pequefia de Venezuela: el Ferrocarril Nacional La Vela-Coro. El
abordaje de su dilatado tendido y accidentada historia permite
comprender a Coro, su puerto y region de influencia, y alos grupos
de poder que, por encimade dificultades de comunicacién, politicasy
otras, establecieron contactos permanentes nacionales e
internacionales, insertados, junto a pequefio tren, en la mecénica
arrolladoradel capitalismo en expansi6n sobre las mismas bases que
hasta hoy se conservan: mercado interno consumidor de productos
economicos, exportacion a los grandes centros capitalistas,
industrializacion fracasada, dependenciadel capital externo, incursiéon
fracasada del Estado en aspectos econdmicos.

Las circunstancias que rodearon el devenir del Ferrocarril La
Vela-Coro permiten advertir més que unintento fallido en materiade
vias de comunicacién; €l recorrido por su historia hace posible ver el
escenario del Falcon agroexportador en su ocaso y desaparicion, el
falidointento industriaizador quevivio laciudad de Coro, € estatismo
gue marcd la explotacion de laviay e discurso de la modernidad
sembrado en la elite comercial-industrial de Coro en su paso del
guzmancismo a gomecismo.

1. Los esfuerzos del capital nacional

La puja por este tren encuentra a Falcon en un periodo de
expansion econémica, soportada sobre el comercio exportador-
importador que detentaban, en lo fundamental, los descendientes de
lacomunidad sefardita curazolefia, por entonces en pleno proceso de
cambio cultural. Del capital comercial se habia avanzado hacia €l
capital industrial e incluso a financiero. Desde 1878 la ciudad de
Coro vivia la progresiva apertura de pequefias industrias que
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cimentaban su prosperidad en el mercado local, nacional e incluso
internacional?. En materiafinanciera, Coro ve en 1896 lacreacion de
laSociedad de Economiay Préstamos, ingtituci 6n bancariade explosivo
crecimiento que comenzo con un capital efectivo de 8800 Bs., € cua
en tres afios habiaascendido a225.000 Bs., manteniéndose en ascenso
incluso por encima de la Revolucion libertadora®. Conceptos como
modernidad, progreso, trabajo, inversion, cienciay libertad permeaban
alos grupos de poder radicados en Coro; mismos que Se expresaron
en laactividad de sociedades culturalesy en textos de los periédicos
locales, venidosdelapolitica, delainversiony delasletras, ungemplo
de este pensamiento, defuerteraiz libera, sonlosarticulosdel abogado
David L 6pez-Fonseca Curiel y la publicacion Anales de la Sociedad
Cientifico-Literaria’.

De este discurso de lamodernidad formaba parte laideadelos
caminos de fierro como maximo vehiculo de progreso y tecnologia
comunicacional de punta; los caminos de fierro, considerados como
solucién definitivaa problemade vias de comunicacion y fuente de
grandes negocios.

Diversos empresarios nacionales y extranjeros, personagjes
hasta hoy desconocidos y el gobierno nacional se involucraron en
este proyecto ferroviario, que en diferentes momentos unié intereses
en Coro, Curazao, NuevaYork eincluso Europa. Ladocumentacion
indicaque, siguiendo el patron delaépoca, las concesionesentorno a
este ferrocarril fueron sumamente ventajosas para los beneficiados.

1.1 El primer intento y un desconocido: Pedro Martir Consuegra

En el marco de la creciente actividad econdmica del recién
estrenado guzmancismo, se dio la primera propuesta de ferrocarril
para Coroy su puerto. Tomo cuerpo € 4 de marzo de 1874, cuando
Pedro Mértir Consuegrafirmé un contrato con el Ejecutivo del estado
para tender una via férrea entre Coro y La Vela. Tuvo las
consideraciones propias de la época: 30 afios para construccién y
gocedelaobra, exencién total deimpuestos estadal esy municipales,
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entre otras. Consuegra se comprometia, por su parte, atrasadar sin
costo la correspondenciadel correo estadal y enseres de las escuelas
publicas, cobrar el 50% por €l traslado de Utilesy materialesde obras
publicas y elementos de guerra, asi como ceder afavor del Colegio
del Estado, por €l tiempo del beneficio, el 2% delautilidad liquidade
laempresa, una vez descontados gastos de administracion y € 12%
de interés del capital. Dos afios se dio a Consuegra para concluir el
proyecto, anulandose €l contrato en caso de no hacerlo; y aunquelas
fuentes primarias no permiten hacer seguimiento aeste contrato, todo
indica que no prosperé®.

No setienen méas datos de Consuegra, las fuentes no permiten
ubicarlo en los grupos tradicionales de poder en € Coro del ultimo
cuarto del siglo XI1X. Su estadiaen el estado debe haber sido breve,
yaque no sele encuentra haciendo otrasinversiones, ni figurando en
actividades sociales o politicas. Por tanto, se desconocen los criterios
de ganancia que animaron a este inversor; sin embargo, puede
manejarse la hipotesis del control del traslado de mercancias
provenientes del comercio importador-exportador, ya que para 1874
el comercio coriano de orden legal eracreciente. Ejemplificamoscon
el dividive, que figura en los Apuntes Estadisticos de Falcon de
1875 como producto de exportacion hacia Curazao; y el café, con
produccion a gran escala en la serrania registrada para € censo de
1875°. Como contraparte estaba el fluido comercio de articulos
perecederos y de quincalla que se introducian por €je bidireccional
Coro-LaVela-Curazao, cadavez trabajado con mayor intensidad por
loscomerciantesradicadosen Coro, y que esté plasmado en numerosas
fuentes primarias’.

1.2 El proyecto Salcedo

Diez afiostranscurrieron antes de que un nuevo intento sediera
entorno alaruta. En eselapso avanzé € proceso de acumulacion de
capitales en manos de ciertos comerciantes, de los cuales algunos
iniciaron un proceso de diversificacion en susinversionesquelosllevo
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a buscar nuevas fuentes de negocios, en el marco de las tendencias
marcadas por el capitalismo que aceleraba su entrada en Venezuela.
Parael momento de este segundo intento, Coro yatenia sus primeras
industrias, entre ellas un galpdn con tecnologia de vapor donde se
fabricaban aceites, jabones y tabaco.

Alejandro Ceséreo Salcedo fue uno de esos inversores
ambiciosos. Comenzd en el comercio y avanzé hacia las
comunicaciones. Para la época era duefio de la empresa telefonica
de laciudad de Coro y el tramo Coro - La Vela—que sus sucesores
aln conservaban en 1922-, y en su acel erado proceso de acumulacién
de capitalesd ferrocarril centrd suinterés. Firmé un contrato de diez
articulos €l 21 de enero de 1884. Siguiendo una de las cldusulas, €l
mismo afo cred una compafiia andnima que lo incluia a él, los
Sucesoresde Jaimey Juan Blanch, Manuel Leyba, Manasés Capriles,
Eudoro lturbe, José L. Fonsecay José Maria Gil —todos de la elite
econdmicafalconiana-, paradar inicio a negocio, organizandose como
juntadirectivay promotorade laempresa. El planolo levanto el Ing.
Ramon |barraMonserrate, y € presupuesto —de 300.000 Bs.- lo calcul 6
el también Ing. Luciano Urdaneta. Parafines de ese afio circulabaun
folleto que dabadetallesdelaobray mencionaba, ademas, un negocio
con lanchas a vapor para carga y descarga de buques en La Vela
Paracapitalizar laempresase venderian 320 accionesdemil bolivares,
divididas en diez cupones de 100 Bs. Se estimaban ganancias anual es
de 100.000 Bs. menos gastos. Gozando de | as exenciones propias de
estos contratos, Salcedo seobligabaainiciar el tendido enunlapso de
dosafios, y aconcluir lalineaen dosafiosapartir del comienzo delaobréf.

Lafigura de Salcedo permite apoyar mejor latesis del control
de un segmento del proceso de comercializacion como garante de
unaempresaexitosa. Eraun comercianteimportador-exportador, sabia
de las urgencias que pasaban los mismos para los traslados de
mercancias; aunque pequefio, € tramo de 12 %2 km que separaba
Coroy su puerto se llegabaa convertir en un problema en épocas de
[luvia, y en épocas de seca eraun inclemente semidesierto que habian
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detransitar hombresy bestias durante mas de un dia. Ello sin contar
la carga y descarga en un puerto de bajo calado, que efectuada en
botes de remo se tornaba dificil y arriesgada para pasajeros y
mercancias. Leontine Perignon de Roncgjolo lo describi6 asi: “El
desembarco en La Vela de Coro fue una proeza. La goleta, a
pesar de sus pequefias dimensiones, no podia acercarse mucho
a tierra. En consecuencia, para alcanzar el muelle fue necesario
bajar a una embarcacién aun més pequefia”®. No es de extrafar,
entonces, el negocio de lanchas a vapor conexo a ferrocarril; una
diada que vendria a solucionar nudos de conflicto en el proceso de
comercializacion, degjando ademés ganancias asus monopolizadores.

Por otra parte, la unidad orgénica entre ferrocarril y comercio
como garantia de éxito y pingues beneficios se reflgja en la prensa
local. Asi, e periodico coriano El Liberal coment6, a calor del contrato
Salcedo, |os beneficios que reportariaun ferrocarril Coro-Maracaibo,
resaltando o f&cil de su construccién por ser terreno plano y firme.
Seimaginaba que LaVela concentrarialaproduccion del Zuliay los
Andes, asi como llevaria a estas zonas las mercancias de consumo
interno. Controlariaasi Coro laexportacién eimportacion del extremo
occidental venezolano através de su puerto, gracias a un ferrocarril
gue seria extension l6gica del La Vela-Coro™.

El entusiasmo duré poco, a afio siguiente, sucesos alin no
aclarados hicieron a Salcedo emitir una carta publica participando la
rescision del contrato de promocion contraido con los otros asociados,
y anunciando que buscaria capital extranjero. Sin entrar en la mate-
rig, la carta atribuyo el fracaso a varias causas no especificadas,
mencionando ademas “... otras circunstancias que U. conoce y
que yo no quiero hacer saber, por amor a mi tierra;...”. Salcedo
adjunté alacartalacircular que envio alos agentes nombrados por la
extinguidajuntadirectiva: RojasHermanos (Caracas), M. A. Chirinos
(LaGuaira), Blanch Hnos. (Valencia), Hijos de J. R. Blanch (Puerto
Cabello), J. G Capriles& Co. (Maracaibo), B. Tinoco (Barquisimeto),
Veracoechea Hnos. (Tocuyo), Jacobo H. Curiel (Carora) y David
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Leon (Curazao). Extensa lista de agentes que indicala magnitud del
esfuerzo por colocar acciones incluso en el exterior, utilizando para
ello sus relaciones comerciales y nexos de diversa indole, como lo
indica la presencia de firmas asociadas a los descendientes de los
hermanos Jaime y Juan Blanch, que tuvieron una importante firma
comercia en Coro hasta1880; y losapellidos Capriles, Curiel y Leodn,
relacionados con la comunidad sefardita coriana. No tardd Salcedo
en distraer sus inversiones, orientdndose hacia un proyecto de Cagja
de Ahorros, que la prensa resefié en 1886,

El fracaso de Salcedo, precedido del de Consuegra, eran
indicadores de la debilidad del capital local que trataba de sacar
adelanted proyecto. Debilidad muy probablemente no sdlo entérminos
decapital, sino en términos de acuerdosinternos entrelosinteresados,
recuérdense las otras circunstancias y el amor a mi tierra. El
disenso entreinversionistas se torna, entonces, en una hipétesis para
explicar parcialmente el abandono de este proyecto por parte de
Salcedo.

2. El capital extranjero y la pugna de capitales

Como € huevo de la serpiente, ya Salcedo habia asomado la
solucién definitivaa problemade capitalesparael proyecto ferroviario
entre Coroy su puerto: apelar al capital extranjero. Pero lallegadade
este no seriainmediata. El capital extranjero no encontraba atractiva
laregion corianaparainvertir en proyectosferroviarios, ello debido a
queel centro del pais, con su ataconcentracion demogréfica, puertos
de gran calado y extensas zonas agricolas en plena produccion,
préximasa mar; unido al centralismo guzmancista, que buscabaante
todo conectar a Caracas con sus zonas de influencia, hacian més
atractivalainversion en el centro del pais. Tardiamente, casi muriendo
el siglo, Coroverg, delamano deinversionistasforaneos, lallegadadela
modernidady e progreso encarnadaen los caminosdefierro, no exenta
de pugnas entre capital y capitdistas, como se verd a continuacion.

17



Presente y Pasado. Revista de Historia. ISSN: 1316-1369. Afio 9. Volumen 9. N°18.
Julio-Diciembre, 2004.EI Ferrocarril Nacional La Vela-Coro.., Blanca de Lima, pp,11 - 28

2.1 Manuel Leyba-Nicolas Schotborgh

A tresafosde perdido el Ultimo intento, €l capital loca y fordneo
se enfrascaron en unalucha por €l contrato. 1888 vio la pugnaentre
el también comerciante Manuel Leyba—quien veniadel fracaso dela
empresa de Salcedo, pero suscribio e 12 de octubre de ese afio €l
tercer contrato paratender lalinea- y Nicolds Schotborgh, residente
en Londresy tal vez relacionado con el mismo apellido instalado en
Curazao por esos aflos, donde |os Schotborgh fueron parte delaelite
protestante que lleg6 a detentar posiciones de poder.

Leybahabialogrado un contrato muy ventajoso, puesincluiael
famoso 7% de garantia anual sobre kildmetro de via construido,
concesion que e Estado venezolano otorgaba para atraer capitales
extranjeros en materia ferroviaria. Habia dado los primeros pasos
sobre la obra—que debia entregar en dos afios-, pero no contaba con
losavataresdelapoliticaclientelar llevadapor Guzmén Blanco desde
Paris, donde &l 5 de noviembre de ese afio, a menos de un mes de la
firmade Leyba, rubricaba junto con Schotborgh un contrato para el
mismo tendido, en un ambicioso proyecto que dejaba pequefio al del
coriano, yaque abrialaposibilidad de llevarlo hasta Carora®.

Leybamovio susinfluenciasy contraatacO, argumentando que
habia paralizado los trabajos a enterarse de que habia otro contrato
sobre el mismo trayecto, y cediendo posiciones para aventgjar a
Schotborgh, ofreci6 terminar la obra en un afio y obviar el 7%. Fue
hasta 1890 que seresolvio el pleito afavor del coriano, atravésde un
nuevo contrato que disminuyd en formasignificativa sus beneficios.
La prensa coriana resefio en 1891 el inicio de los trabajos de
exploracion, donde intervenia un ingeniero francés. Los avances no
deben haber sido significativos; laprensalocal ironizo ese mismo afio
el incumplimiento de Leyba: “A Salcedo no convino/el contrato
realizar/y ya Leyba va en camino/de dejarlo caducar”. Leyba
pidio unaprorrogaparainiciar laobra, pero el contrato seperdié el 9
de diciembre de 1892, a considerar el MOP que €l tiempo habia
vencido sin que hubieraargumentos que justificaran lademoraen e
inicio del tendido®™.
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2.2 Manasés Capriles Ricardo e hijos-Jacobo Baiz

El 12 dediciembre de 1892 M anasés Capriles Ricardo, poderoso
empresario sefardita que vendi6 su galpon industrial parainvertir su
capital en el sector comunicaciones, firma el sexto contrato para el
tendido de laviaférrea. Fue esta una tltima décadade siglo llenade
empuje empresarial en Coro. Habia grandes casas de comercio a
mayor y detal, industrias de aceites comestibles y medicinales,
cigarrillos, pastasitalianas, hielo, jabones, licores, suelas, calzado...
diversos periddicos locales, imprentas ... Era un clima de intenso
intercambio comercial en una regién de influencia que por e sur
captaba productos hastalosAndestrujillanos, y por e nortellegabaa
lasAntillas holandesas.

Capriles formaba parte de esos comerciantes que crearon este
clima efervescente, pero fallecié sin ver lavia concluida. Su viuday
herederostraspasaron el contrato ainversionistas estadounidenses, que
finalmente culminaron el tendido y lograron como beneficio adiciond la
subvencion de 20.000 Bs. por kilémetro concluido mediante el sistema
de dédivaafondo perdido, solicitud que hizo José Manasés Capriles el
3dejuniode 1896 en virtud de un poder concedido por € presidentede
lacompafiia, Jacobo Baiz, pidiendo € agregado deun articuloa contrato
original, apoyandose en € articulo cinco delaL ey de Construccion de
Ferrocarrilesde 1897, el cua establecia subvenciones especificaspara
aquellos considerados de utilidad pablica™.

El ferrocarril LaVela-Coro es, hasta donde se conoce, el Unico
ferrocarril venezolano de la época que fue financiado por capital
estadounidense, con laparticul aridad de estar estrechamente vinculado
a capitales antillanos holandeses y corianos de ascendencia judia
sefardita, yaque Jacobo Baiz —delacomunidad sefardita curazol efia-
habia nacido en Barcelona (Anzoétegui), aunque formado en Nueva
York, pero con amplio conocimiento comercia del areacoriana, donde
estuvo involucrado en operaciones con pieles de chivo. Paralaépoca
en que invirtid en el tren tenia acreencias de magnitud en laregion.
Suscd culosy laconfianzaen un negocio que por donde pasabadejaba
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ganancias, lellevaron ainvertir 65.000 dolares en este proyecto.

Lallegada del capital extranjero obedece, entonces, en el caso
particular de Coro, a causas muy especificas, ya que fue un capital
estrechamente relacionado con laregion, conocedor de susdebilidades
y fortdezas, y decidido aasumir losriesgosdelamisma, quizés confiado
en poder neutralizarl os.

Dosempresas estadouni denses seinvolucraron con el proyecto:
The Coro and La Vela Railroad and Improvement Company, que
realizé el tendido, y The Farmeis Loan and Trust Company, que
certificd unaserie de bonos emitidos por laprimera®®. Joséy Abraham
Capriles, hijos de Manases Capriles Ricardo y asociados en lafirma
J. & A. Capriles, quedaron insertos en la empresa como agentes,
iniciando la venta de acciones por prensa a finales de 18951,

Baiz tuvo problemas desde el comienzo con los Capriles, tanto
por diferencias de criterios en el manejo de acciones y bonos como
por lagerenciadelaempresa. Apenasiniciadalamarchadel tendido,
en 1897, Baiz estaba preocupado por la fuerte suma invertiday la
falta de cumplimiento de Capriles, quien vendia bonos desacatando
ordenes enviadas desde Nueva York, situacion que llevo a una serie
de protestas en cadena a partir de la fecha de vencimiento de los
primeros bonos, que lacompafiia no pudo honrar y que involucraba
cuando menos afirmas venezolanas, curazolefiasy estadouni denses.
Buscando resolver € problema, Baiz ofrecié en mayo de 1898 a Josias
Senior, importante empresario sefardita coriano y acreedor de la
empresa, la presidencia de una junta directiva auxiliar, destinada a
solventar lasituacion delacompafiiaen Venezuel a, pero Senior declind.
Baiz murio en 1899, dejando ala empresa en serios problemas que
marcarian su accidentado devenir hasta la quiebra, en 1907%.

La actividad del ferrocarril en sus primeros afios carece de
soporte documental; no existen archivosdelaempresa. Otrasfuentes
primarias permiten afirmar que la empresa se dedico a traslado de
productos de exportaci én como pacas de pielesde chivoy otras, trozos
de maderas preciosas, café y dividive (Caesalpinia coriaria);
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mercancia diversa de importacion incluyendo comestibles, textiles,
herramientas agricolas, licores y quincalla en general, entre otros,
traidos de Europa y Estados Unidos via Curazao. Los productos
nacionales provenian del area de influencia de los comerciantes
exportadoresradicadosen Coro, que abarcaba Trujillo, Laray Yaracuy.
Posteriormente, desde 1905 y hasta su desaparicion, trasladd ademas
carbdn delasminas proximasaCoro, utilizado por el gobierno naciona
y €l mismo ferrocarril.

El ferrocarril fue, entonces, e extremo de un circuito comercid
que pretendié hacer més eficiente al comerciante coriano, a acortar
lostiemposdetraslado delas mercanciasy permitirle competir conlos
agentes de firmas caraguefias, zulianas y portefias en cuanto a entrega
rapidade pedidos, acelerando asi € ritmo de reproduccion del capital.

La Revolucion Libertadora finiquito con cualquier plan de la
empresa, que se vio seriamente af ectada por lainestabilidad politica,
los cierres del puerto, epidemias de viruela con bloqueo portuario, la
imposibilidad de los comerciantes de negociar con Curazao por lar-
gos periodos, latriangulacion delasimportacionesvia Puerto Cabello,
entre otros factores. Gradualmente paso a depender méas del traslado
de carbon que de la actividad comercial, arrastrando casi todo €l
tiempo nimerosrojos. Aungue poca, ladocumentaci on ubicada permite
advertir que durantelos primeros afios del siglo XX se penso incluso
en vender y/o comprar la empresa, que tenia enormes deudas por
bonosvencidos'®. Su quiebra, en 1907, serelacionaconla bajadelas
tarifas para el carbén, que formalmente debia tomarse por acuerdo
entreempresay Estado nacional, pero solo cuando € producto liquido
de la explotacion excediael 12% en vias provisorias 0 €l 8% en vias
definitivas, circunstanciaque no cumpliael ferrocarril®®.

Lo anterior permite inferir que latarifalaimpuso el gobierno,
pudiendo plantearse como escenario que intereses del mismo Estado
—quien de hecho mantenia desde hacia varios afios lainfraestructura
del tren- pudieron haber creado esta circunstancia para acelerar un
estado de insolvenciaque culminariacon laquiebra.
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3. El Estado inversor: Ferrocarril Nacional La Vela-Coro

A raiz dd juicio dequiebra, en 1908, e gobierno naciona adquirié
este ferrocarril, que paso a ser, desde su reinauguracion el 26 de
febrero de 1909 y hasta su desaparicion, Ferrocarril Nacional de La
VelaaCoro. El interés del gobierno nacional sobre laviaradicabaen
su uso como ferrocarril de utilidad pablica, paraapoyar laextraccion
del carbon coriano.

El informe de German Jiménez tras la quiebra del ferrocarril y
durante su remozamiento, advierte el deterioro progresivo que sedio
en lainfraestructuray limitaciones de ciertos materiales empleados
parael tendido. Sirvade g emplo que, de doslocomotoras, unaestaba
inservibley laotraapunto deinutilizarse®.

Paraestemomento € augeindustriaizador habiaperdido impulso,
guedando escasas empresas fabriles. EI comercio habia sido
fuertemente golpeado por lainestabilidad politica, pero los circuitos
de comercio y los contactos se mantenian. Los grupos de poder
comenzaban a amoldarse a las pautas impuestas por el gomecismo;
lapalabraprogreso siguevigente, pero sele anteponelapalabraorden.
Lafogosidad del liberalismo guzmancistase eclipsa.

3.1 Arrendéndole a los amigos: Ledn Jurado

Poco tiempo dur6 el gobierno central conlaadministracion dela
empresa, ya que fue arrendada desde enero de 1910 al general Ledn
Jurado, presidente del estado Falcon, junto con las hulleras. El
arrendamiento a Jurado muestra las prebendas que recibian los
funcionarios gomecistas préximos al dictador, ya que resulto
beneficiado con unaseriede clausulas queincluian reembol so completo
de lainversion efectuada, exenciones, control total sobre el carbdn,
amplialibertad administrativa, entre otros?.

Pero las deficientes administraciones hicieron fracasar el
proyecto de Ledn Jurado. Bajo este contrato el tren registré el
movimiento més bajo de toda su historia, lamenor venta de pasajes,
margenes de utilidad minimosy tal caosadministrativo que para1914,
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fin de este arriendo, no hubo datos oficiales sobre ingresos, egresosy
utilidadesliquidas. El informedefechal5 dediciembrede 1914, firmado
por José M. Capriles como administrador general del Ferrocarril
Nacional de LaVelaa Coroy Hulleras del Estado Falcon, asentaba
que lavia estaba en mal estado en casi toda su extension. El puente
principal presentaba podredumbre en susvigas superiores, y € resto
delos puentes|amismacondicion en sus soportes o bases. Laempresa
no contaba con Utiles 0 enseres, yaque el deterioro de |os existentes
eratal que resultaban inservibles?

Por su parte, e informe del Ing. Rafael Seijas Cook sobre el
ferrocarril y hulleras de Coro, presentado en enero de 1915, completa
la vision de deterioro ya expuesta por Capriles, ademés de agregar
datos sobre el estado de la empresa: falta de balasto, falta de obreros
paralaconservacién delavia, poco movimiento, escasas utilidades. ..
Cdificda inventario delaempresa como “ hierro viejo, absolutamente
inservible, pues no son sino piezas rotas de maquinas, muchas
desconocidas”. Sugirié venderlas como hierro viejo®.

3.2 Ultima administracion: José Manasés Capriles

José Manasés Carriles, hijo de Manasés Capriles Ricardo,
mantuvo siempre un fuerte interés por € ferrocarril La Vela-Coro.
Desde la muerte de su padre y hasta la desaparicion de la empresa,
de una u otra forma, hizo presencia en la vida de la via, bien como
agente, administrador o gerente. Puede afirmarse que acompafnio ala
empresa desde sus prolegdmenos hasta su desaparicion.

A mediados de 1920 se convirtio en arrendador del conjunto
ferrocarril-hulleras por un lapso de 20 afios. Le fue entregado bajo
inventario. Durante | os primeros afios de esta administracion se hizo
una fuerte inversion -la més grande de toda la vida de esta linea
sobre el materia fijo y rodante. Ello incluy6 la construccion de una
plataformade diez toneladas en 1920, en 1921 un viaducto de hierro
en laentrada de LaVelay en 1924 la puesta en servicio una nueva
locomotora con capacidad para 100 toneladas?.
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En el colectivo, sin embargo, laimagen del tren se desdibujaba,
pasando de simbolo de la modernidad y €l progreso a anecdotario
local, como lo sugiere esta cronica de 1922: “Nuestro ferrocarril
que hace la clésica corridica de Coro a La Vela es uno de los
trenes mas viejos no solamente de la republica sino de todo el
mundo. Es un ferrocarril tumbén y zadngano que a fuerza de ser
viejo ha aprendido muchas mafias: da unos tumbos como para
hacer morir de miedo y de golpe se endereza del lado contrario.
Es un ferrocarril graciosisimo; da gusto andar en él. Debiamos
jubilarlo en premio a sus eternos servicios. Yo encuentro este
ferrocarril muy parecido a aquellos otros de Andalucia que nos
ha descrito Tomés Borras, los cuales al llegar a una estacion les
ponen las piezas que se le han caido en el trayecto”®.

Eranlosafiosveinte, lared vehicular se extendiacon fuerza. Ya
en 1915 anuncios de prensa ofrrecian exclusivos paseos en carro. En
1917 seinaugurd la carretera Cumarebo-LaVela, primer tramo dela
nunca concluida carretera Cumarebo-Carora. En 1919 |a carretera
occidental llegd hasta Dabajuro. Para 1920 ya habia mayor
competenciapor prensaen materiade carrosdealquiler, y en 1921 la
primeraagenciade Ford of reciaventatanto de carros como camiones.
Carro esigual apetrdleo, y este se posicionabaen el estado; latrama
de recuas comenzaba a desintegrarse, para 1921 ya habia camiones
en los caminos de recuas Coro-Pedregal y Coro-Cumarebo. Las
mentalidades cambiaban; yano erael ferrocarril latecnologiade punta,
el automdvil, la macadamizacién y el petréleo se instalaron en los
afos veinte, y con ellos una nueva concepcion delo moderno en ma-
teria de comunicaciones®™.

Fue ademéas notorio el descenso en la extraccion de carbdn,
gradualmente sustituido por €l petréleo. Para fines de los afios 20 el
carbon coriano veia reducido su mercado a mismo ferrocarril y a
diversas fabricas de Caracas, el gobierno nacional enfatizaba el uso
de petréleo en susbarcos. Todo elloincidié en el declivedel ferrocarril,
cuya infraestructura y cifras se deterioraron rgpidamente. La caida
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envertical setornd violentaapartir de 1930, con lacrisisinternacional
que seinicio ese afo y perdurd hasta 1935.

Fallecido José Manasés Capriles, sus sucesores, fuertemente
endeudados con lanacion, optaron por rescindir e contrato cambiando
deuda por mejoras. Seratificod el 17 de septiembre de 1934. A partir
de entonces fue administrado por e Ministerio de Obras Plblicas,
paraquien el Dr. H. AyalaD. hizo en marzo de 1935 un informe que
resumié en las siguientes lineas: “Los valores que la integran [la
empresa ferrocarrilera] estan en tal estado, que no podrian
venderse en conjunto sino separadamente en desastrosa
liguidacion que nada produciria”. Ayala sugirio reparar la
infraestructura y transformar “ese carnero actual de materiales
viejos (...) en una verdadera empresa ferroviaria con valor
efectivo...”?.

A fines de 1936 se pasoO la administracion de la empresa al
Departamento de Fomento. El tltimo informe anual ubicado, de 1937,
describe la efervescencia generada por la casi terminada carretera
La Vela-Coro. La Direccion Administrativa de Fomento sentencio:
“... la utilidad de los servicios del Ferrocarril desaparecera al
estar terminada la carretera que se construye actualmente entre
La Vela de Coro y la ciudad de Coro”%,

El 31 de julio de 1938 se paraiz6 la explotacion tanto de las
hulleras falconianas como del Ferrocarril La Vela-Coro,
argumentandose |as mal as condiciones de ambas empresasy el trafico
précticamente nulo por el ferrocarril desde la construccion de la
carretera La Vela-Coro®.

CONCLUSIONES
La historia de este ferrocarril presenta particularidades que le
distinguen del promedio venezolano, pero en generd, sudindmicareline

los diversos componentes que también estuvieron presentes en la
accidentada marcha de otros ferrocarriles nacionales: prebendas,
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corrupcion, focdizacion, incumplimientos, obsolescenciatecnoldgica. ...
L os hechos demostraron que la empresafueincapaz, como otras con
mucho més capital invertido, de lograr para el pais los beneficios
aspirados en esa época, por gjemplo estimular la formacion de un
vigoroso mercado interno 0 generar nlicleosde poblaciony produccion
alo largo de la via Quizés en este caso se adviertan con mas
contundenciadebido alafuerteintervencion del Estado en su devenir,
pero son igual mente valiosos como el ementos orientadores de otros
estudios que se hicieran sobre ferrocarriles venezolanos.

El ferrocarril vivié todotipo de circunstancias, internasy externas,
que parecieron confabularse para dificultar su marcha desde sus
mismos origenes, marcar su irregular existencia y sellar su
desaparicidn. Entrelas externas se encuentran €l bloqueo internacional,
lasguerrillas, lainestabilidad en los precios delos productos que mas
circulaban por laviay las depresionesmundiales. Lasinternas son de
orden muy heterogéneo, encontrandose gerenciales, administrativas,
técnicas ... Pero el peso decisivo lo tuvo laintervencién del Estado,
gue desde los inicios de la empresa—y amparado por la subvencion
otorgada como via de utilidad publica- impuso en la dindmica de la
empresa el traslado del carbén, supeditando a este otras fuentes de
gananciay generando asi ladependenciadel negocio, atado de manos
entre sus errores gerenciales, las circunstancias exogenas y una
estatizacion encubierta.

Unavez en manosdel Estado, lacorrupcién, € influyentismoy
laserréneas administraciones, que sobre-explotaron lalineasin atender
sus requerimientos de mantenimiento, reparacion y mejoras;
prolongaron lavidade unaviaque sélo se mantuvo en funcion delos
cada vez menores intereses del Estado venezolano sobre ella.

A lo anterior debe sumarse en laetapafinal, apartir deladécada
delosafios 20, el cambio en el patron urbano de Falcony del pais. El
paso de una economia agroexportadora a otra, petrolera, afecto a
Ferrocarril La Vela-Coro, intimamente ligado a esa economia en
desaparicion. Laviolentabajadelaexplotacion del carbdn, relacionada
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con el auge del petréleo tampoco le favorecio. Lagran depresion de
1930-1935, con labajadelos productostransportados tradicional mente
por € ferrocarril, el cambio de politicas y opciones tecnolgicas a
nivel de vias de comunicacién y la concentracién de poblacion y
recursos en la peninsula de Paraguana fueron los procesos finales
que terminaron con el Ferrocarril La Vela-Coro como opcion
empresaria y de comunicacion.
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