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RESUMEN

Una constante del proyecto modernizador iniciado a partir de 1936 fue el expreso
interés por incorporar plenamente la economia venezolana al sistema capitalista
mundial, mediante la atraccién de capitales extranjeros y la construccion de obras de
infraestructura que estimulasen el desarrollo de la industria y el comercio. Partiendo
de los preceptos tedricos del pretorianismo, se analizard el proceso politico e
ideologico que impulso a un grupo de oficiales de las Fuerzas Armadas a la toma del
poder efectivo, para asi llevar adelante durante la década 1948-1958 su propia version
autoritaria de la modernizacion. Dado el vigoroso posicionamiento econémico del
Estado, generado por la explotacion petrolera fue impulsado un ambicioso plan de
vialidad destinado a consolidar la integracion el territorio nacional y propiciar la
formacion de polos de desarrollo para la acumulacion de capital.

Descriptores: Vialidad, Modernizacion, Pretorianismo, Petréleo, Politica.



Introduccion

Desde los primeros afios de la republica el tema de las comunicaciones habia
sido una de las grandes prioridades incluidas dentro de la formulacién de un proyecto
nacional que consideraba fundamental ofrecer las condiciones necesarias para hacer
atractivo el establecimiento del capital extranjero en el pais.

El interés por edificar una infraestructura de comunicaciones habia alcanzado
su maxima expresion durante el guzmancismo (1870-1887) a través de la apertura de
caminos carreteros, otorgamiento de concesiones ferroviarias, privilegios para la
navegacion fluvial y lacustre, ademas del establecimiento de lineas telefonicas y
cablegréaficas. Ese mismo empefio por expandir la circulacion de bienes y personas
volvid a resurgir en los afios de la dictadura gomecista (1908-1935) a partir de la
construccion de sinuosas carreteras que atravesaron intrincadas cordilleras hasta
conectarlas con la franja centro — norte — costera.

A raiz del establecimiento de la industria petrolera en Venezuela, comenzé un
profundo proceso de transformaciones econémicas y sociales, sobre todo en el
periodo comprendido entre 1936 y 1958 que llevé a los diferentes gobernantes a
preocuparse por favorecer el desarrollo de una moderna red vial destinada a promover
el crecimiento y diversificacion de la economia.

Durante la decada 1948-1958 se llevaron a cabo una serie de obras publicas en
diversas areas, particularmente en lo que refiere a la construccion de vias terrestres
de comunicacién. Las carreteras y autopistas acompafiadas de monumentales puentes
y viaductos formaron parte de la emblematica modernizacion difundida a su méxima
expresion a través de los medios impresos y audiovisuales, censurados por el
gobierno militar imperante en ese entonces.

Cada fecha aniversaria del ascenso de los militares al poder se hacia alarde de
un conjunto de obras llevadas a cabo bajo la disciplinada conduccién de las Fuerzas
Armadas Nacionales. De esta forma se buscaba la perpetuacién de un régimen

politico que contravenia los mas elementales derechos humanos pero que al mismo



tiempo emprendia una substancial transformacion del espacio fisico para crear el
conjunto de condiciones requeridas para la expansién del capital nacional y
extranjero.

La politica vial ejecutada durante la década de los cincuenta del siglo xx se
ajustaba plenamente a los cambios producidos en la estructura econdmica,
caracterizada por el predominio absoluto de la actividad petrolera y la consecuente
transformacion demografica-espacial de las ciudades que demandaban un creciente
consumo de bienes y servicios. Ademas con ello se pretendia favorecer el
establecimiento de una infraestructura de servicios proclive al desarrollo de polos
industriales que requerian de vias de comunicacion aptas para el trafico pesado.

Era un hecho reconocido para la época que el franco declive registrado por los
ferrocarriles estuvo acompafiado de un avance vertiginoso en el uso del vehiculo
automotor en las més diversas actividades publicas y privadas. Notorio fue el
crecimiento en el uso de camiones y buses para el traslado de mercancias y de
personas de un lugar a otro, en ello contribuyd notablemente las mejoras introducidas
en la red nacional de carreteras.

El potencial de consumo interno estimulado ademés por el aumento de la
capacidad importadora del pais, hizo posible el establecimiento de destacadas firmas
dedicadas a diversos ramos de la industria como por ejemplo la automotriz, para
seguir el camino andado por sus similares petroleras a fin de operar directamente en
suelo venezolano y expandir sus volimenes de ventas.

Ahora bien, considerando la importancia politica y econémica de los aspectos
sefialados, esta investigacion procurara dar respuesta a las siguientes interrogantes:

¢A que intereses respondieron las politicas de vialidad terrestre ejecutados en la
primera mitad del siglo xx?

¢En qué magnitud impactaron las vias de comunicacion terrestre construidas en
la década 1948-1958 sobre los cambios econdmicos y sociales ocurridos en el

periodo?



¢Hubo un hilo de continuidad entre los planes de desarrollo econdmico
disefiados durante el trienio 1945-1948 y el régimen militar prevaleciente en los afios
cincuenta?

¢Qué fundamento ideoldgico sustentd la nocion modernizadora de los
gobernantes militares entre 1948 y 1958?

¢ COomo se produjo la imposicion del vehiculo automotor como principal medio
de transporte en Venezuela?

¢Por qué el desarrollo de la vialidad, entre otras obras publicas, constituyd una
de las prioridades politicas del pretorianismo gobernante a partir del 24 de noviembre
de 1948?

Este trabajo se justifica por la importancia que ha adquirido el estudio
sistematico de las relaciones civiles y militares en Venezuela en los ultimos afios. De
modo particular esta tesis doctoral, toma como elemento central un aspecto resaltante
del gobierno militar transcurrido entre 1948 y 1958: la construccion de vias de
comunicacion y sus implicaciones en la economia contemporanea.

Al respecto se realizé una indagacion sobre este punto especifico, observandose
la existencia de una variedad de autores que en lineas generales han tratado grosso
modo el periodo en cuestion, enfocandose mas en los aspectos politicos vy
econdmicos, sin entrar a detallar las implicaciones que tuvieron las obras publicas
emprendidas durante ese periodo.

Algunos autores especializados en el area econdmica coinciden en ubicar la
actuacion del régimen militar en un tiempo en que las inversiones extranjeras
ejercieron un papel dominante sobre la economia de paises con remanentes de
produccion precapitalista donde se articularon una serie de monopolios extractores de
las fuentes de riqueza. Domingo F. Maza Zavala en su libro Los mecanismos de la
dependencia, afirma que las relaciones econdmicas de la postguerra en América

Latina estuvieron supeditadas a la imposicion de un modelo de industrializacién



dependiente de los grandes centros capitalistas, fundamentalmente de los Estados
Unidos, asociados con los principales grupos econémicos de caracter local®.

En ese sentido, Manuel Gonzalez Abreu autor de Auge y caida del
perezjimenismo (el papel del empresariado)?, afirma que entre los roles ejercidos por
la burguesia nacional como aliada de los factores exdgenos estuvo el de servir de
elemento de presion para que el Estado crease el marco de condiciones necesarias
que hiciera atractiva la venida de nuevos capitales extranjeros al pais. No en vano,
German Carrera Damas en Una nacién llamada Venezuela, destaca que los miles de
Kilometros de carreteras construidas en el siglo xx “...podria perfectamente constituir
la mejor fundamentacion de todo el alegato acerca de la que se ha denominado

relacién de dependencia”?

, puesto que las vias de comunicacién favorecian la salida
de la materia prima y a su vez expandia el radio de consumo de los bienes
importados del exterior.

Sobre este aspecto cabe mencionar a Victor L. Urquidi, Otro siglo perdido. Las
politicas de desarrollo en América Latina 1930 — 2005 quien manifiesta que pese a
que la extension de las carreteras en América Latina contribuyd a expandir la
capacidad instalada de produccion de bienes y servicios, hasta los momentos poco se
ha dilucidado sobre la relacion entre el surgimiento de la industria de ensamblaje de
vehiculos y la construccion de carreteras en detrimento de los ferrocarriles.

En efecto, el tema de las vias de comunicacion es un ambito relativamente
explorado en la historiografia venezolana. Los grandes aportes en esta materia se
deben a Eduardo Arcila Farias, en sus conocidas obras Historia de la Ingenieria en

Venezuela® y Centenario del Ministerio de Obras Publicas®, en los que el enfoque y

! Domingo F. Maza Zavala, Los mecanismos de la dependencia, Caracas, Fondo Editorial Salvador de
la Plaza, 2da. Edicién, 1973, pp. 50,51.

2 Manuel Gonzalez Abreu, Auge y caida del perezjimenismo (el papel del empresariado), Caracas,
Universidad Central de Venezuela-Consejo Desarrollo Cientifico y Humanistico-Fondo Editorial Acta
Cientifica, 1997, p. 60.

% German Carrera Damas, Una nacion llamada Venezuela, Caracas, Monte Avila Editores
Latinoamericana, 5ta. Edicion, 1997, p. 204,

*Victor L. Urquidi, Otro siglo perdido. Las politicas de desarrollo en América Latina (1930-2005),
México, El Colegio de México-Fondo de Cultura Econémica, 2005, pp. 223,224,

® Eduardo Arcila Farias, Historia de la Ingenieria en Venezuela, Caracas, Colegio de Ingenieros de
Venezuela, tomos | y 11, 1961.



la metodologia aplicada por el autor han servido de ineludible referencia para los que
se inician en esta linea de investigacion.

Mas recientemente, Claudio Bricefio Monzén en la introduccion a la obra
compilatoria Vias de comunicacion y geohistoria en Sudamérica sostiene que el
estudio de las vias de comunicacién “... debe hacerse siguiendo un enfoque
interdisciplinario en el que la geografia y la historia aportan sus especificidades para
dar una visién de conjunto de la dindmica espacial a lo largo del tiempo™’.

Precisamente, en ese esfuerzo por superar las barreras que restringen la
produccidon de nuevos conocimiento destaca la contribucion de Lorenzo Gonzalez
Casas, en un estudio sobre los Grandes espacios de la Modernidad caraquefia donde
afirma tajante que el desarrollo de vias de comunicacion en la Venezuela del siglo xx
fue “una de las maneras mas eficientes de dar el gran salto venezolano a la

modernidad”®

, aprovechando las ventajas de importar a gran escala técnicas y
modelos de planificacion exitosos en otras latitudes.

Ahora bien, en lo concerniente al tema y al periodo que seleccionamos para esta
investigacion nos hemos topado con una gran variedad de escritos, algunos de los
cuales sélo hacen hincapié en la magnificencia de una obra material que superaba
todo lo antes realizado, segun la O&ptica de sus autores, en su mayoria adepta a un
régimen del cual recibian prebendas.

En esa linea se inscribe por ejemplo, Laureano Vallenilla Planchart, uno de los
preclaros exponentes del periodo, quien sostenia en los editoriales publicados en el
diario El Heraldo (1953-1957)° que la eficacia de la accién gubernamental residia en
su firme convencimiento acerca del uso de la ciencia y de la ingenieria para resolver

la mayoria de los problemas nacionales, valiéndose para ello del uso de la poderosa

¢ Eduardo Arcila Farias, Centenario del Ministerio de Obras Pblicas, influencia de este ministerio en
el desarrollo, Caracas, Publicaciones del Ministerio de Obras Publicas, 1974.

" Claudio A. Bricefio Monzén y José Alberto Olivar (compiladores), Vias de comunicacion y
geohistoria en Sudamérica, Mérida, Universidad de los Andes, Consejo de Publicaciones, 2009, p. 13.
¥ Lorenzo Gonzalez Casas, “Los grandes espacios de la modernidad caraquefia: el corredor de la
Avenida Urdaneta” en Revista Edificar, N° 4/5, 1997, p. 9.

9 R.H., “Bajo el signo del Bull dozer” en Editoriales de EIl Heraldo, Caracas, Ediciones de EI Heraldo,
s/f., p. 15.



maquinaria constructora que demolia las viejas tradiciones y edificaba el camino
hacia la modernidad.

Asimismo, Francisco Aniceto Lugo en su libro Pérez Jiménez. Fuerza
creadora®, vinculaba la politica de carreteras del periodo gomecista con las obras de
vialidad impulsadas durante el perezjimenismo, sefialando que la visién modernizante
del régimen habia rescatado del abandono las vias de comunicacion existentes para
consolidar el proyecto de unificacion efectiva del territorio nacional.

Es claro que estas ideas se corresponden a lo que Diego Bautista Urbaneja,
analiza en Pueblo y petréleo en la politica venezolana del siglo XX, donde afirma
que toda politica de Estado responde a los requerimientos y concepciones de los
grupos que rodean el poder politico, y en consecuencia la racionalidad de las
decisiones oficiales guarda relacion con el esquema ideoldgico que aquellos tengan
en mente.

Por otro lado, existen importantes estudios sobre el periodo en cuestion donde
se hace hincapié en los fundamentos ideologicos e intereses econOmicos Yy
geopoliticos que determinaron la actuacion de los gobernantes de turno. Destaca en
primer lugar la obra de Ocarina Castillo D’ Imperio, autora del libro Los Afos del
Buldozer. Ideologia y Politica 1948-1958'% para quien el sustrato ideoldgico
adoptado por los jefes militares puede inscribirse dentro de una corriente positivista
que buscaba la transformacion de la sociedad, a través de la realizacion de una serie
de obras materiales que aseguraran su perfeccionamiento econémico y social. Esta
bandera seria enarbolada dentro de la linea de pensamiento oficial de la época,
conocida como la doctrina del Bien Nacional o Nuevo Ideal Nacional el cual se
resumia constrefiidamente, en la consabida frase de “la transformacion racional del

medio fisico”.

% Francisco Aniceto Lugo, Pérez Jiménez, fuerza creadora, Caracas, Editorial Ragon C.A., 2da.
Edicion, 1954, pp. 77,78.

! Diego Bautista Urbaneja, Pueblo y petréleo en la politica venezolana del siglo XX, Caracas, Monte
Avila Editores Latinoamericana, 1995, p. 28.

12 Ocarina Castillo D’ Imperio, Los afios del Buldézer. Ideologia y politica 1948-1958, Caracas,
Ediciones FACES Universidad Central de Venezuela - Fondo Editorial Tropykos, 2da. Edicion, 2003,
p. 65.



En ese mismo orden de ideas, Manuel Rodriguez Campos, en su obra Pérez
Jiménez y la Dindmica del Poder*®, puntualiza que entre el 24 de noviembre de 1948
y el 23 de enero de 1958 la élite castrense por su lado y la élite empresarial por el
otro, actuaron en defensa de una estructura politica y economica que favorecia la
concentracion de capitales en operaciones de alto valor lucrativo, amén del reparto
exclusivo de los dividendos obtenidos por la riqueza petrolera.

Por su parte, Fredy Rincon en ElI Nuevo Ideal Nacional y los Planes
Econémicos — Militares de Pérez Jiménez 1952-1957** es enfético en afirmar que el
manejo de la economia durante la década militar, estuvo subordinada a los intereses
de una superestructura agazapada bajo el cognomento de un nacionalismo retérico y
ambiguo que por un lado, formulaba una planificacion estratégica traducida en
empresas basicas, electrificacion, vialidad, sistemas de riego, proteccion arancelaria,
todos en funcion de los “altos intereses de la nacion”, pero que por otro lado, permitia
la reproduccion del capital extranjero a sus anchas dentro del aparato productivo que
se pretendia potenciar.

Esa conexion entre el petroleo y la expansion del resto de los componentes de la
economia capitalista mundial, es interpretada por Fernando Coronill en su libro El
Estado magico, naturaleza, dinero y modernidad en Venezuela, como un axioma que
permitié impulsar nuevas formas de produccion y consumo. Ejemplo de ello es el
vehiculo automotor cuya demanda concito inclusive una modificacion “... del espacio
social en el mundo moderno”*®.

El mismo autor al referirse a la dictadura perezjimenista, denota la aprehensién
de sus idedlogos por enlazar la preeminencia de una figura esclarecida con la marcha
de unas fuerzas civilizadoras capaces de apalancar el desarrollo fisico y material del

pais, dejando de lado las abstracciones ideoldgicas y las pugnas interpartidistas.

3 Manuel Rodriguez Campos, Pérez Jiménez y la dindmica del poder (1948-1958), Caracas, El
Dorado Ediciones, 22 edicion, 1991, p. 211.

¥ Fredy Rincén N., EI Nuevo Ideal Nacional y los planes econémicos-militares de Pérez Jiménez
1952-1957, Caracas, Ediciones EI Centauro, 1982, p. 46.

> Fernando Coronill, EI Estado mégico. Naturaleza, dinero y modernidad en Venezuela, Caracas,
Editorial Nueva Sociedad — Consejo de Desarrollo Cientifico y Humanistico de la Universidad Central
de Venezuela, 2002, p. 86.



El estudio realizado en el exterior por Felicitas Lépez Portillo El
Perezjimenismo: génesis de las dictaduras desarrollistas®, ya se habfa pronunciado
en términos similares, al situar la dictadura de Marcos Pérez Jiménez como uno de los
primeros regimenes autoritarios en América Latina que impulsé politicas
desarrollistas, amparado en la riqueza proporcionada por la renta petrolera, para crear
un marco de condiciones favorables que hiciera posible la acumulacion de capital por
parte de las clases dominantes de origen interno y externo.

No obstante, Domingo Irwin en su obra Relaciones civiles-militares en el siglo
XX, es tajante al precisar que la actuacion del pretorianismo gobernante hasta 1958,
fue un fracaso gerencial y politico al pretender, por un lado, llevar a cabo un
ambicioso programa de desarrollo industrial a expensas del poder econdémico
detentado por el Estado, sin el concurso del capital privado nacional y extranjero, y
por otra parte, haber sostenido la primacia de las Fuerzas Armadas como Uunico
garante de la paz y el progreso del pais, en contraste con la supuesta incapacidad de
los partidos politicos para el ejercicio del poder.

Es conveniente acotar, con respecto al uso del Pretorianismo como categoria de
andlisis para referirnos al régimen politico instaurado en Venezuela entre 1948 y
1958, que nos orientaremos de acuerdo a los postulados tedricos-conceptuales
expuestos por Amos Perlmutter y Valerie Plave Bennett en el libro The Political
Influence of The Military. A comparative reader'® donde lo definen, como una
manifestacion de abierto desafio a la legitimidad de las autoridades civiles para
imponer por la via de la fuerza sus propios modos de autoridad politica.

En opinion de estos especialistas en el tema, las condiciones que han propiciado
el fendmeno en paises subdesarrollados a lo largo del siglo xx estdn asociados a la
debilidad de los gobiernos civiles para emprender un proyecto de modernizacion a

largo plazo, de ahi que la organizacion militar aparezca como el ente capaz de

18 Felicitas Lopez Portillo, El perezjimenismo: génesis de las dictaduras desarrollistas, México,
Universidad Autonoma de México, 1986, p. 8.

" Domingo Irwin, Relaciones civiles-militares en el siglo XX, Caracas, El Centauro ediciones, 2000,

p. 92.

8 Amos Perlmutter y Valerie Plave Benett, Political Roles and Military Rulers, New Haven and
London, Yale University Press, 1980, pp. 8,9.



gestionar eficazmente la estrategia de desarrollo y el mantenimiento del orden
politico. A nuestro modo de ver, el cuadro anteriormente descrito calza perfectamente
con las caracteristicas del tipo de gobierno instaurado en Venezuela luego del golpe
de estado del 24 de noviembre de 1948.

Para el tratamiento general de esta tesis se utilizd6 un enfoque histérico —
econdmico en el que se tomaron en consideracion los principales factores internos y
externos que tuvieron influencia en el desarrollo de la vialidad durante el periodo
1948-1958.

La investigacion se enmarcard en el método deductivo, con un abordaje de lo
general a lo particular. Para ello se exploraron los antecedentes de una red de
comunicaciones terrestres que contribuyo a impulsar nuevos medios de transporte
como parte de un proceso de transicion, entre una sociedad anclada a las condiciones
materiales del pasado y una nacion emergente bafiada por el influjo petrolero.
Posteriormente, se abordd el contexto que sirvié de fundamento para la ejecucion del
programa de vialidad y su relacion con la expansion econdmica vivida durante el
periodo de estudio.

En ese sentido, se emplearon las técnicas y procedimientos especificos de la
investigacion cientifica, recurriendo a los analisis de documentos oficiales, revistas y
periodicos de la época, testimoniales publicados, anuarios estadisticos, asi como de
fuentes bibliograficas que ofrecieran una vision de conjunto del tema seleccionado.
Ademas se revisaron los fondos documentales ubicados en las diferentes secciones
tanto del Archivo Historico de Miraflores como del Archivo Histérico del Ministerio
de Relaciones Exteriores, sitios donde reposan infinidad de expedientes, oficios e
informes inéditos elaborados por personeros y allegados del régimen dentro y fuera
de Venezuela.

Una vez consultado el material bibliogréfico y documental se hizo una
clasificacion y organizacion de los datos permitiendo organizar los resultados de esta
tesis en ocho capitulos, a saber:

En los tres primeros capitulos, se realizara un estudio de las obras de vialidad

terrestre construidas durante la primera mitad del siglo xx que permitieron la



consolidacién en un primer momento de un férreo régimen politico que neutralizo las
rémoras del caudillismo decimondnico, facilitando la transicion entre la Venezuela
rural y la Venezuela urbana. Destacandose ademas el creciente afianzamiento del
transporte automotor como factor modelador del paisaje urbano que finalmente vino a
desplazar los tradicionales medios de locomocién.

En el capitulo cuatro se entrara de lleno en analizar los cambios operados en el
Estado venezolano como consecuencia de la explotacion petrolera. Seguidamente, en
el quinto capitulo abordaremos los fundamentos ideologicos que pretendieron
justificar el ejercicio del poder por parte de la institucion castrense a partir de 1948.

Luego en los ultimos tres capitulos analizaremos propiamente la década 1948-
1958 desde el punto de vista de la ejecucion del plan de vialidad y la magnitud del
impacto econdmico que representd para la modernizacion del pais. Finalmente,
precisaremos las conclusiones arrojadas por esta investigacion y las fuentes que la
hicieron posible.
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CAPITULO1
PANORAMICA DEL TRANSPORTE TERRESTRE EN
VENEZUELA DURANTE EL PRIMER TERCIO DEL SIGLO XX

Las vias de comunicacion heredadas del decimonono

Para inicios del siglo xx las vias de comunicacion terrestre existentes en
Venezuela no distaban de ser simples caminos abiertos a través de la intrincada
naturaleza, en su mayor parte recorridos durante el periodo de sequia. Los puentes
hechos de piedra y madera, eran escasos, por lo que el viaje por tierra debia ser
interrumpido cuando los rios estaban crecidos producto de copiosos aguaceros. La
falta de mantenimiento por parte de los organismos de gobierno obligaba en muchas
ocasiones a los arrieros de mulas a delinear nuevos pasos 0 vadear numerosos rios a
fin de llevar sus cargas desde las haciendas y pulperias hasta los poblados maés
cercanos. De modo que con frecuencia los caminos se tornaban fangosos, al punto
que las carretas quedaban atascadas durante dos o tres dias continuos hasta ser
rescatadas haciendo uso de palancas improvisadas por los arrieros.

Un viajero inglés de paso por Venezuela entre 1910 y 1911, Leonard Dalton
narraba impresionado lo observado durante su recorrido: “..los caminos en
Venezuela no pasan de ser simples caminos de herradura, e incluso en muchos casos
no merecen siquiera tal denominacion”®.

El tiempo parecia detenido si se compara esta descripcion con las anotaciones
formuladas por otro viajero quince afios atras. Entonces, el norteamericano William
Eleroy Curtis sefialaba lo siguiente: “Hay pocas carreteras en el pais y se hallan
unicamente en la vecindad de las grandes ciudades. Las nueve décimas partes del

transporte interior se hace sobre los lomos de los burros (sic)”?°.

19'_eonard V. Dalton, Venezuela, Caracas, Fundacién de Patrimonio Cultural de Venezuela, 1989,

p. 257.

20 William Eleroy Curtis, Venezuela pais de eterno verano 1896, Caracas, Ediciones del Congreso de
la Republica, 1977, p. 229.
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Esta situacion estuvo signada por el exiguo desarrollo de las entidades
provinciales cuyas diferencias geogréficas fueron reforzadas por la inexistencia de
permanentes vinculos comerciales entre si, capaces de romper el atraso economico
que significaba mantener pequefios volimenes de produccion destinados casi de
manera exclusiva al mercado exterior, obteniendo un restringido margen de utilidad a
causa de los obstaculos que ofrecian las rudimentarias vias de comunicacion.

Hasta entonces las limitaciones en la disposicion de recursos financieros y el
escaso desarrollo tecnologico del pais no habian permitido contrarrestar la influencia
del medio fisico en la estructuracién del espacio venezolano. Asi pues, “.. la
asociacion entre fisiografia y precipitaciones se traducia en caminos inestables,
particularmente sobre los tramos arcillosos y rocosos con fuertes pendientes de los
sectores montafiosos de las cordilleras de la Costa y los Andes, al igual que los
Llanos por la recurrencia de inundaciones y desbordamientos”?*.

En 1910, justo cuando se cumplian los primeros cien afios del inicio de la gesta
independentista, la fisonomia general del pais conservaba los principales rasgos sobre
los cuales comenzo a levantarse la institucionalidad republicana. La Venezuela que se
preparaba para celebrar su fiesta centenaria, era un vasto territorio escasamente
poblado, producto de las endemias mortales y el flagelo de las guerras civiles
promovidas por caudillos regionales.

De hecho, no se habia podido consolidar del todo una estructura politica y
econdémica uniforme, capaz de extender el principio de autoridad de un Estado
nacional no subordinado a los arrebatos altisonantes del caudillaje provinciano ni a
los grupos de poder vinculados a las casas comerciales de ultramar. Este complejo
escenario vegetaba bajo la sombra de un régimen federal instituido, mas para
beneficiar un cimulo de intereses situados en apartados lugares del territorio nacional
que para hacer efectivo los moldes de un evangelio liberal civilizador.

La recurrente inestabilidad politica y administrativa del pais llevd a sucesivos

gobernantes a priorizar los gastos en torno a la estabilidad y defensa de sus

2! Néstor Martinez, “El predominio de las ciudades. Los procesos de urbanizacién consolidada y
subintegrada” en Pedro Cunill Grau (coordinador), GeoVenezuela, Caracas, Fundacién Empresas
Polar, Tomo 3, Medio humano, establecimientos y actividades, 2008, p. 194.
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regimenes. La crisis fiscal con la que se inicid6 el nuevo siglo conllevé al
establecimiento de rigurosas contribuciones extraordinarias, léase impuestos,
destinados al pago de las acreencias en el exterior. Este agitado escenario no era el
maés favorable para seguir edificando obras publicas, entre ellas caminos carreteros,
tal como se habia realizado en la época de Antonio Guzméan Blanco (1870-1887).

En lo referente a los caminos de hierro existentes para la época, estos no
lograron cruzar un tercio del territorio nacional y menos aun resolver el problema del
transporte de mercancias y pasajeros. Por el contrario resultaron ineficientes y
altamente costosos, ya sea por el deficiente trazado de las vias y las altas tarifas en
los fletes establecidos.

En lineas generales, el siglo xx fue recibido utilizando practicamente las
mismas rutas de navegacion fluvial, lacustre y maritima como via de comunicacién
mas fiable desde los pequefios muelles hasta las radas portuarias de Maracaibo, La
Vela, Puerto Cabello, La Guaira, Barcelona, Cumana, Cartpano y Ciudad Bolivar,

cuya precariedad contrastaba con la importancia que poseian.

El Decreto del 24 de junio de 1910. Esbozo de un plan nacional de vialidad

El 3 de junio de 1910, el general Juan Vicente Gémez fue juramentado como
Presidente Constitucional de los Estados Unidos de Venezuela para el periodo 1910-
1914. Al encargarse del mando resumié en dos palabras su programa de gobierno
“paz y trabajo”. Una de las prioridades asignadas al Ministerio de Obras Publicas
(MOP), consistiria en la ejecucion de un programa de vias de comunicacion para
ofrecer facilidades al transporte de los frutos del campo.

Dada la experiencia de Gomez como agricultor, éste conocia muy bien la rutina
del duro trabajo de la tierra y los efectos funestos de ver perdidas las cosechas por
falta de buenos caminos. Alli radica una parte de su interés por estimular la

construccién de caminos carreteros y mejorar la red de comunicaciones fluviales en
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los principales puntos de la repdblica. La memoria anual del MOP en 1911 refrend6
aquellos propositos:

Toda medida que tienda a mejorar estas condiciones y a facilitar la
comunicacion entre los centros productores y los de consumo
traerd, como consecuencia inmediata, a la par que un inmenso
beneficio para las localidades favorecidas, un incremento notable
en la riqueza particular y también, por ley ineludible, en la riqueza
plblica®.

En la citada memoria se destaca que “desde el afio de 1872 hasta 1910, los
Gobiernos de Venezuela han invertido en obras publicas nacionales como Bs.
160.000.000 de los cuales solo se ha aplicado el 13% a la construccion de carreteras y

caminos”?®

. Lo anterior es un reconocimiento implicito de la iniciativa en materia de
vias de comunicacion que hubo en tiempos de Guzman Blanco, pero al propio tiempo
una velada critica al mismo gobernante y a quienes les sucedieron en el mando
supremo, por el desinterés con que obraron en los afios siguientes, dedicando una
parte del comprometido presupuesto a esporadicas obras de ornato que pretendian
acicalar la faz de una nacion copiando relumbres extranjeros.

Ante esta vieja préactica llena de discursos y oropel que en nada contribuia al
progreso del pais, en adelante el norte del despacho de obras publicas seria la
edificacion de vias de comunicacion, acueductos y obras de saneamiento. Esta
sencilla trilogia de prioridades, encerraba un cumulo de necesidades después de
muchos afios de desidia. EI MOP se convirtié en una formidable maquinaria técnica y
administrativa a donde fluirian considerables sumas del presupuesto nacional para
apuntalar las bases de un nuevo proyecto hegemaonico.

Por otro lado, dentro de la estrategia de afianzamiento unipersonal aplicado por
Gomez, la formulacion de la politica de carreteras buscaba ademas simplificar la
movilizacion del ejército sin mayores contratiempos a fin de contrarrestar cualquier

foco de sedicidn que otrora habian sido dificiles de sofocar.

22 Ministerio de Obras Publicas, Exposicién de la Memoria 1911, Caracas, Tipografia y Litografia del
Comercio 1911, s/p.
2 Ibidem, s/p.
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En efecto, el sello distintivo de la gestion del Ministerio de Obras Publicas, lo
daria el célebre decreto del 24 de junio de 1910, el cual disponia la construccion de
carreteras centrales en los estados de la republica. En virtud de este decreto se ordeno
el estudio de carreteras centrales, destinando para este concepto 50% de la partida
anual asignada al despacho de obras publicas. El historiador Eduardo Arcila Farias,
preciso el alcance de aquella disposicion normativa:

Con este Decreto nacieron las Carreteras Centrales que (...)
respondian a una concepcion diferente de la que hoy se tiene, pues no
seguian un orden que permitiera su enlace en una sola direccion de
Oriente a Occidente, sino una ruta cambiante dictada por las
caracteristicas y necesidades regionales®.

Entre las justificaciones esgrimidas en el mencionado decreto estaban las
rudimentarias condiciones de la mayor parte de las vias de comunicacion de la
republica, las cuales hacian nugatoria cualquier iniciativa de fomento de inmigracion
y colonizacion para la explotacion de la riqueza agricola del pais.

Esta iniciativa oficial dio un vuelco definitivo a lo que hasta entonces se habia
proyectado como prioridad dentro del concepto de vias de comunicacion. Sin duda la
construccion de carreteras respondié a un escenario de franca animadversion que para
entonces existia hacia los ferrocarriles.

Sin embargo, en aras de no generar conflictos innecesarios con los empresarios
de los ferrocarriles que funcionaban en el pais, se delimitaron los radios de accién de
cada modalidad de transporte y sus formas de complementariedad. La citada memoria

del MOP de 1911 lo pone de manifiesto:

24 Eduardo Arcila Farias, Centenario del Ministerio de Obras Publicas, influencia de este ministerio en
el desarrollo, p. 210.

15



Proyectar la red de vias de comunicacion de un pais es un
problema complexo, (sic) por la necesidad que existe de dar cabida
simultaneamente en €l a todos los sistemas de trasporte conocidos,
de conformidad con los recursos y exigencias de cada region. El
ferrocarril no puede penetrar a todas partes; es indispensable unir a
él los centros productores principales por medio de carreteras, y
alimentar estas uUltimas, a su vez, con caminos secundarios,
convenientemente estudiados y trazados. En ocasiones cuando la
riqueza de la comarca atravesada no es bastante para sostener una
via férrea, se impone entonces la carretera como via de primer
orden; y en otras, es el camino de recuas el que ha de desempefiar
este papel®.

Para emprender la compleja labor de estudiar los sistemas de transporte mas
acordes a las necesidades de cada region y en consecuencia elaborar el plan general
de vias de comunicacion, se procedio a crear tres comisiones cientificas exploradoras,
cada una de las cuales se ocup6 de abordar por separado las condiciones fisicas y
economicas de las tres regiones en que de hecho fue dividido el pais: region central,
occidental y oriental.

Cabe destacar que para la fecha no existia un conocimiento preciso de las
dimensiones geoespaciales del territorio venezolano. Salvo los trabajos de Codazzi
publicados en 1841 y los aportes de la comision encargada de elaborar el plano fisico
y militar de la republica en 1904, es poco lo que se tenia a la mano. Sin embargo,
dada la magnitud de los estudios a realizar, la contribucion de estas comisiones
cientificas seria de gran valia, en virtud de los levantamientos topograficos que se
verian obligados a realizar, asi como la elaboracion de mapas e identificacion de
estratos geoldgicos, sin dejar a un lado las caracteristicas de la botanica de los lugares
a explorar.

Precisadas las tareas a cumplir, fueron nombradas las respectivas comisiones.
La primera encargada de la region central fue integrada por los ingenieros Manuel
Ledn Quintero y Andrés Palacios Hernandez. La segunda comision estuvo a cargo de

Alfredo Jahn Jr. y L. Hedderich quienes se ocuparian del estudio de la region

% Ministerio de Obras PUblicas, Exposicién de la Memoria 1911, s/p.
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occidental. La ultima comision exploradora de la region oriental fue constituida por
Manuel Cipriano Pérez y Pedro B. Pérez.

Los comisionados recorrieron durante mas de un afio, ya sea a pie, a lomo de
mula, bongo, vapor o ferrocarril, la extension de los estados asignados dentro de las
regiones delimitadas, tomando nota del estado de los caminos de recua, las vias
fluviales, los muelles que servian de aliviadero comercial para el cabotaje, las
distancias entre los pueblos, el estado de sus producciones agricolas y pecuarias, los
fletes, entre otros aspectos de interés. Entre tanto, iban enviando in situ a la sala
técnica del despacho, informes preliminares con los datos recogidos.

Sobre la base de los informes elaborados por los ingenieros comisionados, se
efectuaron las primeras reparaciones a los caminos carreteros existentes.
Decretandose poco después la construccion de varias carreteras centrales como: la
carretera del este Caracas — Guatire, la carretera del norte Caracas — La Guaira, la
carretera del sur Caracas — Charallave, la carretera Caracas — Maracay — Valencia, la
carretera Maturin — Cafio Colorado, la carretera Cumana — Cumanacoa, entre otras.

Estas carreteras respondieron al afiejo proposito de conectar las areas de
produccidn agricola con los centros de consumo y los puertos de exportacion, algunas
de ellas sirvieron de complemento a los ferrocarriles permitiendo el traslado de los
productos hasta las estaciones intermedias o terminales. Pocas veces se habia hecho
en el pais un estudio tan sistematico de la realidad fisica, econémica y social del pais.
En estos trabajos sobresalio el aporte de notables profesionales de la ingenieria,
comprometidos a riesgo inclusive de sus propias vidas, en medio de condiciones a
veces hostiles, a cumplir aquellas colosales tareas.

Se tenia previsto llevar a cabo la construccion de un total de 1.000 kilometros
de vias carreteras a un costo aproximado de 40 millones de bolivares, cifra
exorbitante para la época, en un lapso de 10 a 12 afios. A diferencia de otros tiempos
cuando las limitaciones econdmicas y politicas dieron al traste con los diferentes
proyectos de caminos y carreteras, el gobierno del general Gdbmez pudo contar con
un flujo creciente de ingresos fiscales gracias a las reformas administrativas

emprendidas a partir de 1913.

17



Aun cuando el gobierno se vio en la necesidad de reajustar sus egresos entre
1914 y 1915, durante los afios iniciales de la Primera Guerra Mundial, los trabajos de
construccion de las diferentes carreteras continuaron en marcha, utilizdndose para
aminorar los costos en la mano de obra a los reos comunes y politicos del régimen,
asi como de soldados del ejército como parte de la prestacion del servicio militar
obligatorio.

Las primeras carreteras troncales

No sera sino a partir de 1916 cuando se da inicio a una segunda fase en la
edificacion de las carreteras centrales, al decretarse la construccion de dos
importantes ramales carreteros que en conjunto pretendian vincular el este y el oeste
con el centro de la republica: la gran carretera occidental y la gran carretera oriental.
Ambas carreteras rompian el esquema localista y desarticulado que habia
caracterizado hasta entonces a gran parte de los caminos de recua y luego los
ferrocarriles construidos en el altimo tercio del siglo xix.

Al explicar los propoésitos que perseguia la continuacién de la politica de
carreteras iniciada unos afios atras, el ministro de obras publicas, Luis Vélez
sefialaba:

...1as dos extensas vias en proyecto como complemento la una de la
otra, ellas vendran a ser el gran lazo de unién, el vinculo comdn y
eficaz de solidaridad establecido entre todos los Estados y
Territorios que integran y constituyen a la Nacion Venezolana; y
ellas seran igualmente los troncos principales, los ejes maestros
directores en el plan racional, bien estudiado y metodico que debe
llevar por las ramificaciones de esos troncos maestros al
establecimiento de la completa red de carreteras del pais; para ligar
en las condiciones mas eficientes y econdmicas los dispersos
elementos de la RepUblica en un todo tnico y solidario...”®

El modelo adoptado daba paso a la estructuracion de una red principal de

comunicacion que rebasaba los limites de cada estado, integrando las distintas

% Ministerio de Obras Publicas, Memoria 1917, Caracas, Tipografia y Litografia del Comercio 1917,
s/p.
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localidades hacia un entorno medular donde se concentraba el poder politico y militar
del pais. De esta forma los puntos nodales donde debian de convergir los principales
ramales fueron Caracas y Maracay.

Caracas, en su condicion de capital oficial de la republica, seguia siendo la sede
tradicional de los poderes nacionales, teniendo a sus espaldas el puerto de la Guaira
principal salida comercial del pais. Por otro lado, la ciudad de Maracay ubicada en el
estado Aragua adoptada por el “Benemérito”, primero como paraje estratégico de su
campana contra la supuesta invasion del general Cipriano Castro en 1913 y luego en
lugar de aposento, devino en una suerte de capital paralela a donde acudian Ministros,
Presidentes Provisionales, Diplométicos, hombres de negocios, etc., a entrevistarse
con GOmez para tratar asuntos de alta trascendencia.

No en vano, en esta localidad fueron edificadas importantes obras de
fortificacion militar, amplias avenidas, parques, hoteles, establecimientos industriales
y la naciente aviacion militar, amen de la estricta conservacion de la carretera que
unia Caracas con Maracay. Desde alli el ejército nacional podia marchar con la
ventaja proporcionada por las carreteras interconectadas en este punto, a detener a los
caudillos que pretendian invadir por el occidente, el llano o el oriente del pais®’.

El caso de la gran carretera occidental y posteriormente de la gran carretera de
los andes o trasandina fue elocuente en ese sentido. El trayecto de la primera
comprendia un recorrido de 872 kilémetros, partiendo desde Caracas enlazando las
principales capitales de los estados Aragua, Carabobo, Lara, Cojedes, Portuguesa,
Barinas hasta llegar a San Cristobal.

El impulso dado a esta via de comunicacion se fundamentaba en el interés por
facilitar el movimiento comercial entre los estados andinos productores de café y los
principales puertos del centro de la republica, ademas de favorecer los fundos
agropecuarios ubicados en los altos llanos occidentales. De igual modo, esta via
permitiria al régimen ejercer un control mucho méas expedito de la zona fronteriza por

su vinculacion directa con el eje politico-militar Caracas-Maracay.

" Ruperto Velasco, “Desfile de las Unidades del Ejército” en Revista del Ejército, Marina y
Aeronautica N° 45, Caracas Diciembre 1934, p. 593.
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La ruta hacia los andes fue complementada en 1923 al ordenarse la construccion
de la carretera trasandina, inaugurada en 1925, representando en la practica la
interconexion de las carreteras centrales de los estados Tachira, Mérida y Trujillo con
la denominada carretera de la costa que se prolongaba entre Valencia, Puerto Cabello,
San Felipe y Barquisimeto, alcanzando una extensién de 1.183 kilémetros. Esta
carretera se convirtid en la via més expedita para la comunicacion con las vecindades
fronterizas del sureste colombiano, gracias a la edificacion en 1927 de un puente
binacional sobre el rio Tachira que unia las poblaciones de Cucuta y San Antonio.

Por otro lado, pero sin el empefio colocado en las anteriores, estuvo la gran
carretera oriental. Inicialmente proyectada como una continuacion del tramo carretero
entre Caracas y Guatire, para de alli remontar hacia el valle de Capaya y girar su
rumbo a los llanos orientales con destino a la poblacién de Soledad, situada al norte
del rio Orinoco. Pero en vista de las abruptas condiciones topograficas que separan el
valle de Guatire y la depresion de Unare su itinerario fue modificado.

La nueva ruta de 818 kilémetros emprendida a partir de 1920, se iniciaba desde
la Encrucijada de Cagua, en el trayecto entre Caracas y Maracay de la gran carretera
occidental, hacia San Juan de los Morros, siguiendo por el valle de Uverito, la mesa
del Sombrero, continuando por los llanos hasta Soledad y desde alli servir de puente
comunicacional con la vasta region de Guayana.

Econdémicamente la via hacia el oriente estaba destinada a favorecer los
establecimientos de cria y engorde de ganado de los llanos centrales y orientales,
ademas de ofrecer facilidades para la exploracion y explotacion de los recursos
minerales situados al norte y sur del Orinoco.

Si bien las carreteras troncales edificadas durante el régimen gomecista no
integraron totalmente al pais, estas contribuyeron a ir articulando un mercado interno
anteriormente seccionado en varios hinterland®® de mayor o menor alcance. Hasta
entonces los esquemas de comunicacion terrestres funcionaban de manera dispersa,

reduciéndose a simples veredas de penetracion que generalmente no sobrepasaban los

%8 Hinterland: Espacios 0 secciones geogréficas con relativa independencia entre si, vinculados a
puertos maritimos o fluviales donde se realizaban actividades de importacién y exportacion.
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limites de las provincias o estados. Situacidn que obligaba a valerse de varias rutas de
navegacion como unica via de comunicacion entre las localidades mas distantes.

En adelante la distribucidn de productos entre las regiones se hizo cada vez mas
constante, dejando a un lado las formas autarquicas que en ocasiones pusieron en
peligro la integridad del territorio venezolano. Para 1930, cuando la red de carreteras
se encontraba plenamente establecida a lo largo de 8.500 kilometros, el ministro de
obras publicas, Federico Alvarez Feo, describia de manera sucinta la marcada
diferencia entre una Venezuela fragmentada y hostilizada por sus semejantes y otra
Venezuela férreamente pacificada en provecho de los intereses propios y extrafios.

La produccion estaba estancada porque la imposibilidad del
trasporte (sic) la limitaba al consumo de pequefios mercados locales.
La accion del Poder Federal era casi nula en los Estados y siempre
tardia, de manera que la Paz Publica estaba a merced de cualquier
aventurero a quien el aislamiento de ricas regiones le proporcionaba
largos meses de saqueos y asesinatos. Los habitantes de las diversas
porciones del Territorio Nacional se desconocian entre si, y
formaban pequefias comunidades aisladas y casi hostiles. Hoy por el
contrario (...) Las posibilidades de trasporte facil y relativamente
econdmico han multiplicado los mercados e intensificado la
produccion. Todo el territorio de la Republica esta bajo la accion
rapida, casi inmediata del Ejército Nacional®.

Las carreteras edificadas eran en su mayor parte de tierra, situadas en la falda de
las montafias donde se abria un corte transversal de escasos dos metros de ancho, con
fuertes pendientes y curvas muy estrechas. Estas eran ejecutadas para satisfacer las
necesidades basicas de transporte generalmente realizado con animales de carga.

Se considera como artifice de este tipo de edificacion vial al ingeniero Luis
Vélez, quien tuvo a su cargo la supervision de los trabajos de construccion de la
carretera central del Tachira antes de ejercer la titularidad del Ministerio de Obras
Publicas. El objeto de este rudimentario procedimiento era la apertura rapida y

2 Ministerio de Obras PUblicas, Memoria 1930, Caracas, Litografia del Comercio 1930, s/p.
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econdmica de la obra para luego modificarla progresivamente a medida que el
volumen de trafico terrestre asf lo exigiera®.

En algunos tramos se aplicaron capas de piedras picadas que eran compactadas
con maquinas aplanadoras, importadas especialmente para esta clase de trabajos
conocidos como sistema de macadamizacion. Posteriormente, comenzo a utilizarse el
pavimento de concreto sobre todo en aquellos trayectos cominmente frecuentados
por altos jerarcas del régimen, como lo fueron las carreteras de Caracas a la Guaira y
hacia Maracay.

Gran parte de las obras eran abiertas por mano de obra no especializada,
utilizdndose como herramientas basicas de trabajo picos y palas en jornadas de hasta
diez horas semanales, recibiendo un jornal diario de Bs. 3,50. Este monto era
comparativamente superior al que recibian en las haciendas por las labores agricolas
que oscilaban entre Bs. 0,75 y 1,50 no recibidos en metalico sino en forma de fichas o
vales cambiados en las pulperias de los hacendados.

Esta notable diferencia hizo que muchos campesinos prefirieran incorporarse a
las cuadrillas de construccion de carreteras y otras obras publicas, contribuyendo a
generar un paulatino movimiento migratorio de unos estados a otros, en donde los
nuevos pobladores empezaron a arraigarse dedicandose a otras faenas en
establecimientos comerciales o fundando pequefias tiendas de artesania.

La facilidad ofrecida por las nuevas vias de comunicacion terrestre favorecio la
concentracion de poblacion en aquellas ciudades que cobraron auge debido al
aumento del trafico de mercancia agricola y pecuaria que anteriormente se veian
restringidas por el estado critico de los antiguos caminos de herradura. Asi, las
carreteras comenzaron no solo a ser recorridas por los tradicionales arreos de mulas y
ocasionales hombres a caballo, sino por oleadas de campesinos que emprendieron
camino hacia las ciudades ya sea en carretas o a través de los noveles servicios de
transporte automotor establecidos para comercializar la carga entre las comarcas

interiores.

%0 B. Lugo Escobar, “El General Juan Vicente Gomez y las Carreteras de Venezuela, Caracas, Abril de
1932” en Archivo Histérico de Miraflores (en adelante AHM), seccidn inventarios, serie D, caja 42,
carpeta 6, documento 34
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Ya para 1934 de acuerdo con las cifras oficiales, la red de carreteras fruto del
decreto del 24 de junio de 1910, registraba una extension de 9.123 kilémetros en
contraste con los sempiternos 900 kildmetros de lineas férreas heredadas del
decimondnico liberalismo amarillo.

Revisemos a continuacion el proceso que determiné la decadencia del transporte
ferrocarrilero y la superposicion del vehiculo automotor como nuevo simbolo del
progreso.
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CAPITULO II
EL TRIUNFO DEL AUTOMOVIL SOBRE EL FERROCARRIL

Los costos del ferrocarril en Venezuela

Uno de los principales paradigmas del progreso y la civilizacion aportados por
la Revolucion Industrial lo represento la locomotora de vapor como medio moderno
de transporte de mercancias y pasajeros, a través de largos tendidos de hierro que
superaban los mé&s borrascosos obstaculos naturales hasta vincular apartados rincones
de la geografia fisica.

El ferrocarril en Venezuela representd en sus inicios la posibilidad cierta de
sacudir la capacidad productiva de una economia aletargada en el tiempo. La
habilidad propagandista de sus realizadores hacia gala de las innumerables bondades
que la sola maquina de hierro depararia al flanquear las barreras que esterilizaban el
intercambio comercial, trayendo consigo la venida de nuevos capitales extranjeros,
acompafados de una laboriosa masa de inmigrantes que concurririan a poblar los
espacios vacios del territorio nacional. En fin la concrecion del viejo suefio liberal
enarbolado desde la instauracién de la repablica.

Un periddico oficioso de la época en que se llevaba a cabo la construccion de la
linea de hierro entre Caracas y La Guaira, mantuvo un permanente monitoreo sobre el
avance de la obra, informando en tono de cronica el mas minimo detalle a fin de
estimular la expectativa publica, desestimando las criticas de sectores opuestos al
establecimiento del ferrocarril y anunciando por adelantado sus efectos
multiplicadores:

...Los que se quejan de no hallar en que ocuparse tendran trabajo de
sobra. Abundara el dinero. Caracas sera una feria de compradores y
vendedores. EI ferrocarril es como una pila eléctrica, movilizara
todos los cuerpos, sacudira todas las fibras, animara todos los
decaidos, levantara todas las esperanzas y abrird las puertas de
nuestro grandioso provenir™'.

%! Diario La Opinién Nacional N° 3508, Caracas 18 de febrero de 1881, s/p.
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Para entonces el boom ferrocarrilero estaba en su maximo esplendor. Hacia la
segunda mitad del siglo xix, como resultado de la introduccién de importantes
cambios en los procesos fabriles hubo un notable incremento en la produccion que se
concentré en la industria pesada. La siderurgia y la construccion de ferrocarriles
fueron dos de las ramas que monopolizaron la inversion de capitales en Europa. De
esta manera surgieron grandes empresas aliadas al capital bancario que se dispusieron
a exportar sus excedentes a otros paises donde dominaba la escasez.

En el caso de América Latina la expansion del ferrocarril fue aupada por las
clases dirigentes al divulgarse la supuesta relacion simbidtica progreso-produccion
que traia consigo el establecimiento de este medio de transporte. De ahi que algunos
paises como Argentina, Brasil, Chile, Uruguay y México fueron los primeros
receptores de la exportacién de capitales en materia de ferrocarriles®®. Antonio
Guzman Blanco, promotor por antonomasia de este modelo de transporte en
Venezuela, pudo percatarse durante sus estancias en Europa de estos movimientos en
el sistema capitalista, por lo que se apresuro a crear las condiciones para promover
el establecimiento de una parte de esa inversion en el pais.

Previo a la inauguracion de la linea férrea entre Caracas y La Guaira (1883)
que representaria el inicio de la edad de hierro en materia de ferrocarriles en
Venezuela, Guzméan Blanco impulsé la aprobacion de varias disposiciones legales
que ofrecieran privilegios a los empresarios extranjeros, como lo fueron: la reforma
del Cddigo Militar en 1882 que exceptuaba de cumplir con el servicio activo a los
empleados y obreros ocupados en las obras de construccién de ferrocarriles; la Ley de
Tierras Baldias del 2 de junio de 1882 que concedia a los contratistas ferrocarrileros
el privilegio de usufructuar de hasta 500 metros de cada lado de la linea cuando esta
atravesare por terrenos baldios; y la Ley del 1 de octubre de 1883 que ofrecia el
pago de una garantia por parte del Estado de hasta 7% del capital invertido por
particulares en la construccion de ferrocarriles. Asimismo, permitio la utilizacion de

trozos importantes de las carreteras edificadas durante su primer gobierno conocido

%2 José Murguey Gutiérrez, Construccion, Ocaso y Desaparicion de los Ferrocarriles en Venezuela,
Meérida, Consejo de Publicaciones — Universidad de los Andes, 1997, p. 71.
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como el septenio, para la instalacion de los rieles a fin de aminorar los costos
sufragados por los concesionarios.

Bajo esa aureola de progreso el transporte ferrocarrilero vio extendidas sus
ramificaciones en aquellos lugares donde se considerd necesario fortalecer los
tradicionales vinculos de extraccién y consumo heredados de la colonia. Caracas, La
Guaira, Valencia y Puerto Cabello, conocieron el dinamismo impreso por el tren de
vagones de origen inglés y aleman. La region andina también vio desfilar la
desafiante maquina a lo largo de su escarpado relieve siguiendo las estribaciones que
conducen al gran lago marabino. No asi el oriente venezolano que por su baja
densidad demografica no pudo conocer este moderno sistema de locomocion. En
definitiva, los ferrocarriles junto a los viejos caminos de recua, cumplieron el papel
primario exportador asignado por los centros de poder capitalista mundial que
buscaba enlazar los principales puertos maritimos y fluviales con los nichos de
produccidn interna.

Como ejemplo de la subordinacion del camino de hierro con aquel modelo de
especializacion agroexportadora, puede traerse a colacion el ferrocarril La Ceiba —
Sabana de Mendoza abierto al pablico en 1887 que permitio el traslado de gran parte
de la produccion de cafe del valle de Motatan (estado Trujillo) al Lago de Maracaibo.
En ese marco se inscribe el ferrocarril Carenero — Rio Chico inaugurado en 1889 que
facilité la salida del cacao barloventefio al exterior. Otra muestra lo representa el
ferrocarril de Tucacas a Barquisimeto puesto en servicio en 1891 por cuyos rieles se
desplazo la produccion minera y agropecuaria de la region.

El correr de los afios fue revelando el cimulo de insatisfacciones que no
terminaban de ser despejadas a fuerza de la lefia y el carbon. Desde sus inicios, el
ferrocarril fue concebido para el transporte de altos volumenes de mercancias
acopiados en las estaciones situadas a lo largo de espacios geograficos
potencialmente productivos. Con ello se preveia que los recursos invertidos en la
construccion de las lineas se recuperarian con prontitud, acompafiado de una utilidad

liquida significativa.
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Por el contrario, en Venezuela, la tendencia rentable del ferrocarril present6 una
dislocacion, dado el incipiente desarrollo de las fuerzas productivas, entre otras
razones.

Véase a continuacion los siguientes graficos del sistema ferroviario de la época:

MOVIMIENTO DE PASAJEROS REALIZADO FPOR EL SISTEMA
FERROVIARIO NACIONAIL — Periodo 1883 - 1963
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Fuente: Celio Segundo Orta, El sistema de transporte interno en el area metropolitana, p. 127.
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MOVIMIENTO DE CARGA REALIZADO POR FEL SISTEMA
FERROVIARIO NACIONAY — Periode 1883 . 1963

MILES DE TONELADAS
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Fuente: Celio Segundo Orta, El sistema de transporte interno en el area metropolitana, p. 128.

Como se puede observar, las compafias ferrocarrileras disfrutaron de un
importante auge durante los afios de la primera postguerra, especificamente en el
decenio 1920-1930, cuando el movimiento de carga y de pasajeros llegd a alcanzar en
promedio una cifra nunca antes vista de 400 mil toneladas de mercancia y 2.500
pasajeros movilizados. Posteriormente y como producto de las severas restricciones
impuestas por la Segunda Guerra Mundial, una nueva alza se suscito entre 1943 y
1946, ubicandose en promedio en 500 mil toneladas de carga. En los afos
subsiguientes y pese a la reversion de las concesiones ferrocarrileras a favor del
Estado venezolano, la consecucion de perdidas econdémicas seria el denominador
comdan.

Por otro lado, la rebaja sustancial en el costo del transporte de mercancias no se
materializ6 por completo. En no pocas oportunidades las empresas alemanas e
inglesas encargadas de la administracion de las principales lineas de hierro, fueron

cuestionadas por la escasa variacion registrada en las tarifas de los fletes que
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cobraban por los servicios de traslado, més aun si se les comparaba con los montos

gue se pagaba anteriormente cuando sélo existia el transporte tirado por animales. A

continuacion veéase algunas cifras comparativas en cuanto al valor de los fletes

cobrados en 1880 y en 1922:

Carretas

En 1880

Por Tonelada Kilométrica

Caracas a la Guaira

La Guaira a Caracas
Caracas a Valencia
Valencia a Puerto Cabello
Promedio general

Bs. 0,82
Bs. 1,58
Bs. 1,14
Bs. 1,50
Bs. 1,23

Ferrocarriles

En 1922

Por Tonelada Kilométrica

Caracas a la Guaira

La Guaira a Caracas
Caracas a Valencia
Valencia a Puerto Cabello
Ferrocarril de Carenero
Promedio general

Bs. 0,61
Bs. 0,95
Bs. 0,58
Bs. 0,67
Bs. 1,50
Bs. 0,94

Fuente: Vicente Lecuna, “Los Trasportes (sic) y la produccién”. Boletin de la Camara de

Comercio de Caracas. N° 226, Caracas, Septiembre, 1932, p. 5592.

En mas de cuarenta afios el costo promedio del flete por ferrocarril, si bien se

mantenia por debajo del que se sufragaba por el uso de carretas, dado el tiempo

transcurrido, esa rebaja resultaba irrisoria, menos del 30%. Al comenzar sus

operaciones los concesionarios alegaron la imposibilidad de ofrecer tarifas mas bajas,

dado el limitado movimiento comercial y las particularidades del terreno por donde

pasaban los ferrocarriles.
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Sin embargo, a medida que transcurrian los afios de funcionamiento, las
principales comparfiias de ferrocarril se abstuvieron de efectuar inversiones para
sustituir el material rodante que mostraba signos de desgaste, amén de la falta de
interconexion entre las lineas existentes dadas las diferencias técnicas en la
construccion y la pugna de intereses entre los concesionarios alemanes e ingleses
(\VVéase mapa N° 1).

Esta situacion irregular estuvo acompariada de un notorio abandono por parte de
las autoridades nacionales hacia los caminos carreteros que otrora habian sido una de
las grandes metas de las elites de poder en los primeros afios de la republica. Muchas
de las empresas ferrocarrileras establecidas en el pais se apropiaron de los caminos
y/o carreteras aledafios, Ilegando incluso a ser acusadas de su deterioro e impedir el
paso de los arreos de mula®®. El propésito que consideraron excepcional fue el ahorro
de los gastos de exploracion que debian realizar en los terrenos por donde pasaria la
linea de hierro y en consecuencia utilizaban el espacio abierto por los caminos
carreteros, haciendo gala de los derechos adquiridos en los contratos de concesion.

Tales contratos establecian el compromiso del Estado de no permitir la
construccién de otras vias férreas que hicieran competencia en las rutas concedidas.
Esta clausula podia extenderse a la conservacion de las carreteras contiguas a las
lineas de ferrocarril, lo que significaba la entrega del monopolio exclusivo del tréfico
de mercancias y pasajeros.

Este hecho fue denunciado en un editorial del periddico EI Economista, titulado
Las Carreteras, donde su editor Tomas Michelena sefialaba en tono de reproche “...
¢qué queda de las carreteras?, el rasgo que se trazo de ellas, el abandono de otras y la
clausura y entrega a empresas ferrocarrileras?”>*

Con esto se evidenciaba un soterrado proposito en la politica ferroviaria
instrumentada durante el guzmancismo, consistente en garantizar la monopolizacion

del transporte terrestre a favor de las empresas ferrocarrileras, dejandose de invertir

% Ibidem, p. 335.
3 El Economista N° 106, Caracas 1 de febrero de 1890, s/p.
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en el ramo de las carreteras y declinando en las instancias locales la conservacion de
aquellos caminos secundarios que se dirigian hacia las estaciones

Otro hecho que hizo de los ferrocarriles una onerosa carga para el Estado fueron
los intereses garantizados segun la Ley del 1 de octubre de 1883. Al respecto, Samuel
Hurtado Salazar expone lo siguiente:

El pago de la garantia por 75, 90, 95, generalmente por 99 afios,
segun el contrato de cada ferrocarril, suponia una erogacion alta y
permanente por parte del erario. A la larga el costo del ferrocarril —
su construccion y su mantenimiento en explotacién — por concepto
de intereses garantizados podria llegar al triple o al cuadruple del
capital original de las lineas férreas*”.

Las conmociones politicas y economicas que sacudieron al pais a finales del
siglo xix originaron el retraso de los pagos acordados, acumulandose un saldo deudor
vertiginoso que superaba la capacidad de recaudacion del tesoro nacional. De las
catorce concesiones otorgadas a empresas ferrocarrileras, ocho recibieron el beneficio
de la garantia pecuniaria. Sin embargo, la administracion del Ferrocarril Central de
capital aleman, fue la que mas ejerci0 presion para exigir el pago de sus
reclamaciones.

En conjunto los compromisos con todas las empresas alcanzaban la suma de Bs.
26.944.740,08% por lo que la Republica se vio en la obligacién de negociar un
empréstito internacional en 1896 con el Disconto Gesellschaft de Berlin, firma
vinculada con el Ferrocarril Central y a la cual le correspondié la mayor parte de las
erogaciones sufragadas.

Esta operacién de endeudamiento generé muchas criticas, no sélo por el
caracter leonino de sus clausulas, sino por haber endosado a la posteridad el suplicio
de nuevos gravamenes aun mas pesados. Sin bien el empréstito permitio cancelar las
deudas e incluso suprimir definitivamente el pago de la garantia del 7%, no es menos

cierto que esto se hizo a costa de contraer una nueva deuda, esta vez con el operador

% Samuel Hurtado Salazar, Ferrocarriles y Proyecto Nacional en Venezuela, Caracas, Ediciones de la
Facultad de Ciencias Econdmicas y Sociales, Universidad Central de Venezuela, 1990, p. 267.

% Germén Jiménez y Vicente Lecuna, “Los ferrocarriles en Venezuela” en Revista del Colegio de
Ingenieros de Venezuela N° 12, Diciembre 1923, p. 190.
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financiero de una potencia en proceso de expansion. El verdadero saldo de esta
maniobra que le costd al pais Bs. 54.487.784,73 se hizo patente en ocasion del
bloqueo de las costas venezolanas en 1902, cuando los buques de guerra alemanes
protagonizaron acciones conminatorias contra Venezuela®'.

Este ruinoso escenario fue creando una franca animadversion hacia los
ferrocarriles e inclind a favorecer la adopcion de un sistema de transporte menos

dispendioso y sujeto al control del Estado.
Las transformaciones derivadas del automovil

A medida que el kilometraje carretero iba siendo objeto de mejoras sustanciales
como producto del decreto del 24 de junio de 1910, el vehiculo automotor comenzé a
ser introducido en el escenario venezolano. Si bien en un principio fue visto como un
elemento extrafio causante de subitas reacciones, poco a poco se convirtié en (util
medio de transporte®. No fue casual que el inicio de la politica de carreteras haya
coincidido con la expansién del automavil. La memoria de obras publicas de 1911,
asi lo puso de manifiesto:

La reaccion que se observa hoy en el mundo a favor de las
carreteras, producida por el automovilismo, que tiende a llevar de
nuevo el movimiento y la vida a los antiguos caminos, abandonados
desde el establecimiento de las vias férreas, es una circunstancia de
actualidad que hace mas interesante aun la realizacion de este
programa®.

% Cf. Manuel Rodriguez Campos, Venezuela 1902, La crisis fiscal y el bloqueo: perfil de una
economia vulnerada, Caracas, Fondo Editorial de Humanidades y Educacion-Universidad Central de
Venezuela, 1983, pp. 205, 206; también Cf. Manuel Carrero, Cipriano Castro, el imperialismo y la
soberania nacional venezolana 1895-1908,Caracas, Biblioteca de Autores y Temas Tachirenses, N°
172, 2000, pp. 263, 264.

% El recorrido del primer automdvil desde Puerto Cabello hasta Barquisimeto en 1904 causé honda
sorpresa entre los habitantes de las diversas poblaciones que lo vieron. Por ejemplo en Tucacas, la
alarma cundi6 en los lugarefios quienes se recogieron en sus casas huyendo de aquel Duende
encantado. Vid. Venezuela: 100 afios en automévil, Caracas, Fundacion Museo del Transporte, 2004,
p. 20.

* Ministerio de Obras Publicas. Memoria 1911, s/p.
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La primera noticia que se tiene de la introduccion de un vehiculo de motor en
Venezuela data de 1904, cuando Isacc Capriles import6 de los Estados Unidos una
maquina de tres velocidades con motor de ocho caballos. Poco después, otras
excéntricas personalidades con notable valor adquisitivo gestionaron la importacion
desde Europa de varios vehiculos con caracteristicas similares®®. Uno de ellos fue
obsequiado por los acélitos del general Cipriano Castro a su esposa Dofia Zoila de
Castro.

Se estima que para 1907 ya habia seis elegantes automdviles en Venezuela,
todos ellos circulando por la espléndida zona residencial de EI Paraiso, ubicada al
suroeste de Caracas. Pero no serd sino hasta 1911 cuando el boom automovilistico
comience a hacerse sentir en el seno de la alta sociedad caraquefia. Por entonces la
firma comercial de Enrique Arvelo y el norteamericano William H. Phelps obtuvo el
privilegio de servir de representantes exclusivos de la Ford Motor Company, gracias
a esta iniciativa la solicitud de importacion de vehiculos se hizo mas numerosa.

La popularizacion del automovil en los Estados Unidos habia traspasado sus
propias fronteras después de la puesta en marcha del sistema de fabricacion en serie,
ideado por el célebre inventor e industrial, Henry Ford. A partir de la fundacion en
1903 de la compafia homénima, su produccion de automoviles fue expandiéndose
sobre todo con la introduccion al mercado del Modelo T en 1908, cuyo alto
rendimiento y bajo costo de fabricacion lo hizo econémicamente accesible a un gran
publico. Ford, fue ademas el primer fabricante que supo combinar magistralmente el
uso de la publicidad y la capacidad de distribucion segura y confiable. Para ello se
valié de todos los medios de difusion a su alcance y establecio las primeras redes de
concesionarios comerciales en las principales capitales de la union americana.

Estrategia similar aplicO en Venezuela el almacén Arvelo & Phelps, al
promocionar a través de la prensa las bondades de los vehiculos Ford. Pero eso no
fue todo, también se ofrecid a los potenciales compradores una segura provision de
repuestos y un exclusivo servicio de mecanica, pues contaban con un joven adiestrado

en la propia planta de Ford en la ciudad de Detroit (EEUU) a donde habia sido

%0 \enezuela: 100 afios en automévil, p. 18.
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enviado para especializarse en el ramo. Ese joven fue Edgar Anzola, cuyo nombre
quedaria ligado a la historia del automovil por ser pionero en conducir los afamados
Modelos T por caminos polvorientos y de escasos puentes, cruzando quebradas y
riachuelos, hasta llegar a los sitios mas reconditos del pais.

Otros importadores de vehiculos se sumaron a la campafia de difusion de sus
respectivos modelos. Se promocionaron paseos en alquiler, exhibiciones publicas,
cursos de manejo, en fin todas las ventajas posibles para acrecentar la clientela. Los
periddicos y revistas de la época no dejaban de resefiar el jubilo provocado por la
llegada del automovil a las distintas ciudades y pueblos del interior del pais. Ejemplo
de ese entusiasmo se observa en el siguiente telegrama remitido por el Presidente del
estado Téachira al general Gomez en 1913:

Tengo la satisfaccién de comunicarle que en este momento recorre
las calles de esta capital el primer automavil que llego a esta ciudad.
Impulsos son estos de progreso que soélo alcanzan los pueblos,
cuando la paz esta sostenida por la probidad de los magistrados, por
su obra fecunda para el bien y por el vigor que comunica a las
colectividades**.

De esta forma, el automovil dio nuevos aires a un anhelo de bienestar personal y
colectivo que se habia visto transgredido por los avatares de la guerra y la anarquia.
Ello sirvio para restaurar la confianza en la capacidad del individuo para crear nuevas
formas susceptibles de dominar su propia naturaleza e impulsar la transformacion
economica y el orden social. La posibilidad de alcanzar el progreso material
mejorando las carreteras existentes adecuandolas al trafico de los automoviles, seria
en los afios venideros una de las premisas mas reiteradas por los propulsores de un
régimen fuerte y centralizado.

En adelante el ferrocarril quedaria relegado del discurso oficial, sus
contemporaneos lo verian como un medio de transporte obsoleto y peor aun, ruinoso
para el pais. En cambio, el automovil proporcionaba la sensacién de poder barrer

definitivamente los obstaculos que entrababan el aumento de la agricultura, la

' «“Telegrama del general Pedro Murillo al general Juan Vicente Gmez, San Cristébal 11 de abril de
1913” en El Nuevo Diario N° 97, Caracas 13 de Abril de 1913, s/p.
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industria y el comercio. Ademas otorgaba a quienes adquirian un vehiculo de esta
naturaleza un status social de gran valia. Asi, esta renovada version de la idea del
progreso comenzo a calar en la mentalidad de los estratos mas poderosos de la
sociedad, siendo hébilmente vinculada con el imperativo de la existencia de un
Gendarme Necesario capaz de instaurar la paz y el trabajo.

Todas esas nociones son muy importantes porque constituyen los
pilares filoséficos para legitimar el régimen autocratico de Juan
Vicente Gomez, y son elementos vindicatorios de ese poder fuerte
capaz de garantizar la evolucion y el progreso (...) La filosofia en el
poder es, entonces, la de la estabilidad que evoluciona
paulatinamente, avanzando hacia todo cuanto sea cultura vy
progreso real. Bajo este planteamiento positivista subyace la
realidad innegable de una Venezuela disgregada que va a requerir de
una practica gubernamental integradora, esto es, el paso de la
<<disgregacion>> a la <<integracion>>"*.

No en balde, la identificacion del régimen gomecista con el desarrollo de las
carreteras, estuvo acompafiada de la proteccion brindada por el caudillo andino al
fomento del automovil. Pronto, las comitivas oficiales dejarian de usar los viejos
landd para desplazarse en una seguidilla de lujosos automdviles que complacian los
gustos mas exigentes. El Jefe, tal como llamaban en publico a Gomez, era el mas
vistoso usuario del servicio automotor y a partir de alli, todos cuantos tenian que ver
con el régimen imperante siguieron su ejemplo. De manera que el automdvil se
convirtié en la unidad de medida del progreso del pais®.

De hecho, entre 1911 y 1916 la importacion total de vehiculos automotores
alcanzé la cifra de 2.562 unidades*, por lo que el binomio carretera-automévil
comenzo a entablar una creciente competencia frente a las rudimentarias carretas,

yuntas de bueyes y cabalgaduras.

*2 yYolanda Segnini, Las luces del gomecismo, Caracas, Alfadil ediciones, coleccién trépicos, 1987,

p. 62.

*3 Ciro Caraballo Perichi, Obras publicas, fiestas y mensajes (Un puntal del régimen gomecista),
Caracas, Biblioteca de la Academia Nacional de la Historia, N° 19, Estudios, Monografias y Ensayos,
1981, p. 53.

* Ministerio de Obras Publicas, Memoria 1918, Caracas, Tipografia y Litografia del Comercio, Tomo
I, p.6.
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La Primera Guerra Mundial (1914-1918) ofrecié una oportunidad excepcional
para demostrar la efectividad del innovador medio de transporte. En los campos de
batalla europeos una profusa industria bélica probd con éxito nuevos ensayos
tecnoldgicos, destacando por su efectividad el avion y el automdvil. Este dltimo, fue
empleado inicialmente para el transporte de tropas y luego su version de combate, el
tanque de guerra, aportdé mayor capacidad de movilidad y resistencia, desplazando
finalmente a la vetusta caballeria.

En Venezuela, la culminacion de las dos grandes rutas troncales en 1925 que
permitié enlazar el pais desde el oriente al occidente, despert6 el entusiasmo de la
burguesia importadora. En enero de 1926, William H. Phelps le hace saber al general
Gomez el propdsito de expandir sus negocios:

...me es altamente placentero poderle escribir hoy otra vez ahora
que, debido a las magnificas carreteras ya terminadas y al enlace de
casi todas las poblaciones de la Republica con caminos para
automoviles, el negocio Ford en Venezuela se ha desarrollado de tal
manera (habiéndose vendido alrededor de 1500 en el afio que
termind) que he juzgado conveniente para el mejor
desenvolvimiento de este (..) organizar una nueva compafiia
anonima venezolana que se ocupara exclusivamente de la venta de
Fords y de sus accesorios, con Sucursales en las principales
ciudades®.

En efecto, ya para la segunda década del siglo xx la adquisicion de automdviles
se habia vuelto mucho més accesible a las capas medias de la poblacion. Atrés habia
quedado su uso sélo para un pufiado de hombres privilegiados apasionados por el lujo
y la aventura.

Otros factores también coadyuvaron al auge del automovilismo en el pais.
Finalizada la guerra en Europa, el intercambio comercial habia vuelto a reanimarse
debido a la elevada demanda de mercancias en las naciones asoladas por la
devastacion bélica. La mejoria de precios de la produccion agroexportadora alento la

economia criolla, incidiendo en el aumento del circulante que fue captado por un

*® “Carta de William H. Phelps al general Juan Vicente Gémez, Caracas 1 de enero de 1926” en AHM,

seccion cartas, caja 548-C.
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creciente sector mercantil dispuesto a satisfacer las peticiones de mas y mejores
bienes de consumo.

Luego de una breve contraccion de esta bonanza entre 1920 y 1922, el
comercio importador recobré sus fuerzas, muestra de esa recuperacion lo evidencia el
surgimiento de nuevos distribuidores de vehiculos importados y de mayores agentes
vendedores de piezas y accesorios.

Segun una conocida publicacion promotora del uso del automavil en el pais,
para 1929 funcionaban en Caracas dieciséis distribuidoras de automoviles, entre las
cuales destacaban:

e W.H. Phelps. EI Automovil Universal, representante de las marcas
Lincoln, Ford y Good Year.

e Juan S. Mendoza. Representante de Chrysler y Camion Internacional.

e Henrique Brandt. Representante del Dodge Brothers y Camion Graham.

e Blohm & Co, representante del Hudson, Federal y Goodrich.

e Henrique Sanabria Boulton. Representante del Studebaker y Erskine.

e Gustavo J. Paul. Corporacién Venezolana del Motor, representante del
Cadillac, Chevrolet, Pontiac, GMC y Firestone“.

Otros agentes comerciales operaban en La Guaira, Maracaibo, Valencia y San
Cristdbal. La participacion de algunos miembros de las familias mas encumbradas en
el negocio automotor era una evidencia de la perspectiva favorable que rodeaba a este
lucrativo negocio.

Por su parte, la naciente industria petrolera también inclino la balanza a favor
del vehiculo automotor de diversas maneras.

Dada la magnitud de las operaciones realizadas por las compafiias que requerian
la disponibilidad de equipos y herramientas de gran calado, el transporte fue uno de
los aspectos modificados por las innovaciones tecnologicas traidas de afuera. En

torno a los yacimientos se dispuso la construccién de “carreteras petroleras” que a su

*® Revista El Automévil N° 15, Caracas Enero 1929, s/p.
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vez eran transitadas por vehiculos automotores de carga, acondicionados
especialmente para el transporte de personal y medios relacionados con la extraccion
y refinacion del petréleo. Estos pesados vehiculos, llamados camiones, fueron de
gran utilidad para la moderna industria que levantaba a su alrededor una compleja
infraestructura de vastas proporciones.

Las ventajas ofrecidas por este tipo de vehiculo, trascendieron su empleo
industrial y comenz6 a ser adoptado por varios propietarios de haciendas a fin de
tecnificar su produccion agricola. Uno de los pioneros en ese cambio de patron
tecnoldgico fue Gustavo Vollmer Rivas, propietario de la Hacienda Santa Teresa en
los Valles de Aragua, quien adquirié en 1912 un camién de fabricacion alemana,
destindndolo a las labores de recoleccion de cafia en tiempo de zafra. Asimismo, la
utilidad de este tipo de transporte pesado seria apreciada por sectores comerciales e
industriales que lo vieron como un poderoso aliado para trasladar mayores volumenes
de carga en el menor tiempo posible.

Asi se desprende de un informe elaborado por una comisién de industriales del
estado Carabobo en 1921:

En este estado se emplean los modernos sistemas de transporte y ya

estan en actividad muchos vehiculos automotores que atraviesan las
magnificas carreteras que nos ponen en comunicacion con toda la
republica. Para las necesidades locales se usan con éxito las carretas
de traccion de sangre, en especial las mulas y bueyes. También se
usan mucho para los caminos y las necesidades internas de
hacendados y agricultores, las recuas de asnos y bestias mulares®’.

Otro aporte de la industria petrolera para la difusion del automdvil lo representd
la decision de la empresa The Caribbean Petroleum Co., concesionaria de los pozos
petroleros en el estado Zulia, de producir envases de gasolina con el nombre de
venzoleo destinado a cubrir la naciente demanda en el mercado interno. De igual
modo, la empresa Standard Oil incluyd entre sus actividades relacionadas con los

hidrocarburos, servir de expendedor de combustible en varias ciudades del pais.

*" Primer Congreso de Agricultores, Ganaderos, Industriales y Comerciantes de Venezuela, celebrado
en Caracas del 2 al 23 de Julio de 1921, Caracas, Litografia del Comercio, 1921, Tomo Il, p. 245.
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Cabe destacar el predominio de las marcas norteamericanas en los pedidos de
importacion de las firmas comerciales venezolanas. Esta tendencia era coincidente
con el excedente de produccion registrado por la industria automovilistica
norteamericana que encontro en el mercado latinoamericano una acogida promisoria.

El siguiente grafico permite visualizar la evolucion de la industria en los Estados
Unidos entre 1921 y 1939:

Dos décadas de produccion de automéviles
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Fuente: Gerald Danzer et al., The Americans, McDougal Littell (adaptado)

.

Numero de automoviles
(en millones)
(7]

[+
i

Después de la firma del Tratado de Versalles en 1918 que marcé el fin de la
Primera Guerra Mundial, la recuperacion econdémica de los Estados Unidos se hizo
ostensible en todos los ambitos, particularmente en la gran industria. La burbuja de
crecimiento en cuanto a la produccion de automoviles llegd a su punto méximo en
1929, coincidiendo con el estallido de la gran depresién cuyos efectos fueron
devastadores. Sin embargo, al estabilizarse la crisis fruto de las medidas del New
Deal, un nuevo repunte productivo azuzado por el reestablecimiento del poder de
compra del consumidor norteamericano, permitio fortificar la industria automotriz

preparédndola para enfrentar con éxito las demandas de un nuevo conflicto bélico
mundial.
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Era tal la preponderancia de la produccion automovilistica norteamericana que
solo en 1926, 85% de sus autos lleg6 a cubrir la produccion mundial, conservandose

imbatible en los afios sucesivos. Las siguientes cifras comparativas son elocuentes:

Produccion de automdviles en los grandes paises del mundo occidental 1926

Pais Produccion (unidades)

Estados Unidos 4.318.461
Canada 205.116
Francia 200.000

R. Unido 198.699

Italia 64.760
Alemania 54.500

Espaia 1.050

Fuente: Ralph Epstein, The Automobile Industry. Its Economic and Commercial Development, p. 320.

Para la fecha, Venezuela ya se situaba en las estadisticas de los fabricantes
norteamericanos como el septimo pais importador de automoviles en Latinoamerica,
segln las cifras reveladas a Luis M. Alamo, redactor de la revista ElI Automavil,
durante una visita a la ciudad de Detroit en 1926.

Estos datos son coincidentes con el desarrollo que estaba experimentando la
explotacion petrolera en Venezuela, unida a la construccion de carreteras, hechos que
contribuyeron a crear las condiciones méas favorables para el uso del automdvil. Los
recursos extraordinarios deparados por la novisima renta de hidrocarburos, hicieron
crecer las sumas de importacion a niveles nunca antes vistos. Gran parte de las
compras en el exterior eran efectuadas por las compafiias petroleras de origen inglés,
estadounidense y holandés que operaban en el pais, las cuales demandaban

numMerosos bienes y servicios.

8 “Circular dirigida a los representantes de automéviles y camiones en Caracas” en Revista El

Automdvil N° 5, Caracas Julio 1926, s/p.
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El renglon transporte capitalizd un saldo favorable en aquella oleada
importadora. Asi lo revelan las estadisticas de importacion de automdviles, camiones
y accesorios registrados entre los afios 1926 y 1931, las cuales totalizan una suma de
Bs. 205.937.722 tributados al exterior®.

Este sostenido crecimiento en la importacion de automoviles no hizo reparar en
elogios a propios y extrafios. Con motivo de la presentacion de la memoria anual del
Ministerio de Obras Publicas en 1926 donde se hacia un “fabuloso” recuento de los
logros materiales del pais, un ingeniero norteamericano ligado a una transnacional
petrolera publicé lo siguiente:

It is a laudable fact that president Gomez has personally directed the
construction of more national highway than any other ruler on the
american continent at any time since its discovery (...) What has
been accomplished is only an index of future highway extention
because the vicepresident and the venezuelan people are fully alive
to the enormous benefits to be derived from rapid comunication. O
course this road building impulse is stimulated by the advent of the
automobile and truck as factor in economic transportation, and by
the fact that these devices of modern civilization in large measure
substitute railways™.

De la anterior expresion se desprende el papel que cumplié el automovil en el
proceso de expansion del capitalismo industrial norteamericano. ElI automovil se
revel6 como el méas firme aliado de los procesos comerciales y productivos,
afianzando la consolidacion de mercados internos hasta entonces exiguos,
coadyuvando a la correspondiente centralizacion politica y militar en paises con

débiles estructuras nacionales, como fue el caso venezolano.

* Boletin de la Camara de Comercio de Caracas N° 228, Noviembre 1932, p.5673.

%0 Charles F. Z. Caracristi, “Progress of National Highway Construction in Venezuela” en Revista El
Automdvil N° 5, Caracas Julio 1926, s/p. “Es un hecho plausible que el presidente Gomez ha dirigido
personalmente la construccion de mas carreteras nacionales que cualquier otro gobernante en el
continente americano, en cualquier momento desde su descubrimiento (...) Que se haya logrado es sélo
un indice de extensidn futura carretera debido a que el vicepresidente y el pueblo venezolano esta
plenamente consciente de los enormes beneficios que se derivan de comunicacidn rapida. O curso de
este impulso la construccion de carreteras es estimulada por el advenimiento del automévil y el camién
en el transporte como factor econémico, y por el hecho de que estos dispositivos de la civilizacién
moderna es la medida sustitutoria de los grandes ferrocarriles”. Traduccion nuestra.
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Competencia o complementariedad: el dilema de los intereses creados

Todavia para la tercera década del siglo xx habia quienes defendian a capa y
espada a las compafiias ferrocarrileras cuyo material rodante circulaba con domefiada
parsimonia por los tendidos de hierro. Un escrito publicado en dos importantes
medios periodisticos de Caracas en 1932, bajo la autoria del ingeniero Miguel Parra
Ledn, suscito una interesante polémica.

En su analisis sobre el estado de los Servicios publicos de transporte terrestre,
Parra Ledn pone de manifiesto el problema despertado por la falta de “correlacion y
coordinacion” entre el ferrocarril y el ascendente transporte por camiones
automotores. Destaca el autor que esta ya era una problematica de escala mundial
frente a la cual los diferentes paises procuraban dar una solucién tomando en cuenta
sus propias particularidades.

El creciente trafico de automdviles por las carreteras, sobre todo de camiones
adquiridos con facilidades de pago por numerosos conductores independientes, hizo
que estos se dedicasen a trabajar prestando servicio a los duefios de haciendas y
comercios. Con el dinero obtenido de su labor, aparte de subsistir, cancelaban las
cuotas que adeudaban a los agentes distribuidores de vehiculos y en ocasiones a los
propios beneficiarios.

Un hecho que incidié en el aumento de la demanda de vehiculos fue la
generalizaciéon del sistema de venta de camiones a plazos. Muchos transportistas
recibian un pequefio préstamo facilitado por un hacendado o comerciante que buscaba
transporte barato. Estos primigenios empresarios del transporte procuraban reintegrar
el capital recibido con su trabajo personal y seguir pagando el vehiculo con el
producto del transporte. Por lo general el prestamista le imponia al transportista una
reduccion en el costo de los fletes™.

En principio, el trafico de camiones de carga fue visto como un complemento

del transporte férreo y fluvial pero pronto se troco en un potencial rival, puesto que

> Vid. Benegas Echeverria, “Los transportes en Venezuela” en Revista del Ministerio de Fomento
N° 12, Mayo 1939, p. 380.
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los camiones introducidos en el mercado venezolano estaban cada vez mas
acondicionados para llevar cargas a puntos geograficos que resultaban inaccesibles
para el ferrocarril.

Esta situacion habia sido advertida quince afios atras por uno de los principales
animadores de las carreteras gomecistas, Luis Vélez, a la sazon ministro de obras
publicas cuando presentd la memoria correspondiente al afio 1917. En esa ocasion
sefialo:

...los ferrocarriles, por no constituir en realidad vias publicas y
libres, sino méas bien propiedades particulares destinadas a la
explotacion del pablico, ofrecen todos los inconvenientes inherentes
a los monopolios (...) las vias libres, esto es, las carreteras y demas
caminos publicos, brindan, por el contrario, amplio y franco campo
a todas las competencias posibles en la industria del transporte,
desde la simple acémila y el mismo labriego, trasportador de sus
propios productos, hasta el moderno vehiculo de traccion mecanica;
extendiendo asi su accion benefactora a toda la comunidad y
constituyendo un eficacisimo e incomparable propulsor de la
actividad humana en todas sus esferas™.

En efecto, los usuarios del ferrocarril notaron las ventajas del nuevo medio de
transporte el cual frente a los precios estandarizados de las compafiias y el rigido
monopolio de las rutas, los conductores de camiones ofrecian tarifas mucho mas bajas
y la posibilidad de estacionarse en cualquier paraje para recoger las cargas,
penetrando incluso hasta los lugares mas reconditos.

Algunos de los conductores y duefios de los camiones se convirtieron ademas en
pequefios comerciantes que competian con los encargados de los almacenes
mayoristas situados en las ciudades, por cuanto estos traian pagado de su propio
peculio cargas de café, queso, papeldn, frutas, verduras y otros enseres para venderlos
por su cuenta al publico consumidor, ofreciendo ventajas no solo en el costo de los
fletes sino en el precio de los productos que anteriormente, a causa de las demoras o

de maniobras monopolisticas, no veian salida.

52 Ministerio de Obras Publicas, Memoria 1917, Tomo I, pp. 4, 5.
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Esta situacién dio pie a la exposicién elaborada por Parra Ledn, en la cual se
pronunciaba a favor de un Reglamento Nacional de Trafico Terrestre que entre otros
aspectos, estableciese limites a la circulacion por las carreteras nacionales y
estableciera una contribucién directa a los usuarios comerciales de las carreteras para
sufragar los gastos de mantenimiento de las vias. El autor se hacia eco de la honda
preocupacién que reinaba en los administradores de las empresas ferrocarrileras que
venian registrando desde 1930 una considerable pérdida en sus balances financieros a
causa de los estragos de la Gran Depresion, aunado al exceso de camiones que
circulaban por las carreteras paralelas a sus lineas de hierro.

Para colmo de males, las empresas ferrocarrileras se habian visto en la
necesidad de asumir una serie de medidas para contrarrestar la arrolladora
competencia automotora. Una de ellas fue la rebaja de los fletes de carga y otra la
compra de una flota de camiones para acumular cargas en las estaciones. Sin
embargo, todo resulté un fracaso™.

Ante esto, las compariias mas afectadas “se quejaron y animaron una campafia
contra el trafico automotor”*. El propio gerente del Gran Ferrocarril de Venezuela,
ofrecié sus impresiones y tajantemente afirmé: “Las compafiias ferrocarrileras del
pais atraviesan una crisis por demas seria, crisis que, a no dudarlo, las llevara en no
lejano tiempo a la suspension del servicio, sino se logra resolver el problema de la
competencia”®.

Seguidamente, comenzaron a aparecer por diferentes medios de prensa articulos
a favor y en contra de la regulacion del tréfico terrestre. En uno de ellos, se alegaba
en apoyo de los ferrocarriles que el trafico por carretera era antieconémico porque el
pais tributaba al exterior buena parte de sus divisas en la adquisicion, no solo de
camiones y automoviles, sino de combustibles y repuestos. Consideraba ademas el
uso del vehiculo automotor como un medio inseguro de transporte, debido a las

posibles colisiones o volcamientos al pasar por las angostas curvas que caracterizaban

> Miguel Parra Le6n, “Los servicios publicos de transporte terrestre”, en Boletin de la Camara de
Comercio de Caracas N° 222, Mayo 1932, p. 5492.

> José Murguey Gutiérrez, Ob. Cit., p. 526.

% Boletin de la Camara de Comercio de Caracas N° 222, Mayo 1932, p. 5485.
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las carreteras existentes para la época. Denunciaban que muchos duefios de camiones
habian comenzado a formar pequefias empresas para adquirir cantidades mayores de
vehiculos y asi acrecentar sus ganancias, restandole a los ferrocarriles el contingente
de carga necesaria para mantenerlo operativo financieramente®®.

Frente a estos argumentos hubo algunas voces disidentes. Destaca por la
precision de sus conceptos un articulo escrito por el economista y agricultor Alberto
Adriani. El autor meridefio describe el estado deplorable de los ferrocarriles
existentes en Venezuela, el consuetudinario alto valor de los fletes y la onerosa carga
que representaban para el Estado, haciendo hincapié en que “la libre concurrencia es
uno de los fundamentales principios de la economia liberal”, por lo que consideraba
contrario al interés publico pretender proteger un decadente sistema de transporte
cuando la tendencia mundial marchaba a favor “... de medios mas modernos, mas
eficientes y mas econémicos de transporte™’.

Agregaba Adriani que era un craso error hacer una equiparacion entre el
ferrocarril y el automavil, no solo por los escasos kilometros de lineas férreas frente a
la longitud alcanzada para la fecha por las carreteras nacionales, sino porque el
automovil es por excelencia un “... vehiculo ligero, independiente, democratico, para
todos y al alcance de todos”®.

Si bien en un primer momento las fuertes presiones surtieron efecto en las altas
esferas oficiales, llevando a la designacion de una comision para el estudio del
trafico por las carreteras el 1° de junio de 1932, integrada por Gustavo Herrera,
Alfredo Jhan, Manuel Cipriano Pérez, Francisco J. Sucre y Miguel Parra Leon, no fue
mucho lo que pudieron hacer. Un afio después la referida comision se habia disuelto

por inanicién®®.

% Manuel A. Govea, “Nuestros problemas de transporte” en Boletin de la Camara de Comercio de
Caracas N° 228, Noviembre 1932, pp. 5666-5668.

5 Alberto Adriani, “La Carretera y el Ferrocarril en Venezuela. Una Equiparacién Imposible”, en
Labor Venezolanista, Caracas, Academia Nacional de Ciencias Econdmicas, sexta edicion, 1989, pp.
127y 139.

%% Ibidem, p. 135.

> Santiago Hernandez Ron, Biograffa del Dr. Manuel Cipriano Pérez, Caracas, Publicaciones de la
Biblioteca de la Academia de Ciencias Fisicas, Matematicas y Naturales, 1975, pp. 119-121.
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El resultado maés concreto de la citada comisién consistio en el levantamiento

por vez primera de un censo demostrativo del nimero de automotores que para 1932

circulaban en todo el pais. Veamoslo a continuacion:

Datos demostrativos del nimero de automotores que funcionan en la

Republica con especificacion de los diversos tipos de vehiculos 1932

Estados N° de N° de Autobuses  N° de Camiones Total de
Automoviles vehiculos

Dto. Federal 3096 449 1429 5813
Anzoéategui 95 8 84 187
Apure 43 3 19 65

Aragua 844 55 438 1337
Bolivar 145 4 121 270

Carabobo 896 63 312 1271
Cojedes 12 2 57 71
Falcon 294 12 238 544
Guarico 142 5 79 226
Lara 428 12 254 694
Mérida 214 7 144 365
Miranda 614 27 297 938
Monagas 136 3 148 287
N. Esparta 76 - 14 90
Portuguesa 48 3 45 96
Sucre 125 16 75 216
Tachira 355 41 380 776
Trujillo 290 7 145 442
Yaracuy 107 97 208
Zamora 15 13 32
Zulia 839 54 687 1580

TOTALES 8814 725 1389 13928

Fuente: Revista Técnica del Ministerio de Obras Publicas N° 53, Junio 1933, pp. 16, 17.
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De acuerdo con los datos arrojados, casi 80% del total de vehiculos se
concentraban en los estados Aragua, Carabobo, Distrito Federal, Miranda y Zulia,
epicentros del poder politico, economico y militar del pais. Le seguian en orden de
importancia los estados Tachira, Mérida, Trujillo, Lara, Falcon, Anzoategui, Guarico
y Monagas que juntos abarcaban 20%, datos que contrastaban notablemente con
menos del 1% distribuido en las demas entidades. Nétese como la proporcion del uso
vehicular tenia mayor difusion hacia las regiones del centro, occidente y nororiente,
justamente donde funcionaba una modesta red vial constituida por la carretera
trasandina, la gran carretera oriental y las vias de penetracion construidas por la
industria petrolera.

Es probable que estos datos llevaron a los miembros de la referida comision a
seguir las recomendaciones formuladas por Vicente Lecuna, en torno a los benéficos
resultados deparados por las carreteras como vias eficaces para garantizar la absoluta
libertad del transito y el consiguiente aumento de la produccién en el campo y en las
ciudades.

Lecuna, reputada figura de la sociedad mercantil caraquefia se involucré en la
polémica de los transportes terrestres, tratando el asunto con ecuanimidad, afirmando
lo siguiente:

Se debe dar a los que crean la produccion toda clase de facilidades
y entre estas, la mas importante es el abaratamiento de los
transportes (...) Creemos que sera antieconémico y antipolitico
cualquier sistema que tienda a levantar las tarifas de fletes, aun
para salvar a los ferrocarriles de la crisis que atraviesan®.

Otra opinidn, esta vez emitida por uno de los preclaros representantes de la
intelligentzia gomecista despejo la inclinacion del régimen con respecto al conflicto

de intereses. En un breve editorial del Nuevo Diario, José Gil Fortoul escribio:

% Vicente Lecuna, “Los transportes y la producciéon” en Boletin de la Camara de Comercio de
Caracas N° 226, Septiembre 1932, pp. 5591, 5592.
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Yo debo aqui interpretar —de paso—Io que piensa el venezolano de
hoy (...) Ese venezolano de la muchedumbre cree que con barcos
veloces y automdviles de construccion perfecta y aviones que
vuelen con seguridad y rapidez, el problema esta resuelto. Y cree
también que si en ese progreso, o transformacion, hubiere algunos
conocidos medios transporte que resulten vencidos o desaparezcan,
ique le vamos a hacer! Hoy no es ayer. Cien quilémetros (sic) por
hora pudieron ayer considerarse suficientes: hoy no bastan®".

Con el correr de los afios el tréfico de vehiculos de uno a otro extremo de la
republica continué en franco ascenso. Las restricciones preconizadas quedaron
descartadas y los fletes tendieron a estabilizarse. Por su parte, las compafiias
ferrocarrileras se vieron en la obligacion de aceptar una realidad ineludible: el
automovil lejos de servir de complemento subalterno, habia llegado para imponerse
como el duefio y sefior del transporte terrestre.

Veamos a continuacion las variaciones de distinto orden introducidas en la
politica de construccion de carreteras por parte del Estado venezolano hacia el

segundo tercio del siglo xx.

81 José Gil Fortoul, “Notas Répidas” en El Nuevo Diario N° 7038, Caracas 16 de Julio de 1932, s/p.
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CAPITULO III
AVANCES Y RETROCESOS EN MATERIA DE VIALIDAD
(1936-1945)

El Programa de febrero, la industria petrolera y las obras de vialidad

Tras la muerte del general GoOmez en 1935 no pocos pensaron que con este
“infausto suceso”, como lo califico su sucesor, terminaba una epoca y se daba paso a
otro escenario lleno de grandes expectativas. El nuevo presidente, general Eleazar
Lépez Contreras, procurd hasta el limite de su capacidad de maniobra, mostrar una
actitud centrada hacia la ecuanimidad y el respeto por todas y cada una de las fuerzas
que debatian con extrema dureza la manera de fijar el rumbo a la transicion que
apenas se iniciaba.

De alli el rasgo contradictorio que caracterizdé el desempefio del gobierno
lopecista al permitir por un lado, la aplicacion de modernos preceptos econémicos y
sociales, y por el otro, mantener con algunas variantes los procedimientos de una
estructura politica y administrativa fuertemente restringida. No obstante, la ebullicion
social que vino aparejada con el nuevo orden politico hizo necesario canalizar sus
posibles efectos, con miras a salvaguardar los intereses de sectores dominantes de la
sociedad.

Para llevar a cabo su rol de mediador entre fuerzas encontradas, el presidente
Lépez Contreras pudo contar con la asistencia de variadas figuras, muchas de ellas
imbuidas en los principios de la democracia liberal que tuvieron la oportunidad de
asimilar durante su estancia cumpliendo funciones diplomaticas en el exterior. Entre
ellos, Didgenes Escalante, Francisco Arroyo Parejo, José Santiago Rodriguez,
Caracciolo Parra Pérez, Alberto Adriani, Manuel R. Egafia, Gustavo Herrera y
Esteban Gil Borges. Estos hombres tendrian a su cargo la elaboracion del “Programa
de Febrero” que representd el eje fundamental de la accion del gobierno durante el
lustro 1936-1941.
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En ese programa se sintetizaron las medidas mas urgentes que serian aplicadas
para calmar los &nimos exaltados y concitar el consenso de todas las fuerzas vivas del
pais. La gama de anuncios formulados el 21 de febrero de 1936, fue en primera
instancia un golpe de efecto asestado contra quienes pretendian acorralar al gobierno
acusandolo de indolente ante los graves problemas del momento y de querer
prolongar en el tiempo las practicas dictatoriales del viejo gomecismo. EI mismo
Lopez Contreras asi lo patentiza:

Al aceptar el cargo de Presidente de la Republica, lo hice penetrado
de la idea de que mi mision era hacer efectiva la Constitucion y las
leyes (...) Pero la vida de los pueblos atraviesa a veces etapas de
evolucion tan compleja, que es casi imposible mantenerla en los
limites de una estricta normalidad legal; y se hace entonces
indispensable, en resguardo de los intereses superiores de la
colectividad, que sea el Estado mismo el que se adapte a la
anormalidad del momento®.

Como buen conocedor de los recovecos de la historia politica venezolana,
Lopez Contreras apela al manido recurso de atraerse la voluntad de los pueblos
enarbolando la bandera del progreso, materializado en obras publicas. Los resultados
no se harian esperar. Gracias a los anuncios que buscaba “responder a los reclamos”,
el gobierno pudo estabilizarse y el nuevo jefe logré afianzarse al ser electo sin mayor
oposicidn para el nuevo periodo constitucional.

Del conjunto de obras publicas que formaban parte del gran catalogo de buenas
intenciones enunciados en el Programa de Febrero, el correspondiente a las vias de

comunicacion ocupaba un sitial prominente. Asi quedaba expuesto:

82 “programa de gobierno, expuesto a la Nacion el 21 de febrero de 1936 por Eleazar L6pez Contreras,
Presidente de los Estados Unidos de Venezuela” en Pensamiento Politico Venezolano del siglo XX,
Documentos para su estudio. Gobierno y época del Presidente Eleazar Lopez Contreras. Mensajes y
Memorias 1935-1941, Caracas, Ediciones del Congreso de la Republica, N° 17, 1985, p. 73.
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El desenvolvimiento econdmico, politico y social del pais, la
colonizacion de las zonas incultas, el acercamiento entre las varias
regiones del territorio, el incremento del comercio interior y el
exterior, y, finalmente la unificacion nacional, dependen, sobretodo,
del perfeccionamiento y extension de sus sistemas de
comunicacién®,

Paralelamente, se considerd imprescindible instrumentar una reforma en la
estructura organizacional del Ministerio de Obras Publicas (MOP), ente encargado de
promover el “desarrollo material” de la nacién, ademas de servir de “catalizador” de
la conflictividad social y politica heredada por el nuevo presidente. Al respecto,
Martin Frechilla afirma que el MOP cumplio cabalmente el objetivo de amortiguar el
creciente desempleo que comenzaba a concentrase en Caracas y otros centros
urbanos®. En procura de atender los méltiples compromisos fueron creados varios
departamentos técnicos e incorporado a la ndémina, un numeroso personal
especializado y no especializado para atender los distintos ramos de competencia
ministerial.

Entre tanto, el trabajo técnico elaborado por los ingenieros del despacho
comenzo a arrojar los primeros diagndsticos sobre el estado de la vialidad carretera,
haciendo ver la necesidad de dictar unas normas que regulasen las nuevas
construcciones y las mejoras que debia lugar. Entre ellas destacaban, desestimar el
sempiterno trazado curvilineo y adoptar lo mas posible la linea recta en la plataforma
de la via. Y alli donde la naturaleza del terreno hiciera inevitable superar una curva,
se recomendaba la ampliacion de su radio, levantamiento de barreras fijas y la
colocacion de sefiales de transito. De igual modo, se consideré importante atender
los llamados caminos de penetracion para conectar las pequefias poblaciones con las
rutas principales de circulacion®.

Pese a estos novedosos criterios, siguié prevaleciendo la decision de no

pavimentar todas las carreteras dado el alto costo de los revestimientos basados en

% Ibidem, p. 78.

® Juan José Martin Frechilla, “Emergencia y transicién. La actuacién de Tomas Pacanins como
Ministro de Obras Puablicas, 1936-1938” en Revista Politeia N° 24, primer semestre 2000, p. 90.

% Eduardo Arcila Farias, Ob. Cit., p. 267.
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macadam y concreto, ademas de la relativa intensidad del trafico vehicular. De alli
que la gran mayoria de las vias terrestres continuaron caracterizandose por lo
polvoriento de su recorrido.

Era un hecho notorio que el crecimiento del flujo de transporte de carga y de
pasajeros obligaba a adaptar las primigenias vias de comunicacion terrestre a las
modernas condiciones que exigian los adelantados medios de transporte, cuya
capacidad y velocidad sobrepasaban los limitados trechos cominmente denominados
caminos carreteros. No en balde en los grandes centros industriales de Europa y
Estados Unidos las técnicas de construccion de caminos fueron evolucionando de
forma continua desde la aparicion del vehiculo automotor. En adelante, la velocidad y
la economia en el tiempo de recorrido se convirtieron en los requerimientos
principales para el trazado y construccion de modernas carreteras.

A principios de 1937 fue creada la Comision Nacional Permanente de Vias de
Comunicacion, dando asi un renovado impulso al estudio, construccion y
conservacion de las distintas carreteras, calles, avenidas y ferrocarriles extendidos en
el pais. Aunado a esta iniciativa se introdujeron mejoras en el empleo de innovadoras
maquinarias de construccién que buscaban facilitar la ejecucion de las obras previstas
y de esa forma sustituir la mano de obra que se le restaba a las actividades
agropecuarias.

Los trabajos de aquella comision se concretaron en la formulacién de un Plan
Trienal de Obras Puablicas, anunciado el 7 de mayo de 1938. Contemplandose la
erogacion de un total de Bs. 1.210.148.000 (un mil doscientos diez millones, ciento
cuarenta y ocho mil bolivares) en el lapso comprendido entre 1938 y 1941. De ese
monto Bs. 43.187.167 seria destinado al ramo de las comunicaciones terrestres®.

El plan comprendia dos conjuntos de obras de mediano y largo alcance. Las
primeras serian aquellas que formaban parte de un todo integrado destinado a
aumentar la produccién nacional y mejorar las condiciones de vida del individuo.
Estas correrian por cuenta de los recursos ordinarios del presupuesto publico. Las

segundas, dada su capacidad reproductora de beneficios podian servir de garantia

% Revista Técnica del Ministerio de Obras Publicas N° 78, Abril 1938, p. 856.
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para ofrecerlas al capital privado por medio de la emision de bonos del tesoro
respaldados por Estado y asi financiar su construccion.

La seleccion de las obras de vialidad estuvo sujeta al establecimiento de
prioridades que buscaban ofrecer una mayor eficiencia en la inversion de los recursos
en funcion del tiempo real de ejecucion. De esa manera se descartaba la recurrente
practica de iniciar una obra sin un estudio previo de su verdadera importancia,
estimacion de costos y especificaciones técnicas de rigor.

Uno de los aspectos fundamentales abordados por aquel primer esbozo de
planificacion estatal se concentraba en la construccion de sistemas de alcantarillado y
puentes sobre los cauces de los rios, quebradas y depresiones atravesados por las
carreteras principales. El objetivo era superar los graves escollos generados durante la
época de lluvia, facilitando el paso regular de los cada vez mas numerosos camiones
de carga que comenzaban a sustituir aceleradamente los tradicionales transporte de
recua, los cuales se adaptaban con mayor facilidad a las irregularidades del terreno
pero representaban un menor rendimiento para el desarrollo del intercambio
comercial.

La iniciativa de construir carreteras en aquel periodo no fue exclusiva del
Estado, hubo intereses privados de origen extranjero que vieron en este ramo una
oportunidad para hacer negocios. Fue el caso de una firma denominada Ingenieria
Interamericana INC de Yervant Maxudian, quien tomo la iniciativa de dirigirse al
presidente Lopez Contreras el 16 de noviembre de 1937 ofreciéndole sus servicios
para la realizacién de un plan de carreteras en el noroccidente del pais.

Este empresario norteamericano estaba relacionado desde 1923 con algunas de
las empresas explotadoras de petroleo instaladas en el pais y aprovechando su
experiencia en el terreno, le planted al Presidente de la Repuablica la factibilidad de
emprender en un plazo de cinco afios la construccion de las obras viales, pagado en
partes. Entre los inversionistas destacaban personalidades ligadas a la construccién
del canal de Panama, entre ellas Kermit Roosevelt, hijo del expresidente

norteamericano Teddy Roosevelt.
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Lopez Contreras accedié a los planteamientos y de inmediato la referida
compafiia inicidé operaciones a partir de julio de 1938. Su atencion se centrd en la
carretera Churuguara — Coro por atravesar una zona de importante produccion
agropecuaria, ademas de servir de columna vertebral para la comunicacién con las
futuras refinerias a establecerse en la Peninsula de Paraguana®’.

El aporte de las empresas trasnacionales de petroleo en la construccion de
carreteras desde el inicio de sus operaciones en Venezuela, contribuyd
significativamente con el proceso de ocupacion del territorio, permitiendo la
edificacion de campamentos para alojar el personal técnico y obrero a su servicio, y
en cuyos alrededores comenzaron a surgir pueblos y ciudades que fueron creciendo
bajo el amparo del oro negro.

Algunas languidecieron y otras permanecieron en pie, siempre ligadas al ritmo
de la expansion de las actividades petroliferas. Todas ellas sirvieron de polos de
atraccion para las migraciones de masas de campesinos procedentes de otras
localidades.

Estos campamentos, pueblos y ciudades fueron levantados en sitios apartados,
generalmente inhabitados, con una tupida vegetacion o en condiciones climaticas
desfavorables. Para resolver en primera instancia, el problema de las comunicaciones
entre los campos de explotacion petrolifera y los terminales de embarque, las
trasnacionales construyeron de su propio peculio vias de penetracion para asi facilitar
la movilizacién de sus equipos y maquinarias destinados a la extraccion y transporte
del mineral. A medida que las actividades de la naciente industria iban expandiéndose
se construyeron otros caminos carreteros para conectar los campos con las comarcas
mas proximas.

Poco a poco, cada una de las regiones que albergaban la actividad petrolera vio
aparecer hacia su interior, una red de carreteras que hizo posible superar el estado de
incomunicacion que por décadas permanecid inconmovible. El estado Zulia por servir

de asentamiento de las primeras operaciones de explotacion petrolera, fue la region

®7 “Informe sobre estudios, levantamientos de los trayectos para carreteras, Caracas 29 de febrero de
19407, AHM, seccién inventarios, serie E, caja 68, carpeta 13, documento 2.
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donde méas se notd el impacto de la infraestructura demandada por la portentosa
industria.

A partir de 1917 las carreteras petroleras o “carreteras negras” se
encargaron de integrar practicamente a todo el territorio del Zulia
gue rodea al lago de Maracaibo, e incluso algunas de las comarcas
més salvajes, vecinas a la frontera con Colombia®®.

La primera carretera surgida de esta dinamica se extendia desde el sitio de Tres
Bocas en la frontera con Colombia hasta Santa Barbara del Zulia. Otra carretera de
importancia fue la via que unia al Puerto de Altagracia en la costa oriental del lago
con Puerto Cumarebo al este falconiano, entroncando con el viejo camino que
comunicaba las costas de Tucacas y Puerto Cabello.

Estas vias por lo general eran pavimentadas con una mezcla de petréleo crudo y
arena y su costo era repartido entre las compafiias que operaban en campos
colindantes. Avanzado el tiempo, los productores agricolas y pecuarios situados
allende pudieron aprovecharse de lo expedito de las vias, redundando en los indices
de productividad de la region.

Ya en la década de los treinta, las “rutas petroleras” siguieron extendiéndose a
medida que se descubrian nuevos yacimientos. Hacia el oriente del pais para la época
solo existian dos caminos medianamente transitables. La via de Cumana a
Cumanacoa Y el trayecto de la Gran Carretera de Oriente, decretada en 1916, que se
iniciaba desde el sur del estado Aragua, pasando los llanos guariquefios hasta llegar
con algunas ramificaciones a Barcelona, Maturin y Soledad. La mayor parte del
transporte de mercancias hacia el centro de la republica se continuaba haciendo
ordinariamente por via maritima.

Justamente, en esta vasta region la industria petrolera llevara a cabo durante los

afios coincidentes a los gobiernos de Lépez y Medina, el desarrollo de la vialidad en

% Alfredo Cilento Sarli, “Infraestructura petrolera en Venezuela 1917-1975 (conquista del territorio,
poblamiento e innovacion tecnoldgica)” en Juan José Martin Frechilla y Yolanda Texera Arnal,
Petréleo nuestro y ajeno. llusion de modernidad, Caracas, Universidad Central de Venezuela-Consejo
de Desarrollo Cientifico y Humanistico, 2005, p. 125.
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el perimetro geografico comprendido desde las costas del mar caribe hasta las riberas
del rio Orinoco.
En 1939 la Creole descubrio el campo San Joaquin, la Pontepec el
campo de El Roble y se termind la carretera negra Puerto La Cruz-
Barcelona-Anaco-Cantaura-El  Tigre. En 1940, esa importante
carretera llegé hasta Soledad frente a Ciudad Bolivar®®.

De acuerdo con los contratos de exploracién y explotacion suscritos en esos
afios y ante la inminencia de la aplicacion de medidas restrictivas en el comercio
exterior, se incluyeron una serie de clausulas de corte compensatorio en beneficio del
pais que obligaban a las empresas transnacionales construir una o0 méas obras en la
region donde efectuasen sus operaciones. Como aliciente, el Estado las exoneraria del
cobro de impuestos de importacion por las maquinarias, equipos y materiales
introducidos para tales fines.

Lo acertado de esta iniciativa se pudo verificar a principios de 1940, cuando el
gobierno nacional se vio en la obligacién de recortar significativamente el monto del
presupuesto nacional para hacer frente a los estragos econdémicos derivados del
estallido de la segunda conflagracion bélica en Europa. Por consiguiente, el ramo de
las obras publicas aspecto puntual del plan trienal, fue objeto de un forzoso ajuste que
lo redujo en 23%, afectando inevitablemente algunas de las nuevas carreteras
emprendidas por el gobierno™.

Para justificar el reducido kilometraje carretero dejado al término del
quinguenio lopecista, el entonces ministro de obras publicas, Enrique Jorge
Aguerrevere, delined la estrategia seguida en materia de vialidad terrestre, destacando

lo siguiente:

% Ibidem, p. 132.
" Ministerio de Obras Publicas, Memoria 1941, Caracas, Litografia del Comercio 1941, p. 46.

56



El programa de vialidad del gobierno se propuso en primer lugar, la
reconstruccion total de las carreteras y caminos existentes para 1935
(...) comprendiendo ampliaciones en el radio de las curvas,
construccién de puentes, drenajes, etc (...) Y en segundo lugar, se
propuso construir nuevas carreteras capaces de dar acceso
permanente a las regiones agricolas e intensificar el intercambio
entre los estados .

Con el arreglo de las vias heredadas del gomecismo se perseguia disminuir el
costo del transporte por tierra cuyo principal efecto se veia reflejado en el precio de
venta final de los articulos colocados en las plazas mercantiles. Con ello se procuraba
contrarrestar la carestia de productos de primera necesidad y la consiguiente salida de
divisas al exterior por concepto de importacion de bienes e insumos en general para
satisfacer las demandas de los centros consumidores.

Por ejemplo, segin un estudio publicado en la Revista del Ministerio de
Fomento en 1939, 50% de las papas que se consumian en Caracas eran importadas,
debido al elevado gravamen que significaba el pago del flete desde los lugares donde
se producia. El referido estudio indicaba lo mismo para el caso de otros productos
alimenticios e incluso de materia prima para la industria, como la madera, carbon y
arcilla’.

El siguiente cuadro ofrece una panoramica en torno al valor de los fletes por el
promedio de carga de 100 Kgs. desde Caracas hacia varias localidades del interior del

pais para el afio 1939:

" 1dem.
72 J.M. Benegas Echeverria, Ob. Cit., p. 383.
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Valor de fletes por transporte de carga

1939
Ruta Flete (100 Kgs)
A Caucagua Bs. 12,00
" Guatire 175
" Ocumare 2,00
" Cla 5,00
" La Guaira 1,20
" Carora 8,00
“” San Casimiro 4,50
" Maracay 2,00
" Valencia 2,50
" Puerto Cabello 3,00
"~ San Felipe 4,00
" Barquisimeto " 6,00
" Valera 10,00
"~ Mérida 12,00
" San Cristobal 720,00

Fuente: Revista del Ministerio de Fomento N° 12, Afio 2, Mayo 1939.

Como se puede observar, el valor de los fletes en aquellas rutas que se
mantenian expeditas a lo largo del afio en el centro de la republica, era
comparativamente inferior a lo registrado en aquellas localidades donde las distancias
y las condiciones del terreno encarecian el transito vehicular. Regularmente los
transportistas aumentaban el valor de sus servicios, principalmente en carreteras
cuyas malas condiciones exacerbaba el tiempo de traslado e influia en el deterioro de
las unidades de transporte. En época de lluvia, la situacion empeoraba por cuanto este
factor natural agravaba el estado de las vias.

Precisamente, las rutas hacia el oriente, occidente y el llano, ofrecian grandes
dificultades para dar salida a sus productos. De ahi el interés del gobierno del general
Lépez Contreras, en destinar la inversion en materia de vialidad a los efectos de
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ofrecer una tabla de salvacién a los productores del campo e incorporar a pueblos y
caserios hasta entonces marginados a la red nacional de carreteras.

Sin embargo, el freno ocasionado por las circunstancias internacionales, hizo
palidecer los propositos oficiales y al final del mandato presidencial solo se registraba
en la cuenta del despacho respectivo, el arreglo de un poco mas de 2.000 kilémetros
de carreteras, en su mayoria de piso natural o engranzonadas, 44 nuevos puentes y
apenas 226 km de nuevas carreteras. Estas Ultimas fueron producto de las
“compensaciones” acordadas con las transnacionales, reflejandose en la culminacion
de la via entre Maracaibo y la villa del Rosario en el distrito Perija del estado Zulia, y
la carretera desde el campo petrolero Mene Grande (estado Zulia) a Motatan (estado
Trujillo) que permitio enlazar por via terrestre al Zulia con las principales ciudades

del occidente y centro de la republica.

Las secuelas de la Segunda Guerra Mundial

Durante el lapso 1941-1943, la principal preocupacion que copé la atencion
nacional fue el desempefio de la economia en el marco de las dificultades derivadas
de la Segunda Guerra Mundial. La descripcion que sigue nos da una idea del
escenario reinante en el momento:

Casi todo se importa en Venezuela; la produccion, excepto la del
petréleo, es precaria y por consiguiente, como dependemos del
exterior y sobre todo de los Estados Unidos de América, para
obtener las mercancias necesarias para nuestra vida normal, esa
intranquilidad resulta de las restricciones que el gran pais del norte
necesita imponer para su defensa, a la produccion, tanto a la
produccion para ellos mismos, como para la exportacion a los
paises de América, y también de la crisis de los trasportes (sic)
ocasionada por la guerra maritima en el Pacifico .

"3 “Sjtuacion Mercantil” en Boletin de la Camara de Comercio de Caracas N° 341, Abril 1942,

p. 8375.
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En efecto, para la época el mayor tributario de las demandas de importacion
procedentes de Venezuela, era los Estados Unidos, esto producto del cierre de los
mercados europeos azotados por el conflicto bélico. Pero al producirse la entrada del
gigante norteamericano en la guerra, sus secuelas se hicieron sentir en el circuito
comercial venezolano. De esta manera comenzd a reinar la carestia y la escasez,
mientras que las cosechas se perdian por la falta de compradores en las plazas
mercantiles.

Con el proposito de contrarrestar estas anomalias, el gobierno del general Isaias
Medina Angarita (1941-1945) pretendi6 estimular la demanda interna a través de un
ambicioso plan de obras publicas anunciado a finales de enero de 1942. Aquel era el
fruto de la creacion el 25 de julio de 1941 del Consejo Nacional de Obras Publicas.

La decision habia sido una de las primeras iniciativas del nuevo gobernante al
hacerse del poder. Este 6rgano vino a absorber las atribuciones de la primigenia
Comision Nacional Permanente de Vias de Comunicacion, siéndole encomendada la
tarea de formar un plan coordinado de obras entre las diferentes instancias de
gobierno tanto nacional, estadal y municipal a fin de establecer una racional
jerarquizacion de las inversiones, evitandose la dispersion de los esfuerzos y la
consideracién de diferentes aspectos de la economia.

Sin embargo, el propio presidente Medina Angarita advirtiéo desde un principio
que el referido plan seria una orientacion administrativa sometida necesariamente a
las contingencias econdmicas de la guerra. Ello implicaba que algunas de las obras
podian ser sustituidas o pospuestas .

El denominado Plan Cuatrienal de Obras Publicas (1942-1946) supuso la
inversion de un monto aproximado de 400 millones de bolivares, destinados a
edificar acueductos, cloacas, edificios publicos, aeropuertos y mas de 1.400 km de
nuevas carreteras. Hasta la fecha, el gobierno medinista se habia limitado a concluir

las obras iniciadas por su antecesor. De ahi su interés por esbozar — al menos en teoria

™ “Exposicién del General Isafas Medina Angarita sobre el Plan de Obras Publicas para el periodo
presidencial 1941 a 1946” en Pensamiento Politico Venezolano del siglo XX, Documentos para su
estudio. Gobierno y época del Presidente Isaias Medina Angarita. EI Pensamiento Oficial 1941-1945,
Caracas, Ediciones del Congreso de la Republica, N° 34, 1987, p. 302.
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— un programa propio de realizaciones materiales que respondiese a las expectativas
creadas por su ascenso al poder.

No obstante, los estragos derivados del estallido de la segunda guerra mundial
se agudizaron, afectando la marcha del ambicioso plan en virtud del brusco descenso
en los ingresos fiscales deparados por la explotacién y exportacion petrolera.

A principios del 1942 los volumenes de produccion del crudo se mantenian
estables, embarcandose desde el Lago de Maracaibo un aproximado de 550.000
barriles diarios. Pero luego del ataque submarino sufrido a cuatro tanqueros frente a
costas venezolanas el 16 de febrero de ese afio, el transporte de petréleo quedd en
suspenso recuperandose moderadamente con embarcos menores a los 200.000
barriles diarios’™.

Esta situacion redundo6 en una disminucion de la produccion y por consiguiente
ocasion6 una subita crisis fiscal que desequilibré el presupuesto de la nacion. Por
tanto, la posibilidad de avanzar a corto plazo en la construccidon de alguna obra de
significacion quedd descartada. En adelante, el trabajo de las cuadrillas de obreros se
limitaria a efectuar jornadas de remocion de maleza, limpieza de cunetas y
alcantarillas. ElI panorama descrito en la memoria de obras publicas de 1943 es
sombrio:

Solo hoy llegan a nuestros puertos los materiales y materias primas
escasamente necesarios para sostener una tercera parte de la
actividad economica del pais, en la cual cuenta la industria de la
construccién como la segunda en importancia (...) el costo de las
construcciones ha aumentado desmesuradamente con motivo del
alza creciente de los materiales indispensables en toda obra’®.

En medio de estos contratiempos, el Ministerio de Obras Publicas envio varias
misiones especiales a los Estados Unidos para gestionar la adquisicion de materiales
y equipos. De igual modo, en 1942 instal6 en la ciudad de Nueva York, una oficina
de compras que procurase agilizar los engorrosos tramites de exportacion exigidos

"> Nora Bustamante, Isafas Medina Angarita. Aspectos histéricos de su gobierno, Caracas, Biblioteca
de Autores y Temas Tachirenses, N° 145, 1998, p. 218.
’® Ministerio de Obras Publicas, Memoria 1943, Caracas, Litografia del Comercio, Tomo I, 1943, s/p.
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por las autoridades norteamericanas. Aun asi, los esfuerzos resultaron poco
satisfactorios.

Tales circunstancias obligaron al gobierno a rectificar el vasto plan y a buscar
nuevas formulas para evitar su rotundo fracaso. En primera instancia se busco la
manera de blindar el plan de obras a través de un empréstito interno en 1943 y 1944
que depard la suma de veinticuatro millones de bolivares en tres emisiones sucesivas,
acompariado de una solicitud de empréstito por veinte millones de doélares ante el
Import and Export Bank of New York, cuya operacion finalmente fue descartada en
19457,

Y en segundo lugar, se retomd la idea de delegar en empresas particulares la
tarea de ejecutar proyectos. Este novedoso mecanismo habia sido asomado durante la
gestion de Toméas Pacanins al frente del MOP en 1936, cuando insinu6 la
conveniencia de celebrar contratos con empresas nacionales o extranjeras dispuestas a
financiar y practicar algunas obras de interés publico, que luego serian saldadas por el
Estado por medio de cuotas anuales incluidas en el presupuesto nacional .

Ya para 1943 se habia institucionalizado el sistema de licitaciones, para ello se
tomo en cuenta la experiencia de otros paises en esta materia a fin de elaborar las
condiciones generales del concurso de oferentes. La Comision Nacional de Obras
Publicas quedd a cargo de la revision de las proposiciones, las cuales quedaron
abiertas para la construccion de obras de riego, red de cloacas, puentes y edificios
publicos.

Aprovechando este marco referencial, el entonces ministro de obras publicas,
Manuel Silveira, se inclinaba por promover el establecimiento de nuevas empresas
extranjeras para acometer las obras, pues estas traerian sus propias maquinarias. Una
de las empresas que en aquel momento se mostro interesada en obtener informacion

sobre el programa de carreteras a ejecutarse, fue la constructora Morrison, Knudsen

" «Expiracion de los créditos del Export Import Bank a favor del Gobierno y del Banco Agricola,
1945” en Archivo Histérico del Ministerio de Relaciones Exteriores (en adelante AHMRE), Direccion
General, seccion EEUU 1945, expediente 42.

’® Ministerio de Obras Pdblicas. Introduccién a la Memoria 1937, Caracas, Litografia del Comercio
1937, s/p.
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Co Inc., cuyos representantes de visita en Venezuela manifestaron a las autoridades
del MOP su deseo de establecerse en el pais y recibir contratos’®.

Paralelamente, en procura de incrementar los recursos fiscales ordinarios, fue
instrumentada una reforma tributaria que establecié el Impuesto sobre la Renta
pechando los ingresos particulares. Ademas se iniciaron negociaciones para
introducir cambios sustanciales en la legislacion de hidrocarburos destinados a dar
una mayor participacion del Estado en la renta petrolera.

Los efectos pecuniarios de estas iniciativas se hicieron ostensibles durante el
bienio 1944-1945, al recaudarse una cifra aproximada de mil doscientos millones de
bolivares en ingresos al tesoro, monto comparativamente superior al cuantificado
durante los tres primeros afios de gobierno®. Con esta disponibilidad de recursos se
evito de un todo el incumplimiento de las metas previstas para el periodo.

Pese a los nubarrones, el presupuesto asignado a la cartera de obras publicas
siguié siendo el més elevado de todas los entes oficiales. Cuestion que ahora se
correspondia, siguiendo no sdélo criterios politicos sino a un postulado econémico que
tenia como base el firme convencimiento de que sélo la intervencidn del Estado podia
asegurar el funcionamiento adecuado de la economia. Asi lo reiteraba el general
Medina Angarita en sus intervenciones publicas:

Las obras publicas son uno de los medios mas directos de estimular
la actividad econdmica nacional por medio de la inversion de los
recursos fiscales. Representan en toda la extension del territorio
oportunidad de empleo con satisfactoria remuneracién para millares
de venezolanos®®.

Estas ideas revelan la notable influencia de un modelo de crecimiento
expansivo que comenzaba a cobrar fuerza en las economias occidentales gracias a los

razonamientos del economista britanico John Maynard Keynes, quien encontré mucho

¥ “Transporte de maquinarias a Venezuela por la empresa constructora Morrison, Knudse Co. Inc.,
Junio 15, 1943” en AHMRE, Direccion de Politica Econémica, seccion EEUU 1943, expediente 428.
8 Banco Central de Venezuela, Memoria correspondiente al ejercicio anual 1946, Caracas, Litografia
del Comercio, 1946, p. 27.

81 «“Cuenta del Presidente de la Republica General Isaias Medina Angarita al Congreso de la Republica
1945” en Pensamiento Politico Venezolano del siglo XX. Documentos para su estudio. Gobierno y
época del Presidente Isaias Medina Angarita. EI Pensamiento Oficial 1941-1945, Caracas, Ediciones
del Congreso de la Republica, N° 33, 1987, p. 245.
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eco en Venezuela sobre todo en el circulo gobernante que acompafié a Medina
Angarita durante su gestion.

Por otro lado y muy a pesar de todos los esfuerzos para llevar cabo proyectos de
vialidad tendentes a fomentar la produccion y satisfacer el consumo interno, el costo
del transporte sigui6 siendo uno de los aspectos mas embarazosos que ponia en jagque
cualquier iniciativa al respecto. La carestia de los articulos de primera necesidad
sufrida por la poblacion en aquellos afios, tuvo de por medio el valor de los fletes
como un instigador consuetudinario.

Este factor distorsionante fue ampliamente reiterado por representantes de
distintos sectores de la economia, segin se desprende de las respuestas enviadas al
ministro de fomento, Enrique Jorge Aguerrevere, con motivo de un memorando
emitido por su despacho en abril de 1942 en el que consultaba los medios mas
adecuados para incrementar la productividad en Venezuela.

John Boulton, uno de los consultados sefialé que los elementos esenciales que
hacian posible un desarrollo industrial eran capitales, materia prima, mano de obra y
transporte. Con respecto a este Ultimo se quejaba del mal estado de la vialidad
terrestre y del uso predominante del transporte maritimo. “No se puede pensar en
crear industrias que tengan que distribuir sus productos por via maritima; es més caro
llevar una tonelada de material de Puerto Cabello a Ciudad Bolivar que de los
Estados Unidos a este Gltimo puerto™®.

En esa misma tonica se pronunciaba Vicente Lecuna, cuando afirmaba que “...
si se perfeccionan las carreteras, estan abaratarian notablemente los productos
agricolas, fomentard la produccion, le dard valor a tierras fértiles que hoy no lo
tienen”®,

Estas inquietudes fueron recogidas por una Junta de Defensa EconOmica
designada por el ministro Aguerrevere, e integrada por Henrique Pérez Dupuy, Oscar
A. Machado, Alfredo Brandt y otros mas, quienes levantaron un informe donde

82 John Boulton, “Memorando referente a la necesidad de incrementar la produccién industrial de la
republica”, en AHM, seccidn inventarios, serie E, caja 69, carpeta 6, documento 3.

8 “Memorando presentado por el Doctor Vicente Lecuna, Caracas 1° de mayo de 1942” en AHM,
seccién inventarios, serie E, caja 69, carpeta 6, documento 6.
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exponian un conjunto de recomendaciones tendentes a allanar el camino para un
rdpido aumento de la produccion.

Al referirse a los costos del transporte no dudan en calificarlo como
“sumamente alto”, estimandose la necesidad hacer rebajas en los gravamenes de
importacion de vehiculos y en el consumo de gasolina, ademéas de considerarse la
posibilidad de conceder subvenciones publicas a las empresas de transporte privado.
Categorica es su apreciacion cuando afirman que “nada ganamos con producir si no
podemos distribuir.

Sin embargo, poca efectividad arrojé las atenuantes aplicados puesto que tres
afios después (1945) ante el recrudecimiento de la escasez en algunas mercancias y
la escalada en los precios, una vez mas el factor transporte volvia a relucir.
Nuevamente una comision, esta vez designada por la Camara de Diputados del
Congreso de la republica, concitd la opinidén nacional y hall6 entre las demandas
recabadas la preocupacion por la falta de transporte terrestre debido a la escasez de
cauchos, repuestos y demas insumos, hecho que contribuyo a elevar el valor de los
fletes encareciendo las posibilidades de movilizacion de mercancias desde el interior
del pais®.

Este era un problema que se veia arrastrando desde 1942 cuando en los Estados
Unidos se establecieron fuertes restricciones a la exportacion de suministros por
considerarlos estratégicos para la su defensa, aunado a la decision de los grandes
fabricantes de automoviles norteamericanos de dirigir su produccién hacia la
fabricacion de equipos bélicos. En aras de limitar el consumo de cauchos y repuestos
importados, el gobierno nacional se vio obligado a prohibir la libre circulacion del
transporte terrestre por los caminos y carreteras nacionales, salvo aquellos que

contasen con un permiso especial de la Junta Nacional Reguladora de Precios.

8 “Informe que rinden los que suscriben a requerimiento del ciudadano ministro de fomento en
relacién con su memorando intitulado defensa econémica” en Pensamiento Politico Venezolano del
siglo XX, Documentos para su estudio. Gobierno y época del Presidente Isaias Medina Angarita. El
Pensamiento Oficial 1941-1945, Caracas, Ediciones del Congreso de la Republica, N° 34, 1987, pp.
208,2009.

8 “Informe que presenta la comision nombrada para el estudio de la situacion creada en el pais por el
alto costo de la vida” en Ibidem, p. 252.
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Aguella medida oficial disminuyé el servicio de transporte, sobre todo en los
lugares mas apartados en el interior del pais, donde hubo de recurrirse al primitivo
arreo de bestias haciendo muy exigua la salida de los productos agricolas a los
centros de consumo. En procura de hacer llevadera estas adversidades que seguian
asolando a los productores del campo, el gobierno emitié un decreto en noviembre de
1944 donde se disponia una ayuda econoémica a los estados de la republica para
reparar los caminos vecinales mas urgentes.

En medio de los altibajos politicos y econdmicos suscitados durante el periodo
los registros oficiales dieron cuenta de la construccion de veintitrés carreteras,
destacandose la de Valencia-Nirgua, la de Barquisimeto-Tocuyo-Bocond, la de
Caracas a Ocumare del Tuy, la de Ciudad Bolivar a Upata, entre otras, notandose el
fuerte predominio de la regidn centroocidental como principal polo de produccion del
pais.

Un interesante estudio sobre los transportes terrestres publicado en 1950 ofrece
un sosegado balance de lo realizado en el periodo:

En los diez afios de 1936 a 1945 se gastaron 208 millones de bolivares
en el estudio, construccion y conservacion de carreteras,
correspondiendo Bs. 98,4 millones al quinquenio 1941-1945. Durante
el decenio indicado se construyeron y reconstruyeron 2000 kilémetros
de carreteras, dejando aparte los 500 kilémetros de carretera
pavimentadas que construyeron por su propia iniciativa las compafiias
petroleras®.

Vemos asi que durante la primera mitad del siglo XX el desarrollo vial va a
estar determinado por tres factores condicionantes de orden interno y externo:
Primero, el interés politico de los gobernantes de turno de ver consolidada su
autoridad y prestigio nacional. Segundo, una economia agropecuaria en franca
decadencia, en vias de ser arropada por una vigorosa industria petrolera generadora

de un flujo de ingresos econdmicos jamas pensado. Y tercero, la introduccion de

8 Corporacion Venezolana de Fomento, “Los transportes terrestres en Venezuela” en Cuadernos de
Informacion Econdémica N° 2, Caracas febrero-marzo de 1950, p. 35.
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nuevos patrones de consumo que en suma alteraron los modos y costumbres de una
sociedad con notorios matices precapitalistas.

En el siguiente capitulo nos centraremos a analizar las politicas ejecutadas por
el Estado venezolano, sobre la base de la riqueza petrolera, en la expansion de la red

de carreteras a mediados del siglo xx.
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CAPITULO IV
LA INVERSION PUBLICA COMO PALANCA DE
DESARROLLO

El Estado y la irrupcién de la renta petrolera

Durante casi tres siglos las exportaciones tradicionales de la economia
venezolana, mantuvieron como sello distintivo su estrecha imbricacion con la
produccidn agropecuaria que gravitaba sobre el modo de vida de una sociedad rural
apegada religiosamente al trabajo de la tierra. No obstante, los registros estadisticos
de la segunda década del siglo xx dan cuenta de la aparicion de un excepcional rubro
gue comenzd a imponerse en los embarcos mercantiles que salian al exterior,
disputandole la primacia ostentada por los cultivos de plantacion, entre los que
figuraba el café. Se trataba del petrdleo, producto demandado por la industria
capitalista internacional como fuente primaria de energia.

Desde 1914 la moderna industria petrolera comenz6 a echar raices en
Venezuela al descubrirse el primer pozo petrolero de importancia en el campo de
Mene Grande en el estado Zulia. Pero no sera sino hasta finales de 1917 cuando los
primeros barriles de crudo concurran al mercado foraneo. En adelante los valores de
exportacion de petrdleo empezaron a incrementarse paulatinamente hasta superar por
vez primera el monto exportado por las areas cultivadas en 1926. Y ya para 1928 la
contribucion de este nuevo sector de la economia se situaba alrededor del 29% en la
formacién del Producto Interno Bruto®'.

Esta sUbita superposicidn traeria consigo varias consecuencias, una de ellas, la
reestructuracion de la dindmica del comercio exterior de Venezuela en el que la
actividad petrolera asumiria un papel privilegiado hasta el presente. Otros &mbitos se

verian igualmente afectados, como el caso de las relaciones tradicionales de

8 Orlando Ochoa, “El petrdleo y la estrategia de desarrollo de Venezuela en el siglo XX” en
Sembrando el petroleo: 100 afios de historia, Caracas, Fundacion Venezuela Positiva, 2001, p. 450.
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produccion e incluso las funciones mismas de un ente espasmodicamente sometido a
los intereses de los sectores internos de la sociedad: el Estado.

El Estado nacional como méaximo representante de la autoridad politica, habia
sido concebido por los adalides del liberalismo como un cuerpo politico con poderes
y funciones muy limitados a fin de no poner en riesgo los derechos naturales del
individuo. Esta idea trasplantada en VVenezuela hizo del Estado republicano el garante
de la paz interna, el libre desenvolvimiento de la vida econdémica y el resguardo de la
propiedad privada.

Para cumplir estos fines s6lo le bastarian los recursos provenientes de los
derechos de aduana y alguna que otra contribucion extraordinaria. Y en casos
excepcionales, se podia disponer del crédito de la Republica contratando empréstitos
foraneos. Pero este escenario hubo de cambiar radicalmente con el descubrimiento de
una subita riqueza atesorada en el subsuelo venezolano.

La primera campanada que revel6 el potencial de explotacién a gran escala del
petréleo, ocurrid en 1922 cuando el famoso reventon del pozo Los Barrosos 2 en el
estado Zulia. Aproximadamente, cien mil barriles diarios de crudo fueron
derrochados por la naturaleza como presagiando la pronta aparicion de una actitud
colectiva tendente al dispendio.

En aquel momento, los personeros del régimen dictatorial que mantenia
sometido al pais desde 1908 bajo la jefatura del general Juan Vicente Goémez, se
habian conformado con hacer negocios de caracter especulativo, obteniendo
concesiones de exploracion que luego vendian a las grandes compafiias petroleras.
De esas transacciones el Estado recibia una menuda cuota, pues el Cédigo de Minas
de 1910 solo establecia el pago de un impuesto superficial por hectarea cedida y una
regalia por concepto de explotacion.

No sera sino hasta 1918 cuando el entonces ministro de fomento Gumersindo
Torres, llame la atencién sobre la fuente de riqueza monetaria que significaba
realmente el petroleo. De ahi su planteamiento de pretender para el Estado
venezolano una mayor participacion en las utilidades netas de las compafiias

petroleras por el valor comercial del producto.
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Luego de un cerrado forcejeo de intereses quedaron aprobadas las primeras
legislaciones en materia de hidrocarburos (1920), (1921) y (1922), pero estas apenas
aumentaron ligeramente el monto de las contribuciones a favor del fisco. Las
compaiias petroleras impusieron condiciones lesivas al interés nacional y
continuaron transfiriendo a sus casas matrices la mejor parte de las ganancias.

En definitiva el negocio petrolero se escapd de la capacidad fiscalizadora del
poder publico sin posibilidad de corregir esta severa distorsion. Ello debido, a la
irrebatible postura del régimen gomecista de garantizar las mejores condiciones para
la inversion de capitales extranjeros en la explotacion del petroleo, tal como habia
guedado establecido en la Gltima ley de hidrocarburos de 1922, surgida del acuerdo
tacito entre los representantes de las compafiias petroleras y el gobierno venezolano.

Pese a todo, la iniciativa del ministro Gumersindo Torres sentd un precedente
en cuanto a la razén que asistia al Estado en su condicion de propietario de los
recursos naturales, de exigir una mayor remuneracion por el producto natural extraido
de la tierra.

Asdrubal Baptista reconocido estudioso de la economia politica de Venezuela,
descifré con precision el papel de la compra-venta del petréleo en el mercado
internacional, como generador de una renta que beneficia al Estado en su carécter de
duefio de los medios de produccion.

Explica Baptista que el petroleo es un bien que desde un primer momento no ha
sido el resultante de las fuerzas productivas internas, es decir, del esfuerzo del trabajo
y de la inversion de capital venezolano. Por el contrario, la explotacion petrolera fue
hasta 1976 una actividad controlada por agentes externos encargados de apropiarse de
una mercancia demandada internacionalmente.

Esa condicion de ser “un objeto no producido”, como acota Baptista, le da una
connotacidn particular relacionada con la generacion de una renta de caracteristicas

singulares. Asi lo expone el autor:
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El petréleo venezolano, hasta decadas muy recientes, fue en su casi
exclusividad un objeto para el mercado mundial (...) Esto significa
que el precio de mercado del petroleo es el precio que paga el
mercado mundial, y que, por lo tanto, la renta a la que da lugar la
propiedad sobre el recurso es una renta internacional, o una renta
proveniente del mercado mundial®.

Esta sUbita renta que comenzd a fluir a las arcas del tesoro nacional durante los
primeros veinte afios de la industria petrolera, tuvo implicaciones en la formulacion
de algunas politicas de gobierno.

En la medida que iba incrementandose el poder econdémico del Estado gracias a
la renta petrolera, esta fue empleada para terminar de fortalecer el aparato politico-
militar del régimen, ya sea a través de la adquisicion de nuevos y sofisticados equipos
para el Ejército Nacional, mejoras en la construccion de carreteras y otras obras
publicas.

Desde el punto de vista del desempefio econdémico, Venezuela recibié un
impacto profundo al registrar una tasa de crecimiento interanual muy por encima a los
valores historicos conocidos hasta ese momento.

De 1928 a 1940 la economia venezolana crecié un promedio 3%
anual, después de haber sido duramente golpeada por la Gran
Depresion que, en 1929 y afios posteriores, afecto a Estados Unidos y
Europa (...) En estos doce afios la poblacion crecio 1,35%, al pasar de
3.2 a 3.8 millones de habitantes. Dentro de este periodo hubo grandes
diferencias de desempefio econdmico. En 1929 la economia
venezolana crecid 16%, para luego tener una etapa de estancamiento
y de severos retrocesos entre 1930 y 1934. La actividad econémica
cayO en promedio 2,4% anual durante estos afios. Ya en 1934 se
comienza a sentir la recuperacion de la demanda internacional de
petréleo venezolano y el resto de las actividades econdmicas también
comienza a recuperar niveles de actividad similares a los de 1928-9.
Entre 1934 y 1940 la recuperacion fue sostenida y la economia crecio
6% anual®.

8 Asdribal Baptista, El relevo del capitalismo rentistico. Hacia un nuevo balance de poder, Caracas,
Fundacién Polar, 2004, p. 17.
% Orlando Ochoa, Ibid.
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La gestion mas significativa de orden econdmico lo representd la cancelacion
de la deuda publica externa en 1930 lo que da cuenta de la magnitud de los
excedentes fiscales. Para la fecha las reservas acumuladas del tesoro montaban por el
orden de Bs. 91.500.000 y la deuda externa era de Bs. 50.000.000, cifras que en la
mirada elemental del “jefe andino” representaba una gran oportunidad para zafar al
pais de compromisos extranjeros. Aquella inusitada medida se materializ6 en medio
de una severa crisis econdmica que llevd a la mayor parte de las naciones
latinoamericanas a caer en moratoria™.

Otras decisiones adoptadas posteriormente respondieron mas bien a las viejas
practicas de calmar los &nimos y mantener adhesiones a la causa. Ejemplo de ello lo
representd el otorgamiento en 1934 de un subsidio a la agricultura para compensar a
los productores por la caida de los precios en el exterior.

Sin embargo, estas disposiciones no pudieron contener la grave crisis que venia
arrastrando la actividad agropecuaria ante la perdida de competitividad internacional,
ocasionada por la preeminencia de viejas formas de produccion, escasa rentabilidad y
la fuga de la mano de obra campesina. Este escenario se hizo méas decadente sobre
todo después del gran crack de 1929, que trajo consigo nuevos problemas como el
creciente desempleo en las ciudades a donde se asentaban las corrientes migratorias y
el desabastecimiento de los productos esenciales.

Para corregir estos males, el gobierno luego de varios meses de dilacion efectud
nuevos desembolsos con cargo al tesoro subvencionado por el petroleo, empleando
parte de los desplazados en obras publicas y aumentando las importaciones de bienes
para el consumo.

Cabe destacar que esta Ultima practica habia crecido ostensivamente, si se
compara con el promedio de importacion que el pais registraba cuando sélo dependia

de la produccion agropecuaria. De menos de 100 millones de bolivares, a partir de

% Orlando Ochoa, “La institucion fiscal y el rentismo en el desempefio econémico de Venezuela” en
Revista Nueva Economia N° 28, Noviembre 2008, p. 176.
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1920 asciende a 227 millones de bolivares y en el lapso de diez afios alcanza los 468
millones de bolivares en 1930%".

Esto era el resultado tangible de la gran afluencia de divisas provenientes de la
exportacion petrolera, trayendo consigo una elevada tasa de cambio que daba a la
moneda nacional un fuerte poder adquisitivo en el mercado mundial. De alli que las
importaciones requeridas tanto por el gobierno como por las compafiias petroleras,
operaron de forma tal que el ingreso rentistico terminaba por ser transferido a manos
particulares.

De hecho, a las tradicionales casas mercantiles como Blohm, H. L. Boulton,
Hellmund, Leseur, Romer & Baasch, Santana Hermanos, entre otros, se les ira
sumando un naciente grupo de importadores criollos que reciben el encargo de traer
al pais herramientas, materiales, maquinarias y bienes de consumo suntuario. La
relevante posicion alcanzada por este sector llegd inclusive a ser motivo de
desavenencias en el seno del gremio mercantil, ante el declive del negocio
agroexportador y el vigoroso ascenso de los volumenes de mercancia importada. Los
representantes del *alto comercio” enfatizaban que so6lo el negocio de las
exportaciones era garantia de seguridad para la actividad mercantil, en tanto, los que
orientaban sus miras a sobreestimar la demanda de bienes importados ponian en
riesgo su propia estabilidad y la del resto del gremio®2.

La relacion entre los ingresos provenientes del petrdleo y el aumento de la
capacidad de compra internacional, es explicada por Baptista como uno de los medios
de distribucion de la renta caracteristica del Capitalismo rentistico. Al respecto el

autor lo define de la siguiente manera:

% Asdribal Baptista, Bases cuantitativas de la economia venezolana 1830-2002, Caracas, Fundacién
Empresas Polar, 2006, pp. 226, 227.

%2 Marfa Elena Gonzalez Deluca, Los comerciantes de Caracas. Cien afios de accion y testimonio de la
Camara de Comercio de Caracas, Caracas, Cromotip C.A., 1994, pp. 191, 192.
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Lo que se ha denominado el patron de acumulacion capitalista-
rentistico tiene que ver con una estructura econémica cuya dindmica
descansa, en gran medida, en el aprovechamiento, para los fines del
crecimiento econémico, de unos excedentes no producidos por la
sociedad nacional >,

Esos excedentes dieron pie al firme convencimiento de que s6lo aprovechando
el gasto publico seria posible impulsar la modernizacion del pais, es decir, superar su
condicion rural, agricola y pastoril y adoptar un patron de desarrollo urbano e
industrial. De alli que el Estado venezolano se convirtié en el ente rector de las
politicas y decisiones dirigidas a modificar las condiciones humanas y materiales que
obstaculizaban el proceso de modernizacién.

Ahora bien, por qué el Estado y no la sociedad en conjunto. Sin duda el valor
economico del petroleo ofrece una respuesta contundente a este planteamiento, pero
también es valido resaltar la preponderancia que llegé a adquirir el Estado, aun antes
del inicio de la era petrolera.

La herencia del gomecismo quedo imbricada dentro de la estructura del Estado,
exponiéndose en términos de la limitada representacion politica, la tendencia hacia el
autoritarismo y la preeminencia de una burocracia militar y administrativa
centralizadora garante del orden social.

Los venezolanos de aquella hora habian asumido después de casi treinta afios,
como el poder del Estado que en la practica era el poder de un solo hombre, ejercia
un control acérrimo sobre los distintos ambitos de la vida nacional. El anhelo de paz
de una sociedad fatigada por la violencia caudillista, se convirtié en la obsesion
politica de un régimen que no escatimd recursos para imponer su propio dominio. Los
principales sectores de la sociedad cohonestaron esta forma de poder discrecional,
aportando una base de legitimacion politica e ideoldgica que les permitio articularse
eficazmente para recibir su parte en la distribucion de la renta petrolera.

Bajo Gomez el Estado adquiere una imagen de coloso invencible, capaz por
ejemplo de hurgar los movimientos de disidencia méas agazapados, gracias a una vasta

red de informantes que optimizaban la capacidad de respuesta del régimen. Este rasgo

% Asdribal Baptista, El relevo del capitalismo..., p. 79.
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envolvente estaba cimentado por el afianzamiento de un aparato institucional, cuyas
funciones militares, financieras y administrativas permitirian al Estado hacer valer su
autoridad a lo largo y ancho del territorio nacional.

La ebullicion politica ocurrida tras la muerte del “Jefe Unico” en 1935, derribd
las trabas a la discusion publica de temas que parecian intratables por temor a la
represalia. El petroleo durante las décadas de los treinta y cuarenta nutrio por un lado
los discursos de sosiego y por el otro lado, de agitacion de quienes se disputaban la
primacia del poder estatal. De una u otra forma, existia un firme convencimiento
acerca del papel principalisimo que debia cumplir el Estado como agente distribuidor
de la riqueza petrolera.

En ese debate destacaron por la agudeza de sus planteamientos distintas figuras
politicas, entre ellos Arturo Uslar Pietri, Manuel R. Egafia y Romulo Betancourt,
quienes plasmaron sus impresiones en torno al nuevo rol del Estado y la manera méas
Optima de invertir la renta petrolera.

La esencia del planteamiento economico de Uslar Pietri quedo condensada en
la memorable frase sembrar el petréleo con la que titulé un editorial en 1936. El
entonces joven escritor que en las primeras de cambio se encontraba formando parte
del equipo de gobierno que asumid la tarea de dirigir la transicion hacia la
institucionalizacién democratica, tuvo el tino de trazar la necesidad de destinar al
menos una parte de aquel fabuloso ingreso en apalancar la produccion agricola,
mediante la irrigacion de los campos, la importacion de insumos modernos y el
otorgamiento de créditos para la mecanizacion e industrializacion de la agricultura.

Para Uslar el petréleo representaba una fuente de recursos pasajera que debia
ser racionalmente aprovechada para incentivar la recuperacion de un aparato
productivo generador de riqueza permanente. Era un hecho que el petréleo ya
dominaba la vida econdémica del pais y en consecuencia esa realidad debia ser
aceptada, no para condenar a la desaparicion de las verdaderas fuerzas productivas
sino en cambio, formular un programa econémico capaz de reducir la dependencia

petrolera.
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En su opinion, la actividad agropecuaria constituia la verdadera garantia de un
solido crecimiento econdémico no sujeto al inminente agotamiento de las reservas
mineras. Por el contrario, si se ataba el futuro del pais a simplemente disfrutar una
riqgueza que no ameritaba esfuerzo alguno, se estaria condenando a las generaciones
presentes y futuras a rendir culto al despilfarro en detrimento del valor del trabajo. El
saldo final de tal conducta rentista no seria otro que una estela de ruina y desolacion
en los campos otrora cultivables.

Uslar se inscribe entre los que reaccionaban contra las posiciones dogmaticas
del pasado reciente, sumando su critica a un liberalismo tedrico de escasa fortuna por
haber sido adoptado en un medio donde el pueblo estaba desprovisto del sentido
agresivo y creador propio del capitalismo. La alternativa mas Idgica consistia en dar
oportunidad a una sana intervencion del Estado, tendente a resolver los eventuales
desequilibrios entre las fuerzas del mercado, operando mas como un arbitro y la vez
promotor que como un rico empresario acaparador de actividades que deberian estar
en manos de la iniciativa privada.

El joven escritor delinea las necesidades mas apremiantes que debian ser
afrontadas:

Urge crear solidamente en Venezuela una economia reproductiva y
progresiva. Urge aprovechar la riqueza transitoria de la actual
economia destructiva para crear las bases sanas y amplias y
coordinadas de esa futura economia progresiva (...) Es menester
sacar la mayor renta de las minas para invertirla totalmente en
ayudas, facilidades y estimulos a la agricultura, la cria y las
industrias nacionales®™.

Sin embargo, en ningin momento preconizé la conformacion de una suerte de
Capitalismo de Estado, muy por el contrario delimitaba muy bien el ambito de
competencias que éste debia asumir. Ante los mdltiples problemas de la agricultura,

la moneda, la organizacion del trabajo, las limitaciones del transporte, la salubridad y

% Arturo Uslar Pietri, “Sembrar el petréleo” en Tomas Enrique Carrillo Batalla, Analisis y ordenacion
de la obra econémica de Arturo Uslar Pietri, Caracas, Academia Nacional de Ciencias Econémicas,
Tomo I, 1990, p. 218.
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la educacion, proponia la actuacion enérgica del Estado a fin de corregir estos
desatinos en funcion del interés nacional.

En esa misma tonica se expresaba Manuel R. Egafia, quien estuvo al frente del
Ministerio de Fomento en tres ocasiones y desde esa posicion promovio una serie de
iniciativas que contribuyeron al desarrollo y fortalecimiento del papel interventor del
Estado en la economia nacional.

Con motivo de presentar la memoria y cuenta del ministerio en la postrimeria
de su primer desempefio en 1941, dejo definidas las lineas de accion que en adelante
caracterizarian el nuevo rol del Estado:

Es al Estado a quien corresponde no tan solo el incremento de la
participacion nacional en la riqueza del subsuelo, sino también el
optimo aprovechamiento del beneficio econémico que ésta le
produzca. Lo primero es de una conveniencia que todo el mundo
reconoce. Lo segundo, de una necesidad que ya casi nadie discute.
El Estado no podria, ni que lo quisiera, dejar de intervenir para
enrumbar la riqueza que produce el subsuelo hacia la creacion y
fomento de otras actividades econémicas*.

Aunque era un firme convencido de esta premisa, no era en lo absoluto un
enemigo de la iniciativa privada. Es asi como envia un mensaje tranquilizador a
aquellos que veian con horror la nueva doctrina intervencionista:

. Si es cierto que la accion del Estado ha de ser estimulante,
orientadora, tuitiva, no lo es menos que no debe ir mas alla del logro
del desarrollo de la Nacion, como un conjunto armonico (...) No debe
pretender sustituir a los particulares en la posesion y administracion
de las empresas privadas, porque malograria las mejores fuerzas del
progreso humano: la expansion de la personalidad y la competencia
(...) No debe tratar de dirigir a los que son capaces de administrar y
desarrollar sus intereses y empresas sin sacrificio de otros intereses y
empresas; pero debe acudir cada vez que se pida su intervencion
porgue no se sepa o0 no se pueda hacer un uso correcto y fructifero de
la potestad de direccién y administracion®®.

Con todo, Egafia consideraba impostergable una conducta “agresiva” por parte

del Estado para incentivar el desarrollo de los factores que hacen posible la

% Memoria del Ministerio de Fomento presentada al Congreso de los Estados Unidos de Venezuela
1941, Caracas, Cooperativa de Artes Graficas 1941, p. V1.
% Ibidem, p. VII.
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industrializacion: “el hombre (direccion, mano de obra y mercado de consumo), las
fuentes de energia, las materias primas, los medios de transporte y el capital y la
organizacion del crédito”®”.

Estas visiones se ajustan a lo que Arturo Sosa califica como una “estrategia de
arriba hacia abajo” en donde los actores politicos con mayor distincion intelectual se
asignan la tarea de dirigir la modernizacion capitalista del pais, por considerar al
resto del colectivo social un cuerpo subyacente saturado de rémoras deleznables.”
Este modo de concebir la actuacion de un equipo privilegiado de individuos ubicados
por encima de partidos o movimientos fragmentarios de la sociedad, es también
definido como un modelo de modernizacion elitesca que se identificaba con los
patrones culturales de las sociedades industrializadas pero dentro de un marco de
considerables restricciones politicas®.

En el otro angulo de la cuestion, estaba el criterio defendido por Romulo
Betancourt, prominente dirigente antigomecista salido de las filas de la generacion
del veintiocho que a su vez representaba una vanguardia de politicos imbuidos de
nuevas teorias sociales que pretendian darle un renovado contenido a la
democracia'®.

Betancourt se anoté entre quienes predicaban la busqueda de férmulas
redistributivas de alto contenido social y politico, por ello considerd importante la
toma del poder a través del libre juego de los partidos y del sufragio universal, a
objeto de dotar de legitimidad a la intervencion del Estado en los asuntos
econdmicos. Consideraba que el Estado como duefio primario de la renta petrolera

debia erigirse en un Estado financista y a su vez empresario, para diversificar la

% Ibidem, p. LXIX.

% Arturo Sosa, Modernizacién y democracia, Caracas, Comisién Presidencial V Centenario de
Venezuela, 1999, p. 15.

% Gilberto R. Quintero, “Politica y militares en el trienio adeco: los origenes de la dictadura de Marcos
Pérez Jiménez” en Rafael Cartay y Luis Ricardo Davila (Compiladores), Discurso y economia politica
de la década militar (1948-1958), Mérida, Universidad de los Andes-Consejo de Desarrollo Cientifico,
Humanistico y Tecnologico, 2000, pp. 26-29.

100 \/id. Manuel Caballero, Las crisis de la Venezuela contemporanea, Caracas, Monte Avila Editores-
Contraloria General de la Republica, 1998, pp. 46-50.
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produccion y desarrollar actividades que sobrepasaban la capacidad de los
capitalistas criollos.

Criticaba la fuerte concentracion de capitales ociosos en pocas manos,
mientras la mayoria de la poblacion vivia marginada del disfrute de la riqueza
petrolera. Las condiciones de vida del venezolano promedio son denunciadas por
Betancourt, refiriéndose a la absoluta miseria reinante no solo en las areas rurales,
sino en los campos petroleros y en los alrededores de las ciudades mas importantes.

El cuadro social y politico recogido por el pertinaz dirigente de masas cuando
militaba en las trincheras de la oposicion era por demas desventurado: salarios
paupérrimos que no garantizaban la subsistencia familiar, limitado acceso a la
educacion cuyo efecto se reflejaba en el alto indice de analfabetismo de la poblacion
adulta, insuficientes servicios médicos-asistenciales para afrontar los estragos de las
enfermedades tropicales, inequidad en el régimen de tenencia de la tierra donde aun
predominaban unas degradantes relaciones de produccion, conculcacién de los
derechos politicos a un grueso de hombres y mujeres que se veian inhabilitados para
elegir directamente a sus gobernantes.

Betancourt hablaba de “vitalizar la economia y valorizar su riqueza-hombre” y
para ello hacia suya la premisa de “sembrar el petréleo”. Desde su Optica, solo
alcanzando el pleno empleo con mejores salarios y mayores beneficios sociales, se
operaria un cambio estructural en la dindmica econdémica que redundaria en el
fomento de la industrializacién a fin de cubrir la demanda nacional.

Desde el punto de vista de Betancourt, el ingreso nacional estaba siendo muy
mal administrado y la correccion del entuerto pasaba por una mayor dosis de
intervencionismo estatal a favor del mejoramiento colectivo y la diversificacion
economica. Al respecto su postura era por demas elocuente: “Hoy la tesis del
intervencionismo estatal en los procesos econdmicos, para encauzarlos y conducirlos
hacia metas de mejoramiento colectivo y de superacion nacional, constituye el ABC

de toda moderna politica de Gobierno™ %,

101 Rémulo Betancourt, Venezuela, politica y petréleo, Caracas, Monte Avila Editores, 12 edicion,
1986, p. 375.
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Volviendo al esquema interpretativo de Arturo Sosa, éste sugiere que la vision
anteriormente expuesta “propone un movimiento simultaneo de arriba hacia abajo y

de abajo hacia arriba”'%

, en el que el discurso populista de un partido de masas
pretende conciliar los intereses de diversos grupos sociales con miras a repartir
equitativamente la renta petrolera. Con ello se procuraba consustanciar el grueso de
la poblacion a los beneficios de la renta, expandiendo significativamente el gasto
social del Estado para atender las demandas de salud, educacion, vivienda y empleo.
En fin, elevar el nivel de vida de las mayorias pero sin afectar lo menos posible las
relaciones con sectores dominantes de la sociedad.

Aln cuando el debate por encauzar la mejor manera de invertir la renta
petrolera permaneceria abierto por muchos afios mas, es un hecho evidente que desde
la tercera década del siglo xx, la modernizacion del pais estuvo estrechamente ligada
a la realizacion un conjunto de obras materiales que implicaban una sustancial
modificacion del espacio fisico, ya sea a través de una red vial que acortase las
distancias, la ampliacion y mejora de los servicios publicos, la sustitucion de
importaciones mediante el fomento de la industria nacional y la introduccién de
nuevas técnicas para el mejoramiento de la produccion agricola. Hacia estos fines, los
gobiernos que se sucedieron después de 1935, orientaron buena parte de sus
actuaciones con miras a crear todas las condiciones favorables para el desarrollo

econémico del pais.

Creacion de la Comision Nacional de Vialidad

En medio de los altibajos politicos que caracterizaron la década comprendida
entre 1935 y 1945, varias fueron las iniciativas a favor del progreso de la vialidad
carretera en Venezuela, tal como ya lo hemos sefialado. Sin embargo, tras el
derrocamiento del presidente Isaias Medina Angarita el 18 de octubre de 1945, los
nuevos actores politicos tuvieron la oportunidad de poner en préactica sus propios

enfoques sobre esta y otras materias.

192 Arturo Sosa, Ibidem, p. 16.
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Por resolucion del Ministerio de Obras Publicas, el 10 de noviembre de 1945
fue creada la Comision Nacional de Vialidad, integrada por los ingenieros Isaac
Pérez Alfonzo, Carlos Pefia Uslar, R. Blanco Fombona, Antonio Ornes, Francisco
Rivas Lazaro y Pedro Bernardo Pérez Barrios. Siéndole encomendadas las siguientes
atribuciones:

e Elaboracion de un Plan General de Vialidad que coordine los distintos sistemas de
transporte carretero, ferrocarriles y fluvial en funcion del fomento de la
produccion.

e Redactar un cédigo de normas técnicas para el trazado y construccion de
carreteras.

e Resolver las consultas que el Ministerio de Obras Publicas someta a su

consideracion en materia de vialidad.

Pocos dias después seria convocada en Caracas una Convencion Nacional de
Presidentes de estado y de Gobernadores de los territorios federales. Alli se ratificé la
competencia del Ministerio de Obras Publicas para atender lo relacionado con el
estudio, ejecucion y conservacion de carreteras en todo el pais, incluyendo los
caminos vecinales que hasta entonces habian quedado bajo la potestad de los
gobiernos regionales. Establecido el alcance de las atribuciones del despacho
ministerial, se potencié la elaboracion de un plan de vialidad articulado
nacionalmente dejando sin efecto presiones interesadas de caracter local o regional.

La idea de elaborar un plan metodicamente bien pensado tenia aceptacion en
variados sectores de la vida nacional. Ya para entonces, los profundos temores que
despertaba la idea de una economia dirigida habia perdido vigor. Aquel fantasma
totalitario que hacia alusion a un modelo de produccion con sacrificio de las
libertades individuales, fue lentamente exorcizado ante la necesidad de atender los
urgentes problemas de higiene, educacion, empleo y produccion.

Poco a poco la planificacion fue tomando cuerpo en el seno de la administracion

publica como una actividad técnica que no pretendia actuar como un escollo a la
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iniciativa particular sino como un instrumento racional y coordinador para orientar la
inversion fiscal del Estado en areas consideradas prioritarias.

La agudizacion de los desequilibrios economicos luego de la crisis mundial de
1929, hizo que las principales potencias del mundo comenzaran a intervenir en sus
economias domésticas para estabilizar sus cimientos. Esta tendencia se fue haciendo
mucho més fuerte, sobre todo a partir de la experiencia del New Deal en los Estados
Unidos en los afos treinta. Venezuela no estuvo exenta de aquellos influjos que
inclusive despertd en 1944 un sonoro debate entre algunos representantes del capital
criollo y el gobierno del presidente Medina Angarita, por la defensa de la iniciativa
privada'®,

Resultaba claro que el pais se habia venido acoplando a las condiciones
externas imperantes, inducidas luego por el reacomodo de la posguerra y los cambios
de patrones en la economia internacional que echaba a un lado el liberalismo clasico
y se arrojaba a los brazos de la accion protectora del Estado.

Por otro lado, era un hecho reconocido que en virtud de la disponibilidad
financiera del Estado venezolano, este estaba en las mejores condiciones para iniciar
una politica de inversiones a gran escala. De esta forma el clamor a favor la urgente
implementacién de un programa nacional de construccion de vias troncales y de
enlace entre estas y las rutas de penetracion, fue recogido por los nuevos gobernantes,
partiendo de la premisa de que para promover el desarrollo de la economia nacional
resultaba “... fundamental disponer de un sistema de redes viales que garanticen en
todo tiempo el f4cil intercambio de la produccion y el transito de pasajeros”***.

Ademas era harto conocido que la red de vias de comunicacion con la que
contaba el pais era insuficiente, dado el limitado kilometraje de las carreteras, la mas
de las veces no transitables en los periodos anuales de lluvia, aunado a las engorrosas
complicaciones ofrecidas por la navegacion fluvial, lacustre y maritima, y el escaso

desarrollo del transporte aéreo.

193 v/id. Catalina Banko, El régimen medinista e intervencionismo econémico, Caracas, Ediciones de la
Facultad de Ciencias Econdmicas y Sociales-Universidad Central de Venezuela, 2001, pp. 93-123.

104 Comisién Nacional de Vialidad, Plan preliminar de vialidad, Caracas, Ministerio de Obras
Publicas, 1947, p. 2.
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Hasta 1945 generalmente se tomaban los grandes cursos hidrograficos del
Orinoco y el Apure como limite principal de la ocupacién espacial del territorio
nacional. Hacia los margenes sur de ambos rios imperaba un patrén de poblamiento
muy disperso, con un ndmero limitado de aglomeraciones humanas que apenas
llegaban a la categoria de aldeas y caserios, destacando sélo aquellos centros
poblados que giraban alrededor de la actividad ganadera concentrada en los hatos y
los puertos de embarcacién fluvial como San Fernando de Apure, Puerto Nutrias y
Ciudad Bolivar.

En atencion a esta problematica largamente acumulada y entre tanto
comenzaban los trabajos de la Comision Nacional de Vialidad, fue anunciado un
“plan de emergencia” el 20 de febrero de 1946 donde se disponia la inversion de Bs.
31.539.812 para la ejecucion de un conjunto de obras publicas, destacando la
reparacion, pavimentacion y construccion de puentes en algunos ramales carreteros.

Sin embargo, a los pocos meses los resultados dejaban mucho que desear. Asi
lo dejo ver el ministro de obras publicas, Eduardo Mier y Teran, en memorando
dirigido a la presidencia de la Junta Revolucionaria de Gobierno, donde destacaba
que la escasez de materiales y equipos producto de las restricciones de exportacién
establecidas en Estados Unidos, se habian convertido en un grave obstaculo para el
avance del citado plan.

Esto aunado al reducido personal especializado que aun permanecia en la
nomina ministerial, luego de la desercion de numerosos ingenieros que resolvieron
ofrecer sus servicios profesionales a la industria privada o a la constitucién de sus
propias compafifas constructoras'®. En represalia, el gobierno provisorio se abstuvo
de contratar con algunas de estas firmas por considerar que estaban ligadas con los
intereses del régimen derrocado.

Una vez mas la fuerza de los hechos ponia en evidencia que la costumbre de

realizar gran cantidad de obras sin tomar las previsiones tanto presupuestarias como

105 Eduardo Mier y Teran, Ministro encargado de Obras Pdblicas. “Estado actual de todas las obras
publicas decretadas por el gobierno después de octubre y razon por la cual no se ha cubierto el
programa previsto por el departamento vias de comunicacion, 1946”, AHM, secci6n inventarios, serie
B, caja 15, carpeta 13.
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materiales atentaba contra su propia concrecion, manifestindose en engorrosos
retrasos o funestas paralizaciones.

El ministro Mier y Teran en ocasion de presentar su memoria al Congreso en
1948 sefialo:

La tendencia a desarrollar simultineamente un gran numero de
obras con una cuota de inversion baja, para poder atenderlas a todas
dentro del presupuesto, si bien tiende a satisfacer la ansiedad que
por ellas tiene el pais, por otra parte resultan mucho mas costosas
que si se realizaran en forma mas intensa pero escalonada, ya que
resulta engafioso el hecho de pretender satisfacer aquella aspiracion,

porque las obras duran muchos afios en su periodo de

construccion®®.

Con el proposito de mitigar la escasez de maquinarias, la Junta Revolucionaria
de Gobierno acordo el envio en septiembre de 1946 de una Mision Economica a
Washington, conformada por el ministro de fomento, Juan Pablo Pérez Alfonso y el
presidente de la recién creada Corporacion Venezolana de Fomento, Alejandro
Oropesa Castillo, a fin de fortalecer los nexos econdmicos con la potencia del norte.

Entre las ofertas presentadas ante las instancias de gobierno de ese pais, estuvo
el ofrecimiento a empresas norteamericanas de instalarse en Venezuela con
facilidades para la construccién de carreteras, puertos y aeropuertos. A tal efecto, se
realizaron reuniones exploratorias con la firma Klein & Saks International
Corporation, empresa vinculada a importantes funcionarios del gobierno
norteamericano y con prominentes hombres de negocios como Nelson Rockefeller.
Hubo ademas reuniones con dos firmas de ingenieros consultores la Ford Bacon &
Davis y De Leuw, Cather & Company, para concertar la realizacién de un estudio y
ejecucion de un amplio programa de modernizacion y extension del transporte
pUblico en la zona metropolitana de Caracas'”’.

Con esta iniciativa comenzaban a sellarse los vinculos entre el nuevo gobierno
y Washington. Meses antes, el 19 de junio de ese afio, el Agregado Comercial de la

Embajada Americana en Caracas, Charles F. Knox, inicio los contactos en el ambito

106 Memoria del Ministerio de Obras Publicas 1948, Caracas, Imprenta Nacional, 1948, p. VI.
107 «“Informe de la Misién Econémica Venezolana, Noviembre 1946, AHM, secci6n inventarios, serie
B, caja 54, carpeta 3.
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econdmico enviando una misiva al Ministerio de Obras Publicas, sugiriendo la
conveniencia de admitir la participacion de compafiias no establecidas en Venezuela
en los procesos de licitacién de obras piblicas'®. En vista de la gravedad ocasionada
por la falta de suministros, el gobierno provisorio hubo de flexibilizar su resolucion
de favorecer Unicamente las empresas legalmente establecidas en el pais.

No hay duda que el desabastecimiento de maquinarias e insumos para la
construccion fue el gran talon de Aquiles del gobierno provisorio, hecho que
imposibilitd realizar mayores avances en ese sentido. En un discurso pronunciado por
el magnate petrolero Nelson Rockefeller, con motivo de su visita a Caracas invitado
por la Junta Revolucionaria de Gobierno, este explico ante los representantes de los
sectores econdémicos del pais las causas que habian provocado los retrasos en materia
de importaciones:

El cese de las actividades de la industria beélica, a la cual se habia
adaptado toda nuestra organizacién industrial, signific6 una
complicada reversion a la manufactura de articulos para uso civil (...)
La tremenda acumulacion de ahorros de guerra, que no pudieron
gastarse durante el conflicto, estd ahora provocando una fuerte
demanda de articulos alimenticios y de mercancias y servicios de
consumo. La escasez general que se registra en Europa, India y China
y el empobrecimiento causado por la destruccion bélica, ha hecho que
Estados Unidos se vea en la imposibilidad de satisfacer la demanda de

alimentos, transportes, equipos y maquinarias, de cualquier pais'®.

Pese a todo, la ejecucion de las obras a lo largo de 1947 siguié marchando
lentamente, cuestion que comenzo a ser capitalizada por factores de oposicion para
descalificar al gobierno provisorio, tachandolo de incapaz de hacer una labor material
perdurable y de estar perdiendo el tiempo en mitines y discursos demagdgicos que

s6lo dejaban un remanente de odio y divisién dentro de la sociedad**.

108 «Sobre licitaciones de contratos para construcciones en Venezuela Junio 1946” en AHMRE,
Direccion de Politica Econdmica, seccion EEUU 1946, expediente 666.

109 «piscurso del Sr. Nelson Rockefeller ante la Federacién de Camaras de Comercio y Asociaciones
de Produccidn e Industrias, Caracas 25 de enero de 1947” en AHMRE, Direccion de Politica
Econdmica, seccion interior 1947, expediente 212.

19 Alfredo Tarre Murzi, “Aqui no ha habido una Revolucién” en Pensamiento Politico Venezolano del
siglo XX. Documentos para su estudio. Gobierno y época de la Junta Revolucionaria de Gobierno.
Opinion politica a través de la prensa 1945-1948, Caracas, Ediciones del Congreso de la RepUblica, N°
67,1989, p. 201.
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Entre tanto, la Comision Nacional de Vialidad inici6 su trabajo, recopilando la
mas variada informacion procedente de diversas poblaciones y caserios sobre el valor
de los fletes, censos de transito, condiciones y modalidades de transporte, sitios de
produccion y mercadeo, entre otros pormenores. Para ello se distribuyeron multiples
encuestas suministradas a través de las jefaturas civiles, escuelas publicas,
particulares, etc.

Valiéndose de estos datos se hicieron planos de las vias principales, precisando
los puntos de enlace con los centros de produccion agropecuarios y su vinculacion
con los puertos naturales de entrada y salida de mercancias, estableciéndose asi el
perimetro de la zona de influencia respectiva. Esta delimitacion geogréfica facilitaria
la elaboracion de nuevos estudios sobre la base de los volumenes estimados de
produccion, el nimero de pobladores y los costos de construccion para finalmente
determinar la clase de via mas conveniente en cada zona, la prioridad y las mejoras

gue podrian efectuarse en el mas corto plazo.

El Plan Preliminar de Vialidad

La presentacion oficial del Plan Preliminar de Vialidad se hizo efectiva el 4 de
julio de 1947, siendo calificado de preliminar “por carecer de datos confiables en
aquellos lugares donde la baja densidad de la poblacion y lo recondito de su
ubicacion, hacia de las soluciones adoptadas sélo tentativas, hasta tanto se realizaren
estudios mas precisos”**,

El inventario arrojado por los redactores del Plan Preliminar daba cuenta de la
existencia de unos seis mil kilometros de carreteras aptas para el paso de vehiculos
automotores, pero con graves deficiencias para soportar las grandes cargas del trafico
pesado y las dificultades que presentaban durante el periodo de lluvias. Las
compafiias petroleras habian construido por su cuenta un poco mas de quinientos

kilometros de carreteras pavimentadas, conocidas comdnmente como carreteras

1 Comisién Nacional de Vialidad, Ob. Cit., p. 62.
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negras. Las mejores carreteras de este tipo fueron: Maracaibo — El Rosario —

Machiques; Campo de Carabobo — San Rafael de Onoto; Barquisimeto — Carora;

Bocond — Campo Elias — Saguas; Valle de la Pascua — Santa Maria.

Puntualizaban ademas, la falta de un sistema nacional de vias troncales capaces
de interconectar varios estados en una sola ruta, sélo dos carreteras la trasandina y la
oriental cumplian, con sus innumerables deficiencias de trazado, aquella funcion.
Agrégale a esta situacion, los menos de mil kilometros de lineas férreas construidos
en su mayoria en el siglo xix, la perentoria canalizacion de las principales vias
fluviales para la navegacion, amén de los pocos muelles acondicionados para las
actividades portuarias. En materia de aerédromos, por su reciente operacion, se
mostraban algunos signos alentadores™*?,

Adicionalmente se precisaron las fallas que habian hecho imposible la solucién
definitiva de los problemas de transporte a través de la vialidad terrestre. Al respecto
sefialaron las siguientes:

e La poca importancia asignada al estudio de los proyectos viales y la falta de
criterios econdémicos y técnicos en su elaboracion.

e Los trabajos de mejoras en las carreteras no se hicieron con una vision de
conjunto, pues los proyectos se reducian a pequefios tramos de la via sin revisar la
ruta total.

e Las condiciones de trabajo de los ingenieros encargados de las obras no eran los
mas propicias, al no contar con campamentos adecuados para albergar sus
prolongadas estancias, incidiendo en la eficacia de su labor. Ademas de padecer
constantemente la escasez de instrumentos especializados para apoyar Sus
observaciones en el campo.

e La no-realizacion de censos de transito por carreteras, ni de estudios de carga y
pasajeros hizo que el costo y la magnitud de las obras realizadas anteriormente no

guardaran relacion con el volumen de trafico que se desplazaria por las vias'*®,

12 Ipidem, p. 5.
3 Ihidem, p. 22.
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Por otro lado, los integrantes de la comision no desestimaron la preponderancia
adquirida por el vehiculo automotor para apoyar sus recomendaciones. De acuerdo,
con las cifras recabadas por el ingeniero Isaac Pérez Alfonzo, a la sazon presidente
del érgano consultivo, para 1946 el parque automotor estaba conformado por 17.659
automoviles, 5.516 camionetas, 14.385 camiones y 1.572 autobuses, sumando un total

de 39.132 vehiculos registrados en Venezuela''“.

Cifra que denota un salto
vertiginoso si se compara con los datos arrojados en 1932 por la primigenia comision
para el estudio del trafico de carreteras™®®.

Con el desarrollo progresivo de la capital de la republica y de otras ciudades del
centro occidente, aumentd considerablemente el trafico pesado de camiones,
autobuses y automdviles que se desplazaban con extrema dificultad debido a lo
inadecuado de las viejas carreteras, redundando en un elevado costos en el trasporte
producto del desgaste de las maquinas y neumaticos. Como consecuencia de ello,
surgio la necesidad de construir vias modernas de circulacion répida, tipo autopista,
capaz de soportar un trafico de vehiculos en constante crecimiento.

El incremento de la poblacion y la necesidad de traslado entre las diferentes
regiones, concitd la introduccion de esta novedosa modalidad vial, entonces llamadas
supercarreteras, que ya despuntaba como simbolo de progreso en las principales
urbes europeas y norteamericanas, por cuanto enlazaba regiones enteras mediante
vias expresas, con varios canales de circulacion en ambos sentidos y separados por
una isla central. Las primeras autopistas fueron construidas en Alemania y se
proyectaban a lo largo de 4.000 kilémetros.

La diversificacion de las actividades econémicas y el uso de vehiculos de carga
de mayor tamafio con capacidad de llevar elevados volumenes de mercancia,
demandaba de carreteras mucho mas amplias y mejor trazadas. Los encargados de
levantar el Plan Preliminar de Vialidad, procuraron considerar todos los aspectos
técnicos, econdmicos, sociales, politicos y militares para determinar lo mas

acertadamente posible las normas para el trazado y construccion de una red vial

114 |saac Pérez Alfonzo, “El transporte automotor” en Revista del Colegio de Ingenieros de Venezuela
N° 167, Caracas septiembre-octubre de 1947, p. 256.
15 ver supra.
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acorde con la evolucion del transito, la clase de transporte mas econémico, los costos
méaximos de la obra y las necesidades inmediatas del pais. En consecuencia, resultaba
necesario comunicar interiormente el territorio nacional, pero también era ldgico
establecer prioridades en concordancia con otros planes de desarrollo.

En efecto, la elaboracion del Plan Preliminar de Vialidad no fue un hecho
aislado dentro de la “mania de fabricar decretos” que caracterizé a la Junta
Revolucionaria de Gobierno. No es casual que luego de la creaciéon de la Comision
Nacional de Vialidad, se dispusiese la fundacion de la Corporacion Venezolana de
Fomento (CVF) el 29 de mayo de 1946, encargandosele a los miembros de su
directorio elaborar un Plan General de Fomento de la Produccion que tenia entre sus
fines promover un tipo de desarrollo de base industrial. Este requeria
indisolublemente la materializacion de una infraestructura de comunicaciones
terrestres, fluviales maritimas y aéreas acordes con el volumen de carga probable que
se tenia previsto incentivar en los afios venideros.

Aln cuando el referido Plan General de Fomento no llegé a materializarse
debido al golpe militar de 1948, es posible establecer la relacion entre los programas
y proyectos sectoriales promovidos por la CVF y los planes concebidos desde otros
organismos publicos. Al respecto Sonia Barrios sefiala lo siguiente:

... la Corporacion comparte con el Ministerio de Obras Publicas el
crédito de haber sido los primeros entes gubernamentales en llevar a
cabo una regionalizacion del pais basada en la teoria de los lugares
centrales. ElI Ministerio de Obras Publicas va a emprender esta tarea
dentro del Plan Preliminar de Vialidad de 1947. Alli se toman como
referencia los flujos de importacion-exportacion para determinar las
areas de influencia de los principales puertos maritimos y fluviales del
pais. La Corporacion, a su vez, va a proponer una regionalizacién que
destacaba el alcance territorial de los servicios prestados por las
ciudades de segunda jerarquia tal como estas se presentaban a finales
de los afios 40 y 50, respectivamente™*®.

118 Sonia Barrios, El moderno Estado intervencionista en Venezuela. El caso de la Corporacion
Venezolana de Fomento, Caracas, publicaciones del CENDES-Universidad Central de Venezuela,
1998, p. 96.
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Es asi como el Plan Preliminar tuvo, a diferencia de los programas de vialidad
emprendidos anteriormente, una connotacién mas econémica que politica. En lugar
de ensalzar la figura civilizadora de un gobernante o de mejorar el control politico y
militar del pais en un cerrado pufio de hierro, su orientacion estuvo a tono con el
fortalecimiento de la capacidad de control y gestion del Estado sobre el desarrollo de
las fuerzas productivas del pais.

En lo que respecta al sector agropecuario, el Plan Preliminar preveia ofrecer
facilidades al productor del campo para almacenar mejor sus cosechas, garantizar la
movilizacion oportuna hacia los centros de consumo, contrarrestando los efectos de
las variaciones meteoroldgicas e incidir en la disminucion del costo de los fletes.
Paralelamente, la construccion de nuevas y modernas carreteras contribuiria a
fomentar el desarrollo de la industria manufacturera, aportandole accesibilidad para la
adquisicion de equipos y materia prima.

Los autores del plan consideraron llevar a cabo la construccion de las obras
previstas en dos etapas. En una primera etapa se incluirian aquellas vias que
guardasen relacion con la importancia de las regiones mas productivas y abarcaria
6.720 kilometros de carreteras nuevas y la pavimentacion de 3.349 kilometros. Todas
ellas distribuidas en la region montafiosa de los andes y la costa, ademas de los Ilanos,
las cuales debian edificarse en un plazo aproximado de diez afios. Posteriormente, en
una segunda etapa y a medida que se registraran aumentos en la concentracion de la
poblacion y produccion, se acometerian 5.067 kilometros de nuevas obras de interés
nacional. Sin embargo, reconocian que la casi totalidad de las obras viales trazadas
por ellos no eran mas que la introduccion de mejoras sobre las vias existentes o la
adaptacion de las mismas a los nuevos vehiculos y los volimenes de trafico.

La red de carreteras planificadas fue clasificada bajo la siguiente
denominacion:

e Troncales: Constituirian un sistema de carreteras de largo recorrido que permitiria
la integracion nacional a través de la conexion entre varias regiones y los puertos

de mayor importancia estratégica.
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e Locales: Serian aquellas carreteras destinadas a facilitar la comunicacion entre los
principales centros poblados de una misma region o entidad federal.

e Ramales: Vendrian a servir de complemento a otras vias de comunicacion, tales
como carreteras principales, ferrocarriles, puertos y aeropuertos. Ademas de

conectar centros productivos situados en lugares reconditos.

Tomando en consideracion el grado de importancia de las localidades, el
volumen de transito y los costos de construccion, el plan admitia la aplicacién de
cuatro tipos de pavimentos: asfalto, concreto, granzon y tierra. Prefiriéndose la
utilizacion del primero en aquellas vias que demandasen mayor nivel de deterioro a
causa del trafico pesado. Se queria con ello aprovechar la existencia de cuantiosos
yacimientos del mineral en el pais.

En el Plan Preliminar casi todas las obras carreteras conservaron la tradicional
estructura radial cuyo nodo principal se situaba en la capital de la replblica. Esta se
ajustaba a un esquema de ocupacion del espacio centro-costero que tenia en las
vertientes de los rios Orinoco y Apure un limite implicito, desestimando aquellas
localidades de menor importancia econémica. En todo caso la mayor iniciativa
proyectada hacia el sur oriente venezolano, fue una via de penetracion que llegaria
hasta los puestos fronterizos situados en la franja limitrofe con Guyana y Brasil,
atendiendose en su trayecto algunas poblaciones con cierta produccion agropecuaria y
centros de explotacion minera.

En ningdn momento se pretendié alterar la dindmica ocupacional ya
consolidada, por el contrario se reforzo aquella preponderancia dirigiendo el grueso
de la inversidn publica no solo en carreteras sino de otros servicios publicos hacia la
formacion de mercados urbano-industriales situados en el eje Caracas-Maracay-
Valencia-Puerto Cabello y hacia las zonas petroleras del occidente y el nororiente del
pais.

De acuerdo a las estipulaciones del plan se establecieron dos sistemas de
carreteras troncales. El primero en direccion norte-sur, para atender el movimiento de

importacion y exportacion desde los puertos hacia sus regiones naturales. Y el
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segundo de este-oeste, para cohesionar el comercio interno. Cada uno con sus

respectivos enlace locales y ramales. Las troncales principales a las que hacia

referencia el plan eran las siguientes:

e Carretera Panamericana: Tendria su origen desde la frontera colombiana en el
estado Tachira hasta la frontera brasilera en el estado Bolivar, bordeando por la
costa sur del Lago de Maracaibo y dirigirse a Barquisimeto, Caracas y la Gran
Sabana.

e Carretera Costanera: Partiria desde la Goajira venezolana hasta el golfo de Paria
enlazando ciudades y pueblos a lo largo del eje costero.

e Carretera Llanera: Comenzaria en San Cristébal y se prolongaria hasta Carupano
en el estado Sucre, pasando por Acarigua, EI Sombrero, Zaraza y Maturin.

e Carretera Trasandina: Iniciaria su recorrido en Barquisimeto tomando como
variante una nueva ruta de montafia entre el Tocuyo y Bocond, conservando el
trayecto original de Valera y San Cristobal.

e Carretera del Sur: Uniria el puerto de Turiamo en el estado Aragua con la capital
del Territorio Amazonas Puerto Ayacucho, pasaria por Maracay, San Juan de los

Morros, Calabozo y San Fernando de Apure (Véase mapa N° 2).

El Plan Preliminar no quedd solo reducido al conjunto de las vias terrestres.
También abordé el estudio de las mejoras en la navegacion maritima y fluvial. El
diagnostico inicial dio cuenta de los numerosos inconvenientes para el movimiento de
carga y descarga en la mayoria de las radas. En vista de ello, se proponia la
rehabilitacion de veinticinco puertos, siete para embarcaciones transatlanticas y
dieciocho de cabotaje. Contandose con la ampliacion de sus espacios para el mejor
almacenaje de las mercancias. Asi como el acondicionamiento de los principales
afluentes del rio Orinoco para hacer extensible la comunicacion de las bajas
cordilleras andinas y los Ilanos con la rada de Ciudad Bolivar.

El transporte aéreo fue tomado en consideracion dentro de las previsiones del
Plan Preliminar. Para la época el avion junto al automdvil era visto como factor

imprescindible para el desarrollo de la produccion, no en balde desde la década de los
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treinta se habian hecho grandes adelantos en el pais para expandir el uso cada vez
mas frecuente del innovador medio de transporte. Existian para la fecha cuarenta y
ocho pistas, la mayoria de piso natural o grava y solo cuatro pavimentadas. De alli
que se recomendaba la construccion de treinta y ocho aerédromos o aeropuertos para
regularizar el traslado de mayores toneladas de efectos y pasajeros a distancias
considerables.

En materia de ferrocarriles se considerd poco beneficioso la construccion de
nuevas vias férreas en virtud del insuficiente volumen de carga para asegurar la
rentabilidad de sus operaciones. La Optica de los ingenieros se inclind a favor del
transporte automotor, en ello influyd el hecho que la mayoria de la poblacion se habia
habituado a su uso en razon de las ventajas que se derivaban de poder conducir
mercancias y pasajeros desde el punto de origen al de lugar de destino, sin necesidad
de engorrosos trasbordos.

Todavia permanecia vivo el recuerdo de los conflictos generados por las
especulaciones ferroviarias. Los periodicos de la época dieron amplia cabida a los
adversarios y defensores de este medio de transporte. Los primeros esgrimian que los
ferrocarriles no representaban obras de utilidad publica por cuanto su construccién
resultaba mas costosa en comparacion a las carreteras. En tanto los segundos
denunciaban que el abandono de las lineas férreas buscaba beneficiar a los
importadores de automéviles, cauchos y repuestos™’.

En medio de las posiciones encontradas, la Comision Nacional de Vialidad
sugirié el reacondicionamiento del Gran Ferrocarril de Venezuela Caracas—Valencia;
el tramo Valencia-Puerto Cabello y su extension hacia Barquisimeto, dado que este
troncal ferroviario se consideraba el mas factible para garantizar su viabilidad
econdmica en virtud de la riqueza productiva de las zonas que recorreria.

En prevision de la magnitud de las obras a ejecutar en el corto y mediano plazo,
los ingenieros que participaron en la confeccion del Plan Preliminar no escatimaron

en precisar los medios mas idoneos para asegurar su financiamiento. Durante las

17| eo Sabater, “Consideraciones acerca del ferrocarril de Calabozo” en AHM, seccién inventarios,
serie C, caja 2, carpeta 5, documento 8.
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deliberaciones de la Comisién Nacional de Vialidad, se tomaron en cuenta varias
recomendaciones enviadas por distintos profesionales con miras a enriquecer la mesa
de discusion.

En una de ellas se propuso el reestablecimiento del impuesto al consumo de
gasolina, este habia sido eliminado a principios de 1945 con el propésito de rebajar el
costo del transporte. Durante su tiempo de vigencia el tributo contribuyé a la
conservacion y mejora de las carreteras nacionales, por lo que se consideraba
pertinente establecerlo de nuevo para financiar las obras. Enrique Jorge Aguerrevere,
quien planted la idea, opinaba que resultaria insuficiente utilizar los recursos
ordinarios del tesoro nacional para adelantar los ambiciosos proyectos de vialidad. De
ahi la necesidad de buscar fuentes alternativas de financiamiento que inclusive no
desestimara la posibilidad de recurrir al crédito externo, como lo habian practicado
otras naciones del continente americano™®,

Los integrantes de la comision acogieron la idea, sefialando los inconvenientes
que traeria sujetar la construccion de las obras a los vaivenes propios del fisco
nacional. Alegaban que lo méas conveniente era que estas se financiasen por si
mismas, involucrando a sus mas directos beneficiarios en la consecucion de mas y
mejores carreteras. Sostenian que el producto de las regalias y demas impuestos
causados por la industria petrolera, bien podia verse afectado por factores extrafios lo
que incidiria en un reajuste del presupuesto general de la nacion y en consecuencia
disminuir el avance de las obras viales.

Para contrarrestar ese riesgo, se inclinaban por sugerir la creacién de un
organismo publico encargado de ejecutar los proyectos establecidos en el Plan
Preliminar, el cual tendria un patrimonio propio formado del cobro de impuestos y
tasas relacionadas con el area de su competencia.

Uno de los integrantes de la Comision Nacional de Vialidad, R. Blanco

Fombona, expuso el criterio manejado en este asunto.

18 Enrique Jorge Aguerrevere, Aspectos econdmicos de la construccién de carreteras, Caracas,
Tipografia Americana, 1947, p. 12.
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Es necesario recalcar que la capacidad del pais en dinero y hombres
es muy limitada; esto junto con la actual escasez de maquinas y de
personal especializado obliga a dedicar los recursos en obras que
reporten mayores y mas rapidos beneficios a la Nacion, y en
ejecutarlas de acuerdo con el servicio que van a prestar en el
presente y en futuro cercano™*®.

Pese a esta aparente disyuntiva, el Plan Preliminar fue recibido con beneplacito
por todos los sectores del pais que estaban a la espera de su pronta ejecucion, ya fuese
por cuenta del Estado o por la via de contribuciones especiales. Sin embargo, la
dindmica politica del momento se tensé en demasia, hasta conducir a un nuevo golpe
de estado el 24 de noviembre de 1948 que apartd del juego al elemento civil promotor
de buena parte de los cambios suscitados en el periodo.

Revisemos ahora las ideas politicas y ejecutorias en materia de vialidad de

quienes asumieron la conduccion del pais entre los afios 1948 y 1958.

119 R Blanco Fombona, “Resumen del Plan Preliminar de Vialidad” en Revista del Colegio de
Ingenieros de Venezuela N° 167, septiembre-octubre 1947, p. 235.
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CAPITULOV
EL RESURGIR DEL GENDARME NECESARIO Y SU
FILOSOFIA DEL PODER

Entre el Pretorianismo arbitro y el Pretorianismo gobernante

La intervencién de los militares en el ejercicio del poder politico ha sido una
constante a lo largo de la historia republicana venezolana. Pese a ello vale acotar que
el derrocamiento de un Presidente de la Republica, como fue el caso de Romulo
Gallegos, legitimamente elegido por la voluntad popular, significé un zarpazo de
nuevo cufio que vino a inscribirse dentro de una larga lista de movimientos armados
tendentes a subyugar la capacidad de la dirigencia politica para ejercer el control civil
de la sociedad.

De acuerdo con el esquema interpretativo propuesto por Domingo Irwin, las
relaciones civiles-militares en Venezuela durante el siglo XX se han caracterizado por
el influjo de una realidad pretoriana, cuyo pivote central ha sido la consolidacion de
un “efectivo ejército nacional” que ha venido actuando al amparo de su disuasivo
poder de fuego, como un ente corporativo capaz de imponer su criterio en cuanto al
manejo de la institucionalidad politica.

Esta realidad se hizo patente a partir de 1935 tras la desaparicion fisica del
dictador Juan Vicente GOmez, quien siguiendo la senda abierta por su antecesor
Cipriano Castro, impuso un esquema centralizado de poder que redujo hasta su mas
minima expresion la capacidad de maniobra del caudillaje historico y concentrd la
toma de decisiones en manos del Jefe del Ejecutivo Nacional sin admitir limites para
el ejercicio de su poder hegeménico™®. Justamente, ese poder absoluto estaba
intimamente relacionado con la capacidad politica del gobernante de turno de hacer
valer su control sobre el aparato militar, sin ello resultaba mas que una quimera

pretender regir los destinos del pais.

120v/id. Inés Quintero, El ocaso de una estirpe, Caracas, Fondo Editorial Acta Cientifica Venezolana-
Alfadil Ediciones, 1ra. Edicion, 1989, pp. 115-118.
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Irwin hace énfasis en analizar las caracteristicas del ejército legado por Gémez,
afirmando que el pretorianismo arraigado en sus filas tuvo dos formas de expresion
progresivas: pretorianismo potencial y pretorianismo actuante*?.

En efecto, tras veintisiete afios bajo la jefatura del “hombre fuerte” el ejército
nacional aparece solidamente estructurado en todo el territorio nacional. Atras habia
guedado la época de las huestes caudillistas y las guerras intestinas que asolaron al
pais durante buena parte del siglo XIX, en adelante el monopolio de la violencia sera
asumido integramente por el Estado a traves de su moderna y operativa maquinaria
militar. Pero no solo se trataba de sojuzgar las viejas formas de hacer politica, sino de
institucionalizar una fuerza con suficiente calificacion profesional para sostener un
régimen que le proporcionaba un notable margen de maniobra dentro de las instancias
de toma de decisiones politicas del Estado.

De alli que el acceso del general Eleazar Lopez Contreras al solio presidencial
en diciembre de 1935 en virtud de su condicion de ministro de guerra y marina, no
fue el producto de una maniobra de corte personalista sino del consenso de las elites
gobernantes que legitimaron el poder del ejército nacional como garante del orden
existente. Igual situacion, volveria a reeditarse con motivo de la eleccion del general
Isaias Medina Angarita en 1941, puesto que esta candidatura, al margen de las
libertades concedidas para un debate electoral mas o menos abierto, era la expresion
politica méas acabada de la institucion castrense, representando al propio tiempo los
intereses de los factores dominantes de la sociedad.

Este flagrante escenario que vivio el pais entre 1936 y 1945 calza perfectamente
dentro de los parametros del llamado Pretorianismo potencial o latente, en donde el
sector militar se arrogo una suerte de papel de arbitro de la politica nacional.

Al lado del apego al cumplimiento de la Constitucion y el conferimiento de

ciertas garantias como la convocatoria a elecciones, organizacion de partidos

121 Domingo Irwin e Ingrid Micett, Caudillos, militares y poder. Una historia del pretorianismo en
Venezuela, Caracas, Universidad Catolica Andrés Bello-Universidad Pedagdgica Experimental
Libertador, 2008, p. 11. Para esta categorizacion los autores manifiestan regirse segin el modelo
tedrico definido por Amos Perlmutter, Political Roles and Military Rulers. Londres, Frank Cass and
Co., 1981.
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politicos, libertad de expresién, entre otras, los gobiernos de Lopez Contreras y
Medina Angarita no desestimaron el verdadero origen de sus mandatos, los cuales
provenian del seno de la institucion armada.

Sin embargo, la ruptura entre las dos principales figuras del postgomecismo al
enfrascarse en una disputa por el rol hegemonico dentro del bloque de poder
dominante, dio al traste con un proceso de transicion que finalmente fue barrido por
una accion militar dirigida por la oficialidad subalterna del ejército en alianza con
dirigentes del partido Accion Democratica, el 18 de octubre de 1945.

Esta fecha marca un hito en la evolucién del sistema politico venezolano al
quedar patente como la primera manifestacion de fuerza corporativa de un ejército
que se consideraba lo suficientemente maduro para detentar el poder politico. Las
Fuerzas Armadas Nacionales, como serian denominadas a partir de 1946, asumen a
través de sus principales representantes la potestad de actuar directamente en la
conduccion del Estado, aunque de forma compartida en sus inicios. Para luego
revelarse como la Unica institucion capaz de garantizar la estabilidad y progreso del
pais en representacion de la voluntad nacional. En esto no habrd miramiento alguno
para hacer valer la primacia de las bayonetas llegado el momento de desalojar a los
civiles del ejercicio del gobierno, como en efecto ocurriria tres afios despues el 24 de
noviembre de 1948.

Para Irwin, los golpes de estado de octubre de 1945 y noviembre de 1948 *“son

"122  En ambos

parte de un mismo proceso dentro de la realidad militar venezolana
hechos se pondria de manifiesto el pretorianismo actuante de un grupo de oficiales
gue se asumian como la expresion mas elevada de la tecnificacién militar venezolana
de ese entonces. Tratabase de egresados de la Escuela Militar creada a principios de
siglo y cuya instruccién se vio robustecida por su pasantia en reconocidos institutos
de formacion castrense ubicados en el exterior.

Este salto cualitativo en la condicion militar de la oficialidad joven del ejército
y la marina de guerra, contrastd notablemente con la estirpe de buena parte de los

oficiales superiores, muchos de ellos salidos de las montoneras y huestes heredadas

122 |hidem, p. 195.
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del siglo xix, cuya actuacion en el aplacamiento de los conflictos armados sucedidos

entre 1901 y 1903 los hicieron acreedores de su incorporaciéon al naciente Ejército

Nacional.

A medida que la brecha generacional se iba haciendo mas marcada, los
intereses de los oficiales de escuela se tornaron cada vez més evidentes:

e Frente a la incipiente dotacion de material y equipos bélicos se plantea la
modernizacion de las Fuerzas Armadas para equipararlas a la superioridad técnica
de sus pares en el resto del continente.

e Ante las desmejoras en las condiciones de vida del personal de tropa y oficialidad
de mando, se propuso la reivindicacidn socio-econdémica de los cuadros militares.

e Contra la injusticia practicada en los nombramientos y ascensos que desmeritaba
a las nuevas generaciones de mayores, capitanes y tenientes, se imponia la
aplicacion de criterios profesionales para el acceso a cargos superiores dentro de

la institucion armada®®.

Estas inquietudes fueron recogidas por los oficiales de mayor ascendencia entre
los jovenes militares, como fue el caso de los mayores Carlos Delgado Chalbaud,
Marcos Pérez Jiménez, Luis Felipe Llovera Paez y Julio César Vargas. Los tres
ultimos, acababan de finalizar sus estudios en el exterior y pudieron percatarse del
grado de compactacion que traslucian los militares argentinos, peruanos y chilenos
con los que compartieron catedra en la escuela de artilleria de Chorrillos, situada en
Per(. Movidos por esa experiencia, se apresuraron a promover la constitucion de una
logia militar secreta que reunié en poco tiempo un numero significativo de oficiales y
suboficiales, cuyos propdsitos fundamentales eran “renovar las instituciones y
métodos de gobierno”, “crear un ejéercito verdaderamente profesional”, “dotado del
material y demas medios morales, técnicos y econdémicos necesarios a su

desarrollo...”*?*,

123 |_uis Alberto Butto, “Octubre de 1945: Las causales militares de la insurreccién” en revista Tiempo
y Espacio N° 41, enero-junio 2004, pp. 167-169.

124 «Acta constitutiva de la Union Militar Patri6tica” en Carlos Capriles Ayala, Pérez Jiménez y su
tiempo, Caracas, Consorcio de Ediciones Capriles C.A. Ediciones Bexeller, 1987, p. 267.
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A nuestro modo de ver, fue la Unién Militar Patridtica el equivalente al
liderazgo que venia ejerciendo una camada de jovenes politicos salidos a la luz
publica desde 1928. La diferencia estriba en que los primeros eran el fruto de un
aparato castrense organizado para defender el sistema que los segundos impugnaban.
Aln asi, ambos grupos coincidian en la necesidad de imprimirle vigor a un proceso
de transformacién politica y econdmica que se encontraba en ciernes. Y la via méas
expedita para la consecucion de estas premisas fue la del golpe de estado.

No hacia poco, el afio 1943, en Argentina y Bolivia se habian suscitados dos
levantamientos militares que revolucionaron sus respectivas estructuras politicas, los
militares en ambos paises constituyeron gobiernos que impulsaron programas
econdémicos nacionalistas mediante métodos autoritarios. No cabe duda que la
preponderancia adquirida por el sector militar durante la Segunda Guerra Mundial y
la difusidn de doctrinas politicas que exaltaban las bondades del nacionalismo y de un
solapado fascismo de matices autoritarios y corporativistas, cred el marco de
condiciones favorables para el ascenso de grupos castrenses con claras ansias de
mando.

En opinién de Perlmutter los golpes militares son la manifestacion mas certera
de la ambicion politica de los oficiales pretorianos que hacen vida dentro de un
ejército. Y su capacidad para ejecutar sus designios viene dada por distintos factores,
como por ejemplo el grado de madurez y cohesion politica del grupo, la naturaleza de
su liderazgo v la ineficacia del gobierno a reemplazar'®®.

El golpe de estado del 24 de noviembre de 1948, fue justificado ante la opinion
publica como la respuesta institucional de las Fuerzas Armadas frente a la amenaza
del sectarismo politico y la agitacion permanente de quienes habian desperdiciado la
oportunidad de obrar en beneficio de toda la nacidon. Alegaban como prueba de su
vocacion progresista la oportunidad brindada a los dirigentes del Gnico partido que
consideraron comprometido con los ideales de cambio subyacente en la poblacion.

Sin embargo, la sobrevivencia de viejos vicios y el surgimiento de otros nuevos,

125 Amos Perlmutter y Valerie Plave Benett, Ob.Cit., p. 17.
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obligaron al comando militar de las Fuerzas Armadas a tomar el control del pais, en
virtud de su indeclinable “deber de proteger a la patria”*?°.

Pese a estos candorosos argumentos, los hechos ponian en evidencia un
subterraneo malestar en las filas castrenses, surgido casi inmediatamente después de
constituida la Junta Revolucionaria de Gobierno que reemplazé a Medina Angarita en
1945. Por una parte, un grupo de militares insatisfechos por la correlacion de fuerzas
impuestas en el nuevo gobierno, comenzo a nuclearse en torno a la figura de Marcos
Pérez Jiménez quien fue capitalizando este descontento a la espera de nuevas
situaciones. Y por otro lado, estaban los concilidbulos conspirativos de sectores
allegados al régimen depuesto que sin mayor articulacién protagonizaron “un total de
7 alzamientos” en contra de la Junta dominada por Accién Democratica®?’.

Como ingrediente adicional a este conflictivo escenario que hacia mas dificil la
coexistencia entre civiles y militares, destaca el proposito furtivo de los dirigentes
politicos del gobierno colegiado en ir domefiando la participacion de los militares en
asuntos de interés general, ello llevaba implicito el mensaje de hacerlos volver a sus
cuarteles y atenerse a los dictamines del poder civil. Para quienes se consideraban los
verdaderos artifices del golpe del 18 de octubre, esta situacion resultaba harto
inaceptable y los conminaba a una seria rectificacion.

De tal manera que la decision adoptada por la plana mayor de las Fuerzas
Armadas de deponer al presidente Gallegos no era mas que el reflejo de la postura de
toda una oficialidad que consideraba llegada la hora de apropiarse plenamente de los
poderes del Estado sin la presencia de incomodos socios civiles. Y asi, tal como se
habia hecho en 1945, todas las instituciones publicas fueron intervenidas y otras
disueltas. Las camaras legislativas, la Corte Federal y de Casacion, los concejos
municipales, fueron suprimidos para asi facilitar la concentracién de poder y la
adopcion de medidas excepcionales. Se trataba ahora de demostrar al pais la
capacidad de los militares de carrera de ejercer con acierto la conduccion del

126 «“Exposicién de las Fuerzas Armadas a la Nacion sobre el 24 de Noviembre de 1948” en Carlos
Capriles Ayala, Ob. Cit., p. 275.

127°v/id. Ivan Dario Jiménez Sanchez, Los golpes de estado desde Castro hasta Caldera, Caracas,
Centralca, 1996, pp. 69-71.
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gobierno e impulsar el desarrollo del pais por la senda que consideraban mas
correcta.

Tales premisas se ajustan a las caracteristicas de un ejército pretoriano de tipo
gobernante seguin Perlmutter, en donde resaltan las siguientes:

En primer lugar, la tendencia de los gobernantes militares de amoldar
monoliticamente todas las instituciones existentes de acuerdo con sus propios
preceptos de modernizacion, industrializacion y participacion politica.

En segundo lugar, la taxativa desconfianza hacia las autoridades civiles por su
manifiesta incapacidad de asegurar la estabilidad politica y el cumplimento de sus
planes de gobierno.

En tercer lugar, la plena conviccion de que el régimen militar es la Gltima
alternativa véalida al desorden generado por los politicos de oficio.

En cuarto lugar, la legitimacion de sus acciones mediante la creacion u apoyo a
una ideologia politica que maximice el control militar sobre la sociedad.

Y en quinto lugar, el uso extensivo de los simbolos atenientes a la institucion
militar para suscitar el apoyo a sus programas y actividades'?®,

Tomando en consideracion estos planteamientos, podemos afirmar que los
movimientos militares desatados en Venezuela hacia mediados de la década de los
cuarenta del siglo pasado, representan la evolucién de una institucion que se
consideraba lo suficientemente madura para actuar como gerentes de un proyecto
politico propio.

De acuerdo con Brian Loveman, las misiones militares extranjeras contratadas
por diferentes gobiernos de América Latina entre los afios finales del siglo xix y
principios del siglo xx, cumplieron un papel determinante en los procesos de
profesionalizacion y modernizacion de sus respectivos ejércitos. Como parte de sus
actividades didacticas, estos asesores enunciaron la estrecha relacion entre el
desarrollo econdmico y la seguridad nacional. Puntualizaban como ejemplo, la

magnitud del potencial industrial de Europa y Estados Unidos que contrastaba con la

128 Amos Perlmutter, Ob. Cit., pp. 207,208.
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incapacidad de las economias latinoamericanas para satisfacer sus propias
necesidades en caso de un conflicto bélico.

Estas ideas comenzaron a calar en la bisofia oficialidad sobre todo después de
ver reflejadas las multiples dificultades econdmicas ocasionadas durante la Primera
Guerra Mundial. Como solucion a esta condicion de atraso comenzd a orquestarse
varias iniciativas a favor de la industrializacion y la planificacion econémica que en
algunas naciones de América Latina tuvo resultados alentadores pero en otras los
registros eran mas bien insatisfactorios. Esto uUltimo potencid una suerte de
conviccion maniqueista entre los oficiales militares que achacaban a los dirigentes
politicos venidos del campo civil, la responsabilidad de no haber afianzado un
programa de desarrollo economico coherente. Por tanto, la solucion a esta
controvertida situacion recaia insoslayablemente en las Fuerzas Armadas.

Erase la reedicion anacronica de una especie de derecho ipso facto reclamado
un siglo atras por algunos de los préceres de la guerra de independencia que los hacia
verse como los detentadores exclusivos de las mas encumbradas posiciones
republicanas, es decir, los haberes de sus lanzas. Si bien en esta ocasion no habia
heroicos hechos de armas que apoyasen la supremacia del estamento militar dentro de
la sociedad, los miembros de las Fuerzas Armadas se asumian como los legitimos
herederos de un pasado lleno de glorias ligadas a la consecucion de la libertad y la
independencia.

La profesionalizacion de los militares reforzd esta sobreestimacion, haciendo
una clara distincion entre la virtud, el valor y el honor subyacente dentro del
estamento castrense y la debilidad moral de los civiles. Los oficiales eran patriotas y
de principios, en cambio los politicos eran oportunistas y pragmaticos.™*® De ahf que
las nuevas generaciones de militares estimaran alcanzar en el corto y mediano plazo
una participacion mas activa en la modernizacion econémica e incluso en la toma de

decisiones estratégicas.

129 Brian Loveman, For la Patria. Politics and the armed forces in Latin America, Wilmington,
Delaware, A Scholarly Resources Inc. Imprint, 1999, pp. 64-69.
39 Ihidem, p. 70.
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De esta manera a la mision “cuasi religiosa” inspirada en tradiciones y valores
marciales tendente a defender la patria de enemigos internos y externos, se le agrego
el deber de rescatar la patria de la ilegitimidad e ineficacia de los gobiernos
reformistas y de izquierda®®".

En el fondo de estos postulados providencialistas estd inserto un prosaico
desprecio hacia el &mbito civil de la sociedad, en donde no se ve més que la simple
presteza de servir de funcionarios y técnicos al servicio de un régimen con sobrada

vocacion autoritaria.

Venezuela en el marco de la Guerra Fria

En medio de los reacomodos internos, también se puso de manifiesto un
contexto internacional posbélico que exigia definiciones concretas en cuanto a la
ubicacion ideoldgica de los gobiernos situados bajo la érbita de los Estados Unidos.
El 12 de marzo de 1947, Washington habia enunciado su politica de contencién o
Doctrina Truman como reaccion ante el avance del comunismo soviético en Europa
del este, dando pie a la conformacién de un bloque politico en el mundo occidental
que llamaba a defender la democracia y los valores del mundo libre**?. La Guerra
Fria habia comenzado.

La elite militar venezolana coincidia con el interés estratégico de la politica
exterior norteamericana de eliminar cualquier signo progresista que favoreciera la
posible influencia de la Union Soviética en América Latina. Para el momento en que
ocurre la asonada militar de noviembre de 1948, llamada eufemisticamente “golpe
frio”, el panorama politico latinoamericano se estaba sobrecalentando.

El ascenso de fuerzas democraticas y reformistas experimentado en algunos
paises del hemisferio, gracias a la politica del Buen Vecino aplicada por la

administracion de Franklin D. Roosevelt (1933-1945) sufrié un grave retroceso. Si

31 Ibidem, p. 101.
132 Mundo libre: Bajo esta denominacién se hacia mencién a los paises que defendian las condiciones
de desarrollo propios del sistema capitalista.
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bien la tendencia intervencionista del gobierno norteamericano se habia flexibilizado
desde 1933 en aras de forjar una alianza reciproca entre EEUU y Latinoamérica, no
es menos cierto que esta iniciativa respondio a un momento de debilidad del gran
capital afectado por el crack de 1929 cuyos efectos se hicieron sentir sobre el
comercio interamericano™®,

Después de finalizada la Segunda Guerra Mundial, Estados Unidos comenz6 a
replantear sus relaciones con América Latina. El nuevo presidente Harry S. Truman
(1945-1953) hizo suya la estrategia de promover la defensa del orden hemisférico de
cualquier amenaza exterior. No obstante, esta vez la amenaza no provendria de las
potencias del Eje nazi-fascista, sino de la otrora aliada Unidn Soviética.

Para hacer frente a la expansion del comunismo internacional Estados Unidos
concitd la suscripcion de varios acuerdos multilaterales. EI primero fue el Tratado
Interamericano de Asistencia Reciproca (TIAR) aprobado en Rio de Janeiro (Brasil)
en septiembre de 1947 y el segundo la Carta de la Organizacion de Estados
Americanos (OEA) refrendada en Bogota (Colombia) en 1948. No menos importante
fue la Resolucién sobre la Conservacion y Defensa de la Democracia en América,
sancionada también en el marco de la 1x Conferencia Internacional de Estados
Americanos que dio origen a la (OEA). En estas iniciativas quedo patente el interés
del gobierno norteamericano por patrocinar declaraciones de condena internacional
hacia el comunismo y la ejecucién de mecanismos de defensa militar hemisférica®®*.

La estrategia de contencion, como seria conocida la politica de seguridad
adoptada por Estados Unidos tras el fin de la Segunda Guerra, atribuia a la Unidn
Soviética el potencial de una amenaza militar e ideoldgica contra sus intereses en el
mundo. Ello obligaba a la necesidad de promover alianzas regionales para asegurar la
preeminencia del capitalismo. Dentro de esta agenda global, América Latina ocupo
un lugar subordinado sujeto a la radicalizacion de la politica anticomunista y

militarista de la Casa Blanca, como en efecto ocurriria en los afios subsiguientes.

133 Vid. Stephen G. Rabe, Eisenhower and Latin America. The foreign policy of anticommunism,
Chapel Hil, The University of North Carolina Press, 1988, pp. 7-10.

134 José Gilberto Quintero Torres, Venezuela-USA. Estrategia y seguridad en lo regional y en lo
bilateral 1952-1958, Caracas, Fondo Editorial Nacional, José Agustin Catald, editor, 2000, p. 51.
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Muchas han sido las explicaciones en torno a la participacion de los Estados
Unidos en el golpe de estado contra Gallegos en 1948"%°. No est4 dentro de los
propdsitos de esta investigacion ahondar sobre el tema. Sin embargo, notorios fueron
los factores internos y externos que vieron con buenos ojos la actuacion de las
Fuerzas Armadas de poner coto al ambiente de efervescencia e incertidumbre que
reinaba en el pais en ese momento.

En medio de las acusaciones de anarquismo y de connivencia con ideas
comunistas que amenazaban el orden y la propiedad privada, la autoridad civil fue
rdpidamente desechada. Instalandose en su lugar una Junta Militar que gobernaria al
pais en nombre de las Fuerzas Armadas Nacionales.

Una situacion anadloga habia ocurrido en Pert un mes antes, al producirse la
deposicion del gobierno constitucional y el ascenso de los militares al poder. Ambos
hechos representaron una prueba de fuego para la diplomacia interamericana, pero al
propio tiempo una gran oportunidad para los Estados Unidos en su objetivo de alentar
el advenimiento de regimenes de fuerza en Latinoamérica. Los imperativos de la
Guerra Fria se habian superpuesto frente a la retrica idealista del Buen Vecino™®.

El reconocimiento internacional a los nuevos gobiernos no se hizo esperar
recibiendo en contraparte la garantia de servir de freno al avance de los movimientos
progresistas que indistintamente fueron tachados de peligrosos agentes de la
subversion externa. Paralelamente, en cuanto a Venezuela se refiere, la Junta Militar
ofrecio a Estados Unidos por intermedio de su embajador Walter J. Donnelly, un
cumulo de seguridades que iban desde la ruptura de las relaciones diplomaticas con la
Unidn Soviética, pasando por el incremento de la asesoria militar norteamericana, la

proteccion de las cuantiosas inversiones en petroleo, hierro y otros rubros de la

135 \séase Margarita Lopez Maya, EEUU en Venezuela:1945-1948 (revelaciones de los archivos
estadounidenses), Caracas, Universidad Central de Venezuela-Consejo de Desarrollo Cientifico y
Humanistico, coleccion estudios, 1996, pp. 273-315; José Ramén Avendafio Lugo, El militarismo en
Venezuela. La dictadura de Pérez Jiménez, Caracas, Ediciones El Centauro, 1982, pp. 159-163; Simén
Alberto Consalvi, Auge y caida de Romulo Gallegos, Caracas, Monte Avila Editores, 1991, pp. 39-49;
Oscar Battaglini, El betancourismo 1945-1948: rentismo petrolero, populismo y golpe de estado,
Caracas, Monte Avila Editores Latinoamericana, 2008, pp. 300-311.

136 Stephen G. Rabe, Ob. Cit., p. 15.
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economia, hasta la reforma en las legislaciones en materia laboral, agraria y
educativa™’.

Evidentemente, los jefes militares venezolanos procuraron desmarcarse lo mas
posible de los “excesos” cometidos por sus antecesores, no dudando en estrechar los
nexos politicos, econdémicos y culturales con los Estados Unidos. Con ello esperaban
recibir en contrapartida ventajas comparativas que posicionasen al pais como un

aliado de primer orden en la geopolitica internacional.

El Nuevo Ideal Nacional: una doctrina pragmatica

Ya consolidado el nuevo estado de cosas, el gobierno militar procedio en lo
inmediato a apalancar buena parte de los proyectos de modernizacion urbana e
industrial delineados bajo la égida de los otrora socios politicos depuestos. Pronto
surgiria la pretension de rotular sus realizaciones valiéndose de alguna expresion
ideoldgica que le diera un viso de legitimidad aparente. Asi como Lopez Contreras
enarbol6 la bandera del Bolivarianismo como su divisa, Medina Angarita hizo lo
propio con los estandartes de la Democracia y la Libertad, al igual que los adecos
hablaban de la Revolucién Democratica. Los militares pretorianos ahora en la cuspide
del poder, ondearon una premisa que pretendia ser unificadora: la doctrina del bien
nacional.

La enunciacién de un Nuevo Ideal Nacional tuvo su aparicion primigenia en los
registros oficiales por boca de uno de los triunviros que capitalizaba mayor influencia
dentro de la Junta Militar de Gobierno instaurada en noviembre de 1948. El entonces
teniente-coronel Marcos Pérez Jiménez, ministro de la defensa, al hacer uso de la
palabra en el marco de una reunién de alto nivel, formul6é un Illamado a dejar la

parcializacion por ideologias extrafias que en su opinion sélo estimulaban enconos

137 «Conversacion post-golpe de estado entre Donnelly y Delgado Chalbaud, 3 de diciembre de 1948

en Simon Alberto Consalvi, Ob. Cit., pp. 229-236.
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divisorios, invitando a sumar energias a favor “de un ideal nacional, capaz de
obligarnos a un acuerdo de voluntades para su plena realizacion”**®.

Para quienes se identificaban con este punto de vista no admitian discusion en
cuanto al rol superlativo que debian ejercer las Fuerzas Armadas Nacionales como
representantes legitimos de la unidad nacional. De esta forma, se pretendia dar un
marco justificatorio a la accion emprendida contra un gobierno emanado del libre
ejercicio de la voluntad popular.

En opinidn de los detentadores del régimen militar, la experiencia politica de los
afios precedentes habia resultado traumatica para la absoluta conservacién de “la paz
y la seguridad social”. La reiterada convocatoria a elecciones, las pugnas
interpartidistas y el ascenso de nuevos actores politicos salidos algunos de ellos de la
masa de empleados, obreros y campesinos, ponian en peligro la estabilidad de los
sectores tradicionalmente vinculados al poder politico.

Dada esta circunstancia amenazante, atribuida a la supuesta incapacidad de la
mayoria de la poblacion para vivir en democracia, los militares optaron por hacer
valer su propia manera de concebir la democracia y los medios para llegar a la
concrecion de aquel ideal abstracto. De acuerdo con estos postulados, resultaba
imprescindible modificar las condiciones naturales donde hacia vida el conglomerado
humano a fin de echar por tierra las barreras deterministas que dificultaban el
perfeccionamiento de las costumbres sociales y politicas.

Quienes se erigieron en idedlogos del régimen sostenian que el establecimiento
de un régimen democratico en las condiciones fisicas e intelectuales reinantes en la
Venezuela de entonces resultaba una vana ilusion. Por el contrario, mas que vociferar
demagogicamente las bondades de un determinado sistema politico era preferible
construir sus bases sobre una realidad tangible, a objeto de cambiar los habitos y

costumbres de un pueblo no apto para practicar la democracia®®. Partiendo de esta

138 Marcos Pérez Jiménez, “Discurso en el acto de clausura de la Convencién de Gobernadores de
estados y territorios federales en el Palacio de Miraflores, Caracas 13 de marzo de 1949” en
Pensamiento politico del Presidente de Venezuela, Caracas, Imprenta Nacional, 1954, p. 14.

%9 R.H. “La democracia venezolana” en Editoriales de El Heraldo, Caracas, Ediciones de EI Heraldo,
s/f., pp. 61,62. Aln cuando Marcos Pérez Jiménez siempre sostuvo que él fue Unico autor del Nuevo
Ideal Nacional, hubo importantes personeros y allegados al régimen que procuraron darle forma y
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invectiva certidumbre comienza a promoverse desde las altas esferas oficiales una
ideologia capaz de dar respuesta a las expectativas de progreso que a su modo de ver
debian ser prioritariamente atendidas.

Lejos de “perder el tiempo” en conjeturaciones teoricas, las necesidades
acumuladas demandaban la aplicacion de un enfoque mas bien pragmatico, en el que
la visién de los problemas y sus soluciones tendian a centrarse en atacar sus
manifestaciones concretas.

El momento cumbre para la consecucion de este propdsito, lo constituyd la
designacion del ya coronel Marcos Pérez Jiménez como Presidente Provisional de la
Republica el 2 de diciembre de 1952, por parte de los representantes jerarquicos de
las Fuerzas Armadas Nacionales. Hecho este que confirma la vision corporativista
prevaleciente en el estamento castrense de atribuirse la facultad absoluta de organizar
el gobierno seglin sus dictdmenes, tal como habia ocurrido en 1950 luego del
magnicidio cometido contra el presidente de la Junta Militar, teniente coronel Carlos
Delgado Chalbaud, quien fuera reemplazado por una figura civil de inocua
significacion, German Suarez Flamerich.

Llegada la hora de instaurar un gobierno unipersonal, el coronel Pérez Jiménez
reivindica en su alocucion inaugural “los ideales” que llevaron a las Fuerzas Armadas
Nacionales a insurgir el 18 de octubre de 1945, enlazandolos con el “propdsito

rectificador” perpetrado el 24 de noviembre de 1948.

contenido al esquema ideol6gico adoptado por el pretorianismo gobernante, entre ellos destaca
Laureano Vallenilla Planchart a quien se atribuye el seudénimo bajo el cual aparecian publicados los
referidos editoriales. Otras iniciativas en ese sentido lo representan los escritos de Francisco Aniceto
Lugo, Pérez Jiménez, fuerza creadora, Caracas, Editorial Ragdn C.A., 2da. Edicion, 1954 y Ladislao
Tarnoi, El nuevo ideal nacional en Venezuela. Vida y obra de Marcos Pérez Jiménez, Madrid,
Ediciones Verdad, 1954.
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... A partir de esta fecha, los principios de realizacion del bien nacional

se han aplicado en todos los Ordenes de la vida venezolana, sin

distinguir entre clases sociales, regiones geograficas o condicion

politica de los ciudadanos, pues el Gobierno, lejos de dedicarse a

perseguir a quienes colaboraron directa o indirectamente en la labor

destructiva que ejecutd Accion Democratica, tomd muy en cuenta que

esos ciudadanos también forman parte de la Nacion*°.

Agrega de seguidas las acciones emprendidas durante la gestion de las Juntas

provisorias de gobierno entre 1948 y 1952, dejando por sentado cuales eran en su
opinidn las lineas maestras que harian posible la consecucion del Bien Nacional:

Durante estos afios se tuvo por norma inquebrantable no adelantarse a
herir a quienes dentro del orden y paz garantizados fueron factores
positivos para el desarrollo del pais (...) Al mismo tiempo, se cumplio
la mas vasta, util y fecunda obra administrativa de que pueda ufanarse
un Gobierno en toda la historia del pais; porque la politica del bien
nacional no consiste ni en el halago ni en la deformacion de los

sentimientos populares, sino en su elevacion y en el noble

aprovechamiento de los hombres y del medio venezolano*.

Esta forma de concebir el destino de la nacion se aplicaria mediante una
doctrina conocida desde entonces bajo la denominacion de Nuevo Ideal Nacional. Si
bien, no lleg6é a condensarse un acabado corpus de ideas que reflejase un analisis
profundo y hasta dogmatico de la realidad nacional, algunos rasgos esenciales fueron
delineados por medio de discursos, documentos oficiales y periddicos afines.

Descuella por la insistencia reiterativa de planteamientos basicos, el interés del
régimen por inocular a un colectivo desprovisto de libertad de expresion, una oferta
positiva antepuesta a lo que se consideraba negativo para el pais. Esta vision
maniquea del escenario politico pretendia legitimar toda accién hegemonica tendente
a salvaguardar un estado de cosas propicio para los sectores dominantes de la
sociedad. En la préactica se trataba de imponer un esquema de pensamiento Unico que
no admitia disidencias o vaivenes, a riesgo de ser considerado como elemento lesivo

al bien de la patria.

140 «Alocucion del Coronel Marcos Pérez Jiménez, Presidente Provisional de la Republica y Ministro
de la Defensa” en Gaceta Oficial de los Estados Unidos de Venezuela, Caracas 03 de diciembre de
1952, N° 24003, p. 175610.

41 1dem.
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El momento mas apropiado y solemne escogido por el gobernante para lanzar al
vuelo sus furtivas elucubraciones, lo representd la conmemoracion anual de la
“Semana de la Patria”, suerte de pantomima de corte fascista puesta en practica a
partir de la consolidacion de su poder en 1953, en el que se obligaba a los empleados
publicos, obreros y estudiantes a desfilar marcialmente por calles y avenidas. Estos
actos de “exaltacion patridtica” culminaban en un fastuoso desfile de las principales
unidades militares, frente a la placida mirada del coronel presidente y su circulo de
acolitos.

Aln cuando se alegaba que el gran proposito de organizar estas actividades
consistia en rendir tributo a los valores de la nacionalidad, resultaba claro a la vista de
todos que el verdadero fin era celebrar la “apoteosis” del régimen y hacer palpable
una aparente manifestacion de adhesion y fortaleza inquebrantable'**.

En ocasidn de clausurar la primera edicion de estas festividades oficiales el 6 de
julio de 1953, Marcos Pérez Jiménez expuso una idea, ya aproximada en ocasion de
su toma de posesion constitucional como Presidente de la Republica semanas atras,
que a la postre habria de convertirse en los afios sucesivos en el ritornello méas
emblematico de su gestion y de su pensamiento politico:

...conscientes de nuestra probada capacidad espiritual y de la
conveniencia de aprovechar nuestros multiples recursos, hemos fijado
por objetivos del nuevo ideal nacional la transformacion del medio

fisico y el mejoramiento moral, intelectual y material de los habitantes

del pafs, como expresion ideolégica de lo que debemos hacer®.

La reiteracion de este cardinal planteamiento — cuya autoria mas adelante
procuraremos precisar — puede dar cuenta de dos acepciones perfectamente validas:
o0 se tenia un firme convencimiento en torno a la formula més expedita para acelerar
el ritmo de desarrollo del pais; o por el contrario se trataba de un discurso vacuo lleno
de eufemismos e infinitivos, carentes de profundidad sistematica. Si nos atenemos a

la primera acepcion, podemos extraer algunos significados fundamentales.

2 v/id. Ocarina Castillo D’ Imperio, Ob. Cit., pp. 121-125.

143 «Discurso de clausura de la Semana de la Patria, Caracas 6 de julio de 1953” en Venezuela, bajo el
Nuevo Ideal Nacional. Realizaciones durante el segundo afio de gobierno del General Marcos Pérez
Jiménez, 2 de diciembre de 1953 — 19 de abril de 1955, Caracas, Imprenta Nacional, 1955, p. 12.
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En primer lugar, los exponentes del Nuevo Ideal Nacional se referian
insistentemente a la transformacién racional del medio fisico como condicién sine
qua non para vencer las barreras naturales que durante siglos dificultaron la
integracion del territorio, el saneamiento ambiental y el progreso econémico de las
ciudades.

En segundo término, enfatizaban la importancia de promover el mejoramiento
integral de los habitantes del territorio cuya mira subyacente estaba orientada a
regenerar los factores étnicos que constituian la poblacion venezolana, a fin de echar
a un lado los instintivos habitos heredados del pasado socio-histérico que favorecian
la apatia por el trabajo, el comportamiento belicoso y la tendencia mitificadora.

Un tercer aspecto, trataba sobre la creacion de una idea unitaria y organica de
la nacionalidad dirigida bajo la tutela de una elite militar identificada plenamente
con los valores de un bloque capitalista que veia en la ideologia comunista una seria
amenaza de desintegracién del orden dominante.

En cuarto lugar, destacaba la idea de gobernar con eficacia donde se hacia gala
del empefio ejecutor de un régimen guiado por criterios cientificos en contraste con la
lentitud administrativa y desordenada que demostré el ejercicio del poder por parte de
los partidos politicos.

Un quinto aspecto tenia que ver con el mantenimiento de la paz publica que no
dudaba en sobrepasar los limites de la legalidad escrita para aplacar la agitacion de
facciones politicas empefiadas en subvertir el modelo econémico en ejecucion.

La mayoria de los investigadores que han estudiado el periodo coinciden en
sefialar que el marco ideoldgico del régimen se nutria de elementos positivistas,
liberales, pragmaticos y tecnocraticos a los que se unia un planteamiento
desarrollista de corte autoritario®**.

Uno de los trabajos méas enjundiosos en torno a las influencias intelectuales y
politicas de la dictadura militar ha sido elaborado por Ocarina Castillo. En su obra, la

autora precisa cuatro fuentes ideoldgicas cuyos contenidos dieron forma a la filosofia

1% \/id. José Ramén Avendafio Lugo, EI militarismo en Venezuela. La dictadura de Pérez Jiménez, pp.
241-252; Fredy Rincon N., Ob. Cit., pp. 21-41; Felicitas Lépez Portillo, Ob. Cit., pp. 173,174; Diego
Bautista Urbaneja, Ob. Cit., pp. 121-126.
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politica del régimen: el positivismo, el militarismo unido a la nocion geopolitica de
dominio del espacio, ademas de la influencia de movimientos contemporaneos como
el peronismo y el nasserismo. En opinion de Castillo esta variedad de influencias
representa el intento de crear una racionalidad eminentemente técnica que apuntaba
hacia la consolidacion capitalista de la estructura econémico-social venezolana®.

Por su parte, Fernando Coronill, afirma que la idea de transformacion asumida
dentro de la retorica oficial significaba transplantar los signos mas visibles de la
modernidad en el cuerpo natural de la nacién, léase el medio fisico, y convertirlos en
la fuente de progreso de la sociedad. Esta manera de concebir la modernizacion se
acercaba méas a las formas positivistas de interpretacion de la realidad venezolana
reinantes a principios del siglo xx que a la ideologia del desarrollo formulada a partir
de la segunda posguerra™.

Sumados a los planteamientos anteriormente expuestos, podemos agregar que el
Nuevo Ideal Nacional guardaba intrinsecamente ciertos matices de contenido fascista
en lo que respecta a la posicion omnipotente del Estado frente a los intereses
yuxtapuestos de los individuos, su inexorable postura anticomunista, la exaltacion
grandilocuente por los valores nacionales y el rechazo a una forma de democracia
igualitarista. Empero, no pretendemos forzar conceptos, como bien advierte Anibal
Romero en su estudio introductorio sobre la “caracterizacion del fascismo y
especificidad del nazismo”, pero si consideramos viable calificar al pretorianismo
gobernante de la década del cincuenta como una expresion menor de los “fascismos
histéricos” auscultados por el autor**’.

En efecto, seria erroneo sefialar que durante aquellos afios hubo en Venezuela
una reedicion fidedigna de las practicas politicas de Benito Mussolini y de su nocion
de Estado corporativista, puesto que el Estado dirigido por los militares venezolanos
distaba de ser un aparato politico manejado por un partido fascista, dividido por
sectores representativos de la actividad productiva, aun cuando las relaciones con

estos ultimos fueron excelentes hasta el final del periodo.

145 Ocarina Castillo D’ Imperio, Ob. Cit., pp. 169-171.
148 Fernando Coronill, Ob. Cit., pp. 194,195.
7 Anibal Romero, Fascismo, democracia y teoria politica, Caracas, Editorial Panapo, 2004, pp. 9-23.
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Ahora bien, si consideramos el discurso historicista de los epigonos del régimen
que insistian en justificar la dictadura como producto de un incipiente proceso de
evolucion politica que ameritaba ser corregido, ademas de la exaltacion de valores y
tradiciones arraigados en el imaginario colectivo mediante el uso de simbolos y
rituales subordinados a rendir culto a una visién particular de nacionalismo, asi como
la adopcion de expresiones estigmatizadoras para imbuir la subordinacion de la
sociedad bajo los designios de una élite privilegiada, entonces podemos calificar
genéricamente a los gobiernos pretorianos que se sucedieron entre 1948 y 1958
como neofascistas'®®, dada su tendencia totalitaria y postura contraria a los
principios de la democracia liberal.

Bajo la optica de los militares asidos al poder, la Nacién no era vista como una
composicion abstracta, sino como un ente organico y perfectible en virtud de sus
elementos geograficos, demograficos, econémicos y sociales que en conjunto debian
ser conducidos por una estructura organizativa enfocada a diagnosticar  sus
deficiencias fisicas y aplicar los correctivos de rigor para su correcta evolucion. De
tal manera, el Estado regido por un gobierno fuerte seria el instrumento catalizador
que haria posible cumplir los imperativos de un modelo de desarrollo capitalista.

Y es aqui donde caemos nuevamente en el influjo positivista que predominé
durante la década militar. EI modo de concebir al Estado como agente por excelencia
de la modernizacion, no implicaba en lo absoluto dar paso a efectivas reformas que
llevasen a la instauracion de un sistema politico democratico. Por el contrario, la
Democracia era mas bien vista como una panacea extrafia a nuestro ambiente e
inoperante en las manos de un pueblo aquejado por el atraso y la ignorancia.

Asi lo dejo en claro una y otra vez Laureano Vallenilla Planchart, quien

pretendié emular a su padre homonimo al erigirse como el “sostén intelectual de la

18 Humberto Garcia Larralde, EIl Fascismo del siglo XXI, Caracas, Grupo editorial Random House
Mondadori, S.A. 2009, p. 120. Para el autor el uso del término permite referirse a fendmenos
contemporaneos que exhiben rasgos similares a la experiencia europea de las décadas 20 y 30 del siglo
pasado.
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dictadura”. En ocasién de presentar la memoria del despacho a su cargo sefial6 sin
ambages:

Todos estamos convencidos de la necesidad de estudiar y de
aprender como condicion previa al ejercicio de cualquier destino.
Nuestro tradicional igualitarismo, un tanto anarquico en otras
épocas, exige ahora un orden y una jefatura fundados en la
capacidad (...) La magnitud de la obra realizada por el régimen
actual nos dice que ha sido necesaria la presencia en el poder
supremo de un hombre culto para cumplirla, también se requiere la
formacion de hombres cultos para conservarlas y aumentarlas. De
ahi el empefio por parte del Estado en llevar la cultura a los sitios
mas apartados de la Republica, por medio de carreteras que
acerquen y civilicen y de campafias educativas y sanitarias que
mejoren la calidad humana (...) El Gobierno Nacional pretende
demostrar a las generaciones presentes y venideras, que una sincera
aplicacion de normas técnicas a la administracion pablica en vez de
las convencionales mentiras sobre la democracia y la libertad, es la
mejor politica para una Nacién...'*

Lo anterior no era mas que la pretension de redimir la vision cesarista que
predomind de sobremanera durante las primeras décadas del siglo XX, sirviendo de
cariz indumentario para arropar las arbitrariedades de la dictadura gomecista (1908-
1935) cuya existencia se explico como la formula natural de aprovechar el innato
culto a la personalidad arraigado en la muchedumbre a fin de encauzarla hacia el
fiel cumplimiento de las leyes impuestas por la férrea voluntad de un jefe tnico*®.

La evocacion de un ser providencial que encarnase la “constitucion efectiva” de
la realidad social era en opinion de Vallenilla Lanz (padre) una “necesidad fatal” para
imponer el orden mas por el uso de la fuerza que por el espiritu de la razon. El
Gendarme Necesario, como lo denominé el célebre autor positivista, ocupaba la

posicion mas encumbrada dentro del entramado de compromisos personales que

19| aureano Vallenilla, “Exposicion de la Memoria y Cuenta del Ministerio de Relaciones Interiores
correspondiente al afio 1955”, AHM, seccién inventarios, serie D, caja 43, carpeta 23.

130 pedro Manuel Arcaya, Estudios de sociologia venezolana, Caracas, Editorial Cecilio Acosta, 1941,
p. 165.
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representaban la base fundamental de su poder y ese reconocimiento lo hacia verse
como el supremo representante y defensor de la unidad nacional**.

Esta formula autoritaria intentd ser reestablecida bajo la figura de Marcos Pérez
Jiménez, el verdadero hombre fuerte a lo largo de la década militar. Sin embargo, este
militar cuya hoja de servicio arrojaba datos nada desdefiables™® no llegé a
personificar un liderazgo carisméatico capaz de cautivar el imaginario colectivo y
concitar un fervoroso respaldo popular, como si lo habian hecho Mustafa Kemal en
Turquia, Mussolini en Italia, Hitler en Alemania y Peron en Argentina. Con todo,
Pérez Jiménez fue presentado por sus amanuenses como “... un tipo original de
gobernante (...) [que] No tiene parecido con los caudillos tradicionales ni con los
demagogos...”**

El propio gobernante no dudo6 en exhibirse a si mismo como un “ciudadano de
antecedentes positivos” dispuesto a corregir los entuertos que amenazaban la
consecucion del bien comun. Para ello hacia hincapié en la necesidad de emplear
“principios similares a los de la ciencia militar” con el propoésito de asegurar la
entronizacion de la paz publica y el fomento del trabajo regenerador, condiciones
basicas que harian posible la liquidacion de la miseria, el atraso y la ignorancia, los
tres grandes males que en su opinidn aquejaban verdaderamente a los venezolanos de
la época™”.

La aplicacion de este criterio cientifico que concebia la sociedad como un
organismo rigidamente subordinado y homogéneamente encauzado por los derroteros
de la disciplina, la sumision y el respeto a la autoridad, pretendia justificar toda la

accion del gobierno dictatorial en funcion del cimulo de realizaciones materiales que

151 |_aureano Vallenilla Lanz, Cesarismo Democratico, Caracas, Monte Avila Editores, 2da. Edicion,
1994, pp. 165,166,186 y 187.

152 En 1931 egresé de la Academia Militar con notas de honor. Entre 1939 y 1943 permanecio en el
exterior realizando cursos de especializacion, comando y estado mayor obteniendo las mas altas
calificaciones. De regreso al pais se desempefid como instructor en la Escuela Militar. Vid. Carlos
Alarico Gémez, Marcos Pérez Jiménez. El ultimo dictador, Caracas, Los Libros de El Nacional, 2007,
pp. 7-17.

153 R.H. “Nuevo estilo” en Editoriales de El Heraldo, p. 66.

1 Marcos Pérez Jiménez, “Discurso del General Marcos Pérez Jiménez Presidente de la RepUblica
en la clausura del primer curso de la escuela superior de las Fuerzas Armadas y de los cursos de las
Fuerzas Terrestres y de las Fuerzas Navales, Caracas 22 de diciembre de 1955”, AHM, seccion
inventarios, serie B, caja 98, carpeta 1, documento 9.
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ponia a la disposicion del publico. De esta forma el régimen auto exculpaba sus
desafueros al poseer una medida propia de lo que consideraba moralmente correcto.
En la medida que se iba magnificando la obra se presumia que mayor seria el grado
de aceptacion nacional a un gobierno centrado mucho maés en los resultados que en
las formalidades de la teoria democraética.

De igual modo, podemos observar que esta forma de proceder respondia mucho
a una “vision pragmatica y tecnocratica del desarrollo” estrechamente vinculada con
unos claros objetivos de seguridad y defensa nacional. Al respecto cabe destacar la
apreciacion de Fredy Rincén en una interesante investigacion sobre los fundamentos
ideoldgicos de los proyectos econdémicos y militares del régimen:

La orientacion y el impulso que el régimen militar le confirid al
desarrollo de industrias basicas, o concebimos no s6lo como una
concepcidn estratégica para activar el aparato productivo del pais,

sino también como parte de un plan tendiente (sic) a satisfacer —en un
155

futuro- las exigencias bélicas del sistema militar venezolano".

De acuerdo con lo anterior, en el seno de las Fuerzas Armadas existia una
corriente de opinion que se hacia eco de la posibilidad cierta de una “Guerra Total”,
para lo cual habia que preparar al pais en todos los ambitos a fin de sobrellevar con
éxito las exigencias de esta hipotética conflagracion bélica internacional. Asi pues
estamos en presencia de una version temprana y criolla de lo que posteriormente se
conoceria como La Doctrina de la Seguridad Nacional.

La autoria intelectual ha sido endilgada a un grupo de militares que dirigieron
la Escuela Superior de Guerra de Brasil entre 1949 y 1964, aun cuando, es en los
Estados Unidos donde surgen por primera vez los planteamientos relativos a la
Seguridad Nacional (1947). Esta plataforma ideoldgica ofrecia una vision mas amplia
de los tradicionales conceptos de seguridad y defensa nacional para trasmutarlos bajo
un enfoque totalizador que toma en cuenta los distintos factores econémicos, politicos
y sociales. Segun sus creadores “la accion del Estado se ejerce a través de ideas y
procesos que buscan solucionar los problemas generales de gobierno” y su fin Gltimo

155 Fredy Rincén N., Ob. Cit., p. 107.
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es “precaver y superar los efectos de las conmociones internas, catastrofes naturales y
guerra exterior”**®.

En esta doctrina se funden los principios de la geopolitica, disciplina que
estudia la influencia de los factores geograficos sobre la organizacion interna del
Estado, permitiéndole prever y desarrollar todas aquellas actividades que sean
necesarias para afrontar de forma satisfactoria cualquier potencial amenaza. En
Ameérica Latina, los fundamentos geopoliticos tuvieron gran acogida entre los
oficiales castrenses, sobre todo aquellos que recibieron la influencia de las lecciones
aprendidas en cursos dictados en las principales escuelas e instituciones militares de
la region.

A pesar de que las relaciones entre militares brasilefios y venezolanos durante
la década de los cincuenta fueron escasas, eso no representd una limitante para el
envio de cursantes con fines de adiestramiento en tierras cariocas. De igual modo,
esta practica se aplicd con otros paises del continente, entre los que destacan
Argentina, Chile y Estados Unidos. Si nos atenemos al levantamiento estadistico
elaborado por Quintero Torres en cuanto al nimero de oficiales que cursaron estudios
en el exterior, tenemos que entre 1947 y 1952 concurrieron a escuelas de formacion
militar ubicadas en Argentina y Brasil, 8 y 9 oficiales respectivamente, en tanto que
94 se matricularon en centros norteamericanos™’.

Pese a las abismales diferencias numéricas y sus efectos en la conformacion del
pensamiento militar venezolano de los afios subsiguientes, cabe detenernos en la
influencia que llegd a ejercer la doctrina de Seguridad Nacional adecuada a la
realidad sudamericana.

Algunos de los exponentes de esta “incipiente” formulacion teorica en
Venezuela llegaron a escribir en torno a las generalidades que caracterizaban a la
nueva concepcion de la guerra moderna. Sobre el manejo de la economia y su

incidencia en la concrecidon de los objetivos militares sefialaban lo siguiente:

1% Roberto Calvo, La doctrina militar de la seguridad nacional. (Autoritarismo politico y
neoliberalismo en el cono sur), Caracas — San Cristobal, Universidad Catélica Andrés Bello, 1979, pp.
18y 67.

57 José Gilberto Quintero Torres, Ob. Cit., pp. 168,169.
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La ciencia militar econdmica o economia militar pasa a ser dentro del
concepto moderno la base de la economia nacional (...) No debemos
olvidar que la capacidad estratégica del Estado moderno no solamente
consiste en la preparacion mas eficaz de los cuadros de la Fuerzas
Armadas, sino que es necesario preparar en la paz las condiciones
inestimables de la guerra®®.

En ese sentido, se hacia hincapié en las ventajas comparativas que resultarian
del fomento de una serie de industrias basicas para la economia y la defensa nacional.
No obstante, dada la importancia estratégica de este tipo de industrias,
necesariamente tendrian que ser impulsadas y controladas por el Estado de forma
indefinida. Asi lo expuso, el entonces mayor Victor Maldonado Michelena quien
habia cursado estudios en Argentina donde asimilo los conceptos de Defensa
Nacional y Guerra Integral que ademas particip6 en los estudios preliminares para la
instalacién de una industria siderdrgica en Venezuela:

... debemos empefiarnos en crear una serie de fabricas controladas por
los gobiernos respectivos, las cuales deben producir elementos basicos
para las fuerzas armadas; asimismo, es indispensable la instalacion de
establecimientos industriales que, aunque fabricando articulos para la
poblacion civil, sean capaces de enfrentarse con buen éxito a la
produccion de guerra en el momento en que las circunstancias asi lo

imponga*®.

Estas ideas de marcado contenido nacionalista que daban soporte a la
estructuracion de un Estado fuerte, capaz de garantizar la paz, el progreso, la
seguridad y defensa del pais bajo la plena conduccion de las Fuerzas Armadas, fueron

suscritas en todo momento por los jerarcas pretorianos y entre ellos destaca una vez

més Marcos Pérez Jiménez, al efecto veamos:

158 perfecto Cabrices Beltran, “La técnica militar en la moderna conduccién de la guerra” en Revista de
las Fuerzas Armadas N° 123, Caracas septiembre 1956, pp. 3-5.

159 v/ictor Maldonado Michelena, Las naciones y su defensa integral, Caracas, Editorial DUSA, C.A.,
1962, p. 200.
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Recordemos que en nuestra nacién, por multiples causas imputables
exclusivamente a los venezolanos, la miseria, el atraso y la ignorancia
llegaron a ser casi norma comun de la vida nacional. Habia que
combatir y erradicar numerosos factores negativos. En consecuencia,
se imponia establecer un gobierno capaz de actuar con sujecion a
principios similares a los de la ciencia militar, a objeto de librar
victoriosamente batallas contra esos factores (...) Asi lo entendemos y
lo practicamos los soldados de la Venezuela de hoy, entre los cuales
existe un definido criterio de superacion que, ademas de los efectos
indiscutiblemente provechoso que de ello resulta en la Institucion
Armada, produce consecuencias positivas en otras actividades
politicas™®.
Es la reiteracion de una vocacion de poder inmerso en las Fuerzas Armadas
Nacionales que no distinguia separacion posible entre el desarrollo y la seguridad
nacional, sino que por el contrario eran vistas como dos caras de una misma moneda.

Se trataba entonces de un axioma ideoldgico concebido en términos bélicos.

Los planes econémicos de la década militar (1948-1958)

Las expectativas de crecimiento econdmico de Venezuela para inicios de los
afios cincuenta eran sumamente favorables, dada la concurrencia de diversos factores
ligados al aumento de la produccién y consumo en el mundo de la postguerra. En la
medida que se afianzaba la expansién econdmica de los Estados Unidos y la
reconstruccion material de la Europa occidental, la dinamica del comercio
internacional acelerd la demanda de mayores volumenes de materia prima, entre los
cuales se situaba privilegiadamente el petréleo. Esta circunstancia permitio verter
hacia Venezuela un torrente significativo de divisas generadas por las exportaciones
petroleras, de manera que el incremento del poder adquisitivo del pais se vio reflejado

en la propension hacia el consumo de manufacturas extranjeras de todo tipo.

180 Marcos Pérez Jiménez, “Discurso del General Marcos Pérez Jiménez en la clausura del Primer
Curso de la Escuela Superior de las Fuerzas Armadas y de los cursos de las Fuerzas Terrestres y de las
Fuerzas Navales, Caracas 22 de diciembre de 1955” en AHM, seccidn inventarios, serie B, caja 98,
carpeta 1, documento 9.

120



Las reformas fiscales introducidas bajo el trienio adeco elevaron el margen de
utilidades gravadas al sector petrolero en beneficio del Estado. De acuerdo con
recientes estudios macroeconomicos, puede desprenderse que los ingresos por
concepto de explotacion y exportacion de petréleo se triplicaron entre 1945 y 1948 al
pasar de Bs. 1.047 millones a Bs. 3.740 millones, llegando a constituir 43, 85% del
total de ingresos fiscales y su aporte a la formacion del Producto Interno Bruto (PIB)
se desplaz6 de 863 millones de bolivares a Bs. 1.982 millones en el mismo
periodo™®".

El establecimiento del llamado fifty-fifty (50-50%) poco antes del cuartelazo
del 24 de noviembre de 1948, contrariamente a lo que se pensaba no fue derogado, de
alli que los responsables de dirigir el gobierno militar decidieran aprovechar el
cuantioso margen de maniobra del Estado para activar un conjunto de iniciativas de
elevado impacto politico y econémico.

Al respecto Maria Elena Gonzalez Deluca enfatiza:

La década del cincuenta fue indudablemente el momento en que,
desde el punto de vista econdmico, la Venezuela agraria quedd
atrds. Aunque desde la década anterior la modernizacion y la
industrializacion ya formaban parte de los objetivos de cambio
politico y econdémico, fue durante la dictadura de Pérez Jiménez que
los resultados comenzaron a apreciarse. El proceso de aplicacion de
los programas dirigidos a impulsar una base industrial comenzé en
un contexto de ausencia de libertad politica y de serias limitaciones
de la libertad econémica®®?.

Asi pues, la politica econémica emprendida durante el periodo estuvo sujeta a
la ejecucion de una estrategia nacional de desarrollo, denominada por los economistas
“desarrollismo” que tenia como componentes principales la industrializacion por
sustitucion de importaciones, el desarrollo del sector agricola y la creacion de
infraestructura a escala nacional.

Ahora bien, revisemos a continuacién las fuentes nutricias de los planes

econdmicos llevados a la préactica por el pretorianismo gobernante entre 1948 y 1958.

161 Asdribal Baptista, Bases cuantitativas de la..., pp. 60, 61 y 290,291.
162 Maria Elena Gonzalez Deluca, Ob. Cit., p. 486.
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La influencia cepalista. El aparente dilema de ser o no ser

Se ha mencionado que la politica de desarrollo adoptada por el régimen estuvo
influida por los conceptos emanados de la Comision Econdémica para América Latina
(CEPAL), organismo creado por la Asamblea General de Naciones Unidas en
diciembre de 1947. A nuestro modo de ver esta apreciacion es discutible.

Cabe destacar que los tedricos cepalistas elaboraron una serie de trabajos cuyo
principal aporte consistio en analizar las debilidades del sistema capitalista a partir de
los cambios inducidos por la Segunda Guerra Mundial. Mediante la conjugacion de
las principales corrientes tedricas del capitalismo formularon una explicacion en
torno a los factores historicos que intervinieron en la gestacion de un sistema-mundo
dividido en centro (paises industrializados) y periferia (paises subdesarrollados).
Entre esos factores historicos que condicionaban el desarrollo destacaba: el mal
aprovechamiento de los recursos naturales y humanos, baja propension al ahorro y a
la inversion productiva, inestabilidad de las economias domésticas a causa de su
dependencia con el mercado externo, inadecuada distribucion del ingreso, falta de
educacion, malas condiciones sanitarias, deficientes y en algunos casos inexistentes
vias de comunicacion.

El intercambio comercial resultante de estos dos polos, entrafiaba una situacion
de inequidad que supuso una acumulacién de atrasos y deformaciones en perjuicio de
los paises periféricos. Victor Urquidi, una de las figuras méas destacadas del nucleo de

teoricos de la CEPAL sefalo:
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Los afios cuarenta terminaron con una desaceleracion del crecimiento
del PIB y de las exportaciones en la mayor parte de los paises de la
region latinoamericana. Para la mayor parte de los paises 1949 fue un
afio dificil mientras se recuperaban de la recesion de 1947-1948 y se
ajustaban a los nuevos precios relativos. Hubo asimismo incertidumbre
considerable a nivel internacional, en particular en virtud de que
Europa apenas empezaba su recuperacion de la posguerra (...) El total
de las exportaciones de la region en 1950 fue de 25235 millones de
dolares, equivalentes a 8,5% de las exportaciones mundiales, por
debajo de la participacion de otras regiones (...) y los precios externos
aun permanecian debiles. No se habian recuperado las relaciones de
precios del intercambio, que durante la segunda Guerra Mundial
tuvieron un ascenso transitorio*®.

Para corregir esta distorsion se propuso a los representantes de los paises de
América Latina reunidos en la ciudad de Montevideo en 1950 un “Decéalogo” que
resumia los puntos estratégicos de una politica de desarrollo econdmico, consistente
en la proteccion de las industrias nacionales y en el otorgamiento al Estado de un
papel més activo en el ordenamiento de las fuerzas del mercado. En torno al impacto
inicial de estos planteamientos, Urquidi expresé que: “Las recomendaciones de la
CEPAL no pasaban de ser eso, recomendaciones, pero muchos gobiernos encontraron
en ellas una coincidencia con sus propios puntos de vista y otros se inspiraron en ellas
para definir una mejor formulacion de sus politicas de desarrollo”®*,

En efecto, las proposiciones y recomendaciones de la CEPAL no fueron
tacitamente aceptadas en aquellos paises cuyas elites politicas y econdmicas
profesaban un inquebrantable apego al ideario clasico y neoclasico que explicaban la
actuacion de las fuerzas naturales en la economia. No en balde el gobierno
norteamericano dirigido por Harry S. Truman, habia manifestado su oposicién a la
existencia del citado organismo y se inclinaba por favorecer otros mecanismos de
cooperacion interamericana’®.

El tono critico de los informes emitidos por los técnicos de la CEPAL, quienes

actuaban con un substancial margen de independencia, causaba un agudo resquemor

183 vjctor L. Urquidi, Ob. Cit., p. 119.
184 Ibidem, p. 137.
165 Stephen G. Rabe, Ob. Cit., p. 19.
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en los circulos oficiales de Washington. Su principal mentor el economista argentino
Raul Prebisch, era objeto de serias desavenencias por su postura a favor de un mejor
trato en las relaciones econdmicas con América Latina™®®.

Por afios la ortodoxia estadounidense insistio sin variaciones, en desestimar la
promocion de la diversificacion industrial en Latinoamérica a cuenta de una costosa
inyeccién financiera similar al Plan Marshall ideado para los paises aliados de
Europa. Asi lo dejé claro en 1953 la nueva administracion presidida por Dwight
Eisenhower al exponer sus puntos de vista en cuanto a las relaciones con sus vecinos
ubicado al sur del Rio Bravo:

The primary economic objective of the United States was to
encourage "Latin American governments to recognize that the bulk of
the capital required for their economic development can best be
supplied by private enterprises and that their own self-interest
requires the creation of a climate which will attract private
investment”, in turn, the administration would resist protectionism
and work to lower US tariffs on Latin American product®’.

Sumado a esta postura de rechazo asumida por el principal aliado del gobierno
pretoriano en Venezuela, se agregaba la cercania ideoldgica de varios exiliados
venezolanos hacia quienes dirigian la CEPAL, incluso algunos de ellos como Jose
Antonio Mayobre llegaron a ocupar importantes posiciones en el seno del organismo.
Segun Armando Cordova, la concepcion estructuralista que analiza las estructuras de
las economias periféricas y su relacién de dependencia con las economias centrales,
tuvo una entusiasta acogida en el seno de “... los partidos, movimientos y gobiernos

de vocacién socialdemécrata, como fue el caso del partido Accién Democrética...”**

1% para mayores detalles véase Edgar Dosman, “Los mercados y el Estado en la evolucién del
‘manifiesto’ de Prebisch” en Revista de la CEPAL N° 75, diciembre 2001, pp. 89-105.

167 Rabe, Ibidem, p. 65. “El objetivo primario de la economia de los Estados Unidos es alentar a ‘los
gobiernos de América Latina en reconocer que la mayor parte del capital necesario para su desarrollo
econdmico puede ser mejor a cargo de empresas privadas y que su propio interés residia en la creacion
de un clima para atraer la inversion privada’, a su vez, la administracion podria resistir el
proteccionismo y trabajar para reducir los aranceles de EE.UU. sobre los productos de América
Latina”. Traduccion nuestra.

168 Armando Cordova, “Celso Furtado y la teorfa del subdesarrollo” en Celso Furtado. In memoriam.
Homenaje de la Academia Nacional de Ciencias Econdmicas, Caracas, Academia Nacional de
Ciencias Econémicas, 2006, p. 85.
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Hecho este por demas inaceptable para un régimen que desde sus inicios se habia
dado a la tarea de despotricar y perseguir a los dirigentes de esa tolda politica.

De acuerdo con los testimonios recogidos por la historiadora Ocarina Castillo,
fueron pocos los tratos oficiales entre la Cancilleria venezolana y la CEPAL.
Reconocidas figuras de la talla de Domingo F. Maza Zavala, sostienen que el
proyecto econémico de la dictadura “nada tenia que ver con la CEPAL"*®. Sin
embargo, mucho se ha especulado en torno al trabajo de consultoria realizado por el
economista brasileio Celso Furtado a principios de 1957, titulado El desarrollo
reciente de la economia venezolana y que apenas vio luz en la postrimeria del
régimen, en agosto de ese afio. Por entonces los indicadores econdémicos registraban
que Venezuela habia alcanzado los niveles mas altos de crecimiento del PIB en
America Latina. Visto esto la Oficina de Desarrollo Econdmico de la CEPAL a cargo
de Furtado, fue invitada por el gobierno venezolano a constatar esta excepcional
situacion.

Muy al contrario de lo esperado, el estudio arrojé una clara sentencia:
“Venezuela presenta todas las caracteristicas estructurales de una economia
subdesarrollada”. Luego de formular largas consideraciones, el autor revela el
caracter artificioso del crecimiento anotado, insuflado méas por efectos del gasto
publico, la sobrevaluacién de la moneda, la expansion de las importaciones y la
concentracion de capital en manos de reducidos grupos financieros. Pero aun habia
méas. Se atrevia a pronosticar al menos de forma eufemistica una pronta fase de
estancamiento econdémico si no se corregia la distorsion entre el estimulo
sobredimensionado de la demanda vy la falta de una rapida diversificacion del aparato

productivo del pais. Sobre este particular sefial:

189 Ocarina Castillo D” Imperio, Ob. Cit., p. 172.
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La hipdtesis del estancamiento (...) es de interés puramente ilustrativo.
Pero tiene la virtud de llamar la atencion sobre algunos hechos
fundamentales. El primero de ellos es que las inversiones en obras
publicas tienen una pequefia influencia directa sobre la estructura
ocupacional de la poblacion y el segundo es que las economias
externas creadas por las obras publicas pueden tender a cero. En
efecto, una carretera construida al lado de otra no contribuye en nada
para aumentar la productividad del sistema. Casi lo mismo se puede
decir de un puerto o de un puente de aprovechamiento muy pequefio
en los proximos cinco o diez afios. El problema fundamental consiste,
por tanto, en evitar la declinacion en la productividad media de las
nuevas inversiones ptblicas*™.

Dado el riguroso examen critico de la realidad econémica y social del pais, el
estudio de Furtado no fue bien recibido por los altos jerarcas oficiales y su verdadera
finalidad propagandistica no pudo llevarse a cabo.

De cualquier forma, las relaciones entre los técnicos de la CEPAL y los
militares que ejercian el gobierno en Venezuela fueron distantes. Eso no contraria el
hecho de que si hubo coincidencia de pareceres en cuanto a la necesidad de impulsar
el desarrollo industrial del pais, puesto que el modelo de sustitucion de importaciones
habia calado hondo en América Latina, dando inicio a la edad de oro del desarrollo
segun palabras de Victor Urquidi.

Durante los afios cincuenta (...) la mayoria de los gobiernos de la
region latinoamericana mostro interés por involucrarse en la creacion
de algn mecanismo nacional de planificacion o, como la CEPAL
prefirio llamarlo, de “programacion”, para tratar de cumplir con
objetivos congruentes en cuanto al desarrollo. EI mejoramiento de los
niveles de vida habria de lograrse mediante la inversion para elevar la
productividad, pero no una inversion cualquiera; antes bien, habria de
ser inversion en infraestructura basica, para proporcionar electricidad,
combustibles y transporte...}™

De seguidas revisemos las reflexiones de una importante figura que presto sus

servicios en los afos iniciales del régimen.

170 Celso Furtado, “El desarrollo reciente de la economia venezolana” en Héctor Valecillos y Omar
Bello Rodriguez (Compiladores), La economia contemporanea de Venezuela. Ensayos escogidos,
Caracas, Banco Central de Venezuela, coleccion cincuentenaria, Tomo I, 1990, p. 186.

71 victor L. Urquidi, Ob. Cit., p. 244.
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Manuel R. Egaiia y su vision modernizadora

En una publicacién un tanto desapercibida en el tiempo, titulada Tres décadas
de produccion petrolera (1947), Manuel R. Egafia se propuso realizar una historia
critica de los origenes y evolucion de la industria petrolera en Venezuela, asi como el
esbozo de una diligente politica que hiciese posible una mayor participacion del
Estado en la riqueza del subsuelo.

Entre sus bien fundamentadas reflexiones destaca la idea de una “Optima
utilizacion” de la regalia petrolera para la elaboracion de un programa de gastos en
obras que modifiquen las condiciones del medio fisico venezolano y aprovecharlo
con mayor intensidad. De acuerdo con sus propios calculos, “siete mil trescientos
sesenta millones de bolivares ha recibido el Erario Nacional” en los treinta afios que
van desde 1917 hasta 1947, estimando que para la década siguiente la renta fiscal
podria alcanzar los diez mil millones de bolivares*".

Ante esto inquiria el autor, si el primer monto habia sido adecuadamente
invertido durante el mismo lapso en que se obtuvo e inclusive iba méas alla cuando se
atrevia a emplazar a sus contemporaneos, preguntando abiertamente si iban a ser
capaces de cometer los errores del pasado y no invertir juiciosamente la cuantia que
se estimaba recibir en los afios venideros.

Siendo un estudioso de la compleja problematica econdmica y social de
Venezuela, Egafia era partidario de una planificacion a largo plazo que incluyese
todas las variables y proyecciones dignas de ser tomadas en cuenta a los fines de
engranar los programas presupuestarios anuales al cumplimiento de las metas
previamente definidas. En su opinion resultaba un error atar las soluciones de los
problemas mas apremiantes del pais a las prescripciones de los gobernantes de turno,
pues estos actuaban en funcion de intereses a veces contrapuestos que a la postre no
terminaban de concretar sus iniciativas, ya sea por la falta de continuidad o por

limitaciones econdmicas.

172 Manuel R. Egafia, Tres década de produccién petrolera, Caracas, Tipografia Americana, 1947, pp.
161, 162.
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A diferencia de la mayoria de los paises de América Latina que no contaban
con suficiente liquidez econémica para emprender un programa de desarrollo propio,

Venezuela si disponia de un poderoso aliciente econdémico para aumentar
cuantitativa y cualitativamente nuestra poblacién y para alentar y fortalecer las demas
actividades productivas del pais”*”. Es alli donde precisamente Egafia centraba lo
fundamental de su prédica.

Suyo es el concepto de “transformacion del medio fisico”, cuya primera
acepcion aparece registrada en 1939 en ocasion de presentar la memoria
correspondiente al Ministerio de Fomento, Yy a diferencia de otros que convirtieron
este preclaro dictamen en un manido cliché discursivo, Egafia siempre considero
hasta sus ultimos afios la importancia de eliminar las disparidades geograficas y
econdmicas que prevalecian entre las regiones venezolanas’.

Para hacer realidad ésta y otras premisas, propuso a la consideracion del pais
“... un programa minimo de inmediata realizacion” consistente en:

e Inversion de 5.000 millones de bolivares distribuidos de la siguiente manera:
1.000 millones en obras portuarias y canales; 2.000 millones en carreteras, y
2.000 millones en obras de regadio y electrificacion.

e La inversion se llevaria a cabo en proximos diez afios, pagaderos a la mitad en el
mismo lapso y la otra mitad en el siguiente decenio.

e Destinar exclusivamente a estos fines la renta que origine la explotacion petrolera.

Notese en la propuesta como prevalece el criterio determinista que distinguio la
corriente positivista de principios de siglo en Venezuela, la cual hacia del medio
geografico uno de los principales factores definitorios del atraso o el progreso de los
pueblos. A este aspecto Egafia le atribuy6 una condicion sine qua non imposible de

postergar.

73 Ibidem, p. 165.
174 \/éase su obra postuma Reflexiones acerca del medio fisico venezolano y sus reacciones frente al
dominio del hombre, Caracas: Academia Nacional de Ciencias Econémicas, 1988.
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El hombre y la naturaleza son los primeros y ultimos términos de
todo problema social. EI hombre y la naturaleza venezolanos estan
muy lejos de constituir la conjugacion dptima que hace de las
naciones focos de cultura y bienestar humanos. Porque el hombre
venezolano adolece de reatos que le impiden dominar nuestra
naturaleza rebelde y aun hostil. Tengo, sin embargo, la conviccién
inmutable de que el hombre y la naturaleza son susceptibles de
modificaciones que hagan aquel mas agresivo y dominante y a esta
mas sumisa y generosa. Sin embargo, el programa que propongo no
tiende a actuar directa e inmediatamente sobre el hombre. Tiende a
actuar sobre la naturaleza y por tanto solo indirecta y mediatamente
sobre el hombre'”.

Las obras previstas en su modesto plan podian incluso realizarse en menor
tiempo por sistema de contratos con empresas de capital mixto, venezolanos y
extranjeros, pero nunca por administracion directa pues la experiencia reciente
indicaba que “nunca serian concluidas”.

Frente a los criticos que pudiesen tachar su propuesta con el anatema
“faradnico”, Egafia les salia al paso afirmando que las obras sugeridas mas que
sinénimos de “irreflexivo derroche” vendrian a corregir las “deficiencias del medio
fisico”. En tono didactico explicaba la estrecha relacion que existia entre ofrecer a los
productores del campo un suelo fértil, “con adecuada humedad telUrica y
subterranea”, un sistema de electrificacion eficiente, buenos puertos para el mejor
aprovechamiento del comercio exterior y una red de carreteras que resistan el trafico
de carga pesada para “comunicar cada uno de nuestros puertos con las principales
ciudades de su circuito econdmico”, en fin potenciar la agricultura, expandir el
comercio e integrar el territorio, eran las tres reglas de oro que asegurarian la
prosperidad y el bienestar economico.

En lo que respecta al programa de construccion de carreteras, Egafia propone
edificar diez sistemas troncales distribuidos de la siguiente manera:

Sistema Caracas-La Guaira: Era el mas grande de todos, constituido
principalmente por dos extensos ramales de carreteras, uno hacia el sureste y otro al

suroeste. El primero integraba La Guaira, Caracas, Petare, Santa Lucia, Santa Teresa,

5 Manuel R. Egafia, Tres décadas de..., pp. 168-169.

129



Altagracia del Orituco, Chaguaramas, Valle de la Pascua, Santa Maria de Ipire,
Pariaguan, El Tigre, Ciudad Bolivar, Upata, Guasipati, Tumeremo y Santa Elena de
Uairen. El otro ramal comprendia Caracas, Los Teques, La Victoria, Maracay,
Valencia, San Carlos, Acarigua, Guanare, Barinas, Santo Domingo, San Cristébal,
San Antonio del Téchira.

Incluia ademas otros ramales interiores que venian a constituir salidas francas
de los centros de produccion agricola, destacando entre ellas: la carretera Caracas-
Colonia Tovar, la carretera Guatire-Carenero, la carretera Charallave-EI Sombrero y
la carretera Cagua-San Fernando de Apure.

Sistema Puerto Cabello:

a) Carretera Puerto Cabello-Valencia.

b) Carretera Puerto Cabello-Barquisimeto.

Sistema Valencia-San Felipe: Abarcaba un solo ramal carretero en esa
direccion.

Sistema Barquisimeto:

a) Carretera Barquisimeto-Acarigua.

b) Carretera Barquisimeto-Coro.

c) Carretera Barquisimeto-Carora.

d) Carretera Barquisimeto-Trujillo.

e) Carretera Biscucuy-Guanare.

Sistema Coro: Un solo ramal carretero hacia Barquisimeto.

Sistema transandino: De igual forma, un solo ramal desde Carora hasta San
Cristobal, pasando por las capitales de los tres estado andinos.

Sistema Maracaibo:

a) Carretera Palmarejo-Carora.

b) Carretera Palmarejo-Motatan.

c) Carretera Costa del Lago-Barinas.

d) Carretera Maracaibo-Tariba.

Sistema Cumana: Un solo ramal desde Cumané hasta Maturin.

Sistema Carupano: Desde Carupano hasta Caripito.
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Sistema San Félix: Desde San Félix hasta Upata.

Como puede verse el sistema en general conectaba los principales puertos de la
republica: Maracaibo, La Vela, Puerto Cabello, La Guaira, Guanta, Cumana y Ciudad
Bolivar con las ciudades situadas en la cordillera y los llanos, enlazando ademas
distintas poblaciones de menor dimensién hasta alcanzar la Gran Sabana’®.

Este ambicioso plan no quedaria arrumado en el papel. A la caida del gobierno
de Gallegos, el presidente de la Junta Militar teniente-coronel Carlos Delgado
Chalbaud invitaria a Egafia a colaborar con el nuevo orden politico en vista de la
postura critica que mantuvo durante el trienio adeco. Primero ingresé cumpliendo
funciones diplomaticas y casi inmediatamente fue designado por segunda vez
Ministro de Fomento en 1949, cargo al que renuncio tras el magnicidio de 1950. No
obstante, el grueso de sus recomendaciones con algunas variantes cobraria forma en
el primer cuatrienio del régimen pretoriano.

Asi como hubo planteamientos serios de caracter interno, también se puso de
manifiesto la posibilidad de contar con asesoria extranjera expresamente solicitada a

los fines de impulsar el desarrollo del pais, el siguiente es un claro ejemplo de ello.

El informe Perkins. La perspectiva norteamericana del desarrollo

De acuerdo con las pesquisas efectuadas por el historiador Domingo Irwin a lo
largo de sus estudios sobre las relaciones civiles-militares en Venezuela, este se topo
con un interesante pero poco conocido documento, traducido al castellano que lleva
por titulo Por el desarrollo y estabilidad de Venezuela: principios de accion. La
autoria corre por cuenta de un técnico norteamericano de nombre Milo Randolph

Perkins. Sobre el particular la apreciacion de Irwin es concluyente:

178 Ihidem, pp. 177-179.
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En este texto se encuentra desglosado un proyecto nacional de
desarrollo econdmico y social. Ser4 en buena parte la columna
vertebral del programa ejecutado, con agudas diferencias en algunos

casos y con innovaciones en otros, durante la presidencia del General

Pérez Jiménez'"’.

Ahora bien, /Quién era Perkins?, ;A cuenta de qué ejercié tan pretendida
influencia? ¢;En qué consistieron sus recomendaciones? VVeamos a continuacion.

Milo R. Perkins, era un importante personaje ligado a los sectores politicos y
econdmicos que hacen vida en Washington D.C. Durante el ultimo cuatrienio de F. D.
Roosevelt llegd a ocupar importantes posiciones en la administracion demaocrata. Fue
un prolijo miembro del “gabinete de guerra” dirigido por el entonces Vice-presidente
Henry A. Wallace, que tuvo a su cargo el control de las politicas comerciales de
Estados Unidos durante la Segunda Guerra Mundial. Desde esta importante
dependencia gubernamental, Perkins manejé todo el tinglado de las relaciones
economicas con los paises aliados de Europa y de América Latina.

Segun datos recopilados por Humberto Ruiz Calderon, “el economista Perkins
era bien conocido en los circulos gubernamentales y financieros del pais. En
particular conocia al Ministro de Relaciones Exteriores de Venezuela [Luis Emilio
Gobmez Ruiz] quien habia hecho parte de su carrera de funcionario gubernamental en
la Embajada de Venezuela de Washington...”!™

A finales de 1951, Perkins habia sido contratado por el Banco Central de
Venezuela “para hacer estudios sobre la situacién econémica del pais™*”®. Sin
embargo, no era la primera vez que venia a estas tierras en visita de trabajo. El
mismo Perkins, da cuenta en la carta introductoria de su informe que hacia finales de
1949, él y un equipo de colaboradores se establecieron en Venezuela por espacio de

seis meses. En ese lapso se dedico a recorrer por “aire, tierra y agua” buena parte del

" Domingo Irwin, “Marcos Pérez Jiménez. Capitulo XXXI1”, en Tierra Nuestra, Caracas, Fundacién
Venezuela Positiva, Tomo 11, 2009, p. 248.

% Humberto Ruiz Calderén, “La Oficina de Estudios Especiales (OEE). Los inicios de la
industrializacién de Guayana: 1953-1958” en Revista Tierra Firme, N° 41, Caracas Enero-Marzo de
1993, pp. 44, 45.

7 |dem.
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territorio nacional constatando sus posibilidades de desarrollo. En términos
laudatorios describe sus primeras impresiones:

En el curso de nuestra primera estadia hicimos el viaje de Caracas a
San Cristobal por carretera asi como también, visitamos otras
localidades de interés como Turén. Vimos ese extraordinario
proyecto de desarrollo agricola cuando no habia alli mas que
malezas, lapas y doce “Bulldozers” (...) Vimos las minas de hierro
del sur del Orinoco, antes de que el hombre con sus maquinas cortara
las colinas y destruyera las orquideas que por centenares de afios
florecieron sobre los yacimientos del mineral ™.

Después de realizado este periplo exploratorio, Perkins retorna a Venezuela a
los fines de ultimar los detalles de la mision norteamericana que él encabezaba y
agrega nuevas experiencias:

En el curso de nuestro segundo viaje, volvimos a la mayoria de las
ciudades que anteriormente habiamos visitado. Los cambios
ocurridos son increibles (...) Las nuevas vias de comunicacion son tan
numerosas, en todas las regiones del pais, que practicamente han
cambiado el panorama que se observa desde el aire. Muchas de ellas
son de tres pistas y pavimentadas (...) Barquisimeto y Valencia
crecen con la misma celeridad que el resto de Venezuela (...) La
produccion azucarera va en aumento en los valles vecinos (...) los
inmigrantes recién llegados, asi como los antiguos agricultores de la
region de Maracay, han cumplido en las tierras de riego una excelente
labor en el aumento de la produccion de legumbres (...) Tuvimos la
oportunidad de ir dos veces a Ciudad Bolivar, prolongando nuestro
viaje hasta la Gran Sabana (...) He hablado con cientos de
venezolanos, de todos los niveles sociales y de todas las actividades.
En este segundo viaje al pais, por ejemplo, he podido discutir con
hombres de empresa de todas las regiones, con Gobernadores de
Estado, banqueros y técnicos agricolas (...) La mayor parte de mis
recomendaciones son el resultado de cientos de conversaciones con

ellos®®?,

Para octubre de 1952 el informe estaba listo y las sugerencias iban dirigidas a
ramas especificas de la actividad productiva que podian ser aplicadas “tanto por la

iniciativa privada como por los departamentos gubernamentales”, estimando la

180 Milo Perkins, Por el desarrollo y estabilidad de Venezuela: principios de accion, Caracas, Banco
Central de Venezuela, 1952, p. 1.
181 |hidem, pp. 2-5.
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obtencion de resultados considerables en los siguientes veinticinco afios (1953-1977).
El contenido estaba dividido en cinco partes, con una serie de recomendaciones
puntuales, acompafiadas de una pormenorizada explicacion y tablas estadisticas de
apoyo. Entre las recomendaciones de Perkins cabe destacar las siguientes:

e Establecer una organizacion presupuestaria adscrita al Ejecutivo Nacional,
encargada de coordinar lo referente a la planificacion y ejecucion de todos los
proyectos fiscales del gobierno.

e Creacion de un Fondo de Reserva anti-ciclica, constituida mediante la asignacion
de un determinado porcentaje del total de los ingresos fiscales, destinado a
salvaguardar la economia nacional de las fluctuaciones propias del mercado
exterior.

e Incrementar el monto de las inversiones de capital en el pais para acelerar el
proceso de industrializacion y atender la demanda de nuevas fuerzas de trabajo.

e Promover la constitucion de compafiias mixtas de capital nacional y extranjero
que acometan proyectos de inversion cuantiosos en importantes areas de la
economia nacional.

e Establecer una Junta de Planificacion que estudie los proyectos de desarrollo
industrial, hidroeléctrico y siderurgico de la regién Orinoco-Caroni (sic).

e Reorganizar la Corporacion Venezolana de Fomento y convertirla en un Banco
Hipotecario que ofrezca financiamiento a los principales ramos de la actividad
economica.

e Invertir en obras de irrigacion y drenaje que favorezcan el aumento de la
produccion agricola.

e Propiciar programas de capacitacion que orienten un mejor aprovechamiento de

los recursos naturales relacionados con la agricultura y la ganaderia.

Era claro que Perkins se habia persuadido del enorme poder econdémico
ostentado por el Estado venezolano y del pretendido interés de sectores criollos en
acrecentar su cuota de participacion en la renta petrolera. Pero por sobre todo, el

técnico norteamericano sabia muy bien que su medular mision consistia en abrir
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mayores espacios para la inversion de capitales extranjeros, de manera especial los
procedentes de Estados Unidos, en nuevas areas que ofrecian una estampa
provechosa. Al respecto sefialaba:

Recientemente han afluido al pais grandes cantidades de capital para el
desarrollo de los ricos yacimientos de mineral de hierro. Los
beneficios para el pais seran cuantiosos, pero los ingresos directos para
el Gobierno seran muy reducidos comparados con los del petréleo. Sin
embargo, el Orinoco quedara abierto al comercio mundial. Nuevas
industrias, y entre ellas la siderurgica podrian desarrollarse en la
region San Félix-Ciudad Bolivar. El consumo del gas natural de los
pozos orientales aumentaria. Se crearan nuevos mercados para los
productos agricolas a medida que se funden nuevas poblaciones, y se
aproximara el dia en que el Caroni pueda ser aprovechado para la
produccion de energia eléctrica®?.

Visto a la distancia, podemos convenir que el informe Perkins si fue
considerado por el régimen, al menos en sus aspectos esenciales, los cuales se
hicieron tangibles a la luz de esta perspectiva norteamericana. Empero, eso no
significa que su aplicacion haya sido tomada al pie de la letra, pues en lo que respecta
a la participacion del capital privado en los proyectos de desarrollo de Guayana, asi
como el impulso en la construccion de carreteras, el gobierno pretoriano impuso sus
propias reglas.

En lo primero y pese a la significativa gravitacion de influyentes grupos
economicos en la orbita gubernamental, los militares asidos del poder fijaron una
contundente posicion: las industrias basicas de Guayana tenian un caracter estratégico
y en consecuencia serian asumidas en su totalidad por el Estado. Y en cuanto a lo
segundo, veremos mas adelante como el original plan de vialidad comenzé a sufrir
variaciones a los fines de insertar de forma paralela un ambicioso plan ferrocarrilero
que pretendia completar la integracion del mercado interno.

Tan marcada fue la diferencia de criterio en estos aspectos puntuales que en
1958, ya derrocada la dictadura militar, Perkins esta de vuelta en Venezuela a

solicitud del gobierno provisorio con el propdsito de elaborar un segundo informe,

182 Milo Perkins, Ibidem, pp. I11-2, 111-3.
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esta vez de caracter confidencial. En sus parrafos revela la inconsistencia que
presentaba la realidad que le tocaba diagnosticar con algunas de las recomendaciones
que formul6 en su momento:

Can the Venezuelan Government continue as an investor in ever-
expanding industries, and still finance the public sector of its economy
where Government alone can operate? Can it continue to play both
roles? No one question in present-day Venezuela needs deeper study
than this (...) Many Venezuelans genuinely believe that the welfare of
their nation can best served by keeping these industries in Government
hands and by expanding this State activity. Other Venezuelans
sincerely believe that if all these industries were sold at once, it
would not even be necessary to borrow money from abroad'®,

Después de todo, muchos de los planteamientos de Perkins conservaron
vigencia y fueron complementados con las nuevas recomendaciones formuladas en
1958.

Esta participacion de asesores extranjeros no representaba en lo absoluto un
hecho aislado en el conjunto de las relaciones entre Venezuela y los Estados Unidos.
Dada la ubicacion estratégica y su ya ganada condicién de suplidor de primer orden
en materia de hidrocarburos, Venezuela formaba parte de los planes de expansion de
la economia capitalista méas grande del mundo de la posguerra. Al iniciarse la cruzada
internacional contra el comunismo, el interés norteamericano por reforzar la
seguridad hemisferica sirvié de excusa para llevar a cabo acuerdos bilaterales o
multilaterales que aseguraran su predominio militar y econémico en el continente.

De acuerdo con la revision efectuada por Quintero Torres en repositorios
documentales norteamericanos, el Departamento de Estado de ese pais tenia definidos

18 Milo Perkins, “Report on the Venezuela Economy. Septiembre 19, 1958” en AHM, seccion
inventarios, serie B, caja 36, carpeta 14, doc. 13, pp. 86-91. “;Puede el Gobierno de Venezuela
continuar como un inversor en industrias cada vez mayor, y ain la financiacioén del sector pablico de
su economia en la que el Gobierno solo puede operar? ¢Puede seguir desempefiando ambas funciones?
Sin duda uno en lo que hoy Venezuela necesita un estudio mas profundo que esto (...) Ahora, para
volver a las industrias de propiedad del Gobierno y operado por el Gobierno que figuran en esta
seccion de mi informe. Muchos venezolanos creen sinceramente que el bienestar de su nacién radica
en la mejor manera de mantener a flote a estas industrias en manos del Gobierno y mediante el
desarrollo de esta actividad del Estado. Otros venezolanos sinceramente creen que si todas estas
industrias fueran vendidas a la vez, ni siquiera seria necesario pedir prestado dinero del exterior”.
Traduccion nuestra.
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en 1953 los objetivos fundamentales a lograr con Venezuela. En el campo econémico,

aparte de asegurar la disponibilidad de petroleo y otras materias primas para los

Estados Unidos, se proponia:

e Enfatizar los beneficios de la inversion de capital privado estadounidense en el
pais.

e Incentivar el otorgamiento de nuevas concesiones petroleras.

e Oponerse al establecimiento de barreras tarifarias que limiten las exportaciones
norteamericanas.

e Extender ayuda técnica en diversos proyectos donde se requiera el punto de vista
estadounidense™®*,

Si bien es cierto que estos “objetivos” no representan ninguna novedad, con
ello se pretendia ofrecer una hoja de ruta a aquellos paises que se adhirieran al
modelo de desarrollo capitalista.

Por ultimo haremos referencia a un esbozo programatico que pretendio

condensar en uno solo las visiones anteriores.

El Plan Pinzon. La adecuacién de un programa estratégico

El 19 de abril de 1953 Marcos Pérez Jiménez es juramentado como Presidente
Constitucional de Venezuela y con este acto se da inicio a la segunda etapa de lo que
hemos venido denominando el pretorianismo gobernante. En su discurso inaugural
anuncia la prosecucién de los planes que se habian venido llevando a cabo desde
noviembre de 1948, complementados con nuevos estudios para precisar las
necesidades del pais. Y en efecto, desde hacia varias semanas se encontraba listo en el
despacho del Presidente de la Republica un estudio bastante completo elaborado por
la consultoria juridica adscrita al palacio de gobierno.

La autoria de este documento se le atribuye a Rafael Pinzon, a la sazén uno de

los cercanos asesores de Pérez Jiménez. AlUn cuando muchos afios después el

184 José Gilberto Quintero Torres, Ob. Cit., pp. 142-147.
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General, desestimé cualquier ascendiente sobre su actuacion™®

, resulto evidente que
el consejo de Pinzo6n si era tenido muy en cuenta a la hora de tomar complejas
decisiones. Por lo menos asi se desprende de un informe elaborado en 1955 por el
segundo secretario de la embajada de los Estados Unidos en Venezuela, Charles M.
Urruela, cuando sefialaba enfaticamente que:

... No existian dudas de que (...) ejercia una considerable influencia

sobre el Presidente, a quien animaba a cometer acciones arbitrarias.

Miembro del grupo Uribante, habia estado ligado a Miguel Moreno

[secretario de la Juntas Provisorias entre 1948-1952] hasta el fiasco

de las elecciones del 30 de noviembre de 1952. Sin embargo, Pinzén

continud en palacio al dar a conocer a Pérez Jiménez el nombre del

principal inspirador del fraude electoral*®.

Ante la inexistencia de un verdadero partido politico que sustentase en la calle
la gestion del régimen, salvo la fugaz existencia del Frente Electoral Independiente
(FEI) entelequia organizada para reunir una controversial mayoria en la Asamblea
Constituyente elegida en 1952, los jefes militares no desestimaron proveerse de un
equipo de figuras civiles, algunos con cierto renombre social, a fin de ocuparlos en las
tareas de gobierno.

Pinzon fue una de esas figuras atiles. Abogado, profesor por varios afos en las
aulas del Instituto Pedagdgico Nacional, diplomatico y llamado a dirigir la oficina de
consultoria juridica del Palacio de Miraflores, le correspondié tratar todas aquellas
cuestiones que le fuesen encomendadas para darle sustentabilidad legal. El propio
Pinzon ofrecié su testimonio sobre la manera como se abordaban los asuntos de

Estado:

185 Vid. Agustin Blanco Mufioz, Habla el General Marcos Pérez Jiménez, Caracas, Universidad
Central de Venezuela, Consejo de Desarrollo Cientifico y Humanistico, editorial José Marti,
testimonios violentos tomo 8, 1983, pp. 384-389.

188 | uis Alfredo Angulo, Venezuela, gobierno y fuerzas armadas (crénica politica de una época:
1948-1958), Mérida, Universidad de los Andes, Consejo de Publicaciones, 2007, p. 356.
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Efectivamente. Hubo continuidad en todos aquellos aspectos que se
consideraron importantes, en lo juridico, administrativo, etc. No
importaba quien los habia planteado o iniciado, se analizaban y luego
se mantenian y se realizaban aquellos aspectos que se hallaban viables
y convenientes para el pais*®’.

No cabe duda que por las manos de Pinzén han debido pasar los proyectos y
recomendaciones anteriormente esbozados, ademés de otros de menor perfil, con el
propdsito de amalgamarlos en un solo plan titulado Bases para un programa de
desarrollo economico, pero que para nuestros efectos hemos distinguido con el
nombre de su autor.

El referido plan se ajustaba plenamente al criterio politico-militar del régimen
que consistia en impulsar el desarrollo econdmico del pais como un objetivo
estratégico dentro de los planes de defensa nacional. No en balde el documento en
cuestion tiene un subtitulo revelador que hace constar su elaboracion “segln la
orientacion del Coronel Marcos Pérez Jiménez”.

Con respecto a la preponderancia del sector militar en la modelacion del
proceso de modernizacion de aquellos afios, traemos nuevamente a colacion lo
sostenido por Fredy Rincon:

Cabe reconocer que durante la gestion de los afios 1952-1957 se
aprovecharon algunas circunstancias externas e internas para superar
deficiencias y fallas en el orden econémico y militar, en virtud de lo
cual se incremento el poder del Estado dando lugar a una relativa
autonomia para emprender ciertas iniciativas politicas, econdmicas y
militares. Es asi como se estimulan ciertas industrias basicas
conjuntamente con importantes obras de infraestructura, las cuales
respondian a la idea de que ellas podian servir no solo de soporte al
proceso productivo, sino que se inscribian también dentro de una
perspectiva militar'®,

En su parte introductoria el plan Pinzén establecia los postulados esenciales

que regirian la doctrina econdémica del Estado venezolano:

187 “Rafael Pinzon, dialogo constitucional” en Juan José Martin Frechilla, Didlogos reconstruidos para
una historia de la Caracas moderna, Caracas, Universidad Central de Venezuela, Consejo de
Desarrollo Cientifico y Humanistico, 2004, p. 190.

188 Fredy Rincon N., Ob. Cit., pp. 69-70.
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e La intervencion directa del Estado en la actividad econdmica del pais, cuando
asi lo exija su soberania e independencia y el progreso general de la Nacion.

e El libre juego de la actividad econdémica de los particulares, sin menoscabo del
equilibrio que debe existir entre los fines inmanentes del Estado y los intereses
de las fuerzas productoras de la Nacion.

Aqui vemos como prevalecen algunas ideas sustraidas del liberalismo, en lo
gue respecta a su acepcion econdémica. Sin embargo, es notoria la tendencia a
propiciar el establecimiento de una economia mixta, en la cual el marco regulador
basico no iba a estar regido por la “mano invisible” del mercado, sino por la
orientacion politica del tipo de gobierno que dirigiese al Estado. En el caso que nos
ocupa se trataba de la perspectiva estratégica de los militares pretorianos.

Este tipo de economia parte de la hipotesis de que siendo el Estado el
propietario de la mayor fuente de riqueza, le correspondia en consecuencia planificar,
coordinar y supervisar la inversion de esos recursos. En tanto que la iniciativa privada
podia optimizar sus beneficios invirtiendo en aquellas areas que no chocasen con el
interés publico y/o asociandose en aquellos planes donde tuviesen la oportunidad de
medrar a la sombra del Estado.

Seguidamente, el plan Pinzon establecia unos objetivos generales
encaminados a lograr el fomento de la produccion agropecuaria e industrial y la
aplicacion de una politica fiscal y monetaria tendente a asegurar la estabilidad
economica del pais. A estos efectos, fueron estructurados cinco planes de desarrollo,
a saber:

e Plan nacional de irrigacion.

e Plan nacional de electrificacion.

e Plan nacional de educacién tecnoldgica.
¢ Plan nacional de turismo.

e Plan nacional de vialidad y transporte.
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Todos estos planes guardaban relacion entre si, por cuanto al estimularse el
aumento de la cria, la agricultura y la pesca sus diferentes rubros serian destinados a
satisfacer la capacidad instalada de nuevas industrias procesadoras, asi como los
principales mercados de consumo, de alli la importancia de edificar una adecuada red
vial para ofrecer facilidades al transporte y almacenamiento de los productos.

De acuerdo con las directrices del plan Pinzén el fomento de la produccion
agropecuaria se realizaria por medio de sendos programas de distribucion y
colonizacion de tierras, irrigacion agricola, créditos a los productores del campo,
estabilizacion de precios, distribucion de productos, entre otras medidas.

Por su parte el desarrollo industrial del pais estaria orientado a la creacién de
dos tipos de industrias:

e Industrias Bésicas: operadas directamente por el Estado en funcién del
desarrollo econdémico y su vinculacion con la defensa nacional. Estas
industrias comprendian la siderurgia, la petroquimica y la generacion
hidroeléctrica.

e Industrias de transformacién: emprendidas por la iniciativa privada para el
procesamiento de materias primas nacionales, contando con la accién

protectora del Estado a través de tarifas arancelarias y cambios diferenciales.

Cabe destacar que la localizacion de las nuevas industrias y de los centros
experimentales de producciéon agropecuaria previstos en el plan, responderian a
factores técnicos, econdmicos y de defensa nacional que asegurasen el adecuado
abastecimiento de insumos y mano de obra, rentabilidad de los mercados de consumo,
y eficaces medios de transporte. Para el cumplimiento de estos fines el plan nacional
de vialidad se ejecutaria atendiendo cinco modalidades de transporte: carreteras,
ferrocarriles, navegacion fluvial, navegacion maritima y vias aéreas. La distribucion
de los trabajos seria la siguiente:

e Construccion de una red ferroviaria nacional.

e Estudio de 2.439 kilometros de carreteras nacionales y locales.
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e Construccion de 518 kilometros de carreteras troncales previstas en el Plan
Preliminar de Vialidad de 1947,

e Construccion de 470 kilometros de carreteras locales en los estados Barinas,
Lara, Miranda y Zulia.

e Pavimentacion de 545 kilometros de carreteras nacionales.

e Construccion de obras portuarias en La Guaira, Maracaibo, Puerto Cabello,
Guanta, Paraguana, Pampatar, Puerto de los Andes, San Félix, Carenero,
Chichiriviche y Rio Caribe.

e Construccion de nuevos aeropuertos en San Cristobal, Santo Domingo,
Paraguand, Guiria, Valencia y Barquisimeto.

e Limpieza de los rios Orinoco, Apure, Cojedes, Portuguesa, Escalante y
Catatumbo.

e Canalizacion de la Barra de Maracaibo®®.

Notese la continuidad manifiesta en este plan de los objetivos insertos en el
Plan Preliminar de Vialidad disefiado en 1947 y modificado en 1950. En esta ultima
fecha fue incorporado lo referente a un plan ferroviario nacional, donde se estimaba
construir 1.735 kilometros de vias férreas consideradas necesarias para los fines de
defensa e incorporacion de nuevas areas a la economia nacional.

La dimension del plan Pinzon recogia en mucho todas las visiones y proyectos
hasta ese entonces conocidos, sistematizados de forma tal que llegd a ajustarse a los
requerimientos estratégicos esgrimidos por los gobernantes militares, convirtiéndose
asi en el papel de trabajo sobre el cual Marcos Pérez Jiménez guiaria buena parte de
su gestion como Presidente de la Republica a partir de 1953.

Sobre la base de lo anteriormente expuesto se explicara a continuacion los
pormenores de la expansion de la red vial entre 1948 y 1958. Para ello hemos
dividido el periodo en cuestion en dos grandes fases que permitiran diferenciar la

magnitud del impulso dado a la construccion de una moderna infraestructura vial.

189 Rafael Pinzon, “Bases para un programa de desarrollo econémico, segun la orientacion del Coronel
Marcos Pérez Jiménez 1952” en AHM, seccidn inventarios, serie F, caja 7, carpeta 22.
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CAPITULO VI
PAVIMENTO Y CONCRETO ARMADO: PRIMERA FASE

Expansion de la red vial entre 1949 y 1952

Entre las primeras iniciativas del triunvirato militar posesionado de manera
absoluta del gobierno a partir del 24 de noviembre de 1948, estuvo la emisién de
varios decretos relativos a la reparacion y pavimentacion de las carreteras que iban de
Caracas a la Guaira, Caracas a Puerto Cabello y La Encrucijada a San Juan de los
Morros™®. Las dos primeras se habfan constituido en “los desaguaderos mas grandes
de las finanzas publicas” en lo que se refiere a la conservacion de vias de
comunicacion terrestre. Buena parte de sus trayectos se hacia en suelo firme dando la
impresion de ser simples caminos de recuas.

Durante el Trienio Adeco estas vias fueron objeto de permanente atencion dada
la intensificacion del trafico de carga desde los puertos principales, como resultado
del subito incremento de las demandas de importacion represadas durante la guerra.
Por lo general los camiones circulaban excedidos de carga, irregularidad esta que
pronto comenzo a reflejarse en la destruccion masiva de los escasos pavimentos,
ocasionado hendiduras a lo largo de las vias. No obstante, los limites presentados por
la escasez de maquinarias e insumos importados para la construccion, depararon
serios retrasos y cuando no deficiencias en la calidad de las reparaciones efectuadas,
situacion que a la postre fue atribuida a la supuesta incapacidad de quienes habian
sido desplazados por el golpe militar.

Con todo lo que significaba haber echado a un distinguido hombre de letras de
la Primera Magistratura Nacional, méas aun, cuando este gozaba de la legitimidad del
sufragio popular, el nuevo estado de cosas fue aceptado sin mayores reparos por
variados sectores econdmico, social y politico del pais. Voceros de partidos politicos
minoritarios como COPEIl y URD, ademas del clero y gremios empresariales,

190 Decretos N° 18 y N° 19 en Gaceta Oficial de los EEUU de Venezuela N° 22800, Caracas 21 de
diciembre de 1948.
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hicieron causa comun en solicitar a los nuevos gobernantes la urgente necesidad de
“recobrar la paz y la normalidad institucional”. Ejemplo de ello lo refleja un editorial
inserto en un influyente diario de la capital:

Venezuela pide dos cosas: Paz y Libertad (...) Necesitamos Paz,
porque sin ella no hay confianza en los negocios, ni prosperidad en las
gestiones econdmicas, ni el capital se aventura, ni el trabajador
cumple, ni el agricultor ensancha sus labores, ni el industrial desarrolla
sus proyectos (...) Necesitamos Libertad, porque sin el calor de ella, el
progreso economico es simple satisfaccion de necesidades materiales
(...) Si se logra eso la Nacion podra afirmar que se ha salvado, cuando
precisamente la bancarrota econdémica se unia a la incertidumbre

politica™®.

No pocos vieron la oportunidad precisa de emprender las rectificaciones que a
su juicio resultaban inaplazables, de alli que entre los principales pedimentos
dirigidos a los gobernantes militares ocup6 un lugar privilegiado la solicitud de
ejecutar de una vez por todas un plan de vialidad que contribuyese al desarrollo

economico. Al respecto veamos esta otra nota editorial:

Todavia se padecen numerosos contratiempos para cruzar a Venezuela
de uno a otro extremo (...) Existen pueblos y regiones enlazados unos
con otros, pero las vias trazadas en forma aproximadamente recta, que
permitan el veloz y fluido traslado por via terrestre, no existen. Debe
esperarse una transformacion de la politica vial ya tradicional en
Venezuela, de manera de recuperar con toda diligencia posible, todo el

tiempo perdido™®,

En esa misma tonica se reproducian las recomendaciones expresadas por los
integrantes de la Camara de Comercio de Caracas quienes recogian las inquietudes de

sus pares del resto del pais:

191 «| a (inica misi6n de las Fuerzas Armadas Nacionales” en Diario El Universal N° 14286, Caracas
30 de enero de 1949, p. 4.

192 «|_a politica vial en la nueva administracién” en Diario El Universal N° 14211, Caracas 5 de enero
de 1949, p. 4.
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La construccion y conservacion de las vias principales de
comunicacion y el incremento de las zonas agricolas de regadio
situadas en donde la calidad de la tierra y la proximidad de los
mercados consumidores aconseje, creemos que deben ser la finalidad
principal en la politica de obras publicas™.

Dados estos pareceres, el gobierno de facto aprovecho el ambiente favorable
que lo envolvia para hacer ver su disposicion de gobernar eficazmente a través del
manido expediente de las obras publicas. De ahi que otra de sus primeras decisiones
consistiera en reorganizar la Comision Nacional de Vialidad, elevando su status
administrativo a la condicién de Consejo Nacional de Vialidad de caracter
permanente, el cual tendria entre sus atribuciones servir de ente asesor del Ministerio
de Obras Publicas en lo relativo al cumplimiento del Plan Preliminar de Vialidad e
introducir modificaciones puntuales cuando fuese necesario.

El gran artifice de este relanzamiento carretero de mediados de siglo xx fue el
entonces ministro de obras publicas, Gerardo Sanson, quien cont6 a lo largo de su
gestion entre 1948 y 1952 con un amplio margen de maniobra, siendo la cabeza
visible de los grandes proyectos de vialidad y desarrollo urbanistico de la primera
fase del pretorianismo gobernante. Llamado por el entonces presidente de la Junta
Militar de Gobierno, Carlos Delgado Chalbaud, quien también ostentaba el grado
académico de ingeniero, para ocupar la cartera de obras publicas, ambos concordaron
en la idea de proseguir el Plan Preliminar de Vialidad heredado del Trienio Adeco.

La oportunidad propicia para poner en marcha esta determinacion técnica y
politica, lo representd la aprobacion del nuevo presupuesto nacional para el afio fiscal
1949-1950, en donde se asignd la suma total de Bs. 423.890.092 al Ministerio de
Obras Publicas, destinandose al ramo de carreteras Bs. 57.655.182. Uno de los
propositos del plan vial anunciado por Sanson, consistio en la construccion de nuevas

carreteras troncales que enlazarian el occidente con el oriente del pais, para ello se

193 “Exposicién general sobre la situacion econémica del pafs, sometida por la Camara de Comercio de
Caracas a la consideracion de la Junta Militar de Gobierno” en Boletin de la Camara de Comercio de
Caracas, N° 422, Caracas enero 1949, p. 11705.
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aprovecharian los tramos de algunas de las carreteras existentes, efectuando las

rectificaciones técnicas de rigor.

Entre las nuevas carreteras anunciadas en la primera fase del plan estaban las

siguientes:

Coro-Churuguara, y ramales San Luis-Cabure.
Barquisimeto-Churuguara.

Mérida-Barinas.

Valera-Timotes-San Cristobal-Guasdualito.
Taborda-Barquisimeto.
Acarigua-Guanare-Biscucuy.

El Pao-Upata.

Charallave-Santa Teresa-Altagracia.

San José-Tacarigua de Mamporal.

San Felipe-Aroa.

El Callao-Tumeremo-EIl Dorado.

El Vigia-Santa Béarbara.

Pariaguan-El Tigre-Soledad.
Guatire-Caucagua.

Tapipa-El Clavo.

Maturin-Barrancas.

Zaraza-Aragua de Barcelona.

De igual modo, se preveia aplicar pavimento asfaltico a otras carreteras en

servicio como las siguientes:

Valencia-Acarigua.

La Encrucijada-San Juan de los Morros-El Sombrero.
El Valle-Ocumare del Tuy.

Porlamar-La Asuncion.

Mérida-Ejido.
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e Carora-Barquisimeto.
e Valle la Pascua-Pariaguén.

e Petare-Guatire.

Paralelamente y en procura de dar estimulo a los productores del campo, se
dispuso la erogacion de un subsidio anual a varias entidades federales con el fin de
contribuir a la reparacién de los caminos vecinales o de penetracién que a su vez se
conectarian con las carreteras principales. Esta medida formaba parte de los planes
de desarrollo regional motorizados por la Corporacion Venezolana de Fomento, en
los que se estimaba establecer proyectos de colonizacidn agricola, construccion de
silos, sistemas de riego, electrificacion rural y establecimientos de centrales
azucareros.

La edificacion de solidos y variados puentes fue otro de los rasgos
caracteristicos del plan de vialidad anunciado. Los progresos en las técnicas de
construccidn para la época asignaban a los puentes un importante papel dentro de los
modernos sistemas de transporte terrestre. En el pasado este tipo de obras era mas una
excepcion que una regla preestablecida, se levantaban para cruzar rios o barrancos de
mediana dificultad, la mayoria eran de escasa longitud y construidos con madera o
piedra. El desarrollo ferrocarrilero de fines del siglo xix vino aparejado por la
introduccion de nuevas tecnologias por lo que numerosos puentes metalicos fueron
erigidos a lo largo de las lineas.

La intensa actividad econdémica engendrada por la revolucion del transporte
automotor produjo un aumento del tréfico por carretera, haciendo necesaria la
construccion de puentes mucho mas resistentes. En estos se empleaba el hormigon
armado y piezas de acero, dando paso a los viaductos de estilo europeo que podian
cruzar a gran altura una brecha natural.

Entre 1950 y 1952 més de cuarenta puentes de pequefia 0 mediana dimension
fueron construidos en las principales carreteras del pais, destacando por su
monumentalidad, el puente José Antonio Paez sobre el rio Bocond y el puente

Coromoto sobre el Rio Guanare, asi como el puente Morén en la carretera Taborda-
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San Felipe y el puente La Victoria en la carretera Caracas-Puerto Cabello. Mencion
especial tendran los viaductos de la autopista Caracas-La Guaira y el viaducto sobre
el rio Chama en el estado Mérida.

Por otra parte y con miras a incorporar aquellas zonas o regiones del pais que
guardaban en su interior potenciales riquezas mineras y agricolas, el plan de vialidad
no menoscababa la participacion de capital extranjero en estos fines. Un ejemplo de
esta combinacion de intereses lo representd el compromiso asumido por la empresa
transnacional Orinoco Mining Co., concesionaria de la explotacion de hierro al sur
del bajo Orinoco, de mejorar el trayecto carretero entre Ciudad Bolivar-Upata-Cerro
Bolivar. Paralelamente, la referida compafila emprenderia varios proyectos de
apertura de nuevas vias de comunicacion, en los que el dragado del rio Orinoco para
dar paso a embarcaciones de gran calado ocup6 un lugar prominente.

Esta iniciativa daria paso a la elaboracién de un plan regional de vialidad para
el estado Bolivar, destinado a atender la falta de carreteras y caminos de penetracion
que obstaculizaban la explotacion econdmica de los recursos naturales e impedian la
exploracion de areas practicamente desconocidas. Segun el referido plan elaborado
por la Gobernacién del estado Bolivar en 1951, el sistema vial previsto se
concentraria en la parte norte-central de la entidad donde justamente el desarrollo de
la actividad minera era notable, cuestion que a su vez habia contribuido a un
considerable aumento de la poblacion en aquellos parajes. ElI plan ademas
consideraba erigir nuevas ciudades en lugares hasta ese momento despoblados**.

Resultaba claro para los propulsores de éste y otros programas de fomento
regional, en consonancia con los lineamientos establecidos por el régimen, que debia
principiarse por una sistémica construccion de carreteras que facilitasen la
localizacion de nuevas industrias y asentamientos humanos.

En lineas generales este ambicioso programa de vialidad contaria con el
poderoso respaldo de un excedente fiscal deparado por la reforma impositiva

establecida en 1948, consistente en la reparticion de las utilidades del negocio

194 Gobernacién del estado Bolivar, “Plan de vialidad para el estado Bolivar 1951” en AHM, seccién
inventarios, serie E, caja 59, carpeta 3, documento 2.
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petrolero en un 50-50, mejor conocido como el fifty-fifty. En virtud de ello, el Estado
venezolano obtuvo una recaudacion de casi 600 millones de bolivares, de los cuales
100 millones fueron a parar a un Fondo de Reserva, creado por la Junta Militar de
Gobierno dentro de las disposiciones presupuestarias®>.

De acuerdo con el mandato legal, el gobierno nacional quedaba facultado para
disponer mensualmente de una parte del superavit fiscal que registrasen las cuentas
publicas y lo destinaria al llamado Fondo de reservas especiales para obras publicas.
Si bien en un principio se manejo la idea de un fondo anticiclico, es decir, una cuenta
especial que permitiese compensar los efectos de un descenso acentuado en los
ingresos fiscales ordinarios, finalmente se impuso la tesis de emplear su
disponibilidad para financiar planes extraordinarios de obras de utilidad publica, entre
ellos la construccién de carreteras.

Cabe destacar que el Plan Preliminar de Vialidad de 1947 no dejo resuelto el
origen de los recursos necesarios para sufragar la millonaria inversion. Segun la
cuenta presentada por el ministro de obras publicas a la Junta Militar en julio de 1949,
el programa completo de construccion y pavimentacion de las carreteras alcanzaba la
suma de Bs. 129.000.000'%. Planteandose como opciones de financiamiento:
suscribir contratos especiales con empresas extranjeras y convertir los compromisos
en deuda publica pagadera en veinte a treinta afios, asi como el establecimiento de un
tributo al consumo de gasolina. Finalmente, la decision recayé en hacer uso exclusivo
de los ingresos petroleros.

Para la fecha aln reinaba la creencia del posible agotamiento de las reservas de
hidrocarburos, por lo que se consideraba imprescindible aprovechar la produccion
petrolera e invertir lo antes posible sus utilidades a objeto de cubrir las necesidades
de bienes y servicios que el pais demandaba. Y no era para menos, puesto que dos
tercios de los ingresos del Estado tenian su origen en la actividad petrolera, ya sea a
través del pago de regalias e impuesto sobre la renta por parte de las compafiias

195 Gaceta Oficial de los EEUU de Venezuela, Extraordinario N° 236, Caracas 30 de junio de 1949.
19 Ministerio de Obras Publicas, “Programa de construccién de carreteras y construccion autopista
Caracas — La Guaira, Caracas 22 de julio de 1949” en AHM, seccién inventarios, serie F, caja 8,
carpeta 3, documento 3.
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productoras, ademas del cobro de derechos arancelarios originados por las
importaciones destinadas a la industria y el comercio.

Asi fue como el ministro Sansén pudo anunciar al pais el 20 de agosto de 1949
el inicio de un ambicioso plan de vialidad, en el que todas las nuevas carreteras a
construirse serian pavimentadas, aspecto este que representaba para la época una
novedad extraordinaria. Igualmente, estas tendrian la anchura suficiente para servir en
un momento dado como eventuales pistas de aterrizaje a los fines de la defensa
nacional.

Cabe destacar que para la fecha la casi totalidad de las carreteras existentes
eran de tipo engranzonado, es decir, de suelo natural con rocas trituradas para recubrir
la calzada. Los escasos pavimentos utilizados en las proximidades de las ciudades
mas importantes eran de concreto, macadam y asfalto.

De acuerdo con estudios técnicos levantados para la fecha, el promedio de
duracién de los automdviles era de 7,2 afios, siendo su recorrido un total de 114.000
kilometros. En tanto, los vehiculos de carga pesada tenian un promedio de recorrido
de entre 140.000 y 150.000 kilometros y su tiempo de duracion oscilaba de 3 a 6
afios. Ateniendo a esto, se planteaba una mejora sustancial en la pavimentacion de las
carreteras y asi prolongar el tiempo de duracion de los vehiculos automotores,
reduciendo en consecuencia los costos en la adquisicion de repuestos, lubricantes,
cauchos y consumo de combustible®®’.

A medida que se perfeccionaban las caracteristicas de los vehiculos salidos de
las grandes fabricas automotrices, se hizo apremiante introducir mejoras en las pistas
y caminos para adaptarlos a la potencia de estos modernos medios de transporte cuyas
velocidades oscilaban entre los 80 y 130 kilémetros por hora, algo impensable afios
atras. En adelante, la velocidad se constituyd en referencia fundamental para el

trazado y construccion de carreteras que preciaran ser calificadas de modernas.

97 1saac Pérez Alfonzo, “El transporte automotor” en Revista del Colegio de Ingenieros de Venezuela
N° 167, Caracas septiembre-octubre de 1947, pp. 258, 259.
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Estos avances tecnoldgicos redundaron en lo que Eduardo Arcila Farias

denominé las ventajas de “la economia del tiempo™*®

, €s decir, la disminucion del
numero de horas normales que un vehiculo podia tomarse para recorrer con mayor
prisa las vias de circulacion terrestre. En suma, a nuestro modo de ver, la demanda de
mas y mejores carreteras pavimentadas, estuvo sujeta a la consolidacién del vehiculo
automotor como principal medio de transporte.

Por otro lado, la decision de pavimentar las carreteras estuvo favorecida por la
entrada al negocio de suministro asfaltico de las principales compariias petroleras que
operaban en Venezuela, Creole y Shell. Ambas habian iniciado la construccién de
modernas y amplias plantas de refinacion de petroleo crudo en Amuay y Punta
Cardon en la peninsula de Paraguand, estado Falcon. Pese a la existencia de un
importante reservorio asfaltico en las inmediaciones del rio Guanoco, estado Sucre,
su produccién era destinada mayormente al mercado exterior, y desde 1934 la
controvertida empresa concesionaria New York and Bermudez Co., que explotaba
comercialmente el lago habia cesado sus operaciones.

La edificacion de carreteras pavimentadas era una regla aplicada por la
industria petrolera y en esa funcién se convirtié en “una aliada imprescindible” del
Ministerio de Obras Publicas para comunicar por via terrestre buena parte del pais'®.
En 1946 la Creole Pretroleum Co, habia construido la carretera EI Sombrero-
Chaguaramas-Puerto La Cruz y en conjunto con otras compafiias petroleras setenta
kilometros de carreteras laterales, todas bajo el moderno sistema de pavimento
asfaltico.

El impulso constructor se vio favorecido por la solucion definitiva al problema
de escasez de maquinaria, las restricciones de importacion habian desaparecido por
completo e incluso se podian negociar los pedidos directamente con los propios
representantes en Caracas de los fabricantes de maquinaria constructora. Los tractores
de oruga, mejor conocidos en la época como bulddzer que otrora habian sido utilizado

1% Eduardo Arcila Farfas, Ob. Cit., p. 286.

199 Alfredo Cilento Sarli, “Infraestructura petrolera en Venezuela 1917-1975 (conquista del territorio,
poblamiento e innovacién tecnoldgica)” en Juan José Martin Frechilla y Yolanda Texera Arnal, Ob.
Cit., p. 132.
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para allanar la “ruta de la victoria” en el curso final de la Segunda Guerra Mundial,
ahora se convertian en un aliado imprescindible de las modernas construcciones
civiles.

Asi pues el cimulo de inversiones en carreteras concentré durante la gestion de
la Junta Militar (1948-1950) y la Junta de Gobierno (1950-1952) que para nuestros
efectos hemos englobado en un primera fase de construccion de obras de vialidad, un
promedio aproximado de 30% del monto total asignado al presupuesto del Ministerio

de Obras Publicas, tal como se revela en los siguientes datos:
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Ministerio de Obras Puablicas. Distribucién Interna de Gastos Capitulo 4

Capitulo 4 1948-1949* 1949-1950 1950-1951 1951-1952 1952-1953
Bs. % Bs. % Bs. % Bs. % Bs. %

Estudios, construccion, | 64.073.370 32 57.655.182 | 27,4 | 80.736.560 | 36,5 | 38.126.400 11,6 |218.424.840 | 39,2

pavimentacién y conservacion de

Carreteras

Construcciéon y conservacion de | 44.310.112 22,1 |39.184.720 | 18,6 | 34.487.000 |15,6 | 11.077.512 3.3 54.953.600 | 9,8

Puertos y Aeropuertos

Edificios e Instalaciones Industriales | 70.650.000** | 35,3 | 54.160.472 | 25,7 |52.910.000 | 23,9 | 73.127.105 22,3 | 127.090.400 | 22,8

Edificaciones Médico-asistenciales 18.850.000 |8,9 | 16.588.000 |7,5 15.870.386 4,8 53.780.000 | 9,6

Obras de Riego 21.000.000 10,4 | 18.900.000 89 |16.632.000 7,5 17.161.201 52 | 22450.000 |4

Plan Extraordinario de Obras 83.253.102"" | 25,4

Publicas

Pagos de contratos de carreteras, 53.925.697 16,4 | 30.000.000 |5,3

puertos y aeropuertos

Autopista Caracas-La Guaira 50.000.000 | 8,9

Gastos variables 21.586.600 | 10,2 | 19.316.440 | 8,7 37.683.440 11,5

TOTAL 200.033.482 210.336.974 220.670.000 327.225.116 556.698.840

Fuente: Gaceta Oficial de los EEUU de Venezuela, afios 1948, 1949, 1950, 1951 y 1952. Calculos

propios de los porcentajes.

* Para el ejercicio fiscal 1948-1949 la partida de vias de comunicacion, puertos y aeropuertos,
edificios e instalaciones industriales y obras de riego, correspondian a los capitulos 3,45 y 6

respectivamente.

** Incluye obras hospitalarias y sanitarias.

sk

Incluye asignacién para la construccién de la Autopista Caracas-La Guaira.
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Ahora bien como resultado de los efectos internacionales generados por el

estallido de la guerra de Corea a mediados de 1950, los precios del petrdleo

registraron un alza substancial que rebaso los calculos iniciales del presupuesto

previsto para ese afio. Esta circunstancia externa redundo en beneficio de la Junta

Militar, permitiéndole anunciar la inversion de los excedentes recaudados bajo la

figura de un Programa Extraordinario de Vialidad, decretado el 6 de octubre de ese

afno, el cual correria paralelo al ya que se venia ejecutando desde 1949. (Véase Mapa
N° 3)

El nuevo programa incluia nuevos frentes de trabajo en proyectos de carreteras

gue esperaban el inicio de las obras correspondientes, a saber:

Cagua-Villa de Cura.
Baruta-El Hatillo.

San Cristobal-Rubio.
Barquisimeto-Coro.
Apartaderos-Barinas.
Guanare-Barinas.
Calabozo-San Fernando.
Caripito-Cartpano.

El Tigre-Soledad.
Macuto-Naiguata.

Los Teques-Guayas.

Igualmente se incorporaron mas carreteras al plan de pavimentacion asféaltica:
Moron-Coro-Punto Fijo.
Valle la Pascua-Pariaguan.
Barquisimeto-El Tocuyo.
Caucagua-Higuerote.
Juan Griego-Porlamar-Pampatar.

San Cristébal-San Antonio-Urefia.
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e Barquisimeto-Acarigua.
e Valera-La Concepcion.

e El Valle-Ocumare.

El acelerado ritmo impreso en la construccion de las carreteras previstas en el
Plan Preliminar de Vialidad de 1947, buscaba acortar abismalmente el lapso de
concrecion de la red vial que el pais necesitaba. En aquel entonces se estimaba que en
veinte afios aproximadamente podia hacerse realidad la totalidad del citado plan. Sin
embargo, a los ojos de los gobernantes de facto ese plazo resultaba sumamente
dilatado, sobre todo cuando existian calculos politicos de por medio.

La promesa de unas prontas elecciones generales resonaba en los oidos de los
sectores politicos interesados en ver reestablecida la normalidad constitucional. Y en
el seno del propio régimen comenzaba a darse un tinglado de fuertes diferencias en
torno “a los escenarios previsibles en el futuro inmediato”. Tal como lo sefala
Ocarina Castillo habia una “lucha sorda” que enfrentaba a Delgado Chalbaud,
presidente de la Junta Militar, con los otros dos miembros del triunvirato Marcos
Pérez Jiménez y Luis F. Llovera Paez:

Pérez y Llovera reclamaban a Delgado una actitud mas radical en
relacion con el mantenimiento del orden y el enfrentamiento a
declarados y potenciales enemigos, ademas de sostener la conviccion
de prolongar el Gobierno Militar por un tiempo mayor (...) Por su
parte, Delgado, a juzgar por sus escritos y acciones, parecia
entregado a la “construccion del pais” y a la culminacién del Estatuto
Electoral que permitiera, a la brevedad, la celebracion de las

elecciones?®,

La salida del juego politico de Delgado Chalbaud tras el magnicidio cometido
en su contra ese mismo afio y la reorganizacion de la Junta mediante la incorporacion
de un elemento civil favorable a la faccion encabezada por Pérez Jiménez, sirvio de

catalizador para aliviar las tensiones, permitiendo asi mismo, prolongar la situacion

20 Ocarina Castillo D’ Imperio, Carlos Delgado Chalbaud, Caracas, Biblioteca Biogréfica
Venezolana, El Nacional-Fundacion Bancaribe, Volumen 33, 2006, p. 127.
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de facto y usufructuar los dividendos politicos que podian deparar las obras publicas
en marcha.

Aln cuando el elevado margen de gasto publico contribuia a estimular el
desarrollo economico del pais, este trajo consigo un fuerte desequilibrio en las
cuentas publicas. Fue tal la magnitud del dinero destinado a financiar el plan de
vialidad que los ingresos ordinarios resultaron insuficientes por lo que se recurrio en
varias ocasiones a los créditos adicionales con cargo al Fondo de Reserva para
sufragar los gastos de las obras iniciadas. Esto estimuld los insistentes rumores en
torno a la posibilidad de otorgar nuevas concesiones petroleras y recibir ingresos
adicionales por ello.

Un informe confidencial que circulo entre los integrantes del gabinete ejecutivo
a principios de 1951 alertaba sobre la situacion de déficit fiscal que reiteradamente
venia arrastrando el tesoro nacional. Se desprende del documento en cuestion que la
causa era atribuible a la ejecucién simultdnea de diferentes y cuantiosas obras
publicas, sin establecer un orden logico de prioridad en las inversiones. Inclusive
obras que correspondian a entes intermedios como las municipalidades, las cuales
podian propender a generar fondos propios, eran también asumidas por el Estado
central. Un ejemplo notable de este fendmeno lo representd la realizacion del plan de
vialidad urbana de la ciudad de Caracas®®".

De igual modo, el Consejo de Economia Nacional, organismo consultivo
integrado por representantes de los principales sectores productivos del pais — léase
camaras de comercio, industria y banca — manifestd su preocupacion por las
repercusiones que pudiesen tener los desequilibrios fiscales, razén por la cual
formulaba un Ilamado con miras a revisar el ambicioso programa de obras publicas
para asi evitar retrasos en su ejecucion y la acumulacion de deudas con los
contratistas. Asimismo, planteaba la posibilidad de recurrir al crédito externo como

formula ideal para asegurar el financiamiento de los planes de fomento nacional®*.

201 «pyntos de meditacion sobre aspectos de la situacion fiscal del pais en 1951” en AHM, seccion
inventarios, serie C, caja 7, carpeta 16, documento 1.

202 «|nforme de las actividades realizadas por el Consejo Nacional de Economia durante el afio 1951”
en AHM, seccién inventarios, serie C, caja 6, carpeta 4, documento 1.
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Pese a estas advertencias el gobierno provisorio mantuvo una orientacion
pragmatica desde el punto de vista econdmico que privilegiaba la expansion de lo que
consideraba inversiones reproductivas para el incremento de la riqueza nacional. De
ahi que en procura de balancear la situacion de déficit, a mediados de ese afio llegase
a un acuerdo con las compafiias petroleras a fin de incrementar el pago por concepto
de derecho de explotacién de crudo, obteniendo asi ingresos adicionales al fisco
nacional.

Sobre la base de estas previsiones fiscales, el gobierno pudo aprobar sin
mayores tropiezos el presupuesto para el ejercicio fiscal 1951-1952, estimado en Bs.
1.951.000.000, el cual reafirmé la tendencia a expandir las inversiones en bienes de
capital fijo, léase vias de comunicacion, obras de riego y edificaciones publicas a
cuenta de la renta petrolera.

En definitiva, el propdsito manifiesto del régimen se acoplaba perfectamente
con los intereses de sus aliados nacionales e internacionales que en la practica
significaban tres cosas: a) completar el ciclo del comercio exterior a través del
desarrollo de modernas redes de transporte entre los centros de produccion y
consumo; b) crear el marco de condiciones favorables para el establecimiento de
nuevas inversiones extranjeras en varios ramos del sector industrial; y ¢) propiciar la
acumulacion de capital en grupos econdmicos avenidos después del golpe militar de
1948.

Entre las obras de vialidad de mayor envergadura y especial distincion llevadas
a cabo durante el lapso 1949 y 1953, estuvieron la construccion de la nueva
“supercarretera” o autopista de Caracas a la Guaira, la carretera Panamericana y el
sistema de vialidad urbana de Caracas. A continuacion se expondra los aspectos mas

relevantes de su ejecucion.

La autopista Caracas-La Guaira

Con el desarrollo progresivo de la capital de la repablica y de sus alrededores,

aunado al auge del comercio de importacion, aumentd considerablemente el trafico
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pesado de camiones, autobuses y automoviles por la vieja carretera que unia Caracas
con la Guaira desde el siglo xix. Como consecuencia de ello, surgié la necesidad de
construir una carretera mas moderna de circulacion rapida, similar a las colosales
autobahnen edificadas a las afueras de Berlin en Alemania y las ornamentales
parkways disefiadas para el trafico urbano en Nueva York, Estados Unidos hacia los
afios veinte. A tal efecto, el Ministerio de Obras Publicas en 1945 comenzé los
estudios preliminares a cargo del ingeniero César Gonzalez Gémez, para el trazado de
la citada via capaz de soportar un elevado flujo de transito.

Entre los aspectos econdémicos que favorecian la construccion de una nueva via
carretera entre Caracas y La Guaira cruzando una parte de la cordillera de la costa en
su tramo central, estaban los siguientes:

e Para 1946, segun los registros de trafico por la vieja carretera, la circulacion diaria
de vehiculos se estimaba entre 1.200 y 1.400, de los cuales la mitad eran
vehiculos de carga y pasajeros.

e Se preveia un incremento del transito debido al aumento de las importaciones con
entrada por el puerto de La Guaira.

e El crecimiento de la poblacion de situada en Caracas y en La Guaira, estimulada
por el desarrollo de proyectos urbanisticos, incidiria en el aumento del flujo de

circulacion entre ambas localidades.

Para sufragar la ambiciosa obra se proponian dos posibles mecanismos de
financiamiento:
e Contratacion de un empréstito con bonos amortizables anualmente en un plazo de
veinte afios a una tasa de interés de 5%.
e Asumir el Estado la totalidad de los costos de la obra y establecer a partir de su
inauguracion un impuesto sobre el transito de vehiculos para reintegrar al tesoro

nacional el monto de la inversion?®,

203 |saac Pérez Alfonzo, “Carretera Caracas — La Guaira. Consideraciones econémicas acerca de la
construccién de la nueva via” en Revista del Colegio de Ingenieros de Venezuela N° 161, Caracas
septiembre-octubre 1946, p. 151.
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Tres afios después, en mayo de 1948, el presidente Romulo Gallegos, recibio
una comunicacion suscrita por el representante en Venezuela de la American and
Foreign Enterprises Inc, Carlos Punceles, informandole el interés de la compafiia en
financiar y construir la nueva carretera hacia La Guaira y otras obras de interés
nacional. Llama la atencion la propuesta de estar dispuestos a recibir como parte de
pago, barriles de petr6leo crudo procedentes de las regalias percibidas por el Estado
venezolano®. Tal iniciativa no llegé a prosperar.

Paralelamente, el conocido constructor y urbanista Luis Roche, promovia la
constitucion de una compafiia anonima de capital privado a objeto de llevar adelante
un proyecto de comunicar Caracas con el litoral a través de un gran tinel que partiria
desde los lados de la urbanizacion Altamira. La referida obra era presentada como un
complemento de la futura autopista, dejandose esta Ultima fundamentalmente para el
trafico de carga. El objetivo era transformar a Caracas en una suerte de “ciudad-
balneario” que permitiese “... a muchos caraquefios amigos del mar, vivir entre los
cocales de la playa y trabajar comodamente en Caracas”?%.

El proyecto en cuestion proponia el otorgamiento por parte del Estado de una
concesién por veinticinco afios y el cobro de derechos de peaje a los usuarios de la
via. Sin embargo, tras el derrocamiento del gobierno constitucional, la idea quedo en
suspenso, hasta 1957 cuando el gobierno militar lo incorporé a sus planes de
desarrollo aprobando la licitacion de la obra. Pero una vez mas la fuerza de los
hechos conspird contra su materializacion pues “el 31 de enero de 1958 el nuevo
gobierno en la cuenta del Ministro de Obras Pablicas al Consejo de Ministros, le
asestoO la estocada final al proyecto de tanel entre Caracas y el litoral, dictaminando
que se procederé a archivar este proyecto”?%,

Por su parte, la construccion de la autopista hubo de sortear no menores

inconvenientes. Algunas voces criticaban el exacerbado gasto en que se incurriria si

204 “proposicion para la construccion de obras de importancia para el pais, mayo 1948” en AHMRE,

Direccidn General, seccion interior 1948, expediente 112.

205 «Conferencia de Luis Roche en la Bolsa de Caracas” citado en Lorenzo Gonzalez Casas y Orlando
Marin, “Caracas al mar: El acceso de Caracas al Litoral y el proyecto de tanel por Altamira (1948-
1958” en Revista Tiempo y Espacio N° 51, enero-junio de 2009, p. 23.

2% |hidem, p. 28.
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se llevaba adelante un proyecto que so6lo beneficiaria a una infima proporcion del
territorio nacional, en desmedro de las necesidades mas apremiantes que asolaban
amplias franjas del interior del pais, mas aun si se trataba de invertir en ello el dinero

de toda la nacion?®’

. Argumentaban ademas que en lugar de resolver el problema del
congestionamiento vehicular en Caracas, contrariamente lo agravaria al masificarse la
entrada y salida del transporte de carga. En respuesta los partidarios de la
modernizacion vial en Venezuela sefialaban:

El comercio de Caracas sabe muy bien que la autopista, una vez
concluida, sera la mayor solucion para todos los problemas aduaneros,
duplicando la capacidad de carga, evacuando con mayor rapidez las
zonas portuarias sin problemas de congestionamiento ni excesivo
almacenamiento?®®,

El propio Luis Roche, impulsor del proyecto de tdanel arriba mencionado,
también tercio en las discusiones preliminares proponiendo directamente al ministro
de obras publicas, Gerardo Sanson, el establecimiento de un sistema de peaje tal
como se estilaba en los Estados Unidos para resarcir los costos de construccion de las
grandes obras, con ello “... se crearia un precedente que permitiria financiar muchas
obras reproductivas”®®.

Por decreto de la Junta Militar de Gobierno del 15 de marzo de 1949 se dispuso
la construccién de la autopista Caracas-La Guaira en respuesta a la creciente
importancia del puerto de la Guaira y el incremento de las zonas circunvecinas que
sobrepasaban la capacidad de la via carretera existente para entonces. En virtud de la
magnitud de la obra hizo una convocatoria publica invitando a participar en la

licitacion. Entre tanto, el MOP designé una comision encargada de estudiar la

207 para 1948 se estimaba que la obra completa representaba una inversion de alrededor de 45 millones
de bolivares. Al momento de su inauguracion en 1953 alcanzé un costo de 270 millones de bolivares
aproximadamente. Vid. Ministerio de Obras Plblicas, Memoria y cuenta 1948, p. 40 y Banco
Internacional de Reconstruccidon y Desarrollo, ElI desarrollo econémico de Venezuela, Caracas,
Imprenta Nacional, 1963, p. 310.

208 “Nuestro progreso ser4 mas rapido” en Diario EI Universal N° 14560, Caracas 30 de diciembre de
1949, p. 13.

29 | uis Roche, “Conveniencia de cobrar peaje en la autopista Catia-La Guaira” en AHM, seccion
inventarios, serie E, caja 58, carpeta 17, documento 21.
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capacidad técnica y financiera de las empresas interesadas en ejecutar el ambicioso
proyecto, pagadero en cuotas anuales por parte del Estado.

Inicialmente presentaron ofertas ocho empresas extranjeras pero luego de
varios meses la licitacion fue declarada desierta, dado que las citadas empresas no
cumplian con las condiciones exigidas. Pese a este revés, la obra seguia teniendo un
fuerte atractivo. Desde Washington el entonces embajador de Venezuela, José Rafael
Pocaterra, telegrafiaba al Ministerio de Relaciones Exteriores informando que varias
empresas norteamericanas mostraban interés por participar en una nueva licitacion.

Poco después una empresa constructora de ese pais tomd la iniciativa de
ofrecer al MOP su intermediacion ante el gobierno norteamericano para gestionar un
empréstito, mientras esta se encargaba de llevar a cabo la obra por su propia cuenta,
aportando capital, mano de obra, materiales y equipos necesarios. En contraprestacion
la empresa solicitaba del gobierno venezolano, el otorgamiento de facilidades
portuarias para establecer en los lugares mas préximos a los trabajos de construccion,
un muelle privado, galpones de almacenaje y demas instalaciones necesarias a fin de
no tener necesidad de utilizar los servicios de desembarco de carga ofrecidos en el
puerto de la Guaira. No conforme con ello, solicitaba ademé&s autorizaciéon para
emplear un nimero significativo de trabajadores extranjeros, asi como la exoneracion
de derechos de importacion, requisito este Ultimo fundamental para la obtencion del
empréstito. Dadas las condiciones leoninas de la propuesta, esta fue desestimada por
el Ejecutivo Nacional .

Visto el retraso que amenazaba con hacer sucumbir el proyecto de autopista, el
MOP decidi6 en 1950 suscribir contratos parciales con diversas empresas nacionales
y extranjeras y asi dar inicio a la obra en varios frentes de trabajo. Un importante
testimonio recogido por J.J. Martin Frechilla da cuenta del especialisimo interés

puesto en la construccion de la autopista:

210 «Expediente sobre proyecto de construccién de la autopista Caracas-La Guaira 1949” en AHM,

seccion inventarios, serie E, caja 66, carpeta 16, documentos varios.
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La autopista Caracas-La Guaira se arrancO directamente cuando
fracaso el sistema de licitacion (...) puse a un ingeniero a hacer el
movimiento de tierra (...) y lo puse a depender directamente de mi (...)
él me daba cuenta de todo y yo tomaba las decisiones de la autopista
directamente (...) empecé asi con Steling & Tani las grandes
alcantarillas en la autopista y con Casanova con personal nuestro del
Departamento de Maquinarias de todo (...) después contraté quien

hiciera los viaductos, contraté los tuneles, contraté los pavimentos,

contraté a diferentes gentes para terminarla®.

Para la fecha en que daba inicio a los trabajos, una grave crisis internacional
amenazaba con restringir severamente las exportaciones de maquinarias e insumos
necesarios para la obra. Se trataba del estallido de la guerra en Corea (25 de junio de
1950) que enfrento indirectamente a las dos grandes potencias surgidas tras el fin de
la Segunda Guerra Mundial: los Estados Unidos y la Unidn Soviética. Aprovechando
gue Venezuela estaba posicionada entre los principales importadores de maquinarias
en América Latina, el MOP realiz6 diferentes gestiones en los Estados Unidos que
actuaba como principal suplidor para minimizar posibles contratiempos.

Una de estas gestiones se efectudé el 25 de abril de 1951, al extenderse
invitacion a los sefiores George Wythe, Claude Courand y Louis Fernandez, del
Departamento de Comercio de los Estados Unidos, a fin de constatar directamente los
avances en el programa de obras emprendidas en Venezuela y sobre todo en procura
de asegurar el suministro de equipos y materiales. Estos funcionarios eran los
responsables de la Divisién de Republicas Americanas de la Oficina de Comercio
Internacional de los EEUU, organismo encargado de autorizar las solicitudes de
exportacién de productos norteamericanos. Durante su estadia en Caracas, el ministro
de obras publicas, Gerardo Sanson, insistio en la importancia de obtener los permisos
requeridos por la compariia Morrinson Knudesen de Venezuela, firma norteamericana

encargada de la construccion de los tdneles previstos en el proyecto de autopista®*?,

211 «Djalogo oficial con Gerardo Sans6n” en Juan José Martin Frechilla, Dilogos reconstruidos
para..., pp. 171-172.

*12 «Invitacién que hace el Ministerio de Obras Publicas de Venezuela a los Srs. Wythe, Courand y
Fernandez del Departamento de Comercio de los EEUU, 1951” en AHMRE, Direccién de Politica
Econdmica, seccion interior 1951, expediente 220.
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Del mismo modo se entablaron negociaciones con paises europeos, entre ellos,
Francia e Italia para la adquisicion de tonelajes de cemento y cabillas. No en balde,
otra de las compafiias extranjeras participes en la obra era la Campeon Bernard de
Paris, contratada especialmente para la construccion de los tres viaductos de concreto
precomprimido que en su momento fueron calificados como “los méas grandes del
mundo”, en especial el famoso viaducto N° 1 cuya complejidad hizo venir a
Venezuela al inventor de la técnica del concreto precomprimido, Eugene Freyssinet,
para idear un método totalmente novedoso que hiciera posible completar el
levantamiento del monumental puente.

Por otro lado y como parte de un proyecto de modernizacién de las
comunicaciones con el litoral central, el Puerto de La Guaira y el aeropuerto de
Maiquetia también fueron objeto de especial atencion.

El funcionamiento del aeropuerto databa desde 1930, en una franja de terreno
ubicada en Maiquetia acondicionado para el despegue y aterrizaje de pequefias
aeronaves comerciales. Pero no sera sino hasta 1945 cuando se inaugure un moderno
terminal de pasajeros. La intensificacion de las relaciones comerciales con el exterior
vino acompafiado de un creciente aumento de la navegacion aérea, de alli que se
hiciese necesario atender la demanda no s6lo de pasajeros sino de aviones de carga
que requerian mayores espacios para efectuar sus operaciones. Asi pues en 1952 se
realizaron importantes inversiones con el fin de ampliar la pista del aeropuerto y dar
inicio a operaciones nocturnas.

En cuanto al puerto de La Guaira, desde hacia varios afios sus condiciones
dejaban mucho que desear, situacion que llegé a niveles criticos sobre todo después
de finalizada la Segunda Guerra Mundial cuando los grandes pedidos rebasaron la
capacidad operativa de la vieja rada. Para solventar aquello, en 1947 habia sido
suscrito un contrato con la firma norteamericana The Frederick Snare Corporation,
empresa especializada en la modernizacion de instalaciones portuarias.

Las obras recibieron un fuerte impulso entre 1949 y 1951 y consistian en la
construccion de nuevos muelles, dragado de la ensenada para permitir el atraque

simultaneo de varios navios, ampliacién de los espacios de almacenamiento de carga
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y un terminal de pasajeros con fines turisticos. Con estas nuevas obras se esperaba
colocar el puerto a tono con las demandas que sobrevendrian luego de la inauguracion
de la nueva autopista.

En efecto, tal como lo sefialan Alfredo Cilento y Martin Frechilla:

Al momento de inaugurar la Autopista en 1953, el aeropuerto de
Maiquetia tenia un movimiento diario de alrededor de 200 vuelos
nacionales e internacionales; el puerto de la Guaira ya movia 50% de
las importaciones del pais y por la vieja carretera se estimaba que
circulaban unos 6.000 vehiculos por dia®™.

Desde este punto de vista, no hay duda que la autopista formaba parte de un
proyecto integral de desarrollo, representando ademés una gran oportunidad de
inversion de capitales extranjeros en Venezuela, al tiempo que se proyectaba al
mundo la imagen de un pais estable y en franco despegue hacia la modernidad.

Sin embargo, resultaba contradictorio que luego de su fastuosa inauguracion el
2 de diciembre de 1953, fecha coincidente con la conmemoracién del primer
aniversario del arribo al poder del coronel Marcos Pérez Jiménez, el énfasis de la
publicidad oficial recayera en hacer ver que gracias a la mano firme de “un tipo

original de gobernante” que dirigia “legiones de técnicos y obreros”?*

, aquella obra
habia sido materializada.

Tal y como lo habia sido el ferrocarril en tiempos de Guzméan Blanco, ahora la
autopista fue mostrada como un signo inalienable del triunfo de la racionalidad sobre
las viejas costumbres y creencias que nos mantenian atados a un estado de atraso
politico, econdmico y social. Es lo que en opinién de Fernando Coronill significaba

1215

una “vision fetichista del progreso el cual a la larga hizo de la autopista el icono

por excelencia del régimen.

213 Alfredo Cilento y Juan José Martin Frechilla, “Para razonar un desastre. La comunicacién Caracas-
La Guaira, la autopista, los viaductos y la ingenieria nacional” en revista Tecnologia y Construccion,
volumen 22, N° 1, Caracas enero 2006.

21 R H., Editoriales de “El Heraldo”, pp. 47 y 66.

215 Fernando Coronil, Ob. Cit., p. 199.
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La carretera Panamericana

Los antecedentes mas notorios en torno a la construccion de una carretera
continental se remontan a junio de 1924, en ocasion de llevarse a cabo en la ciudad de
Washington una reunion de la Comision Panamericana de Carreteras. En esta se
formularon las bases para la convocatoria de un Congreso de Vialidad que debia
celebrarse al afio siguiente en Buenos Aires, Argentina. Entre los propositos de ese I°
Congreso, estaria el considerar un programa de construccion de varios caminos
nacionales interconectados entre si, para comunicar las capitales de los paises
americanos.

La idea fue planteada en el referido Congreso, reunido en septiembre de 1925
que congrego a las delegaciones de varias naciones americanas, Venezuela incluida.
Alli se adopté entre sus resoluciones:

... excitar a los gobiernos de los paises latinoamericanos a iniciar la
construccion de caminos automotores, los cuales comunicando los
Estados vecinos, vinieran a realizar en su conjunto el ideal
panamericano de una gran via internacional, desde los Estados
Unidos del Norte hasta los confines de Chile y la Argentina en el
extremo meridional del continente americano®*®.

Posteriormente, un estudio economico realizado por el Departamento de
Comercio de Estados Unidos en 1934 sefialaba que: “aunque estos paises y la region
del Caribe, han sido mirados como areas de costosa produccion, debe ello atribuirse
primeramente a falta de transportes baratos, y no a dificultades inherentes a los
recursos y poder del hombre”?!”. Esto motivé al entonces presidente norteamericano,
Franklin D. Roosevelt, a sefialar en un discurso ante el Congreso de ese pais que
estaba dispuesto a considerar la posibilidad de costear los gastos de reconocimiento y
estudios topograficos para una carretera a lo largo del continente americano,

exigiéndosele después a los demas gobiernos, su contribucién en el costo del

216 Revista Técnica del Ministerio de Obras Publicas N° 53, Caracas junio de 1933, p. 18.
1" Henry 1. Harriman, “Una gran obra al frente” en Revista Técnica del Ministerio de Obras Publicas
N° 64, Caracas julio de 1935, p. 48.
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proyecto®®. Eran los tiempos de la politica del “buen vecino” que permiti6 a los
Estados Unidos asegurar la expansion del comercio y la inversion norteamericana en
Ameérica Latina. Desde este angulo, no hay duda que la millonaria inversion en la
construccion de una via terrestre de tal magnitud estaba plenamente justificada.

Tras el final de la Segunda Guerra Mundial el afdn del capitalismo
internacional por controlar los mercados se hizo mas recurrente, por lo que la
condicion de “coto cerrado” que caracterizaba a la America Latina fue reforzada en
€s0s afnos.

La dependencia comercial entre los EEUU y América Latina, esta ya
finalmente establecido. En 1949 los EEUU suplieron el 49% del total
de importaciones de la América Latina, y compraron el 40% de todas
las exportaciones. En ese mismo afio, el 22% del total de
exportaciones norteamericanas fue a los paises fue a los paises
situados al sur del rio Grande?*®.

Justamente la construccion de la carretera panamericana iba orientada en esa
direccion, pues la necesidad de proteger los intereses norteamericanos en la region,
luego de declarada la lucha contra el comunismo en 1947, hizo perentorio el control
de las importaciones de materia prima, asegurandose con ello los planes de defensa
hemisférica. De modo que la ambiciosa idea de construir esta larga carretera no era
un mero ejercicio de “solidaridad e integracion entre los pueblos” sino un proyecto
politico-economico de mas vasto alcance.

Con esta obra se pretendia desarrollar la explotacion de los recursos potenciales
en cada uno de los paises que integrarian el circuito panamericano, siguiendo las rutas
obligadas por las caracteristicas del paisaje topografico. Esto permitiria enlazar
estrategicamente las principales ciudades del continente y las zonas de produccion
mas feraces, facilitando la circulacion vehicular a escala nacional e internacional.

El proyecto inicialmente tenia una longitud de 11.425 kilémetros que abarcaria
desde la costa sureste de los Estados Unidos, pasando por el litoral del golfo de

México, Centroamérica, Panamd, Colombia, Ecuador y Venezuela.

218 |bidem, p. 47.
219 «| 5 Carretera Panamericana. Informacion de Globe Press Association” en Revista Construccion
N° 36, Caracas abril de 1952, s/p.
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Correspondiéndole a nuestro pais una longitud aproximada de 911 kilémetros,
equivalentes al 7,9 % del total de la monumental via.

El conjunto del circuito estaria formado por diferentes carreteras, muchas de
ellas en uso y otras por construirse. En el caso especifico de Venezuela, esta carretera
significaba el entronque de sus principales vias hacia el occidente. Justamente, en esta
area se estaba realizando el proyecto de “supercarreteras” mas importante del pais, el
cual giraba en torno a las zonas de influencia de los puertos de Maracaibo, Puerto
Cabello y La Guaira.

De acuerdo con las especificaciones técnicas del Plan Preliminar de Vialidad, la
carretera panamericana constituia la troncal N° 1, la mas importante y extensa de su
tipo. Se extendia desde Caracas hasta San Antonio del Tachira y estaba disefiada
especialmente para soportar un promedio de trafico diario de aproximadamente 3000
vehiculos, entre camiones, autobuses y autos particulares.

Con esta moderna via de comunicacion terrestre se pretendia reemplazar como
troncal principal a la vieja “carretera trasandina” inaugurada en 1925, caracterizada
por su tortuoso trazado plagado de curvas extremadamente pronunciadas. Si bien en
su momento representd una obra maestra de la ingenieria y de la voluntad politica del
gobernante de turno, la misma habia sido superada en cuanto a su capacidad de
movilizacion. Por el contrario la nueva carretera tenia previsto reducir
significativamente el tiempo de recorrido en un trayecto mas expedito.

La “panamericana” franqueaba buena parte de la cuenca sur del Lago de
Maracaibo, espacio geografico que hasta mediados del siglo xx se habia mantenido
marginado de la vida econdmica del pais, cumpliendo apenas la funcion de “paisaje
de recorrido” hacia los mas importantes centros productores agricolas y ganaderos.??

Dada la importancia econdmica del proyecto, las obras fueron divididas en seis
frentes de trabajo para favorecer a varias empresas contratistas. Las primeras
secciones que comprendian los tramos Col6n-La Fria; La Fria-El Vigia; y Agua Viva-

Buenaventura-El Vigia, se iniciaron a finales de 1949. Al afio siguiente comenzaron

220 Claudio Alberto Bricefio Monzén, “La carretera panamericana y el desarrollo poblacional de los
estados Mérida y Zulia en la region sur del Lago de Maracaibo (1949-2007)” en Claudio A. Bricefio
Monzén y José Alberto Olivar (compiladores), Ob. Cit., p. 110.

167



los trabajos de rectificacion de la llamada carretera de la costa que partia desde el
sector conocido como Taborda — cercano a Puerto Cabello — y terminaba en
Barquisimeto. Entre 1951 y 1952 fueron contratados los tramos de mayor
envergadura, Barquisimeto-Puente Torres y Agua Viva Puente Torres. Este ultimo
incluyo la edificacion del puente metélico sobre el rio Chama, de una longitud nunca
antes lograda de 635 mts.

Tras la inauguracion en diciembre de 1956 del tramo Coche-Tejerias, la
carretera panamericana en su sector occidental quedé definitivamente concluida. Adn
asi, se tenia previsto que algunos de los tramos ya en servicio fuesen luego
remplazados por nuevos proyectos de vialidad que abarcaban las carreteras San
Antonio-Urefia-La Fria y la carretera Chivacoa-Bejuma-Tocuyito-Valencia, asi como
la futura autopista regional del centro, cuyo primer tramo Los Guayos-Tejerias-
Valencia estaba en construccion.

El otro gran sector en que fue dividida la carretera panamericana, fue el
Ilamado en ese entonces sector oriental que se extendia desde Caracas-Santa Teresa-
Altagracia del Orituco-El Tigre-Ciudad Bolivar-Tumeremo-EI Dorado, previniéndose
en un futuro llegar hasta la frontera con Brasil. Esta ruta sustituia en algunos tramos
la “gran carretera oriental” que partia originalmente desde la Encrucijada de Cagua
hasta Soledad.

Asi pues la carretera panamericana resultaba equivalente en cuanto a su
trascendencia a la autopista Caracas-La Guaira, ambas se complementaban
mutuamente y ratificaban a la capital de la republica como el nudo central de las
comunicaciones. Sin embargo, es posible establecer una diferencia en la
funcionabilidad econdémica de ambas vias. Mientras la autopista servia a los fines de
una economia de exaccion, es decir, la transferencia de valores economicos hacia el
exterior por medio de la adquisicion de un amplio margen de mercancia y bienes
importados; antes bien, la carretera panamericana estimulaba la economia interna,
contribuyendo a impulsar el aparato productivo de las regiones, dandole mayor

amplitud al mercado interno.
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Fue tal la magnitud del espacio geografico atendido por la via que su apertura
implicd la movilizacion del 97% de la produccion cafetalera, 62% de los tubérculos,
50% de los cereales, 47% de las leguminosas, 20% de la cria de ganado y 12% de la
produccién petrolera®!. Sin contar los provechos deparados en cuanto a la extension
de las areas agricolas, la valoracion de las tierras ya cultivadas y la disminucion en los
costos del trasporte. En el caso especifico del contexto andino-lacustre del occidente
del pais hubo beneficios adicionales, tal como se destaca a continuacion:

... favorecié un mayor dinamismo en la economia local al propiciar la
roturacion de nuevos terrenos antes inaccesibles, 1o que significaba
mejores posibilidades de adquirir tierras (...)  Propicid nuevas
relaciones que no solo fueron econémicas, sino también sociales, pues
de la mano de las funciones de comunicacion y circulacion de la
carretera, surgieron nuevas fundaciones poblacionales, a partir de las
cuales se prestaron y resolvieron servicios propios de las necesidades
del transporte y el comercio terrestre. Un rosario de caserios,
estaciones de servicio y localidades que mas tarde se convertirian en
ciudades formales, florecieron a lo largo de esta nueva via, creciendo
con las migraciones e inmigraciones procedentes de los Andes y
Colombia, motivados por la busqueda de tierras para dedicarse a la

criay a la labranza®%.

De igual forma, a lo largo de la Panamericana fue concentrandose buena parte
del movimiento fabril del pais, no en balde varios de los proyectos de desarrollo
agroindustrial formulados por organismos publicos como la Corporacion Venezolana
de Fomento y el Ministerio de Agricultura y Cria, encontraron asiento en las regiones
por donde atravesaba la carretera. Destacando por ejemplo la construccion de los
centrales azucareros de El Tocuyo, Motatan y Cumanacoa en 1954, Urefia (1955) y
Rio Turbio (1956). Asimismo, el establecimiento de importantes industrias
manufactureras en los ramos textiles, metalmecanica, procesamiento de grasas y
alimentos, entre otros.

No menos relevante fue el inicio de las obras del sistema de riego de los rios

Bocono-Masparro en 1956, el desarrollo de la colonia agricola de Turén y el plan de

221 Revista Técnica del Ministerio de Obras Publicas N° 8, Caracas febrero-julio de 1957, pp. 31-33.
222 |leana Parra, Rogelio Altez y Arlene Urdaneta Quintero, “Senderos, caminos reales y carreteras: el
sentido histérico de la comunicacidn andino-lacustre (Venezuela)” en Revista Geografica Venezolana
Vol. 49, N° 2, Mérida diciembre 2008, p. 17.
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suministro de energia eléctrica por medio de plantas e instalaciones ubicadas en
aquellas localidades carentes del servicio. Incluso la construccion de la nueva ruta de
acceso a Caracas desde Los Teques, coincidio con el establecimiento de las
instalaciones del Instituto Venezolano de Investigaciones Cerebrales, en el sitio
denominado cerro de pipe, lugar donde se tenia previsto iniciar un proyecto de
generacion de energia atomica.

Estas iniciativas oficiales confirman la importancia econdmica que tenia la
carretera Panamericana, puesto que garantizaba la satisfaccion de la creciente
demanda de alimentos y mercancias en un mercado plenamente consolidado que iba

desde el Tachira hasta los confines del Orinoco.

El sistema de vialidad urbana de Caracas

El crecimiento demogréfico de la ciudad de Caracas desde mediados de la
segunda década del siglo xx, trajo aparejados dos inmediatas consecuencias que aun
hoy siguen conservando plena vigencia: por un lado, la grave escasez de vivienda
para la clase obrera, y por el otro, el problema del congestionamiento de tréfico
vehicular. Este ultimo hizo sentir sus primeros estragos a medida que vehiculos de
diferente tamafio, sobre todo autobuses de pasajeros y camiones de carga comenzaron
a transitar regularmente por las angostas calles que dividian la vetusta cuadricula
caraquena.

El paisaje cotidiano de la ciudad dejaba traslucir la extraia mixtura, entre
vestigios arquitectonicos de un pasado colonial todavia en firme y el refinado estilo
urbanistico parisino impuesto por voluntad de un gobernante prendado por las
maravillas de la modernidad europea. Varios fueron los intentos por reglamentar la
novisima circulacion de carros en la capital, el surgimiento de la figura del fiscal de
transito hacia 1933 ponia de manifiesto un fendmeno que tendia al agravamiento. La

Caracas de la época lucia como un “pueblo grande”, abarrotado de transelntes y
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vehiculos que la hacian ver a los ojos de visitantes extranjeros como una ciudad
“ruidosa, ajetreada y sucia”?%.

El incremento en la posesion de vehiculos, las desordenadas operaciones de
carga y descarga en zonas comerciales y la imprudencia de los conductores, hacian
temer la posibilidad de convertir las callejuelas capitalinas en verdaderos
estacionamientos publicos sin modo de solucion aparente. De ahi que la
transformacion del casco central de la ciudad se convirtiese en una prioridad
impostergable para las autoridades nacionales y municipales.

Producto de aquella conviccién, resultd ser la propuesta del Plan de Urbanismo
de Caracas en 1939, elaborado por técnicos venezolanos y franceses, cuyo principal
proyecto en materia de vialidad consistié en la construccion de una avenida central
que atravesara las principales manzanas de la ciudad, desde la colina del Calvario por
el oeste hasta el parque de los Caobos al este.

Después de varios contratiempos materiales y financieros el proyecto original
sufrio modificaciones con respecto a la reurbanizacion de El Silencio, hasta que en
agosto de 1946 la Gobernacion del Distrito Federal decreto6 la constitucion de la C.A.
Obras Avenida Bolivar, empresa mixta de capital publico y privado que llevo
adelante los trabajos, no sin menores tropiezos hasta su inauguracion a finales de
1949. Esta fue la primera gran obra de renovacion vial que comenzo hacer de Caracas
una metropolis moderna.

Otras similares que formaban parte del Plan Director de Calles y Avenidas
aprobado por la municipalidad de Caracas en 1940, serian puestas en servicio como la
primera parte de la Avenida Sucre, la Avenida Andrés Bello, la Avenida Nueva
Granada, la Avenida México, la Avenida Espafia, la Avenida Roosevelt, la Avenida
Las Acacias y la Avenida Victoria. No obstante, la mayoria de estas soluciones viales

tenian la debilidad de que “... no estaban debidamente entrelazadas y para llegar o

222 \/id. Arturo Almandoz, Urbanismo europeo en Caracas (1870-1940), Caracas, Fundacion para la
Cultura Urbana-Editorial Equinoccio, Universidad Simén Bolivar, N° 53, 2006, pp. 255-284.
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salir de ellas hay que pasar por calles estrechas con la consecuente complicacién del
problema”?** de trafico.

De hecho, la larga espera que significd la concrecion de estos proyectos
rebasaron el cimulo de expectativas creadas y lejos de resolverse, el problema del
congestionamiento se tornd aun mayor. Un diario de la época describia el caos
reinante:

La Municipalidad atraida por los pequefios provechos rentisticos que
extrae de los vendedores ambulantes, permite que las aceras mas
céntricas se vean congestionadas por centenares de buhoneros,
entorpeciendo la circulacion de peatones, obligandole a desbordarse
hacia la calzada con los consiguientes trastornos del trafico (...) En
plena Avenida Bolivar los conductores se cruzan violentamente de una
linea a otra (...) Los autobuses se lanzan en las calles a toda méaquina,
los ciclistas y vendedores ambulantes repletan las avenidas principales.
Y los autos de alquiler toman y dejan pasajeros del lado izquierdo con
calma exasperante, deteniendo la circulacion. El permanente trafico de

camiones para lograr situarse a las puertas de los almacenes es una de

las causas del embotellamiento®?.

Desde antes de la inauguracion de la avenida Bolivar, numerosas voces hacian
Ilamados a los organismos puablicos a fin de estudiar soluciones adicionales al trafico
vehicular. Incluso la construccién de la avenida Bolivar recrudecié la problematica
debido al constante movimiento de tierra, entrada y salida de maquinaria pesada y
escombros acumulados. Con la llegada de la temporada de lluvias y ante la
insuficiencia de drenajes, las calles se convertian literalmente en caudalosos rios que
arrastraban todo a su paso.

Para dar respuesta a estos pedimentos, en abril de 1948 llegaron a Caracas,
invitados por el gobierno venezolano, un grupo de consultores norteamericanos
encabezados por Robert Moses — proyectista de las denominadas Parkways y las
Highways levantadas en las ciudades de Los Angeles y New York — a los fines de

formular recomendaciones en torno al transporte pablico y el trafico urbano.

224 «Djalogo con Pedro Pablo Azpdrua” en Juan José Martin Frechilla, Dilogos reconstruidos para...,
pp. 241,242,
22> «£| problema del transito” en Diario La Esfera N° 8516, Caracas 23 de diciembre de 1950, p. 1.
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El informe presentado por Moses — conocido con el nombre de Plan Arterial —
hacia hincapié en la creacion de un sistema de autopistas y avenidas principales desde
el centro de la ciudad hacia la periferia, sin cruces de semaforos, con dos o tres
carriles en cada sentido y separados por una franja de jardineria o separador de
concreto. Tales vias contarian de distribuidores de trafico para aliviar la congestion
vehicular. El plan de Moses, era similar al aplicado en New York y guardaba estrecha
relacién con el objetivo de promover un modelo de desarrollo urbano centrado en el
automovil??®,

Por su parte, Luis Roche, planted en 1949 extender la jurisdiccion del Distrito
Federal a todo el valle de Caracas, desde Catia hasta Petare. La citada medida
permitiria entre otros beneficios proyectar una autopista a lo largo del valle
capitalino, siguiendo el curso del rio Guaire, el cual seria canalizado para evitar los
perjuicios de sus crecientes a las urbanizaciones construidas en las margenes. Otra
interesante idea recomendaba la construccién de una Avenida al pie del Avila [futura
avenida cota mil] que permitiese cruzar la ciudad de oeste a este y viceversa, sin
necesidad de cruzar el congestionado casco central?’.

Tales planteamientos ponian de relieve la influencia de patrones
norteamericanos y europeos que marcaban el modo de concebir una ciudad moderna,
divorciada de la trama fundacional y orientada a privilegiar la rapidez de los medios
de circulacion. Asi quedaria refrendado con la presentacion en junio de 1952 del
Plano Regulador de Caracas por parte del MOP, el cual tenia como propdsito
establecer la unidad funcional de la metropolis caraquefia, a partir de la integracion de
los municipios y parroquias foraneas sobre los cuales se extendia el perimetro urbano
de la capital. Para entonces ya la Junta Militar habia decretado en 1950 la creacion del
Area Metropolitana de Caracas como entidad juridico-administrativa de la capital de

la republica.

226 | orenzo Gonzélez, “Modernity for Import and Export: The United States” Influence on the
Arquitecture and Urbanism of Caracas” en Colloqui, Cornell Journal of Planning and Urban Issues,
11" edition, spring 1996, Vol. XI, pp. 70,71.

227 En la entrevista realizada a Pedro Pablo AzpUrua, este identifica al ingeniero José Bernardo Pérez
Guerra como autor de la propuesta. Vid. Juan José Martin Frechilla, Dialogos reconstruidos para...,

p. 235.
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De acuerdo con las especificaciones del Plano Regulador, el sistema de
transporte y las vias de comunicacion mas apropiadas dependian de la ubicacion de
los centros de trabajo y las zonas de residencia de los habitantes de la ciudad. De ahi
que la idea de controlar y dirigir racionalmente el crecimiento urbano de Caracas
estaba en funcion de imponer un limite a las construcciones en lugares atiborrados
gue traian como consecuencia la falta de espacio para la circulacion vial, la
insuficiente dotacidn de servicios publicos y el deterioro de la calidad de vida.

La propuesta de crecimiento extendido contenido en el Plano Regulador,
buscaba distribuir equitativamente el conjunto espacial, organizando el uso del suelo
en funcion de las diferentes actividades de tipo residencial, laboral, circular y

recreacional®?.

En el caso especifico de las vias de circulacion, es notable la
influencia de los principios Lecorbuserianos en cuanto a su clasificacion de acuerdo
con las caracteristicas de los vehiculos y las velocidades que podian desarrollar. De
esta manera las avenidas y las autopistas se convirtieron en los prototipos por
excelencia de la planificacion y construccion del futuro.

El Plano Regulador vino acompafado de un Plan Municipal de Vialidad
elaborado por la Gobernacion del Distrito Federal a finales de ese mismo afio, donde
se establecié como prioridades la construccion de las siguientes avenidas:

e Avenida Este-Oeste 1, conocida después como avenida Urdaneta.

e Finalizacion de la Avenida Sucre con viaducto de conexién a la avenida Bolivar.
e Avenida Norte-Sur 7, denominada avenida Fuerzas Armadas.

e Avenida Norte-Sur 6, denominada avenida Baralt.

e Avenida Paseo Los Préceres con puente de union con la avenida Nueva Granada.
e Avenida San Martin.

e Avenida Moran.

e Avenida Cota 905.

228 Estos cuatro principios constituyen las claves del planeamiento urbanistico esbozado por el
arquitecto francés Le Corbusier en el IV Congreso Internacional de Arquitectura Moderna celebrado
en Atenas 1933, cuya influencia se hizo sentir en las mentes de varios ingenieros y arquitectos
venezolanos que cumplieron importantes responsabilidades en materia planificacion y urbanismo
durante los afios “30,"40 y “50 del siglo XX.
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La fijacion de estas prioridades estuvo imbuida por la seleccion de Caracas
como sede de la x Conferencia Panamericana a celebrarse en 1954, momento propicio
para el régimen en su interés de regodearse ante el “mundo libre” de los progresos
materiales que se venian ejecutando en Venezuela. En esa misma direccion estuvo
inscrita la construccion de la autopista del este (1950-1957) y de la avenida Miranda
(1952-1956), aun cuando cabe destacar la intervencion de otros factores
determinantes.

Partiendo de las recomendaciones formuladas por Roche y las propuestas de
Moses, se proyectd una gran arteria vial que atravesase el valle de Caracas bordeando
el rio Guaire hacia el este. Esta via cumpliria dos funciones principales: por una parte,
facilitar la conexion futura con la autopista Caracas-La Guaira sirviendo de extension
a la misma, y por la otra, consolidar el tejido urbano que se habia venido formando
hacia el este de la ciudad por iniciativa de constructores privados.

A medida que los propietarios de antiguas haciendas y fundos agricolas iban
dejado de lado sus primigenias actividades para entrar en el negocio de la
especulacion de tierras, los suburbios capitalinos comenzaron a cambiar su fisonomia
para convertirse en asiento de viviendas destinadas a la clase media, instalaciones
industriales y centros de comercio.

En el caso del este de Caracas, pueblos como Chacao, Baruta y Petare, vieron
desbordados sus exiguos limites para convertirse en Orbitas economico-sociales de
una gran ciudad en plena expansion. No fue casual que la ampliacion de la vieja
carretera del este para convertirla en avenida Francisco de Miranda y la construccion
de la autopista del este, coincidiera por ejemplo, con la creacion de una urbanizacién
industrial en la antigua hacienda Los Ruices. Ya en 1953, funcionaban en la zona
varias industrias procesadoras de alimentos, almacenes generales y una ensambladora
de automoviles. Las nuevas construcciones estaban orientadas a la creacion de un
complejo de oficinas, comercios y servicios cuyos principales beneficiarios serian las

compafifas petroleras y sus relacionados®®.

229 Alfonso J. Arellano Cardenas, Arquitectura y urbanismo moderno en Venezuela y en el Tachira
1930-2000, San Cristdbal, Universidad Nacional Experimental del Tachira, FEDUNET, 2000, p. 212.
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La avenida Miranda tomaba en cuenta el auge comercial e industrial que se
proyectaba desde Chacaito hasta Petare, contribuyendo a la valorizacion de las tierras
e inmuebles y al aumento de los tributos municipales. En tanto, la Autopista del este
actuaria como via expresa para soportar la gran movilizacion de vehiculos livianos y
de carga. Esta autopista seria luego complementada con la construccién del tramo
suroeste hacia el Valle y el enlace Catia-San Martin. Con estas obras, Caracas quedo
convertida en una ciudad al servicio de la modernizacion motorizada, en donde el
espacio publico dedicado a la circulacion fue disefiado en exclusiva a garantizar la

plena movilidad del automavil.
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CAPITULO VII
PAVIMENTO Y CONCRETO ARMADO: SEGUNDA FASE

Expansion de la red vial entre 1953 y 1957

Tras la consumacion del fraude para la eleccion de los integrantes de la
Asamblea Nacional Constituyente, la dictadura militar se patentiza abiertamente en la
figura del coronel Marcos Pérez Jiménez al quedar disuelta la Junta de Gobierno y
asumir este la Presidencia Provisional de la Republica el 2 de diciembre de 1952.
Entre los anuncios formulados por el nuevo Presidente, estaba la promesa de
continuar en firme la construccion de la red de carreteras nacionales, ademas de
nuevas obras publicas que en definitiva redundarian en “la transformacién racional
del medio fisico...”

La oportunidad propicia para dar a conocer con mayor precision los
lineamientos de rigor en torno a los planes que se proponia poner en marcha, la
ofrecid la celebracion en Caracas de la v Convencion de Gobernadores de estado. En
esta instancia de planificacion y coordinacion de politicas publicas, el presidente
Pérez Jiménez subrayo los criterios técnicos que en adelante regirian el plan de
vialidad:

Hay generalmente la tendencia a exigir sistematicamente la ejecucion
de vias que pueden considerarse de segunda importancia, sin tener en
cuenta una cosa que manifesté en la exposicion de ayer, que es que el
Estado no tiene recursos ilimitados; y en consecuencia no puede
atender a todo, y entonces no podria (...) sacrificar una troncal por una
via de segunda importancia, por el sencillo hecho de que lo pide
determinado sector de la poblacion (...) hasta tanto no se hayan
concluido las troncales, hasta tanto no se les haya puesto en
condiciones de rendir al maximun, mediante la pavimentacion,
previamente no podra emprenderse la ejecucion de otras vias de
segundo o tercer orden.?*

Igualmente agregd lo siguiente en cuanto a la confeccion de las rutas troncales:

230 “Intervencion del Presidente de la Republica, coronel Marcos Pérez Jiménez en la segunda sesion
ordinaria de la VV Convencion de Gobernadores de estado y territorios federales, Caracas 10 de junio de
1953” en AHM, seccidn inventarios, serie B, caja 42, carpeta 2.
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Otro punto al que quiero referirme es al paso tangencial de las
troncales a los centros urbanos (...) a cada rato se solicita que la
carretera tal sea desviada de su trazado racional con el proposito de
que pase por determinado pueblo (..) Las troncales buscan
generalmente acortar las distancias y no puede seguirse el criterio
antiguo de desviarse sisteméaticamente para ensartar pueblos (...) sino
que tienen que seguir su trazado en fuerza del acortamiento de las
distancias y que los centros seran enlazados por vias de penetracién.?*

En efecto, el régimen sentdé su determinacion de extender el margen de
aplicacion del plan vial, fomentando la construccidn de vias carreteras llamadas rutas
troncales que en lugar de empalmar un sin fin de ciudades y pueblos dispersos
geograficamente, vincularian en un solo patron de comunicacion terrestre todos los
conjuntos regionales en que se dividia el pais. Eso no significaba en lo absoluto que
las carreteras realizadas en la primera fase no obedecian a ese requerimiento. Por el
contrario, constituian la base de la moderna interconexion vial que se estaba
edificando, cumpliendo funciones de rutas alimentadoras de las grandes vias de
comunicacion.

Ejemplo de ello lo representaba los modernos sistemas de vialidad urbana
edificados en las ciudades de Caracas, Barquisimeto y Valencia — estas dos ultimas
favorecidas por la conmemoracion de sus respectivos cuatricentenarios en 1952 y
1955 respectivamente — que comprendian amplias avenidas y monumentales
distribuidores de transito terrestre. Obras de este tipo también fueron realizadas en
otras importantes ciudades como Barcelona, Barinas, Ciudad Bolivar, Cumana, El
Tocuyo, Maracaibo, Maracay, Mérida, Puerto Cabello, Puerto Ayacucho, San
Cristdbal, San Felipe, San Juan de los Morros y El Tigre.

En lo que corresponde a las carreteras troncales, estas de acuerdo con su
extension kilométrica y el potencial de intercambio de personas y mercancias que
podia movilizarse por sus carriles, se dividian en dos tipos: autopistas y carreteras de

enlace. La diferencia entre las dos, estriba en que las autopistas se proyectan por

21 1 dem.
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zonas urbanas de elevada densidad demografica y poseen una superficie de
rodamiento mas amplia que las carreteras convencionales.

Conforme iba afianzandose la construccion de nuevas carreteras, el movimiento
de las importaciones habia acusado un repunte vertiginoso, siendo el rubro
automovilistico uno de los mas elevados. Las cifras indicaban que desde 1948 el
monto invertido en la importacién de bienes de transporte pasd de 214 millones de
bolivares a 707 millones de bolivares en 1957, es decir, un crecimiento promedio
interanual del 25,5% datos que se veian reflejados en el trafico cada vez mas intenso
de vehiculos livianos y de carga®®.

En prevision de un aumento mucho mayor en la circulacion por carretera en
los siguientes afos, dado el inicio de la fabricacién de automoviles en Venezuela, el
gobierno consider6 mas que justificada la erogacion de mayores recursos en la
construccidn de vias de alta densidad vehicular. Varios afios después, ya desaparecida
la dictadura militar, frecuentes fueron las criticas que calificaban de “suntuosas” las
obras de vialidad emprendidas. Al respecto precisaban lo siguiente:

La falta de criterios técnicos y econdmicos origind que muchas de las
carreteras construidas en ese periodo, estuviesen exageradamente
sobredimensionadas en cuanto a su capacidad, y por el contrario, se
acometieron muchas pavimentaciones sin un disefio adecuado,
trayendo como consecuencia su destruccion pocos afios mas tarde (...)
Este sobre disefio que representa cuantiosas inversiones que estaran
completamente ociosas por muchos afios mas, contradice el criterio
que debe privar en la planificacion de la vialidad de paises que carecen

de recursos para alcanzar los multiples objetos previstos®**,

En todo caso vale acotar que gran parte de aquellas obras aun permanecen en
servicio y a medida que el congestionamiento vehicular fue causando estragos en la
movilidad urbana, los gobiernos posteriores se vieron obligados a efectuar
ampliaciones sobre los otrora signos de “suntuosidad ornamental”.

Ahora bien, no hay duda que la inauguracion de la autopista Caracas-La Guaira

marco el inicio de la hoja de ruta de un gobierno ciertamente proclive a mostrar ante

232 Asdriibal Baptista, Bases cuantitativas de la..., pp. 623-625.
233 Arturo del Pino, “Contribucion de la infraestructura vial al desarrollo econémico de Venezuela” en
Revista Técnica del Ministerio de Obras Publicas N° 1, (cuarta época), Caracas marzo de 1967, p. 8.
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propios y extrafios los resultados pragmaticos de una gestion que se media por el
tonelaje de cemento vaciado y el esplendor de la arquitectura futurista.

Dos citas internacionales que tenian a Venezuela como recinto anfitrion en
1954, acentuaron el ritmo febril de la construccion publica. La x Conferencia
Interamericana y el vi Congreso Panamericano de Carreteras.

El primer evento congregd a los cancilleres de todo el continente y sus
deliberaciones se efectuaron en la recién inaugurada Aula Magna de la Universidad
Central de Venezuela en Caracas. La cuidada organizacion de los detalles y los
resultados politicos de la reunidn, causaron grata impresion en los asistentes, en
especial a la mision norteamericana encabezada por el secretario de Estado, John
Foster Dulles.

En reconocimiento al proactivo liderazgo de Venezuela, el presidente de los
Estados Unidos, Dwight D. Eisenhower, distinguié al coronel Pérez Jiménez con la
medalla Legion al Mérito, maxima condecoracion otorgada a un dignatario
extranjero. Destaca entre los considerandos esgrimidos para la concesion de la

presilla el haber *... facilitado la expansion de las inversiones extranjeras” en
Venezuela y el “programa de obras publicas de vasto alcance” llevado a cabo por su
gobierno.

Poco después el coronel-presidente recibié otra “premiacion” por su
desempefio. La American Road Builders” Association habia decidido otorgar el
Premio Panamericano de Carreteras en su edicion correspondiente a 1953. EIl marco
propicio para la entrega oficial del galardon fue el vi Congreso Panamericano de
Carreteras, efectuado en Caracas en julio de 1954. Era la primera vez que aquella
distincion creada en 1927 era conferida a un Jefe de Estado. La razon era simple,
tratabase de un “tributo a una grandiosa obra vial realizada en Venezuela gracias a su

1234

personal devocion y entusiasmo Estos reconocimientos internacionales,

234 “palabras del Teniente General Eugene Reybold, vicepresidente ejecutivo de la American Road
Builder’s Association, con ocasién de presentar al Excelentisimo Sefior Presidente de Venezuela
Coronel Marcos Pérez Jiménez el Premio Panamericano de Carreteras 1953” en VI Congreso
Panamericano de Carreteras Caracas Julio de 1954. Memorias, temario, reglamentos y programas,
Caracas, Ministerio de Obras Publicas, Tomo VI, documento 288, 1954, s/p.
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probablemente negociados, cayeron como anillo al dedo no sélo al ego del dictador
sino al afan de legitimacién perseguido por el régimen.

Para entonces ya comenzaba a perfilarse un marcado sesgo personalista que
desestimaba cualquier posibilidad de sucesion dentro del pretorianismo gobernante.
De alli la decision de imponer a los contratistas de obras publicas en general, un plazo
de 24 meses a lo sumo para concluir los trabajos a fin de hacer coincidir los actos de
inauguracion con la fecha aniversaria de asuncion del dictador. Es asi como cada 2 de
diciembre el empefio propagandistico del gobierno alcanzaba su maxima expresion.

El despacho que méas aportaba en gastos de publicidad era el Ministerio de
Relaciones Interiores con mas de 170 millones de bolivares, seguido del Ministerio de
Obras Publicas con 150 millones de bolivares. La publicidad se desplegaba en los
principales diarios de circulacion nacional y regional, incluso se recurria a
filmaciones cinematogréaficas en forma de noticieros que eran exhibidos en las salas
de cine y en las estaciones de television existentes para la época, donde se resaltaba la
presencia de Pérez Jiménez en los ceremoniales de puesta en servicio de las obras
plblicas®®.

Hasta entonces el gobierno se limitd en gran parte a concluir aceleradamente
las obras heredadas de las Juntas Provisorias. Aun cuando desde 1953 se habia dado
inicio a otras obras de infraestructura en materia de vivienda urbana, edificaciones
publicas, unidades medico-asistenciales, instituciones educativas, aerodromos y otros.
Sin embargo, es en 1955 cuando se anuncia al pais un conjunto de planes
extraordinarios previstos a realizarse en lo que restaba del periodo constitucional. Ese
afio el presupuesto general de gastos de la Nacién mont6 la extraordinaria suma de
Bs. 3.052.000.000 de los cuales el Ministerio de Obras Publicas recibio Bs.
988.000.000, representando 32,4%, seguido del Ministerio de Relaciones Interiores
(13,1%) y Hacienda (10,4%) del total de gastos del gobierno central .

2% Raul Soules Bald6, Secretario de la Presidencia de la Republica, “Circular dirigida a los Ministros y
demés Presidentes de Institutos Autdnomos, Caracas 5 de noviembre de 1956” en AHM, seccion
inventarios, serie B, caja 52, carpeta 23, documento 6.

2% Miriam Kornblith y Thais Maingon, Estado y gasto publico en Venezuela 1936-1980, Caracas,
Universidad Central de Venezuela, ediciones de la biblioteca, 1985, p. 59.
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En lo que respecta al desarrollo vial, los referidos planes abarcaban las
siguientes obras:
e Construccion de la autopista Tejerias-Valencia.
e Estudios para la construccion del puente sobre el Lago de Maracaibo.
e Continuacion del sistema urbano de Caracas (autopista del Este, autopista del
Valle, avenida Francisco de Miranda, avenida norte-sur).
e Carretera Troncal El Dorado-Santa Elena.
e Carretera Troncal Coche-Los Teques.
e Carretera Troncal Tocuyito-Chivacoa-Bejuma.
e Carretera Troncal El Pao-Dos Caminos.
e Carretera Troncal Carora-Lagunillas.
e Carretera Troncal Palmarejo-Coro.
e Pavimentacion del tramo de la carretera panamericana entre Puente Torres y

Lobatera.

Ferrocarril Puerto Cabello-Barquisimeto.

Todas estas obras contaban con el respaldo financiero del Fondo Especial de
Reserva a pesar de que para la fecha circulaba insistentemente informacion
procedente de Washington, en la que se sugeria la posibilidad de una medida
restrictiva dentro del mercado norteamericano a la importacion de petroleo. Ante esta
eventualidad que podia surtir efectos sobre los ambiciosos planes oficiales, el régimen
manejo dos alternativas previsibles: recurrir al endeudamiento externo u otorgar
nuevas concesiones petroleras a las compafiias explotadoras. La ultima fue la opcion
escogida.

El monitoreo del escenario internacional fue factor determinante para esta
decision. A mediados de 1956 ocurre una nueva crisis bélica en el Medio Oriente tras
la nacionalizacion y posterior bloqueo del canal de Suez, situacion que puso en jaque
el suministro regular de petroleo hacia Europa occidental y los Estados Unidos. Esto

permitié a Venezuela recuperar su tradicional protagonismo como seguro suplidor de
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hidrocarburos, posicién que se habia venido relajando en los uGltimos afios ante el
creciente atractivo de los ricos yacimientos situados en aquellas latitudes.
Aprovechando las ventajas que ofrecia la coyuntura internacional, el Estado
venezolano negocid la entrega de nuevas y generosas hectareas de suelo y subsuelo
nacional a las transnacionales petroleras hacia finales de 1956 y principios de 1957,
esto depard unos ingresos extraordinarios que montaron la suma de 2.248 millones de
bolivares por concepto de pagos en derechos de exploracion y explotacion petrolera.
Si bien la cifra resultaba harto significativa, equiparandose al monto promedio del
presupuesto anual de gastos fiscales, algunos investigadores han calificado la medida
como una “inversion redimible” y peor alin como un verdadero “empréstito” en
perjuicio del pais, en el que lo grandes y unicos beneficiarios fueron los
concesionarios. Asi lo pone de manifiesto Manuel Rodriguez Campos:

Muchas de las concesiones fueron adjudicadas fraudulentamente en
virtud de la colusion practicada entre empresas y funcionarios del
Estado (...) Las empresas redimian sus capitales cada tres afios y sobre
esa redencién obtuvieron el rescate de sus millones de 1956 y 1957,
continuando la amortizacién de los mismos®”.

A pesar de todo, el dictador pudo ufanarse de tener en su haber una cantidad
mas que suficiente para sentirse apuntalado e incluso realizar sonoros anuncios como
los esbozados al momento de presentar su memoria anual ante las camaras

legislativas:

Tres tlneles de gran envergadura estudia el Ministerio de Obras
Publicas para realizacion inmediata y son: uno de union entre el
Paraiso y el Cementerio de 600 mts de longitud, otro de 500 mts entre
los kilometros 56 y 57 de la autopista Tejerias-Valencia, y el de
Caracas-El Litoral, atravesando el Avila, cuya construccién podrian
iniciarse en 1958%%¢,

Estas y otras inversiones en los ramos de la siderurgia y la generacion de
energia hidroeléctrica se convirtieron en los rasgos distintivos de un régimen que

asignaba mayor prioridad a la multiplicacion del acervo patrimonial que a la inversion

27 Manuel Rodriguez Campos, Ob. Cit., p. 41.
238 Revista Elite N° 1647, Caracas 20 de abril de 1957.
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en términos del desarrollo humano, es decir, en mejorar las condiciones de vida de la
poblacion en cuanto a educacion, salud, y distribucion del ingreso per capita. Veamos

algunas cifras de inversion presupuestaria en el siguiente cuadro:

Asignaciones presupuestarias durante el periodo 1954-1958
(Extractos)
(Millones de bolivares)

Total Defensa % Transporte y % Educacion % Salud % Prevision %
Gastos comunicaciones y Cultura Social
Publicos
1954/55 2875,6 332 11,5 624,4 21,7 232,2 8,07 2298 7,9 58,2 2,02
1955/56 3049,1 3436 11,2 624,8 20,4 219,2 7,1 2424 7,9 61,1 2
1956/57 3919,9 419,3 10,6 789,5 20,1 243,1 6,2 2729 6,9 56,1 14
1957/58 6097,2 572 9,38 14445 23,6 276,7 4,5 365,4 59 98,1 1,6

Fuente: Tabla y calculos propios de porcentaje sobre la base de: Ministerio de Hacienda,
Comision de Estudios Financieros y Administrativos, Evolucién de los gastos del gobierno
nacional 1954/55-1958/59, pp. 87,103,117, 121,125.

Los datos revelan el predominio que existio en materia de gastos destinados a
inversiones de bienes de capital, relacionados con transporte y comunicaciones, asi
como lo correspondiente al rubro de la defensa nacional, cuyos promedios se situaron
en 21,4% vy 10,6%, respectivamente. Si bien es cierto que las asignaciones
presupuestarias registraron un aparente ascenso, es posible advertir una tendencia
hacia la disminucién en el gasto social si se compara con la totalidad de los egresos
publicos. Sumados los promedios anuales en educacion y salud, estos no
sobrepasaron en conjunto 7% del presupuesto nacional.

Por otro lado, en lo que se refiere a las perspectivas futuras del pretorianismo
gobernante y en su proposito de valerse de la obra de “transformacion fisica” para
asegurar su continuacion, este hubo de toparse con un obstaculo insalvable. Segun

pautaba la Constitucion aprobada en 1953, la reeleccidn inmediata del Presidente de
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la Republica no era posible. De tal manera que el 19 de abril de 1958 debia concluir
el quinquenio para el cual habia sido designado el ya general Marcos Pérez Jiménez.

A medida que transcurrian los meses el dilema de ir o no a elecciones, se
convirtio en el tema central de las discusiones entre el dictador y sus mas cercanos
colaboradores. El riesgo de repetir la fatil experiencia de 1952 en medio de un
escenario internacional enrarecido, hacia la situacion un poco complicada para un
gobierno que aparentaba sostenerse firmemente.

Analizadas las alternativas mas favorables al interés de aferrarse al poder que
asomaba Pérez Jiménez, se hace publica la iniciativa de promover una reforma legal
que permitiese establecer la figura de un plebiscito en el que se inquiriria a los
electores a decidir si estaban de acuerdo en ratificar al Presidente de la Republica en
funciones por otros cinco afios mas.

El referido Proyecto contempla una formula de universalidad, segun la
cual se expresara la opinién que se tenga del actual Régimen.
Queremos que el mayor numero de los habitantes del pais pueda
manifestar libremente lo que piensa de su gobierno vy, al efecto, se

propone la realizacion de un plebiscito, mediante el cual se
239

determinaré si se esté de acuerdo con las ejecutorias del Régimen=>~.

Aquella sUbita propuesta, a todas luces contraria al ordenamiento
constitucional, fue expuesta por el general Pérez Jiménez, ante las camaras
legislativas convocadas expresamente para oir un mensaje especial el 4 de noviembre
de 1957.

Destaca en su discurso el interés por subrayar insistentemente haber “llevado a
cabo una obra extraordinaria” cuya continuidad resultaba esencial. Esta expresion iba
acompafiada de adjetivaciones inherentes como “prosecucion” de planes,
“ampliacion” de proyectos y “conclusién” de obras®*. La presencia de estos campos
seménticos hablaba por si solo de la determinacion del personaje por verse como el
gran arquitecto de la modernidad capitalista en Venezuela. Sus palabras no admitian

2% “Mensaje Especial presentado por el General Marcos Pérez Jiménez, Presidente de la Republica al
Congreso Nacional en sesiones extraordinarias, Caracas 4 de noviembre de 1957” en AHM, seccion
inventarios, serie D, caja 42, carpeta 11.

20 Ibid.
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equivoco en ese sentido. Pérez Jiménez deseaba perpetuar su legado en el concreto de
las edificaciones levantadas, el pavimento de las carreteras, en la maquinaria de la
industria metal mecanica y en las placas que hicieran alusién a su nombre de
gobernante eficaz.

Buena parte del discurso estuvo centrado en realizar un balance de su obra de
gobierno, ademas de incluir como siempre anuncios sobre nuevos planes de vialidad,
construccion de ferrocarriles, entre otros. El dictador reiteraba que “las grandes obras
en marcha” no debian detenerse “para dar paso a la mediocridad”, en cuyo caso “la
conduccion del pais quedara a cargo de los menos capaces”. Este recurso metaforico
evidencia la manera de concebir el progreso del pais como un vehiculo en pleno
desplazamiento hacia un destino ulterior, conducido diestramente por alguien que ya
habia delineado el camino.

Las prolificas argumentaciones pretendian hacer ver a la generalidad de los
venezolanos que el gobierno independientemente de su ilegitimo origen, tenia el
firme propdsito de transformar el pais, al menos en el orden paisajistico, muy a pesar
de sus adversarios politicos que le enrostraban un sangriento expediente de
persecucion y tortura abominable.

Ya para referirse a la propuesta concreta del plebiscito, el general Pérez
Jiménez hizo gala de otro manojo de expresiones metafdricas cuando alude a su
experiencia adquirida como gobernante que lo acreditaba como el mas apto a efectos
de garantizar la ejecucion de los planes previstos para el proximo periodo. Dice
“haber demostrado capacidad para el conocimiento y estudio de los problemas
nacionales”, aspecto este que sugeria un gobierno exclusivista ejercido por cientificos
y técnicos que guiaran “las fuerzas vitales del pais™?**.

Llama la atencién que el mensaje presidencial de 1957 discurre muy poco en
cuanto a la contribucién activa de las Fuerzas Armadas en el periodo transcurrido,
aspecto que a todas luces resultaba extrafio por haber actuado esta como sostén
principal del régimen. Ello evidencia que a medida que su poder personal fue

incrementandose sobre todo después de su acceso a la Presidencia de la Republica, el

241 1dem.
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general Pérez Jiménez marco distancia hasta verse a si mismo como el lider absoluto
de la institucion armada, esperando recibir de esta el fiel acatamiento a sus dictamine.
He aqui uno de los causales que marcarian la ruta de su derrocamiento el 23 de enero
de 1958.

En definitiva, podemos apreciar que con todo y las privaciones a los derechos
politicos ocurridos durante el régimen, es un hecho innegable que en cuanto a
infraestructura fisica se refiere el balance final fue efectivo, dejando cumplido buena
parte del Plan Preliminar de Vialidad disefiado originalmente en 1947. El siguiente

cuadro muestra el progreso alcanzado en materia de carreteras desde 1945 hasta 1957:

Red de carreteras de Venezuela

Vias %
Afio Total Pavimentadas Engranzonadas en Tierra Vias
(Kms) (Kms) Pavimentadas
1945 6326,3 1217,8 5108,5 *) 19,2
1950 7812,8 1681.8 6131,1 *) 215
1955 21332,4 7085,9 14246,5 *) 33,2
1957 27035 8497 18538 (**) 31,4

Fuente: Consejo Nacional de Vialidad, Algunos comentarios sobre el transporte por carretera en
Venezuela, p. 5.
Banco Central de Venezuela, Memoria correspondiente al ejercicio anual 1959, p. 192.
(*) Hasta 1958 se incluian en el mismo concepto las carreteras de tierra y las engranzonadas.
(**) No se especifican datos.

Aunque 70% de la longitud total de las vias carreteras quedaron sin pavimentar,
esto fue debido a su condicion de carreteras secundarias y caminos de penetracion
agricola. Al cabo de diez afios de gobierno militar, el orden de prioridades estuvo
centrado en la estructuracion de una red de carreteras troncales en torno al arco
costero-montafioso del pais que si conto con el revestimiento asfaltico requerido por
la intensidad del trafico automotor. Véase en mapas 4 y 5 la red vial existente en
1947 y 1957, respectivamente.
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En esta segunda fase del desarrollo vial que hemos expuesto, cabe aludir tres
obras que destacaron tanto por su naturaleza arquitecténica e ingenieril como por la
funcién econdmica que vendrian a cumplir luego de su inauguracion. A continuacion

haremos mencion a los detalles de edificacion de cada una de ellas.

El sistema vial del centro

El mejoramiento de las comunicaciones entre Caracas y el centro de la
republica ha sido desde siempre una necesidad apremiante que ocupo la atencion de
intereses publicos y privados. Para mediados del siglo xx, tanto la carretera hacia los
valles de Aragua como el Gran Ferrocarril Central habian sido rebasadas en su
capacidad de movilizacién. Pese a las mejoras introducidas en la pavimentacion del
tramo Valencia-La Cabrera-Maracay, el intenso trafico de vehiculos de carga
generaba fuertes retrasos en la circulacion y los consiguientes desperfectos en la via.

Segun los estudios del Plan Preliminar de Vialidad de 1947 la carretera debia
ser reconstruida casi en su totalidad debido a las deficiencias de su trazado, pero esta
medida podia resultar mucho maés costosa. Sin embargo, el crecimiento en los gastos
de conservacion de la via se estaba convirtiendo en un gran desaguadero fiscal, por lo
que a partir de 1949 comenzaron a realizarse los calculos para la construccion de otra
alternativa vial.

Respecto al Gran Ferrocarril Central, un conjunto de factores adversos fue
haciendo mella en la capacidad econdémica y operativa de la compafiia hasta que
finalmente pas6 a manos del Estado, luego de un tortuoso proceso de negociaciones
iniciados en 1943. Adln asi, el movimiento de explotacidon siguid presentando un
balance negativo en su funcionamiento por no disponer de “... las suficientes
locomotoras y vagones para prestar un mejor servicio”*.

Para la fecha ya existia en los valles de Aragua una pujante industria
constituida por diversas fabricas de oleaginosas, cemento, papeleria, bebidas,

alimentos para animales, textileras, lactarios y otras de menor jerarquia. A medida

242 José Murguey Gutiérrez, Ob. Cit., p. 484.
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que las condiciones econdmicas se iban haciendo mucho mas favorables, nuevas
inversiones comenzaron a situarse en la region. Igualmente el potencial agricola y
ganadero situado alrededor de la cuenca del Lago de Valencia, cobrd un importante
auge gracias a la ejecucion de politicas de financiamiento y asistencia técnica
dirigidas a sectores empresariales y medianos productores a través de organismos
publicos como el Banco Agricola y Pecuario, la Corporacion Venezolana de Fomento
y el Ministerio de Agricultura y Cria®*.

Otras obras también imprimieron dinamismo a la actividad comercial, como
por ejemplo la construccién de un nuevo aeropuerto en la localidad de Palo Negro,
estado Aragua y la modernizacién de la rada de Puerto Cabello en el estado
Carabobo. Esta ultima iniciada en 1950, buscaba al igual que las obras en el puerto de
La Guaira, incrementar su capacidad operativa para recibir buques trasatlanticos de
gran calado.

Por afios, Puerto Cabello se mantuvo como el tercer puerto del pais, detras de
La Guaira y Maracaibo. Las actividades portuarias cobraron un gran impulso tras el
fin de las restricciones impuestas por la Segunda Guerra Mundial, es asi como entre
1945 y 1949 el movimiento de importacion registrado en Puerto Cabello se elevd
significativamente de Bs. 60.978.616 a Bs. 430.965.049%**. Sin embargo, la creacion
de nuevos puertos en la costa oriental del pais con fines de embarcacion petrolera,
opacé en no pocas ocasiones la categoria del puerto carabobefio. De alli el interés de
sectores vinculados al comercio de importacién de propiciar la idea de hacer de
Puerto Cabello una zona franca que le diera vida propia y dejar de ser un puerto
auxiliar a las contingencias que regularmente se presentaban en La Guaira.

Los planes del Estado contemplaban proyectos de obras “... para hacer de esta
ensenada natural un gran puerto comercial, con darsenas especiales para el comercio

de cabotaje, un puerto naval de gran importancia y sede de una considerable industria

3 Ocarina Castillo, Agricultura y politica en Venezuela 1948-1958, Caracas, Universidad Central de
Venezuela, Facultad de Ciencias Econémicas y Sociales, Division de Publicaciones, 1985, p. 102.

24 Marco Aurelio Vila, “Puerto Cabello, su 4mbito comercial y su proyectada zona franca” en
Cuadernos de Informacion Econémica N° 1, Caracas enero-febrero de 1951, p. 67.
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"245  Estas iniciativas indudablemente tendrian una fuerte

de construccién naval
repercusion en las actividades comerciales de la region por lo que reforzaban el
proyecto de una interconexion vial de grandes dimensiones.

Por otro lado, las ciudades méas importantes de los valles de Aragua mostraron
un ascenso demografico relevante, resultado de la ocupacion de sus predios por parte
de familias campesinas que buscaban insertarse a la dinamica econémica urbana. Asi
vemos que Valencia habia aumentado de 91.131 habitantes en 1941 a 119.755 en
1950. Y en el mismo lapso, la poblacién de Maracay se duplicé al pasar de 32.992
habitantes a 64.535 en total. Ese crecimiento proporcional también se registré en
aquellos lugares que quedaron bajo la érbita de ambas capitales. Por ejemplo, en el
caso de Valencia su influencia “... se extendio hasta Guacara y San Joaquin, donde se
cultivaba el algodén necesario para la produccién de textiles”?*®. Mientras que el
crecimiento de Maracay se irradi6 hacia dos antiguos pueblos, Cagua y Turmero.

Vista la cercana conmemoracion del afio cuatricentenario de la fundacién de
Valencia en 1955, la ocasion fue propicia para proyectar un desarrollo armonico de la
ciudad con miras a su conversion como capital industrial del pais. De esa forma, tal
como se habia hecho en Caracas, el Consejo Nacional de Urbanismo elaboré un
Plano Regulador que fue presentado ante la municipalidad valenciana en 1952.

Dada su estratégica ubicacion, la plaza siempre habia tenido una notable
figuracion en el ambito mercantil al representar el centro de confluencia de las vias
que comunicaban con la regiéon andina, los llanos y el eje norte-costero. ElI Plano
Regulador conservé intacta esta primacia y mas aun, la fortifico al proyectar en
materia de vialidad dos grandes autopistas regionales que surcasen los lados este y sur
de la ciudad, con sus respectivas avenidas de circulacion interna y distribuidores de
trafico.

La autopista de Circunvalacion Este, cumpliria la funcion de recoger el
movimiento vehicular que se desplazaria en direccion Caracas-Valencia-Puerto

Cabello y viceversa. Siendo el ramal inicial de un tronco principal que conectaria los

3 bidem, p. 69.
26 Armando Luis Martinez, “Historia urbana de Valencia, crecimiento poblacional y cambio
contemporaneo (1547-2000)” en Revista Mafiongo N° 20 volumen XI, enero-junio de 2003, p. 6.
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dos principales puertos de la region central. Por su parte, la autopista de
Circunvalacion Sur, estaba Ilamada a servir de limite urbano a la ciudad, asi como de
facilitar el desplazamiento del trafico entre Caracas, Valencia y los Ilanos centro-
occidentales. Ambas vias fueron construidas entre 1953 y 1955.

Entre tanto, los estudios de factibilidad dieron el visto bueno para emprender la
construccién de la autopista Guayas-Tejerias-Valencia, con una longitud de 99
kilémetros a un costo aproximado de 150 millones de bolivares®*’. Esta ambiciosa
obra obedecié al interés de consolidar una suerte de corredor agro-industrial entre
Caracas y los valles de Aragua.

Para principios de la década del cincuenta resultaba clara la tendencia de
crecimiento de Caracas hacia el occidente. Factores relacionados con el costo
creciente de los terrenos y de la mano de obra disponible en la capital de la republica,
fueron determinantes para el traslado de grupos empresariales hacia zonas mas
favorables®®. La cercania geografica y continua disponibilidad de servicios de
transporte hacia los valles de Aragua, contribuyeron de modo acelerado al incremento
del proceso de industrializacion en la region.

Segun un estudio realizado en 1947, entre Caracas y Valencia circulaban un
promedio de 1000 vehiculos diarios, de los cuales 50% eran camiones de carga, 14%
autobuses y 36% automoviles particulares®*®, estos datos revelaban un predominio del
transporte pesado que se traducia en la necesidad de mejores y mas amplias vias de
circulacion.

De tal manera que la construccién de la autopista de Circunvalacion Este y de
la autopista Guayas-Tejerias-Valencia, entré a formar parte de un sistema vial —

denominado después autopista Regional del Centro — destinado fundamentalmente a

247 Al término de los trabajos de la autopista en 1958 el costo definitivo se situ6 en 335 millones de
bolivares, producto de los ajustes econémicos introducidos posteriormente por los contratistas de la
obra. Este tipo de maniobras fue muy comin en el periodo. Vide infra.

28 Charles J. Stokes, “Autopista Tejerias-Valencia. Estudio de un caso especifico de desarrollo:
Impacto de una autopista venezolana” en Revista de Economia Latinoamericana, N° 15, Caracas
octubre-diciembre de 1964, pp. 188,189.

9 «Comision Interministerial creada para el estudio de la politica ferroviaria del pais. Acta del dia
lunes 20 de octubre de 19477, en AHM, seccion inventarios, serie C, caja 2, carpeta 5, documento 13.
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la localizacion de nuevas industrias a lo largo de la cuenca del lago de Valencia y a
garantizar la distribucion de los productos finales hacia los centros de consumo.

En julio de 1957 fue inaugurado el primer tramo comprendido entre La
Encrucijada de Cagua y el sector de Tapa-Tapa de 22 kilometros de extension. Las
obras restantes, de empalme con la autopista de Circunvalacion Este que incluia la
construccion de un tunel y un viaducto en el sector de La Cabrera, serian concluidos
en 1961. A futuro se preveian extender la autopista hasta Puerto Cabello, ademaés de
dos tramos adicionales que conectarian Tejerias con Caracas y Tejerias con los Valles
del Tuy y Barlovento en el estado Miranda, con ello quedaria interconectado el centro

de intercambio y mercado natural mas importante de la republica.
El puente sobre el Lago de Maracaibo

Con motivo de los actos inaugurales del canal de navegacion del lago de
Maracaibo en diciembre de 1954, los principales representantes econdémicos del
estado Zulia hicieron entrega al coronel Pérez Jiménez de una larga exposicion que
recogia las necesidades més sentidas de la entidad, las cuales pese al impacto
derivado de la actividad explotadora de hidrocarburos estaban a la espera de su
solucion definitiva.

Esgrimian como argumentos de gran valor, el potencial de recursos naturales
gue aun no habian sido aprovechados en su totalidad debido a la falta de un plan de
desarrollo econdmico regional que entre otros proyectos incluyese la expedita
movilizacion de los transportes terrestres, tanto de penetracion agricola como de
interconexién entre las margenes derecha e izquierda del lago de Maracaibo®°. Alli
estaba contenida la propuesta de construccion de un gran puente, llamado a
complementar las obras previstas en el plan nacional de vialidad que venia ejecutando

el gobierno.

230 «Exposicion que los organismos econémicos del Zulia presentan a la consideracion del Ciudadano
Presidente Constitucional de la RepuUblica, Maracaibo, diciembre 6 de 1954” en AHM, seccion
inventarios, serie B, caja 63, carpeta 8, documento 8.
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Para la época la cuenca petrolifera del lago de Maracaibo aportaba 70% de la
produccién nacional de hidrocarburos y se estimaba que a partir de la puesta en
servicio del canal de navegacion, las operaciones comerciales de la region
aumentarian considerablemente dados los afiejos nexos de intercambio con las
entidades andinas, los estados Portuguesa y Barinas y los departamentos nororientales
de Colombia.

El epicentro de aquel circuito econdmico estaba situado en Maracaibo, por
cuyo puerto tenian salida las embarcaciones de petrdéleo crudo y los méas importantes
frutos de exportacion. La transformacion espacial de la ciudad estuvo condicionada
por el establecimiento de las oficinas administrativas de la industria petrolera y otros
servicios, generando consigo el desplazamiento de un contingente humano hacia sus
predios. Asi la capital del estado Zulia observd un subito incremento de su poblacion
hasta situarse segun el censo de 1950 en 230.000 habitantes, la segunda mayor
concentracion demogréafica después de Caracas.

Las intensivas labores que se llevaban a cabo alrededor de los yacimientos de
hidrocarburos, unido a la entrada y salida de materiales y equipos desde el puerto
hacia los almacenes, astilleros y talleres en general, fueron incrementando el nimero
de vehiculos que circulaban por la ciudad. En 1947 habian en Maracaibo un poco méas
de 5.000 unidades, en 1950 ya llegaban a 10.000 y en 1956 la cifra se habia duplicado
situandose en mas de 20.000 unidades®".

Con miras a un repunte en las actividades agricolas e industriales de toda la
region zuliana, luego potenciado por la entrega de nuevas concesiones petroliferas,
comenzd a materializarse el proyecto de un puente sobre el lago de Maracaibo. A
mediados de 1956 tuvo lugar en Caracas una importante reunion que congrego a
empresarios, comerciantes e industriales para oir una detallada explicacion por parte
del gobierno sobre los planes que tenian en mente para impulsar el desarrollo del
occidente del pais. Destaco en la exposicién la estrecha relacion entre la edificacion

de un sistema de comunicaciones terrestre en la cuenca del lago y los proyectos de

1 E| Puente sobre el Lago de Maracaibo en Venezuela, Berlin-Alemania, Edicién publicada por
Bauverlag GMBH, 1963, p. 6.

193



colonizacion agricola, sistema de irrigacién, desarrollo turistico y nuevas
instalaciones portuarias®=.

De esa forma, el puente sobre el lago no se presentaba como una obra aislada
del conjunto nacional, por el contrario su construccion se orientaba en el propdsito de
diversificar la economia en varias escalas desde el &mbito local, regional y nacional.
Una resefia publicada tras su inauguracion ponia de relieve la importancia vial y
economica del referido puente:

El Puente une la zona petrolifera de la costa oriental del Lago con la
ciudad de Maracaibo (...) Ademas existe la necesidad de desarrollar
vias de enlace con los paises vecinos, con el objeto de crear nuevos
mercados para las industrias recientes (...) EI Puente, ademas de ser un
relevante lazo de uni6n internacional, servird para continuar
desarrollando la economia del Estado Zulia, actualmente dividido por
el Lago. En la parte Este del Estado se produce la mayor parte del
petréleo venezolano (...) Los centros administrativos de la industria
petrolera, los astilleros y parte de los talleres e instalaciones
accesorias, se encuentran, sin embargo, en Maracaibo (...) cerca del
puerto y aeropuerto internacionales®>.

La obra se levantaria a nivel del canal de navegacion a una altura de 45 metros
y 8.678 metros de longitud, permitiendo conectar Maracaibo con las ciudades de la
costa oriental del lago cuya comunicacion hasta entonces se hacia regularmente por
medio de embarcaciones lacustres que eran insuficientes para satisfacer la creciente
demanda de transporte.

El sistema vial en torno al puente, contemplaba su prolongacion por los lados
occidente y oriente. El primero a través de la carretera Machiques-Colon y el segundo
por medio de las carreteras troncales Palmarejo-Coro-Mor6n y Lagunillas-Carora-
Barquisimeto, interconectandose por el lado sur con los ramales que se dirigian hacia
la carretera Panamericana, todo este complejo vial permitiria salvar los obstaculos
que impedian la rapida comunicacion terrestre entre el Zulia y el resto del pais. (Ver
Mapa N° 6).

2 «Un amplio programa de desarrollo del Occidente de la Republica” en Revista Construccion
Caracas septiembre de 1956, s/p.
3 E| Puente sobre el Lago de..., p. 7.
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Tras dos licitaciones internacionales que resultaron fallidas en virtud de las
exigencias técnicas de la obra, finalmente en agosto de 1957 fue suscrito el contrato
de construccion a cargo del consorcio formado por las firmas Pre-comprimidos C.A.
y Julius Berger A.G., a un precio global de Bs. 329.580.136. El proyecto del puente
fue disefiado por el ingeniero Ricardo Morandi, siguiendo el método de construccion

24 Incluia ademas una

utilizado en los viaductos de la autopista Caracas-La Guaira
linea férrea para el transporte de carga pesada, adicion que posteriormente seria
suprimida.

No obstante, los cambios politicos suscitados a raiz del derrocamiento del
dictador al afio siguiente, generaron un fuerte retraso en las obras debido a
reconsideraciones técnicas y economicas que luego de superadas permitio su avance

hasta su inauguracion en 1962.

El plan ferroviario nacional

Desde 1949 el Consejo Nacional de Vialidad habia sugerido la rehabilitacion
de las principales lineas de ferrocarril que se encontraban bajo la administracion del
Instituto Auténomo de Ferrocarriles del Estado — organismo creado en 1946 — a los
fines de movilizar eficientemente grandes volimenes de carga. No obstante, la
prioridad asignada a la construccion de carreteras troncales postergd cualquier
medida en ese sentido.

Los efectos inmediatos en el mercado internacional acarreados por el estallido
de la guerra de Corea a mediados de 1950, hicieron ver a los gobernantes militares
venezolanos la necesidad estratégica de imprimir un mayor impulso al desarrollo de
actividades productivas en el campo de la industria, agricultura y la cria, con miras a
fortalecer la capacidad interna de resistir el impacto de un posible desabastecimiento
nacional, en caso de extenderse el conflicto bélico.

Era un hecho que Venezuela y el mundo entero se estaban preparando para una

nueva guerra mundial, asi se desprende de un informe remitido a la Junta Militar de

%4 Ibidem, p. 10.
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Gobierno en noviembre de 1950. Entre las medidas recomendadas dentro del
prospecto de Plan de Emergencia Nacional estaba el estudio y ejecucion de un Plan
Ferroviario Nacional que sustituyese las vias existentes, asegurado asi la oportuna
distribucion de la produccion nacional, reduciendo paralelamente los riesgos de la
escasez de neumaticos y repuestos que pudiesen paralizar el transporte vehicular®®.

Asi pues a finales de ese afio es anunciado al pais el referido plan ferroviario
que comprendia la construccion 4.250 kilébmetros de vias féerreas, divididas en dos
grandes secciones. La primera constituiria la red basica de una longitud de 2.440
kilbmetros en vias que partirian desde Caracas hacia oriente y occidente. La segunda
seccion de 1.810 kildmetros estaria conformada por ramales secundarios.

El plan ferroviario fue recibido con beneplacito por diferentes sectores
econdmicos que vieron en este la posibilidad de deshacer el monopolio del transporte
automotor y abaratar el costo de los fletes. De igual modo, otras ventajas saldrian a
relucir en los medios periodisticos:

Las cifras que representa la importacion anual de vehiculos y las que
se aplican a la conservacion de -carreteras experimentarian un
considerable ajuste si existieran vias de hierro por donde realizar parte
del activo transporte que tiene lugar en nuestro pais cada vez mas
voluminoso y extenso. No cabe duda de que seria mas saludable que
esas divisas dedicadas a nuevos camiones y automoviles, en periodos
demasiados repetidos y gastados en la obtencion de materiales para
mantener transitables las vias de tierra 0 de macadan o asfalto,
quedaran en el pais en una proporcién racional, gracias a que la
economia del transporte se hubiese transformado mediante el
establecimiento de los ferrocarriles®®.

Pese a este ambiente favorable al desarrollo del transporte ferroviario, las obras
no pudieron iniciarse en lo inmediato debido a las limitaciones para la adquisicion de
material ferroso en el mercado internacional, los planes de defensa militar y

acumulacién de reservas de hierro en los Estados Unidos presionaron un alza en el

2% «“Memorandum para el Dr. Miguel Moreno, Secretario de la Junta Militar de Gobierno sobre el Plan
de Emergencia, Caracas 21 de noviembre de 1950” en AHM, seccidn inventarios, serie D, caja 52,
carpeta 17, documento 14.

2% | os ferrocarriles en la vida nacional” en diario EI Heraldo N° 299, Caracas 8 de noviembre de
1950, p. 4.
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precio de la materia prima. Este hecho concit6 un causal adicional para el impulso de
una empresa siderdrgica bajo el control del Estado que entre otros productos,
fabricase rieles, vagones y demas accesorios.

No serd sino hasta 1954 cuando comience la edificacion de la linea Puerto
Cabello — Barquisimeto, como prolongacion del eje ferroviario Caracas — Valencia.
Igualmente se proyectd en el mediano plazo una linea en el nororiente desde las
minas de carbon en Naricual hasta el puerto de Guanta. Sin embargo, resultaba
paraddjico que el relanzamiento de la politica ferroviaria en el pais coincidiera con la

27 como lo

cesacion definitiva de varios ferrocarriles bajo el control del Estado
fueron las rutas Caracas-La Guaira, Caracas-Ocumare del Tuy, Valencia-Puerto
Cabello, Santa Barbara-El Vigia, Carenero-El Guapo y Barquisimeto-Tucacas. Sélo
quedaban en servicio el viejo Gran Ferrocarril de Venezuela Caracas-Valencia y el
Ferrocarril del Téchira.

Los elevados costos de operacion de las lineas llevaron a las compafiias
concesionarias a negociar el traspaso de los bienes al Estado, en aras de no perder por
completo el capital invertido. Pero ni aun con el otorgamiento de subsidios oficiales
la depreciacion pudo detenerse, el pésimo estado del material rodante, los elevados
costos de su reposicion y la fuerte competencia de los vehiculos motorizados
condenaron irremediablemente a los ferrocarriles decimononicos.

Contrario a este escenario desolador, el dictador no tuvo la satisfaccion de
erigirse como el gran salvador de los ferrocarriles en Venezuela, la construccion de la
linea férrea Puerto Cabello-Barquisimeto iba orientada en ese sentido. Incluso aun
después de inaugurada la obra a principios de 1959, ya el ambicioso Plan Ferroviario
Nacional se habia venido al pique, ante la conjuncion de varios factores adversos.

El primero seria la severa crisis fiscal heredada por los gobiernos que
sucedieron la dictadura militar. Luego de la decision del gobierno norteamericano de
aplicar restricciones obligatorias a las importaciones de petréleo en los Estados

Unidos, esto repercutié notablemente en los ingresos recaudados por la renta

27 por Decreto N° 646 de la Junta Militar de Gobierno se dispuso el rescate a favor del patrimonio
nacional de las concesiones ferroviarias otorgadas en 1873, 1876, 1885 y 1888. Vid. Gaceta Oficial de
los Estados Unidos de Venezuela N° 23.356, Caracas 18 de octubre de 1950.
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petrolera en Venezuela. La situacion de déficit obligd a la reduccion de varias
partidas presupuestarias, entre ellas la destinada a la ejecucion del Plan Ferroviario
Nacional, pero visto el adelanto en los trabajos del ferrocarril Puerto Cabello-
Barquisimeto, el gobierno provisorio de 1958 determind su conclusién pero sin
incluir el ramal hacia los muelles de Puerto Cabello, cuestion que le restd viabilidad
financiera al restringirle la realizacion de operaciones de carga.

El segundo factor estaria asociado a la animadversion post-dictatorial que
inmediatamente recay0 sobre aquellas obras consideradas suntuosas por los lideres
politicos opuestos al régimen derrocado. La exhaustiva revisién de contratos dio
cuenta de serias irregularidades en su otorgamiento y en la estimacion de costos, aln
cuando estas préacticas dolosas eran el denominador comun en todos los organismos
publicos, sirvié de pretexto para desestimar nuevos proyectos ferroviarios.

Un tercer factor y tal vez el mas significativo fue imbuido por intereses
externos aupados por organismos multilaterales. En 1959 una Mision Econdmica del
Banco Internacional de Reconstruccion y Fomento fue invitada por el gobierno de
Venezuela a realizar una serie de estudios sobre la situacion economica del pais y
proponer un programa de desarrollo a largo plazo.

Esta iniciativa coincidio con la elaboracion del 1° Plan de la Nacion que regiria
el periodo 1960-1964. Muchas de las recomendaciones contentivas en el Informe
final de la mencionada Mision Economica fueron acogidas por el gobierno
venezolano, asi lo destaca la nota introductoria de la version impresa al castellano
editada en Venezuela. En el capitulo referido a las perspectivas de desarrollo en
materia de transporte, se formularon las siguientes consideraciones y una

recomendacion expresa:
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Los estudios de la mision no le permiten sino abrigar serias dudas
sobre la conveniencia de seguir construyendo lineas ferroviarias.
Como la red carretera principal esta casi terminada, la construccion de
nuevas lineas férreas no haria sino duplicar un sistema de transporte
existente (..) Ademaés, en el caso de Venezuela, los ahorros o
beneficios de divisas resultantes de un uso mas difundido de los
ferrocarriles no parecen considerables (...) Por otra parte, es probable
gue a medida que la economia crezca y que las industrias metalUrgicas
se desarrollen, Venezuela pueda producir un buen porcentaje de los
vehiculos automotores que se importan actualmente (...) Por estas
razones, la mision recomienda que durante el periodo correspondiente
al plan en vigencia no se construyan mas ferrocarriles en Venezuela.?®

A nuestro modo de ver el informe en cuestion rebatié los principales
argumentos que hasta entonces se habian esgrimido a favor del ferrocarril, sellando el
destino — como en efecto ocurrio — de este medio de transporte en las décadas
siguientes. Los grandes beneficiarios de estas recomendaciones serian las fabricas
ensambladoras de vehiculos establecidas para ese momento en Venezuela, asi como
los importadores criollos de cauchos, repuestos y accesorios que vieron crecer sus
ganancias gracias a la ampliacion de la demanda de autos y camiones particulares.

Veamos a continuacion el impacto generado por los avances en materia de
vialidad sobre la dinamica econdémica y social del pais al cierre de la primera mitad

del siglo xx.

258 Banco Internacional de Reconstruccion y Desarrollo, Ob. Cit., pp. 331,332.
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CAPITULO VIII
LA VIALIDAD Y SU INCIDENCIA EN LA ESTRUCTURA
ECONOMICA VENEZOLANA DE MEDIADOS DEL SIGLO
XX

Cambios en la organizacion del espacio venezolano

Los estudios efectuados por la primigenia Comisién Nacional de Vialidad en
1947 en el marco del Plan Preliminar de Vialidad, diagnosticaron que los conjuntos
regionales estructurados por las condiciones del medio fisico, habian comenzado a
sufrir un proceso de reversion de la tendencia hacia el aislacionismo y de relativa
autarquia que otrora caracterizaron su dinamica espacial.

Aln con todas sus imperfecciones, los ferrocarriles y carreteras construidos
desde el ultimo tercio del siglo xix, lograron constituir un tosco sistema de
comunicacion terrestre que si bien en un principio buscaba reforzar los tradicionales
nexos puerto-ciudad-campo, poco a poco fue incrementando el intercambio local
hasta propiciar el surgimiento de nuevos circuitos comerciales.

A medida que la actividad agricola iba decreciendo en importancia sobretodo
después de la Gran Depresion de 1929, la explotacion petrolera comenzé a surtir
efecto en las economias regionales donde operaba la poderosa industria, esto
determind la activacion de un flujo migratorio hacia los campos petroliferos que
luego se dirigio a los principales nucleos urbanos del centro, oriente y occidente del
pais en busca de nuevas fuentes de empleo.

De acuerdo con las observaciones recogidas en el Plan Preliminar de Vialidad,
para finales de la década de los cuarenta Venezuela se encontraba estructurada
territorialmente en catorce zonas de influencia econdémica, las cuales giraban en torno
a una plaza dominante. Al lado de Caracas, Maracaibo, La Vela, Puerto Cabello,
Ciudad Bolivar, Cumana y Cartpano, despuntaban localidades emergentes como San
Fernando, Caicara, San Félix, Puerto Ayacucho, Tucupita, Guanta y Carenero. (Véase
Mapa N° 7).
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Vista esta configuracion regional de los patrones de ubicacion de la produccion
y el consumo, el sistema de comunicaciones terrestres contenido en el Plan Preliminar
de Vialidad se orientd a estimular nuevos procesos de desarrollo interregional y a
cimentar los existentes. Un acucioso investigador de la evolucion demogréafica en
Venezuela, Chi-Yi Chen, denomind esta operacion como inversiones publicas de tipo
estructurantes, por cuanto es el Estado el que asume la definicion del desarrollo
regional y urbano®*®.

Transcurridos los primeros diez afios de ejecucion del Plan Preliminar (1947-
1957), fue posible ver como pequefias y medianas ciudades se consolidaron como
polos de desarrollo, paralelos a las principales urbes que dominaban las actividades
economicas. La causa fundamental de este fenomeno demografico era la tendencia
hacia la concentracién de la poblacion, la cual hizo uso del transporte automotor para
desplazarse desde los recodos méas apartados hasta sus nuevos destinos.

Antiguas aldeas o pueblos recientes ahora devenidos en ciudades, como
Acarigua, Araure, Guanare, Cabimas, Punto Fijo, Churuguara, El Vigia, Guasdualito,
Chivacoa, Calabozo y EIl Tigre, engrosaron no solo sus indices demograficos sino
también su preeminencia como puntos nodales en las relaciones comerciales con otras
similares. En torno a estos nuevos polos se activd un tipo de especializacion
econdmica cuyos excedentes ya no tenian como destino el mercado exterior sino que
eran distribuidos hacia otras regiones o zonas aledafias dentro del pais.

De acuerdo con su contribucion al Producto Interno Bruto (PIB) la
especializacién que oper6 en las principales regiones del pais eran las siguientes:

e Regidon capital: Industria manufacturera, comercio, finanzas, transporte,
comunicaciones, almacenamiento y servicios publicos y privados.

e Regidn central: Industria manufacturera y agricultura.

e Regidn centro-occidental: Agricultura, industria manufacturera, comercio y
finanzas.

e Regidn andina: Agricultura, comercio, finanzas, servicios publicos y privadas.

29 Chi-Yi Chen, Desarrollo regional-urbano y ordenamiento del territorio: mito y realidad, Caracas,
Universidad Cat6lica Andrés Bello, coleccion Manoa, 1978, p. 104.
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e Regidn zuliana: Hidrocarburos.

e Region nor-oriental: Hidrocarburos.

e Regién Guayana: Minas y agricultura®®.

Aquello era el reflejo de la nueva distribucion de la poblacion ligada al

establecimiento de modernos centros fabriles, el surgimiento de nacientes comarcas

agricolas, la intensificacion de las actividades en las areas tradicionales y

ampliacion de la infraestructura en los centros urbanos.

la

Veamos a continuacién el porcentaje de incremento demografico ordenado por

regiones segun datos extraidos de los censos efectuados en 1941 y 1950:

Poblacion de Venezuela y su distribucion por regiones administrativas
(miles de personas)

Regiones 1941 1950 % de aumento
Capital 609 987 62
Central 514 650 26,4

Centro-Occidental 743 836 12,5
Zuliana 346 560 61,8

Los Andes 817 930 13,8
Sur 68 99 45,5
Nor-Oriental 639 827 29,4
Guayana 115 146 26,9
TOTAL 3.851 5.035 30,7

Fuente: Banco Central de Venezuela, La economia venezolana en los Gltimos treinta afios, p. 80.

Caélculos propios de los porcentajes.

Si sumamos la tasa de incremento de las regiones capital y central, por

constituir juntas un corredor urbano en proceso de expansion, tenemos que ambas

crecieron demograficamente en casi 90% por encima de las regiones petroliferas. Por

otro lado, observamos que el porcentaje de poblacion localizado en regiones

2% |hidem, pp. 130, 131.
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tipicamente rurales como los andes y el centro-occidente, evidencian un ritmo
notablemente mas lento que el registrado en las regiones mas despobladas del pais.
No hay duda que para entonces el impacto del auge petrolero habia superado sus
limites naturales, difundiéndose hacia todas las regiones en mayor o menor grado.

Caracas por su condicion de centro administrativo de la republica, fortalecié su
primacia abarcando para 1950 un promedio del 24,2% de la poblacion
econémicamente activa®®* en tan sélo 0,02% de la superficie nacional y se erigié en
cabeza rectora del sistema nacional de ciudades que comenzaba a cobrar forma.

El modelo de desarrollo petrolero dio un mayor empuje a un esquema de
centralizacion politica que comenzd a imponerse desde principios de siglo. Una de
sus mejores expresiones lo representd el incremento de la movilidad espacial
proporcionada por la red nacional de carreteras construidas gracias a la renta fiscal
administrada por el Estado.

La facilidad introducida en las comunicaciones terrestres dio lugar a dos
importantes procesos: por una parte, a estimular las migraciones que surtieron de
mano de obra a las nuevas actividades productivas, y por otra, a concentrar el capital
nacional y extranjero en aquellas zonas — cercanas a los puertos — donde el bajo costo
del transporte hizo atractiva la instalacion de industrias que utilizaban bienes
importados.

Para suplir las demandas creadas por esta concentracion de factores, se
promovid una tendencia a la “metropolizacion” consistente en la expansion fisica de
la ciudad hacia los suburbios mas proximos. La localizacion industrial y la prestacion
de servicios se hizo netamente urbana dado que alli se ubicaban los mercados de
mayor poder adquisitivo. El resultado va a ser que para finales de la década de los
cincuenta, Caracas, Maracaibo, Barquisimeto, Valencia y Maracay despuntaban como
metrdpolis colonizadas por estructuras verticales destinadas a cumplir funciones
altamente especializadas, siendo el reflejo de una sociedad capitalista en plena

ebullicién.

281 Sonia Barrios, “Urbanizacion y crecimiento regional en Venezuela. Etapa petrolera” en Cuaderno
N° 15, CENDES, 1977, (Mimeo), p. 24.
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Afianzamiento de los servicios de transporte terrestre

A medida que la economia de las ciudades iba absorbiendo una proporcion
cada vez mayor del gasto publico, las actividades comerciales y de servicios
comenzaron a prosperar cuantitativamente poniendo de manifiesto un cambio en la
estructura tanto ocupacional como de produccién de Venezuela.

Para 1950 el total de la poblacion econdmicamente activa se situaba en
1.706.000 personas, de las cuales 3,9% correspondia a trabajadores que cumplian
faena en transporte y comercio, seguidos de 3,5% de empleados de oficina y 3,2%
como profesionales y técnicos. Once afios después (1961) la poblacién activa se
situaba 2.351.000 y las cifras mostraban un ascenso, ubicandose en 5,3%, 5,8% y 5%,
respectivamente. En tanto, el grupo de personas dedicadas al trabajo agricola habia
registrado un declive al pasar de 36,4% a 30,7% en el mismo lapso®®%.

Estas cifras indican como la “terciarizacion” de la economia estaba echando
mano de una parte de la poblacion de origen rural que por falta de formacion no
lograba emplearse en alguno de los ramos del aparato industrial. La mayoria fueron a
engrosar distintas ocupaciones en restaurantes, lavanderias, servicios domesticos y de
transporte, entre otros.

Por otro lado, desde el punto de vista del valor de la produccion, el sector
terciario experimentd un excepcional ritmo de crecimiento al pasar de 5.726 millones
de bolivares en 1950 a 10.237 millones en 1957, ubicando su participacion en la
formacion del Producto Interno Bruto en un poco mas de 40%, por encima del sector
que agrupa la agricultura, el petréleo y la mineria®.

Dentro del sector terciario destaca la participacion efectiva del subsector
transporte, especificamente el prestado por via terrestre. Este estaba integrado por
pequefias y medianas compafiias dedicadas a la movilizacion de carga o de pasajeros.

A estos hay que agregarles los numerosos transportistas independientes de camiones

62 Chi-Yi Chen, Economia social del trabajo. Caso de Venezuela, Caracas, Universidad Catdlica
Andrés Bello, 1969, p. 36.

253 Banco Central de Venezuela, La economia venezolana en los Gltimos treinta afios, Caracas, Banco
Central de Venezuela, Coleccién XXX Aniversario, 1971, p. 93.
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y vehiculos particulares, asi como las grandes industrias que contaban con su propio
servicio de transporte.

El incremento de las inversiones extranjeras dirigidas a aumentar la produccién
petrolera y el desarrollo de las actividades manufactureras, unido al impulso de la
agroindustria durante la década que nos ocupa, hizo del transporte terrestre el mejor
aliado para garantizar la rapida movilizacion de las mercancias sin necesidad de
forzosos trasbordos que consumian tiempo y dinero. Segun datos del Banco Central
de Venezuela, para 1956 gran parte de la carga transportada por el territorio nacional
se realizaba por medio de camiones, debido al deterioro y/o desaparicion de las
principales lineas férreas?®*.

Para entonces la navegacion fluvio-lacustre que en otros tiempos habia sido la
via de comunicacion por excelencia, quedd relegada a cumplir funciones muy
especificas en algunas zonas de la republica, como lo fue a partir de la apertura de la
barra del Lago de Maracaibo y el dragado de una parte del rio Orinoco para dar paso
a embarcaciones de altura.

Cabe destacar la estrecha relacion entre el mejoramiento de las vias de
comunicacion terrestres y la evolucién del parque automotor. Los siguientes datos
ponen de manifiesto el ascenso en el nimero de vehiculos registrado entre los afios
1948 y 1957:

%4 Banco Central de Venezuela, Memoria correspondiente al ejercicio anual 1956, Caracas,
Artegrafia, C.A. 1956, p. 161.
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Vehiculos automotores matriculados anualmente

Afio Matriculacion Afio Matriculacion
Anual Anual
1948 118.049 1953 254.475
1949 169.547 1954 284.583
1950 196.568 1955 309.093
1951 192.183 1956 310.299
1952 226.917 1957 321.255

Fuente: Consejo Nacional de Vialidad. Diagnostico del sector Transporte, Tomo V, p. 4.

Se puede observar en los datos el salto cuantitativo que muestra la
matriculacién de nuevos automdviles a partir de 1953, coincidente con la plena
operatividad de las fabricas ensambladoras instaladas en Venezuela y el aumento del
poder adquisitivo de la poblacién residente en las ciudades. Solo dos afios presentaran
una leve desaceleracion debido a las restricciones de importacion impuestas durante
la guerra de Corea (1950-1951) y a la saturacion del mercado de venta de vehiculos
exteriorizada en 1956, dado el indice de productividad de la industria y los pedidos
efectuados por agentes comerciales de marcas europeas.

Ante la preponderancia del transporte automotor se plante6 una discusion en
torno a la necesidad de abaratar el costo de los fletes de carga. En un estudio sobre los
principales problemas que afectaba la produccion nacional realizado por el Sindicato
Patronal de Comerciantes del Distrito Federal en 1951, se indicaba que *“... el
transporte por carretera no podia servir de base para el transporte de carga a larga
distancia, este papel bien podia cumplirlo el ferrocarril moderno™?®.

Entre tanto, la Camara Nacional de Transporte, ente que agrupaba a todas las

empresas dedicadas a la explotacion del transporte de carga, argumentaba a favor del

25 «Gindicato Patronal de Comerciantes del Distrito Federal. Comunicacién dirigida a la Junta de

Gobierno, Caracas 24 de septiembre de 1951” en AHM, seccion inventarios, serie E, caja 66, carpeta
2.
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aumento del valor de los fletes “las pérdidas y pocas utilidades” que percibian por
cada viaje efectuado. Ademas, se oponian al proyecto de mejorar los ferrocarriles por
considerarlos “antiecondmicos” debido a los gastos adicionales que ocasionarian los
engorrosos trasbordos en las estaciones®®. Esta postura ponia de manifiesto la
resistencia de los empresarios del transporte a perder el virtual monopolio que ya
ostentaban de la movilizacion de carga en el pais.

La balanza finalmente se inclin6 a favor de los defensores de la “libre empresa”
con la eliminacion de la Comision Nacional de Abastecimiento en junio de 1952,
organismo al que le competia la fijacion de tarifas maximas para el transporte de
personas Yy objetos, dejando al libre juego de la oferta y la demanda la determinacion
de los fletes. La siguiente tabla permite ver con mayor detalle la tendencia del costo
de los fletes entre 1947 y 1960:

266 «|_as empresas de transporte propondran a la C.N.A. subir en un treinta por ciento el costo de los
fletes” en AHM, seccién inventarios, serie C, caja 2, carpeta 5, documento 38.
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Fletes por 100 Kg de carga desde Caracas a otras localidades

Ruta 1947 1950 1960
A Maracay Bs. 3 Bs. 4 Bs. 4
" Valencia 4 4 5
" Puerto Cabello 5 5 .
* Barquisimeto 8 8 8
"* Carora 10 10 10
" Trujillo 14 14 -
" Valera 12 14 o
" San Cristobal 25 25 15
"” Maracaibo 14 . 14
" Coro 10 . 10
" Barcelona 28 . 14
" Cumana 30 . 16
" El Tigre 20 . .
* Ciudad Bolivar 20 13

Fuente: Corporacion Venezolana de Fomento, Cuadernos de Informacion Econémica, N° 2, febrero-marzo 1950.
Banco Central de VVenezuela, Memoria correspondiente al ejercicio anual 1960, p. 355.
(_) No se especifican datos.

Las cifras evidencian la escasa variacion que hubo en el costo del transporte en
un lapso aproximado de quince afios. Apenas se verificaron incrementos en algunas
rutas y reducciones en otras, esto ultimo descuella més en aquellas localidades del
oriente del pais donde el trafico de carga era mucho menor al que se registraba entre
Caracas, Los Andes y Maracaibo.

Por méas que se introdujeron mejoras en la construccion y reparaciéon de la
vialidad terrestre, sobretodo hacia las regiones del centro y occidente, los empresarios
del transporte mantuvieron en firme sus alegatos en torno a la estructura de costos que
debian sobrellevar, la cual involucraba gastos de personal, reparacion y compra de

unidades, pago de impuestos, entre otros. La fuerte competencia que ofrecian los
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transportistas individuales fue también esgrimido como una causa adicional para
proveerse de tarifas medianamente remunerativas y estables.

En el curso de esta investigacion no fue posible constatar los valores de
movilizacion de carga por carretera, dado que los registros estadisticos sobre este
particular s6lo consideraban el movimiento de carga y pasajeros en ferrocarriles y
autobuses®®’.

Estas dos modalidades de transporte se disputaron la preferencia del publico
para el traslado dentro del perimetro de una ciudad o entre varias ciudades. El autobus
termind por imponerse dados los bajos costos de operacion y mantenimiento. Las
cifras de ingresos brutos provenientes del movimiento de autobuses y camionetas,
presentaron un sucesivo incremento al pasar de aproximadamente 39 millones de
bolivares en 1948 a 77 millones en 19572°® representando un crecimiento de
promedio interanual del 10,6%.

El vigoroso desempefio del subsector transporte durante el periodo ponia de
manifiesto como la economia venezolana descansaba sobre un sistema de
comunicaciones terrestres que lo convertia en auxiliar indispensable de las distintas

actividades mineras, industriales, agricolas y comerciales del pais.

La industria de la construcciéon: motor auxiliar del crecimiento econdomico

Por varios lustros el sector privado dedicado a la construccion ejercid poca o
ninguna influencia en la economia debido al escaso desarrollo del pais, unido a la
exiguidad de los recursos fiscales y a la practica de ejecutar las contadas obras
publicas por administracion directa del Estado. En ese entonces, el campo de accion
de los constructores se limitaba a erigir algunas viviendas y pequefias edificaciones

para uso industrial y comercial, estas actividades no requerian de mayor inversion de

267 E] Banco Central de Venezuela en sus memorias anuales correspondientes a 1957 y 1961, reconoce
la carencia de informacién estadistica relativa a las actividades del transporte por carretera. Cuestion
que comenzd a resolverse a partir de 1961 a través de la realizacion de una serie de encuestas por
muestreo, aplicadas inicialmente en Caracas y Maracaibo.

%8 Banco Central de Venezuela, Memoria correspondiente al ejercicio anual 1957, Caracas,
Artegrafia, C.A. 1957, p. 182.
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capital por lo que predominaba el trabajo manual y el uso de elementales
instrumentos de produccion. La casi totalidad de los ingenieros egresados de la
Universidad Central de Venezuela, prestaban servicios exclusivos en los organismos
del Estado, de modo particular en el Ministerio de Obras Publicas (MOP).

Es a partir del desarrollo de la industria petrolera y de la creciente participacion
del Estado en los beneficios derivados de esta que cobra mayor impulso la
construccién de obras publicas y privadas en gran parte del pais. En efecto, desde
finales de los afios treinta y durante la segunda mitad de la década de los cuarenta, el
sector constructor privado experimentd un sostenido crecimiento en importantes
ciudades como Caracas, Valencia, Barquisimeto y Maracaibo. Esta expansion
coincidio con la tendencia hacia la concentracion de numerosos contingentes de
poblacion que paulatinamente iban abandonando las labores del campo y se
trasladaban hacia las ciudades en busca de mejores condiciones de vida.

La demanda de vivienda incentivo la construccion de mas inmuebles y dotacion
de mejores servicios. Asi el perimetro espacial de las ciudades que tradicionalmente
se reducia a los llamados “cascos centrales”, comenz0 a crecer a expensas de la
desaparicion de las viejas haciendas ubicadas en los alrededores. Un caso
emblematico lo constituy6 la compra en 1943 de la hacienda Ibarra en Caracas que
daria paso a la futura ciudad universitaria.

Otras edificaciones que marcarian su impronta en la definicion de los modernos
paisajes citadinos lo representarian las nuevas “urbanizaciones”, suerte de complejos
arquitectonicos que combinaban en un solo espacio soluciones a los problemas de
vivienda, vialidad, agua potable, cloacas y demas servicios publicos. En Caracas el
disefio fue ensayado en pequefias urbanizaciones situadas hacia el este y suroeste de
la ciudad, dando paso al mayor proyecto urbanistico conocido como la reurbanizacion
de El Silencio.

En esta obra tuvieron participacién varias empresas constructoras privadas,
cuestion que abriria a su maxima expresion el camino hacia el establecimiento de un
sistema de licitaciones en las obras pablicas. La conexion entre el gasto pablico y el

sector privado estimul6 el surgimiento de nuevas empresas que agrupaban en un solo
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propdsito a ingenieros y hombres de negocios, asi como la inversion de grandes
capitales destinados a adquirir equipos y maquinarias modernas.

En poco tiempo el sector comenzé a diversificar sus operaciones dando lugar a
empresas especializadas en movimientos de tierra, estructuras de concreto y acero,
carreteras, pavimentacion, levantamientos topogréaficos, obras sanitarias, entre otros.
Después de una etapa netamente artesanal en sus origenes la industria de la
construccién paso a ser uno de los renglones mas lucrativos del sector privado. Al
respecto, Maria Elena Gonzalez Deluca destaca el interés de renombradas figuras del
gremio de comerciantes por ampliar su radio de actividades e involucrarse en el
atractivo negocio:

La construccion y otras actividades asociadas a la expansion urbana
abrieron nuevos espacios para reorientar o diversificar las inversiones
de antiguas casas mercantiles miembros de la Camara, como lo indica
el ingreso a la misma, en junio de 1946 de la firma Henrique Blohm
dedicada a inversiones y construcciones. También Branger, tradicional
industrial de Carabobo, se oriento hacia este campo: Horn y Branger,
firma dedicada a obras publicas, construcciones y consultas técnicas,
ingresé a la Camara en octubre de 1946°%°.

En efecto, el sector mercantil no fue en absoluto un beneficiario marginal del
crecimiento de la novel industria de la construccion. Por el contrario, hubo de
convertirse en el proveedor por antonomasia de la demanda ebulliciente de materiales
e insumos requeridos por los empresarios y el Estado.

Aun cuando los primeros afios de la Segunda Guerra Mundial hicieron sentir
sus estragos sobre la construccion, el sector volvio a reactivarse hacia finales de 1944,
Ya para el cuarto trimestre de 1945 los organismos municipales habian concedido
numerosos permisos de construccion para edificios, locales comerciales,
establecimientos industriales y urbanizaciones?".

La dinamica registrada en la industria de la construccion tuvo incidencia en
otras actividades conexas como las fabricas de cemento cuyo ritmo de produccion

anual fue en ascenso al pasar en 1944 de 112.484 toneladas a 193.820 toneladas en

269 Maria Elena Gonzélez Deluca, Ob. Cit., p. 415.
2% Ihidem, p. 411.
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1948, hecho que posicion6 a Venezuela como uno de los mayores consumidores y
productores de cemento per cépita, después de los Estados Unidos®"*.

Para la época existian seis establecimientos cementeros en el pais: la Fabrica
Nacional de Cementos “La Vega” creada en 1907, Cementos Carabobo ubicada en
Valencia constituida en 1940, las plantas de Barquisimeto y Maracaibo, fundadas en
1945 y 1947 respectivamente, ademas de la fabrica de Cementos Tachira abierta en
1948. La mas grande hasta ese momento fue instalada en Pertigalete, ubicada entre
Guanta y Cumana en 1949. Buena parte de la produccion era adquirida por el Estado
con destino a las obras publicas, en tanto la empresa privada consumia el restante.
Fue tal la demanda de material de construccion que a finales de 1948 el gobierno
hubo de autorizar la importacion de cemento romano libre del pago de aranceles.

Aln cuando el ritmo de las construcciones privadas marchaba con cierta
consideraciéon en algunas regiones del pais, resultaba un lugar comin la reiterada
acusacion de sectores politicos opuestos al gobierno adeco, de intentar menoscabar el
desarrollo de la industria de la construccion mediante la aprobacion de disposiciones
que obligaban a los constructores privados a alquilar los nuevos edificios levantados a
precios regulados. Este aspecto devino inevitablemente en un ingrediente conflictivo
dentro del clima de tension politica que antecedi6 al golpe militar de noviembre de
1948.

Varias fueron las objeciones a los procedimientos de licitacion aplicados
durante el trienio adeco para la contratacion de obras, la mas de las veces eran
declararas desiertas ante la falta de concurrencia de empresarios interesados en algln
contrato. Se criticaba ademas la inexistencia de un marco legal especifico que
regulase las relaciones entre el Estado y las empresas contratistas, cuestion que
generaba un vacio administrativo sujeto al mejor arbitrio de los entes burocraticos.

Asi se desprende de un articulo de opinion publicado a los pocos meses de
posesionado el nuevo gobierno militar, donde se exponia el siguiente requerimiento:

“El sistema de contratacion de obras es (...) anticuado y absurdo e impide en parte que

21« Asuntos econdmicos” en AHMRE, Direccién de Informacion Exterior, seccion interior 1949,
expediente 22.
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la industria de la construccion se encause a ser colaborador del Estado
de la nota, reclamaba el trato injusto al que era sometida la industria en comparacion
a otras que si recibian la proteccién y estimulo oficial, por lo que finalizaba haciendo
un llamado a resolver esa situacion.

Con el propdsito de reestablecer la confianza en el sector construccion, el
ministro de obras publicas, Gerardo Sansén, hombre estrechamente ligado a la
industria, formuld una amplia convocatoria a todas las compafiias contratistas a los
fines de exponer sus puntos de vista y concertar un plan de accién relacionado con la
obras que el nuevo gobierno pretendia llevar a cabo en el corto plazo.

Segun el testimonio de Gerardo Sanson, este expuso su proceder al momento
de encargarse del despacho:

Faltaban constructores, no habia manera de construir el pais sin que
hubiese compafias serias, compafias solventes econOmicamente que
respondieran al trabajo. Entonces, se me ocurrié llamar a todas las
compafiias que habia, que existian, pues, unas veinte. Las llamé y las
senté en una mesa a todas ellas, muchas compafiias pequefias, otras
grandes (...) Entonces les dije: Aqui sefiores hay lo siguiente, esto es lo

que se va hacer (...) vamos a ver como lo hacen ustedes (...) Entonces

distribuimos (...) y asf llegamos a una concertacién de contratos?’>.

Notese en lo anterior el mecanismo adoptado por Sansén para adjudicar los
contratos de obras publicas. Desde su perspectiva, la via mas expedita para garantizar
la ejecucion de los trabajos era asignandolos directamente y en comun acuerdo entre
todos los contratistas. De igual modo, se puso en practica la idea de dividir una
misma obra en varios frentes de trabajo, cada uno de los cuales estaria a cargo de
diferentes empresas.

Ejemplo de lo anteriormente expuesto lo representd la construccion de la
carretera panamericana, cuyos principales tramos occidentales fueron adjudicados a
siete empresas contratistas, a saber:

e Chivacoa-Bejuma (Constructora Brillembourg Villegas Asociados C.A.)

272 José Pérez Gonzéalez, “Los contratos de obras publicas” en el diario El Universal N° 14234, Caracas
28 de enero de 1949, p. 4.

2% “Dj4logo oficial con Gerardo Sans6n” en  Juan José Martin Frechilla, Dilogos reconstruidos
para..., pp. 161,162.
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e Tocuyito-Bejuma (Ardila-Hulett C.A.)

e Barquisimeto-Acarigua (C.A. DEYCA)

e El Vigia-Buena Vista (MOVITERRA-Excavaciones y Riegos).
e LaFria-El Vigia (Oficina Técnica Gutiérrez & Co.)

e Santa Barbara-El Vigia (C.A. RUTA).

e Agua Viva-Puente Torres (Venezolana de Inversiones C.A.)*"

A la larga éste y otros mecanismos discrecionales hicieron de la construccion
un escenario propicio para el usufructo tanto de contratistas como de altos
funcionarios del régimen, la mas de las veces ocupando en paralelo esa doble
condicion. Los casos mas emblematicos fueron las compafiias Venezolana de
Inversiones C.A. y Constructora AVILA, en ambas aparecian como socios tres
importantes personajes que subsecuentemente ocuparon el Ministerio de Obras
Publicas entre 1948 y 1957: Gerardo Sanson, Julio Bacalao Lara y Oscar Rodriguez
Gragirena®”.

Ya a partir de 1953 se hizo més frecuente la convocatoria a licitaciones
publicas, pero con criterios mucho mas centralizados. La revision y preseleccion de
las ofertas contratistas estaba a cargo de los organismos publicos licitantes,
principalmente el MOP, luego éstas eran llevadas a la consideracion del Presidente de
la Republica quien finalmente decidia la oferta ganadora.

Con frecuencia algunas de las compafiias participantes en esas licitaciones no
poseian capacidad técnica y econdmica para garantizar la culminacion de la obra,
siendo no pocas de ellas dispositivos improvisados de la noche a la mafiana. Otras por
el contrario, contaban con un importante capital de respaldo y vinculos politicos de
por medio, situacion que les daba preeminencia al momento de asignarse los

contratos de mayor valia econdmica. Hubo casos de grandes empresas que optaban

2% \/éase Ministerio de Obras Publicas, Memoria y Cuenta, Afios 1954 y 1957.

2" Un estudio pormenorizado sobre este aspecto fue realizado por Clemy Machado de Acedo, “La
industria de la construccion entre 1944 y 1959” en AAVYV, Estado y grupos econémicos en Venezuela
(su analisis a través de la tierra, construccidn y banca), Caracas, Editorial Ateneo de Caracas, 1981,
pp. 161-173.
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por dividirse y crear compafiias subsidiarias, al mejor estilo de los trust petroleros de
Norteamérica, con el objeto de monopolizar el negocio de las contrataciones?®.

Por lo regular hubo compariias que ofrecian llevar a cabo obras en licitacion a
un costo menor de lo estimado, cuestion que las favorecia notablemente a la hora de
las asignaciones. Posteriormente, alegando defectos en los proyectos originales
aumentaban el precio inicial y solicitaban al Estado compensaciones extraordinarias
para cubrir los riesgos imprevistos®’”.

Con el fin de sufragar las variaciones los entes oficiales convenian con las
contratistas el pago de las obras en varias cuotas durante afios sucesivos. A tal efecto
se les entregaban papeles publicos denominados “certificados de adeudo”, estos
tenian la ventaja de que podian ser negociados con entidades financieras nacionales o
extranjeras y obtener liquidez en el corto plazo. De igual modo, se recurrio a este
mecanismo para la contratacion de obras de gran envergadura. A medida que
avanzaba el ritmo de construccion se efectuaban los desembolsos correspondientes.

No obstante, esto significd una onerosa carga para el crédito publico puesto que
la acumulacién de los cuantiosos compromisos llegd a superar las posibilidades
corrientes del fisco nacional, sobre todo después de 1957 cuando se hizo efectivo el
anuncio del gobierno de los Estados Unidos de restringir la compra de petroleo
extranjero, hecho que surti6 efectos negativos en los ingresos del tesoro nacional.

Luego de la caida de la dictadura militar el 23 de enero de 1958 se dio a
conocer la magnitud de las deudas por concepto de obras puablicas. De seguidas
veamos unos extractos de los contratos y negociaciones derivados de los certificados
de adeudo otorgados por el régimen depuesto.

276 Norman Dupray, Huyen las aves de rapifia, Buenos Aires, Talleres La Técnica Impulsora, 1959, pp.
87-89.

2T Cémara Venezolana de la Construccién, “Informe sobre los principios que deben regir el
otorgamiento de los contratos de obras publicas, Caracas 24 de febrero de 1958” en AHM, seccion
inventarios, serie B, caja 33, carpeta 1, documento 27.
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Contratos objetados por el contralor general de la Nacion durante el lapso

comprendido entre enero 1952 y enero 1958

(Extractos)
Contratista Obra Monto Saldo deudor Cesionario
Millones de Bs. Millones de Bs.
Acero S.A constructora  Autopista Tejerias- 8.894 2.604 Banco Mercantil
Valencia
Asfalto Acero S.A. Construccion carretera 11.736 5.895 Banco Holandés Unido
Coro-Palmarejo Banco Metropolitano
Banco de la
Construccion
Banco Francés-Italiano
BRIVIASCA Construccion carretera 47.590 6343 NBC of New York
Construcciones Chivacoa-Bejuma Seguros La
Metropolitana
Caroni  Constructora Construccion carretera 9.233 1.039 Banco Francés-Italiano
Venezolana Dos Caminos-El Pao
Cuevas Picon oficina Reparacion  carretera 911 31 Banco de la
Taborda-Barquisimeto Construccion
DEYCAC.A. Ensanche carretera 2784 2784 Banco Provincial
Carora-Lagunillas
DEYCA C.A. Plataforma  ferrocarril 23.498 10789 Banco Provincial
Puerto Cabello-
Barquisimeto
EDICASA Construccion  Valera- 1.286 533 Banco Provincial
Betijoque
Fibrocemento C.A. Construccion  Avenida 15.572 7.419 Adriética de Seguros
Fuerzas Armadas
Gil y Baralt S.R.P. Construccion carretera 3.708 1.722 Seguros Avila
Yaracal-Agua Salada
Gutiérrez y Co., S.A. Construccion 56.956 13.616 Banco Metropolitano
Oficina Técnica Estructura La Cabrera Banco Mercantil 'y
Banco de Venezuela
IVECA Construccion Autopista 44,747 10.094 Banco Nacional de
El Valle Descuento
Banco Mercantil
Carl M. Loeb, Co.
IVECA Construccion Autopista 19.493 8.344 Banco Mercantil
Tejerias-Valencia
IVECAy CASA Pavimentacion 45.919 11.372 Banco Mercantil
Consorcio Autopista Tejerias-
Valencia
IVECA y CASA Construccion Autopista 13.051 6.490 Banco Mercantil
Consorcio La Encrucijada-
Tapatapa
Martin Construccion carretera 27.636 3.321 Banco Comercio de
ENGINEERING Co. Coro-Palmarejo Maracaibo
Proyectos y Construccién carretera 16.010 10.062 Adritica Venezolana
Construcciones C.A. Meérida-Panamericana
VICA Construccion carretera 32.979 7.613 Banco Mercantil
Puente Torres-Agua
Viva
VICA C.A. Pavimentos Pavimentacion 18.723 1.362 Banco Mercantil
carretera Meérida-
Panamericana
VICA C.A. Pavimentos Pavimentacion 16.980 11.286 Banco Mercantil
carretera Tocuyito-
Chivacoa

Fuente: Archivo Histérico de Miraflores, seccién inventarios, serie D, caja 2, carpeta 43, documento 1.
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Segun la estimacion realizada por la Contraloria General de la Republica, el
monto total de la deuda causada por contratos de interés publico suscritos entre 1952
y 1958 fue de Bs. 2.847.507.005,57%’®. Este cimulo que inclufa intereses y
comisiones leoninas abrié un controvertido capitulo de reclamaciones al Estado
venezolano. En vista de esta situacion el gobierno provisorio que remplaz6 la
dictadura, considero6 la posibilidad de contratar un empréstito para sufragar las deudas
pendientes o declarar la moratoria unilateral. No obstante, ambas propuestas fueron
objeto de un fortisimo debate publico en el que finalmente prevalecid la idea de cubrir
las obligaciones utilizando las reservas fiscales y evitar acudir al crédito publico.

Otro ejemplo revelador de la falta de escripulos que caracterizé al régimen
fueron los continuos “memorandum” emitidos desde la Secretaria de la Presidencia
de la Republica con destino al titular del Ministerio de Obras Publicas, en los que se
solicitaba emplear los servicios de personas que representaban varias constructoras
privadas cuyo Gnico aval era el ser “decididos amigos del gobierno”?”®. A
continuacion algunos ejemplos de esta practica, denominada comunmente como

trafico de influencias:

28 Camara del Senado de la Republica, “Informe de la Comisién Especial designada para dictaminar
acerca del informe presentado por el Contralor General de la Nacién de conformidad con lo dispuesto
en el acuerdo del Congreso Nacional de fecha 29 de mayo de 1959” en AHM, secci6n inventarios,
serie E, caja 58, documento 20.

279 “Memorandum varios” en AHM, seccién inventarios, serie B, caja 18, carpetas 1y 14.
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RAUL SOULES BALDO
Secretario de la Presidencia de la Republica

Saluda cordialmente a su distinguido amigo el sefior Dr. Julio Bacalao
Lara, Ministro de Obras Publicas, en la oportunidad de presentarle al
sefior Emiliano lzaguirre, de nacionalidad mejicana, buen amigo del
Coronel Pérez Jiménez y del suscrito, quien desea ofrecer al Ministerio
a su cargo los servicios de la compafiia constructora “U.T.A.H.”, que
él representa en Venezuela.

Soulés Baldo6 se permite pedirle al doctor Bacalao Lara que reciba al
sefior lzaguirre para el fin indicado, por lo cual le anticipa la més
cumplidas gracias, a la vez que se complace en renovarle los
testimonios de su elevado aprecio.

Miraflores, 29 de octubre de 1953.

0]

Miraflores, 29 de abril de 1954

Doctor Julio Bacalao Lara
Ministro de Obras Publicas
Su despacho.

Estimado amigo:

En atencidn a un pedimento del teniente José Genaro Caruso, miembro
de la Oficialidad de la Policia Militar, me permito presentarle al
ingeniero Orestes Pereira Paiva, familiar de aquel, quien trabaja con la
compafiia constructora “Ponte y Perfetti” y desea entrevistarse con Ud.
para pedirle que considere la posibilidad de que dicha empresa sea
favorecida con la ejecucion de alguna de las obras que tiene en
programa el Despacho a su cargo.

Le estimo las gracias por la atencion que Ud. tenga a bien dispensar al
ingeniero Pereira Paiva y me es grato renovarle los testimonios de mi
elevado aprecio.

Amigo,

RAUL SOULES BALDO
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RAUL SOULES BALDO

Saluda cordialmente a su distinguido amigo el sefior doctor Oscar
Rodriguez Gragirena, Ministro de Obras Publicas, y en cumplimiento
de instrucciones del sefior Presidente de la Republica se permite
presentarle al sefior Rafael Almeida Hernandez, Presidente de la
Constructora Maria Auxiliadora C.A., y pedirle que considere la
posibilidad de utilizar los servicios de dicha empresa en funcién de la
capacidad de la misma y de los programas de ese Despacho.

Soulés Baldd se complace en renovar al doctor Rodriguez Gragirena
los testimonios de su elevada aprecio.

Miraflores, 6 de marzo de 195622

De la misma forma, otras personas eran recomendadas para recibir algun

contrato de inspeccion “...que le permita mejorar su actual estado econémico”. No

faltaban también solicitudes para la obtencion de un cargo en el MOP: Veamos:

R. Soulés Baldé

Saluda cordialmente a su apreciado amigo el sefior doctor Julio
Bacalao Lara, Ministro de Obras Publicas, en la oportunidad de
cumplir instrucciones del ciudadano Presidente de la Republica al
recomendarle la aspiracién del Capitan ® Ramén M. Isturde de
obtener un cargo dependiente de ese Despacho, preferentemente en el
ramo de Carreteras.

Soulés Baldo aprovecha esta oportunidad para reiterar al doctor
Bacalao Lara las cordiales expresiones de su amistad y estima.

Miraflores, 11 de agosto de 1953%%

Esto pone de manifiesto, ademas de la existencia de reiteradas précticas

irregulares, la forma como se favorecid desde el alto gobierno el desarrollo cualitativo

y cuantitativo de una poderosa industria que en conjunto hizo sentir su influencia en

280 1dem.

21 1 dem.
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la dindmica econdmica y politica del pais. En opinion de Manuel Gonzalez Abreu, el
sector constructor fue uno de los beneficiarios directos del régimen “no sélo por su
importancia econdémica” sino por los dividendos politicos que deparaba transmitir la
idea de estar materializando el desarrollo nacional. De alli que:

La industria de la construccién tuvo, pues, un tratamiento especial.
Durante cinco afios el Impuesto sobre la Renta eximidé de pago a las
edificaciones nuevas; éstas fueron liberadas de toda regulacion de
alquileres salvo las de caracter obrero, se centralizaron los permisos en
la ingenierias municipales para aligerar tramites, se crearon bancos
hipotecarios para otorgar créditos al sector, y el gobierno nacional, a

través del Banco Obrero, dio impulso a dicha actividad en casi todo el
282

pais“-.

De tal manera que gracias a la politica expansiva del gasto publico centrado en
la construccién de carreteras y de bienes inmuebles, el sector constructor recibié un
fuerte impulso que se reflejé en su contribucion a la formacion del Producto Interno
Bruto (PIB), al pasar de 1.792 millones de bolivares en 1949 a 3.740 millones en
1957. Dicho de otro modo, durante el periodo en consideracion experimentd un
crecimiento promedio interanual del 13,5%. En la siguiente tabla puede observarse
las principales actividades economicas de la década de los cincuenta y su aporte anual
al (PI1B):

%82 Manuel Gonzélez Abreu, Auge y caida del perezjimenismo (el papel del empresariado), Caracas,
Universidad Central de Venezuela, Consejo de Desarrollo Cientifico y Humanistico — Fondo Editorial
Acta Cientifica, 12 edicién, 1997, p. 159.
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Producto interno bruto
(%0)

1950 1951 1952 1953 1954 1955 1956 1957

Petrdleo 30,80 31,52 31,27 29,04 28,48 29,89 30,89 31,33
Comercio 13,56 13,95 13,67 14,15 15,08 14,80 14,77 16,49
Servicios 16,81 15,93 15,67 15,86 15,43 14,92 14,27 13,51
Industria 9,04 8,44 9,20 9,69 10,18 10,36 10,22 10,18
Manufacturera

Alquiler e 912 8,88 8.98 9,36 9,26 9,06 8,94 8,97
intereses

Construccion 6,49 7,26 7,50 7,54 7,75 7,05 7,51 6,62
Agricultura, 7,96 8,13 8,12 7,91 7,23 6,99 6,76 6,32

ganaderia y
pesca

Fuente: Clemy Machado de Acedo, Ob. Cit., p. 139.
Adaptado por el autor.

Como puede verse la estructura de la economia venezolana durante buena parte
de la década de los cincuenta, estuvo definida conforme al orden de importancia de
los siguientes sectores: La industria petrolera siguié ocupando la primacia absoluta,
seguida del sector comercio que registro un incremento porcentual en sus operaciones
dado el movimiento ascendente de las importaciones, el tercer lugar correspondio a
los servicios prestados por empresas publicas y privadas en las principales ciudades
del pais, luego vendria la espigada industria manufacturera asociada a capitales
extranjeros, el sector de alquiler e intereses ocupd el quinto lugar, la construccion el
sexto con un relativo descenso entre 1955 y 1957 producto de los retrasos en el pago
a los contratistas privados por parte del Estado, aln asi se posiciond por encima del
sector agropecuario.

De acuerdo con Clemy Machado de Acedo, este posicionamiento relativo del
sector construccion pese a su sostenido crecimiento, obedecio a varios factores que

denotaban una fortaleza més aparente que real:
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e EI sector constructor no constituyd en si mismo un factor independiente de
acumulacién de capital, por el contrario actu6 como correa de transmision del
excedente proveniente del gasto publico hacia otros sectores de la economia.

e La morfologia del sector estaba constituida por reducidos grupos econémicos que
concentraron los contratos de mayor monto en obras publicas.

e Una parte considerable del margen de utilidades de las compafiias constructoras
era liquidado entre los accionistas sin realizar mayores inversiones en la
reposicion de equipos e incremento del capital suscrito.

e La estabilidad financiera del sector estaba supeditada a la tendencia creciente o
decreciente del gasto publico destinado a la construccion.

e Dada la elevada mecanizacion de los trabajos de construccion, el sector no
representaba una fuente de empleo permanente para la creciente oferta de mano

de obra no especializada®®.

Ahora bien es conveniente mirar por separado los dos tipos de inversién que
conformaban el sector constructor. Por un lado, tenemos la construccion publica
financiada por organismos del Estado y ejecutada directamente por éste o por
intermedio de comparfiias privadas a través de contratos, y por el otro lado, la
construccién privada cuyo capital es aportado fundamentalmente por particulares y

efectuada por estos mismos.

283 Clemy Machado de Acedo, Ob. Cit., pp. 280-283.

222



Valor de la construccién
(millones de bolivares)
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OPuUblica B Privada

Fuente: Banco Central de Venezuela, La economia venezolana en los Gltimos treinta afios, p. 148.

La construccién publica alcanzé en 1957, ultimo afio del pretorianismo
gobernante, un valor de 1.895 millones de bolivares cifra que representaba
aproximadamente cinco veces los 384 millones de bolivares registrados en 1948,
situandose en un promedio de 987 millones anuales.

Durante el lapso indicado los valores porcentuales de inversion se mantuvieron
aproximadamente uniformes, de los cuales 64% correspondid al Ministerio de Obras
Publicas, 12% al Banco Obrero, 13% a la construccién en las entidades federales, 3%
al Instituto Nacional de Obras Sanitarias, 5% al Centro Simén Bolivar y
aproximadamente 3% al Instituto de la Ciudad Universitaria®*.

En lo que respecta a la construccion privada, sus valores muestran un leve
incremento de 216 millones de bolivares en 1948 a 560 millones en 1957, monto que

a todas luces estuvo muy por debajo del promedio anual de la construccion puablica.

284 «|_a Construccién”, en AHM, seccién inventarios, serie B, caja 15, carpeta 15, documento 5.
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La atencion de la iniciativa privada se centrd en la edificacion de inmuebles
comerciales y servicios.

Desde el punto de vista geogréafico la construccion se aglutind esencialmente en
el centro y occidente de Venezuela. Las regiones del oriente y el sur comenzarian a
ser vistas con mayor interés a medida que la explotacion de minas e hidrocarburos
rendian mayores frutos. Para 1957 el Distrito Federal representaba 76% del valor total

de la construccién en toda la replblica®

, tendencia que se habia conservado casi
invariablemente a lo largo de decada.

El rapido crecimiento de Caracas que ya en 1955 concentraba un millén de
habitantes, era el resultado del fuerte atractivo econdmico y social que despertaba el
impulso constructor de grandes edificios, avenidas, plazas publicas, dotacion de
servicios y posibilidades de fuentes de empleo, con salarios superiores a los
devengados en los predios rurales.

Todavia en 1949 los labriegos recibian entre Bs. 2,38 y 2,90 por dia. En
muchos centrales y haciendas de café el estipendio se calculaba segun el rendimiento
del trabajador en tiempos de zafra o de cosecha, recibiendo entre Bs. 3 y 4,50 por dia,
en las haciendas més alejadas de las carreteras principales pagaban Bs. 2?%°. Caracas
y Maracaibo eran las ciudades donde se pagaban los mejores salarios por jornadas
diarias de ocho horas. EI monto variaba de acuerdo con las actividades de cada sector:
en la industria de alimentos iba entre Bs. 10,65 a Bs. 12, en el sector comercial entre
Bs. 6,20 y Bs. 6,25, en construcciones civiles de Bs. 20 a Bs. 25, en el sector
transporte entre Bs. 8 y Bs. 6%

En lo que respecta a la industria de la construccién, el incremento de sus
actividades demandd con urgencia mano de obra especializada, lo cual no se daba
abasto con la poblacién criolla, debido a su carencia de preparacion técnica. Esta

situacion comenz0 a ser solventada a partir de la llegada al pais de una corriente cada

285 Banco Central de Venezuela, Memoria correspondiente al ejercicio anual 1957, p. 154.
%8 George W. Hill y Ruth Oliver Hill, “La inmigracién y colonizacién en Venezuela. Bases sociales y
econdmicas” en AHMRE, Direccidn de Informacion Exterior, seccion interior 1949, expediente 13.
287
Idem.
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vez mas elevada de inmigrantes procedentes en su mayoria de paises devastados por
la Segunda Guerra Mundial.

Durante el periodo comprendido entre 1948 y 1957 el mayor saldo migratorio
se registré en 1955 con 57.548 ingresos de ciudadanos venidos de otras latitudes,
especificamente de Portugal, Espafia e Italia, totalizando en 1957 una cantidad de
438.637 residentes extranjeros en Venezuela®®®. Muchos de estos nuevos residentes
eran profesionales o simples albafiiles que sabian manejar maquinarias pesadas y
poseian conocimientos técnicos especiales en materia de construccion, de alli que
fueran incorporados a la industria, primero como obreros de pico y pala y luego como
maestros de obra, latoneros, torneros, electricistas, mecanicos, etc. La consecuencia
de esta rapida asimilacion la sufrieron los obreros criollos desplazados de sus
empleos.

Esta situacion contravenia lo dispuesto en la Ley del Trabajo vigente que para
entonces establecia la obligatoriedad para todas las empresas y servicios de tener en
sus plantillas 75% de trabajadores venezolanos. Hubo casos en los que empresarios
extranjeros interesados en ampliar la cuota de coterrdneos bajo su direccion,
recurrieron a la estratagema de constituir Sociedades Anonimas donde el gran
propietario hacia figurar como socios “ficticios” a sus propios trabajadores,
saltandose con ello la ley®®.

Segun los datos estadisticos analizados por Manuel Rodriguez Campos, la
fuerza laboral criolla aumenté entre 1950 y 1957 en 445.000 personas, a un promedio
de 63.571 por afio. De esa cantidad 13,2% no pudo incorporarse al mercado de
trabajo, es decir, 8.275 personas en promedio anual quedaban ociosas. “En 1952 la
industria de la construccion empleaba 34,7% de la mano de obra del sector
secundario, en 1953 y 1954 ascendio 35,1%, en 1955, 1956 y 1957 se redujo 34,4%,
34,7% y 34,5% respectivamente”?®. Deduce el autor citado que las perspectivas de

%88 Susan Berglun 'y Humberto Hernandez, Los de Afuera. Un Estudio Analitico del Proceso
Migratorio en Venezuela 1936 — 1985, Caracas, Centro de Estudios de Pastoral y Asistencia
Migratoria, 1985, p. 48.

%8 Ministerio del Trabajo, “Aplicacion del articulo 18 de la Ley del Trabajo. La Inmigracién” en
AHM, seccién inventarios, serie B, caja 41, carpeta 30, documento 14.

2% Manuel Rodriguez Campos, Ob. Cit., pp. 100,101.
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incorporacion de mano de obra criolla en el sector constructor superd su propia
capacidad empleadora, de modo particular su principal sostén econémico, el Estado.
No hay duda que la industria de la construccién se convirtié en un punto de
apoyo para la consecucion del progreso material del pais, significando al mismo
tiempo un poderoso aliciente que contribuyé al fortalecimiento de un naciente

capitalismo criollo deseoso de expandir sus negocios e influencias tradicionales.

El desarrollo de la industria automovilistica en Venezuela

Como resultado del grave desabastecimiento de neumaticos, repuestos y de
toda clase de automdviles sufrido durante la Segunda Guerra Mundial, varios fueron
los esfuerzos por estimular la creacion de nuevas industrias relacionadas con estos
ramos de la produccién automovilistica. Después de algunas gestiones realizadas en
Washington a objeto de plantear los problemas de importacion de articulos
procedentes de los Estados Unidos hacia Venezuela, sus resultados se concretarian
primero en 1941 con el establecimiento en Caracas de una subsidiaria de la General
Tire and Rubber Company bajo la denominacion de C.A. Nacional Manufacturera de
Cauchos y Neumaticos General. Seguidamente, en 1944 una sucursal de la General
Motors Interamericana comenz6 a operar en Caracas importando repuestos para
vehiculos relacionados con esta firma comercial. De igual modo ese afio la firma
Good Years Co., abriria una factoria en Valencia destinada a la importacion de tripas
y neumaticos.

Finalizadas las operaciones aliadas en Europa, el aparato industrial
norteamericano inicid un proceso de reconversion para encauzar su produccién hacia
fines eminentemente civiles. No obstante, este proposito estuvo signado por una
fuerte presion laboral interna que procuraba mayores reivindicaciones salariales, las
cuales al chocar con la firme negativa de los patronos, derivaron en el estallido de
sucesivas huelgas obreras.

Este controvertido escenario alimentd los planes de expansion capitalista de los

grandes fabricantes norteamericanos que si bien entre los afios veinte y treinta habian
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comenzado a instalar firmas subsidiarias en otras latitudes, ahora el nuevo orden
internacional favorecia el fortalecimiento de la hegemonia econémica de los Estados
Unidos en el mundo.

En el caso especifico de América Latina, la region ofrecia al gran capital
condiciones excepcionales para el asentamiento de nuevas inversiones, entre ellas
destacan:

1.- Bajos costos de produccion. En virtud la abundante disposicion de materia
prima, mano de obra barata y sistemas impositivos poco gravosos.

2.- Transferencia expedita de capitales. Las empresas trasnacionales podian
recibir las utilidades derivadas de sus inversiones sin mayor restriccion por parte de
los paises receptaculos de capital.

3.- Expectativa de monopolizacion de mercados. Dada la inexistencia de
fuerzas productivas autbnomas y competitivas en el mercado interno de cada uno de
los paises latinoamericanos, este podia ser controlado con facilidad por agentes
externos.

La industria automotriz norteamericana fue una de las primeras en posicionarse
en las més importantes plazas latinoamericanas, instalando plantas de ensamblaje en
México, Brasil y Argentina. La cesacion de la produccion de vehiculos particulares en
los Estados Unidos durante la guerra, fortalecio la importancia de las subsidiarias
locales que recibieron el apoyo de los diferentes gobiernos de la region asimilandolas
como “industrias nacionales” sustitutivas de importaciones.

Aln cuando Venezuela no figurd inicialmente en los planes de expansion del
capitalismo automotor, los indices comerciales resaltaban su condicion como el
cuarto pais importador de vehiculos en centro y Sudamérica®”. Esta capacidad de
absorcion que ofrecia el mercado venezolano, abrio una perspectiva favorable para la
pronta instalacion de una moderna planta ensambladora de vehiculos.

Los antecedentes mas préximos de este tipo de factoria de carécter
manufacturero datan de principios de la década de los cuarenta, a raiz de la firma del

Tratado de Reciprocidad Comercial con los Estados Unidos en 1939. Este incluyo

291 Revista El Automévil N° 1, enero 1946, s/p.
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dentro de las rebajas arancelarias, la importacion de chasis y carroceria metalica
desarmada para instalar en Venezuela talleres de montaje de autobuses. A medida que
la demanda de autobuses destinados al transporte publico fue incrementandose, se
formaron dos fébricas de ensamblaje: C.A. Remolques y carroceria “RYCCA” vy
C.A. Ensamblaje Superior, ambas de capital criollo ubicadas en la urbanizacién
industrial San Martin de Caracas.

Dada esta experiencia, la General Motors Interamericana Corporation inicio
desde 1947 las negociaciones para la adquisicion de una franja de terreno en las
inmediaciones de la carretera Caracas-Antimano, sector Carapa, a fin de levantar una
fabrica ensambladora que abriria operaciones al afio siguiente con el montaje de una

pick up Chevrolet, el 16 de septiembre de 1948%%%

Igualmente, fungiria como
distribuidor exclusivo de equipos de refrigeracion y motores diésel.

Las perspectivas de la novisima planta se tornaron mucho méas favorables al
contar desde sus inicios con el respaldo oficial, hecho que se tradujo en la emision de
una resolucién del Ministerio de Hacienda, en el que se disponia la exoneracion del
pago de derechos de aduana a la importacion de vehiculos completamente
desarmados®®. La medida representaba un impulso significativo que buscaba
acrecentar la produccion “nacional” de automdviles y el establecimiento de otras
compafiias ensambladoras.

Réapidamente el negocio de la venta de camiones y automoviles particulares
registré un vertiginoso repunte, gracias entre otras razones, a las mejoras en materia
de vialidad, el desarrollo de nuevas explotaciones fabriles en la region central y la
creciente demanda de unidades de transporte por parte de la industria petrolera. A
esto habria que agregar, el bajo precio del combustible en el mercado interno Bs. 0,10
el litro y la facilidad de obtencion de divisas para la importacién de vehiculos.

Una nota de prensa testimoniaba los intersticios del apogeo motorizado

reinante:

292 Dexi Argielles y José Jacobi, General Motor, 60 afios acelerando el progreso de Venezuela,
Valencia, C.A. Editora de EI Carabobefio, 2009, pp. 40,41.
2% Gaceta Oficial de los EEUU de Venezuela N° 22796, Caracas 16 de diciembre de 1948.
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En Venezuela nos hemos deslumbrado con los vehiculos automotores.
Nos parece que solo ellos representan la prosperidad y la buena vida
de un individuo como de una colectividad (...) ElI automovil es el
simbolo de nuestra época, de nuestra vida petrolera y tan artificial en
realidad, en nuestro pais, como la riqueza perentoria que nos ha traido
el petréleo®.

Para la época los cuatro paises de mayor circulacion de vehiculos motorizados
en centro y sur America, eran Brasil con 411.978 vehiculos, seguido de Argentina con
350.712, México con 296.620 y Venezuela con 135.701 unidades®®.

El éxito de la subsidiaria de General Motors en Venezuela, motivé a un grupo
de importadores liderizados por John P. Phelps y Pedro Rafael Tinoco, a asociarse en
1950 y constituir una compafilia denominada Ensamblaje Venezolana S.A. La
respectiva planta comenzé a operar el 22 de mayo de 1951 y estaba ubicada en la
urbanizacion industrial de Los Ruices. Su inauguracién cont6 con la presencia de uno
de los magnates de la industria automotriz norteamericana, C.B. Thomas, Presidente
de la firma Chrysler Export Co.

Mas tardiamente, otra poderosa transnacional como la Ford Motors Company
al observar que sus productos comenzaban a quedar rezagados frente a la agresiva
iniciativa de sus competidores, inicié las gestiones para compra de terrenos en
Valencia y fundar una planta de montaje que abri6 operaciones en 1962.

Resulta claro que el establecimiento en Venezuela de las mas emblematicas
compafiias fabricantes de automdviles en el mundo revelaba la plena confianza del
capital extranjero en la seguridad de sus inversiones, pero al propio tiempo, concito el
temor a una eventual monopolizacion del mercado interno, hasta ese momento
provisto por importadores criollos que representaban los intereses de otras compafiias
de origen europeo.

Ante este escenario, los representantes de las principales casas importadoras y
distribuidoras de vehiculos en Venezuela, dirigieron una exhaustiva comunicacion a

los Ministros el despacho ejecutivo, a fin de expresarle el trato discriminatorio al que

294 «rerrocarriles y Carreteras” en Diario El Nacional N° 2589, Caracas 5 de noviembre de 1950, p. 4.
2% Revista El Automévil N° 242, Caracas julio 1951, s/p.
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estaban siendo sometidos en virtud de las rebajas arancelarias acordadas a las
compafiias de ensamblaje norteamericanas que funcionaban en el pais.

Las cifras de importacién que manejaban las compariias europeas indicaban que
en 1950 la General Motors importo 48,72% de los vehiculos nuevos que circulaban
en las carreteras venezolanas, seguida de la Ford Motors con 23,16% y la Chrysler
con 16,70% y en Gltimo lugar quedaban ocho marcas europeas con 11,42%%%.

En opinion de los importadores afectados, las medidas proteccionistas buscaban
beneficiar exclusivamente los intereses de los grandes consorcios norteamericanos en
detrimento de las relaciones comerciales con Inglaterra, Francia, Italia y Alemania.
Advertian ademas que esto traeria como consecuencia la dependencia absoluta del
mercado venezolano a la importacion norteamericana, por cuanto las referidas
ensambladoras en realidad lo que hacian es traer a precios irrisorios los insumos
basicos para luego armarlos en el pais y obtener un importante margen de ganancias.

Esto daria pie al calificativo de “industria artificial” endilgado a las
ensambladoras instaladas en Venezuela, debido a que estas no favorecian el
desarrollo de industrias conexas capaces de suministrarles productos y materia prima
de factura nacional. Pero no sélo fue el reparo de los importadores el que se hizo
sentir, otras criticas procedentes de la tribuna publica también se dejaron colar:

El sacrificio fiscal a favor de las dos plantas existentes en Venezuela
montan los 17 millones de Bolivares, tomando como promedio unos
10 mil autos armados por ambas plantas al afio (...) El puro pago de
sueldos, la simple compra de un terreno para hacer las plantas no
justifican el sacrificio fiscal, especialmente si las otras marcas no se
ven constrefiidas a seguir ese procedimiento, puesto que sus autos

siguen al mismo precio de aquellos®”.

Justamente, uno de los argumentos esgrimidos por el gobierno de turno para
poner en practica una politica proteccionista a favor de la industria de ensamblaje, fue

la posibilidad de abaratar el costo de los vehiculos en el mercado interno, asi como la

2% «Exposicion de las Compafiias Automotrices establecidas en Venezuela dirigida a los Ministros de
Relaciones Exteriores, Hacienda, Fomento y Trabajo. Caracas 24 de octubre de 1951” en AHM,
seccion inventarios, serie E, caja 25, documento 3.

27 José Gonzélez Gonzélez, “Ensamblaje” en Diario El Universal N° 15615, Caracas 11 de
noviembre de 1952, p. 4.
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generacion de nuevos puestos de empleo y el ahorro de divisas. Pero a pesar de contar

con un “ambiente amistoso, justo y favorable”?%®

, segun palabras del gerente de la
General Motors Interamericana, Richard L. Ehrlich, con motivo de la ampliacion de
las instalaciones de la planta en Caracas a finales de 1952, la esperada reduccion en el
precio de venta de los vehiculos no llegd a materializarse.

Por el contrario, lo que si se acentud fue la rebaja en las cuotas de importacion
de vehiculos desarmados a partir de la suscripcion del Convenio Supletorio del
Tratado de Reciprocidad Comercial entre Venezuela y los Estados Unidos el 28 de
agosto de 1952, muy a pesar de las objeciones formuladas. Este convenio incrementd
el numero de excepciones a varios articulos que no se producian en el pais,
correspondiendo en la mayoria de los casos a materias primas 0 semi manufacturas
requeridas por la industria nacional.

En contrapartida, Venezuela obtuvo la disminucién del impuesto de
importacion al petréleo crudo y el mineral del hierro en los Estados Unidos, medida
esta que tendria implicaciones favorables sobre las utilidades de las compafiias
concesionarias, las cuales debian dispensar una parte al fisco nacional.

Después de la suscripcién del referido convenio, el ensamblaje de vehiculos

registrd un notable repunte, tal como se puede observar en el cuadro siguiente:

2%8 «“Méas de 3000 automdviles ha producido la nueva planta de la GM” en Diario El Heraldo N° 317,
Caracas 21 de noviembre de 1952, p. 7.
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Produccién anual de vehiculos ensamblados en Venezuela

Afio Vehiculos para pasajeros Vehiculos para carga
Automoviles Camionetas Camiones Camionetas

1948 _ _ _ 9

1949 _ _ 648 586
1950 24 47 1236 1634
1951 1572 325 1866 2738
1952 3858 . 1949 2764
1953 5608 276 1784 2727
1954 6965 926 3180 3110
1955 9994 1964 1946 4193
1956 7364 1850 2674 1942
1957 7266 1618 3627 2301

Fuente: Marco Aurelio Vila, Geoeconomia de Venezuela, Tomo IlI, p. 151.

Notese como el interés inicial de la industria estuvo centrado en sus primeros
afios en atender la demanda nacional de vehiculos de carga. A partir de 1953, primer
afio de vigencia del Convenio Supletorio, el ensamblaje de vehiculos “de paseo”
evoluciono satisfactoriamente hasta posicionarse como un articulo de primer orden,
imbuido por las facilidades de crédito y las campafias publicitarias cuyo destinatario
principal seria una ascendente clase media, formada por profesionales y técnicos y
empleados publicos que hacian vida en los grandes centros urbanos.

Sin embargo, la expansion del montaje de automdviles en general alcanz6 su
maximo pico de produccion en 1955, observandose una notable desaceleracion
durante el bienio 1956-1957 debido a la saturacién del mercado interno generada por
la fuerte competencia entre la produccion nacional y los importadores de vehiculos
ensamblados.

Ante los cambios morfologicos que estaban experimentando las principales
ciudades del pais, debido al auge de la construccion publica y privada y la adopcion

de una organizacion funcional del espacio urbano mediante zonas especializadas en
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residencia, trabajo, servicios y tiempo libre, el vehiculo automotor asegurd su
primacia como el medio por excelencia para el desplazamiento de las personas dentro
de la ciudad.

La publicidad desplegada en medios audiovisuales y escritos hacia gala de los
mas llamativos recursos para promocionar las mejoras introducidas en los modelos de
vehiculos afio tras afio. Un sugerente rétulo de la época exponia lo siguiente:

. su elegante estilo, su maravillosa combinacion de colores y el
prefecto funcionamiento de sus potentes motores de 6 y 8 cilindros lo
ponen al mismo nivel de los carros de mayor precio. Sin embargo, su

costo es sorprendentemente bajo (...) Toda mujer necesita un segundo
299

amor, un nuevo Chevrolet™.

Bajo el influjo de estos ardides se estimul6 en gran medida las necesidades del
uso vehicular insertandolos en la esfera de la cotidianidad, al punto que “... el papel
cultural del carro y la velocidad penetr6 todos los grupos sociales, constituyendo una
poderosa simulacion de las emociones fugaces y rapidas de la agitada vida
moderna™>®.

Los valores implicitos dentro de la renovada logica productiva y urbana se
ajustaban a la idea de desarrollo que el sistema capitalista expandia por el mundo de
la postguerra: la masificacion del consumo, la reafirmacion de la propiedad privada,
el culto a la libertad individual y la posibilidad de aumento del nivel de vida.

El cambio en los patrones de consumo adoptado por los venezolanos de
entonces, se vio reflejado en el auge de las compras al exterior que entre 1952 y 1957
ascendieron de Bs. 1.244.931 a Bs. 2.644.886, resultando en una balanza de pagos
favorable a los Estados Unidos con un porcentaje promedio del 62% correspondiente
al monto total de las importaciones®*.

Este escenario fue propicio para el establecimiento de nuevas factorias

industriales, muchas de ellas representantes de firmas trasnacionales norteamericanas

2% Dexi Argelles y José Jacobi, Ob. Cit., p. 44.

390 ) orenzo Gonzélez Casas, “Autopia en Caracas: Historias de la ciudad motorizada” en Claudio A.
Bricefio Monzén y José Alberto Olivar (Compiladores), Ob. Cit., p. 355.

%01 Banco Central de Venezuela, Memoria correspondiente al ejercicio anual 1957, p. 216.

233



que aprovechaban las bondades de un mercado cautivo donde la reduccion de los
costos les permitia incrementar las utilidades.

Hasta 1957 se habian constituido aproximadamente catorce compafias
anonimas de capital mixto o totalmente extranjero, dedicadas a la fabricacion o
ensamblaje de baterias, radiadores, reguladores de voltaje, cables y otros
menesteres*?> demandados por los propietarios de automéviles. Empero, no seré sino
hasta 1963 cuando el Estado venezolano en el marco de la politica de sustitucion de
importaciones, obligue a los grandes fabricantes de automdviles a incorporar
renglones producidos por la “industria nacional” de autopartes.

En suma puede afirmarse que la industria automotriz durante su etapa inicial de
operaciones en Venezuela contribuyd muy poco a la diversificacion del aparato
productivo y por el contrario ahondo el proceso de descapitalizacion nacional a través
de la salida de divisas y la dependencia tecnoldgica con el exterior. Su nico interés
se centr6 en la monopolizacion del mercado y en la imposicién de patrones de
consumo ajenos a las verdaderas necesidades del pais.

Por ultimo, vale la pena acotar que la politica econdmica emprendida por el
pretorianismo gobernante entre 1948 y 1958, pretendio estimular el desarrollo del
pais a través de la creacion de condiciones favorables para la llegada de nuevos
capitales extranjeros, estos a su vez supieron aprovechar la coyuntura por medio de
una estrategia de negocios que les garantizara la rapida recuperacion del capital
invertido.

De cualquier forma, la vasta red vial dejada por el régimen afianzé el
fortalecimiento de nuevos patrones demograficos y el fortalecimiento de sectores
econdémicos que contribuyeron al impulso modernizador del pais en las décadas

subsiguientes.

%02 Revista Manufactura Automotriz, Caracas marzo-abril de 1980.
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CONCLUSIONES

El desarrollo vial registrado durante la década 1948-1958 form¢é parte de un
proceso de modernizacion de mas largo aliento, dirigido por el Estado venezolano
sobre la base de un importante excedente monetario. El flujo de ingresos fiscales
generado por la industria petrolera en Venezuela desde la segunda década del siglo
XX, comenz6 abrir una brecha muy profunda en el tradicional escenario econémico
nacional, caracterizado por las limitaciones de la produccion agropecuaria y los
escasos incentivos para la acumulacion de capital.

No sera sino a partir de 1936 cuando el Estado asume el papel de promotor del
crecimiento econdmico, mediante la aplicacion de formulas y mecanismos en materia
de educacion, salud, comunicaciones e infraestructura en general que concitaron una
serie de cambios, tendentes a surcar el camino de la modernizacién urbana e
industrial.

A nuestro modo de ver, el Plan Preliminar de Vialidad de 1947 fue una de las
primeras expresiones de la accion interventora del Estado, cuyos lineamientos
fundamentales tuvieron solucion de continuidad por parte de los gobiernos
encargados de su ejecucion. Su elaboracion por parte de la Comision Nacional de
Vialidad significo6 ademas el inicio de un moderno sistema de planificacién pablica
que junto a los planes sectoriales disefiados por la Corporacion Venezolana de
Fomento creada en 1946, incorporo criterios técnicos y econémicos para dar una
mayor coherencia a las metas formuladas.

Muy a pesar de las criticas a la que fue sometida la gestién de los civiles que
dirigieron la Junta Revolucionaria de Gobierno entre 1945 y 1948, los militares
pretorianos asidos del poder desde el 24 de noviembre de 1948 luego del golpe contra
Gallegos, siguieron casi a pie juntillas los lineamientos del mencionado Plan.

Por esos afios la adopcion de un modelo de desarrollo enmarcado en la
sustitucion de importaciones, demandd de un modo de transporte mas rapido y
eficiente que a diferencia de los desgastados ferrocarriles, asegurara el éxito de las
actividades industriales en auge. El transporte automotor representd la mejor

respuesta a esa necesidad, pero su plena expansion exigia la introduccion de amplias
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mejoras en la red vial existente para incorporar los cada vez mas modernos medios de
carga procedentes del exterior.

En ese propdsito los garantes del régimen pretoriano que domino el pais entre
1948 y 1958 pusieron el mayor empefio — a parte de buscar la legitimacion de sus
procederes — en poner en marcha lo mas aceleradamente posible la primera fase del
Plan Preliminar de Vialidad que contemplaba la construccion de rutas troncales, en
sentido norte-sur y de oeste-este. Durante el periodo en cuestion, la mayor parte de la
inversion publica estuvo centrada en comunicar las regiones méas pobladas ubicadas al
norte del rio Orinoco, esto respondia al proceso de concentracién urbana e industrial
focalizado en aquellas ciudades que accedian directamente a las principales vias de
comunicacion terrestre.

Ciudades como Caracas, Maracaibo, Valencia, Barquisimeto, entre otras,
ampliaron su original base mercantil y administrativa para erigirse en epicentros de
complejas actividades industriales, comerciales y financieras. Es alli donde las
modernas carreteras y amplias autopistas vinieron a cumplir una funcion esencial para
garantizar la adquisicion de materias primas, la distribucion de los productos
manufacturados destinados al consumo interno y la constante reposicion de la oferta
laboral.

La construccion de obras de vialidad urbana e interurbana, trajo ademas, la
valorizacion de los terrenos adyacentes, los cuales fueron en buena parte urbanizados
0 destinados al uso industrial. Contribuyé asimismo, al aumento de los flujos
migratorios desde el campo hacia las grandes ciudades, incidiendo en la
transformacion de la estructura social de Venezuela de mediados del siglo XX.

Por otro lado, observamos que el tradicional patron de uso de las vias de
comunicacion terrestres vario significativamente en tres aspectos fundamentales:
Primero, la planificacion y construccion de carreteras estuvo dirigidas a atender las
necesidades del mercado interno en lugar del sempiterno interés de transportar para el
mercado externo. Segundo, el moderno sistema de carreteras trascendio los limites
del trafico entre localidades cercanas y amplio sus miras a facilitar el transporte de

carga a largas distancias. Y tercero, las carreteras dejaron atras el rol meramente

236



accesorio que las caracterizd frente a las otrora lineas de ferrocarril y pasaron a
ocupar la primacia en el sistema nacional de comunicaciones terrestres.

Durante la década de los cincuenta la dindmica del transporte terrestre cambio
sustancialmente, del antiguo camino macadamizado y las cortas rutas ferrocarrileras,
se paso a las carreteras pavimentadas y a las autopistas de amplios canales destinados
al tréfico automotor en masa.

En el otro angulo de la cuestion se situaba el proposito de horadar nuevas
zonas potencialmente aptas para el desarrollo agropecuario, por lo que se requeria la
apertura y/o mejoramiento de las rutas de penetracion rural. Sin embargo, observamos
gue pese al impulso de obras viales como la carretera panamericana y la carretera San
Juan de los Morros a San Fernando de Apure tendente a favorecer la colonizacion de
tierras virgenes, muy poco se hizo en materia de caminos o ramales secundarios.
Estas obras se dejaron mas bien a cargo de las gobernaciones estatales que no
contaban con el aparato presupuestario del Ministerio de Obras Publicas.

El interés mas urbano que rural de los militares que ejercian el gobierno, no
propicié en los circulos economicos favorecidos por los jugosos contratos de obras
publicas, las bondades de llevar a cabo un sinfin de proyectos de vialidad rural que
hubiesen complementado las rutas troncales.

Por el contrario, las obras ejecutadas durante el periodo guardaron mas relacién
con la expansion registrada en los sectores secundario y terciario de la economia,
dado que el desarrollo industrial y el auge del comercio y los servicios, en especial
del subsector transporte. Estos sectores cobraron relevancia hasta posicionarse como
importantes contribuyentes a la formacion del Producto Interno Bruto en buena parte
del decenio en estudio.

No obstante, es conveniente acotar que la inversion en mejoras y construccion
de carreteras, puentes y autopistas absorbi6 casi un tercio del presupuesto nacional,
cuestion que se hizo en detrimento de otras &reas prioritarias para el desarrollo del
pais como la educacion, vivienda y salud publica. Esto nos lleva a considerar que las

bondades del crecimiento econdémico alcanzado en el periodo no llegaron a favorecer
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a todos los venezolanos por igual, sino que mas bien fue usufructuado por sectores
dominantes de la sociedad en franca alianza con inversores de capital extranjero.

En efecto, las obras publicas emprendidas por el régimen militar permitieron
ofrecer un escenario sumamente favorable para las negociaciones entre el Estado y
empresarios particulares relacionados con la naciente industria de la construccion. De
hecho el negocio de construccion de carreteras facilitdo la transferencia al sector
privado de buena parte de la renta petrolera a través de contratos, créditos,
exoneraciones aduaneras, adquisicion de maquinarias y equipos, etc.

En este ultimo caso podemos destacar las ventajas obtenidas por la industria
automovilistica instalada en Venezuela a finales de los afios cuarenta que siguiendo
los lineamientos de expansion del capital norteamericano en el mundo de la segunda
postguerra, logro insertarse en un mercado cautivo que demandaba afio tras afio gran
cantidad de vehiculos, piezas y repuestos automotores.

En definitiva, la red vial edificada hacia finales de la segunda mitad del siglo
XX muestra la manera como influyé notablemente en el ritmo y en la distribucién
geografica del crecimiento econdmico. Se consolidd la integracion nacional, se
crearon nuevos espacios para la inversion puablica y privada, la urbanizacion de la
sociedad aceler6 su marcha ascendente y el vehiculo automotor se ensefiored como el

principal, sino el nico, medio de transporte terrestre.
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FUENTES
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Un ensayo en torno a las fuentes

Hasta hace unos afios los estudios mas rigurosos en historia econémica y
geografia histérica de Venezuela realizados tanto por Eduardo Arcila Farias como por
Marco Aurelio Vila y Pedro Cunill Grau, ofrecian dentro de su amplia tematica una
vision de conjunto acerca de la red de comunicaciones fluviales, maritimas y
terrestres que facilitaban la conexion comercial y politica entre los diferentes pueblos
y ciudades esparcidos a lo largo y ancho del territorio nacional. A la larga, sus obras
se convirtieron en el punto de partida obligatorio de quienes se interesaren en abordar
el tema del transporte y las comunicaciones y su influencia en el desarrollo de la
estructura econémica venezolana.

El paso del tiempo ha permitido paulatinamente ir llenando los grandes vacios
historiograficos, donde lo cotidiano hasta entonces accesorio, pasé a convertirse en
objeto del conocimiento historico. Aquello era el fruto de los avances en la formacion
profesional de historiadores egresados de las aulas de la Universidad Central de
Venezuela y Universidad de los Andes, los cuales fueron planteando nuevos
problemas e hipotesis de investigacion cada vez mas innovadores, dando pie al
estudio, entre otros temas, del transporte y las comunicaciones.

De acuerdo con la revision historiografica que hemos efectuado, en torno a la
produccion biblio-hemerogréafica sobre el tema en cuestion, es posible distinguir seis
grandes lineas de trabajo a saber:

e La primera se inscribe dentro de una corriente revisionista que Se propuso
descifrar nuevos conocimientos historicos a partir de un examen critico de las
fuentes.

e La segunda va a estar enmarcada dentro de los preceptos de la Geografia
Histdrica que tiende a la comprension temporo-espacial de los distintos procesos
gue intervienen en la ocupacién de un territorio especifico.

e La tercera, cobijada bajo el manto prolifico de la microhistoria que incentivd la
posibilidad cierta de realizar estudios espaciales sobre ciudades, pueblos y

regiones.
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e La cuarta, inmersa en los temas vinculados al estudio de la ciencia y la tecnologia
en Venezuela, en donde el andlisis de las particularidades relacionadas con las
categorias ciudad y modernizacion ha ofrecido importantes aportes.

e La quinta referida a la publicacion de estudios o compilaciones independientes
sobre el tema, patrocinadas por entidades publicas o privadas en el marco de
algin motivo en especifico.

e Y una sexta linea, cuya orientacion general es proveer al gran publico lector una
perspectiva global acerca de la evolucion de los distintos tipos de transporte y la

conformacién de sus redes sus principales.

Como representantes de la primera corriente figuraron, entre otros, Mariano
Picon Salas, Enrique Bernardo Nufiez, Mario Bricefio Iragorry y Eduardo Arcila
Farias. Para nuestros efectos, la obra intelectual de Arcila Farias reviste particular
importancia.

Correspondié a este historiador marabino, egresado del Colegio de México
bajo la influencia de maestros como Silvio Zavala ser el pionero en el cultivo de los
estudios referidos a la historia economica de Venezuela. Desde esta perspectiva,
Arcila Farias trascendié las fronteras del historicismo narrativo y descriptivo para
plasmar en sus escritos nuevas categorias de analisis que revolucionaron la
compresion del pasado.

En medio de su acreditada bibliografia sobre la economia colonial, destacan
dos obras que guardan relacion con la historia de los transportes y las
comunicaciones: Historia de la ingenieria en Venezuela (1961) y Centenario del
Ministerio de Obras Publicas, influencia de este ministerio en el desarrollo (1874-
1974) (1974), ambas no solo reconstruyen la trayectoria institucional de la profesion
de ingeniero y su principal aparato de labor, sino que dedica enjundiosos capitulos a
bosquejar el proceso que derivé en la construccion de las primeras carreteras y lineas
de ferrocarril entre los siglos xix y xx. Con el transcurrir de los afios y a medida que
las tematicas historicas se iban diversificando, estos titulos se convirtieron en obras

de obligada referencia para los iniciados en el campo de la historia de los transportes.
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De la misma manera podemos inscribir en esta linea, Camino a la mar (1970)
de Manuel Rafael Rivero, quien pese a no ser historiador profesional logré bosquejar
la historia de los primigenios caminos que dieron salida al mar a la ciudad de
Caracas, desde su fundacién hasta 1845 cuando es inaugurada una rustica carretera.
Ofrece Rivero, en su libro un sin fin de detalles en cuanto a los conflictos de
intereses, ataques de piratas y corsarios que pusieron en entredicho la construccion de
un buen logrado camino real hacia La Guaira en tiempos de la colonia, asi como las
dificultades econdmicas que retrazaron la construccién de un camino carretero en
tiempos de la republica.

En esa misma tdnica historiografica se situa el libro La ruta de Losada (1971)
elaborado por el destacado antropdlogo espafiol José Maria Cruxent, donde da cuenta
del derrotero seguido por Diego de Losada en 1567, durante su marcha conquistadora
desde los valles de Aragua hasta el valle de la tribu de los Toromaina, donde seria
emplazada la ciudad de Caracas. Gracias a un meticuloso trabajo de campo, Cruxent
logré identificar la ubicacion de la toponimia antigua que deline6 aquella ruta y
aportd indudablemente nuevos conocimientos que contribuyeron a una mejor
comprension de la época indo hispana.

Otro trabajo que vale la pena mencionar es un articulo de Maria Elena de
Planchart, “Los caminos en Venezuela como factor de integraciéon politica: 1830-
1848” publicado en la revista Politeia en 1979. La autora siguiendo las pautas
metodologicas de la historia politica, elaboré un ingenioso estudio que partié de la
premisa de que los caminos como vias de comunicacion “son medios técnicos de
dominacion politica”, los cuales influyen determinantemente en la consolidacion de
una vasta estructura de gobierno.

Planchart, luego de revisar el esquema politico adoptado por la élite gobernante
que asumio la conduccion del pais a partir de 1830, sostuvo que los principales
esfuerzos por consolidar en Venezuela un Estado Liberal semejante a los arquetipos
de civilizacion europea, consistieron en la implantacion del orden interno, la correcta
organizacion del tesoro nacional y la construccion de una infraestructura de

comunicaciones que asegurase la integracion de todo el territorio. Sin embargo, la
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autora enfatizaba que los fracasos en la “politica caminera” del periodo, repercutieron
en la consecuente inestabilidad de las instituciones politico-administrativas y
obstaculizo sobremanera el progreso del pais.

Por otro lado, en lo que respecta a la linea casada con el esquema de analisis
geohistarico, los eruditos trabajos de Marco Aurelio Vila, Pascual Venegas Filardo y
Pedro Cunil Grau, se inscriben dentro de la diversidad de contribuciones que han
permitido comprender mejor la significacion de los transportes y las vias de
comunicacion en el proceso de ocupacion y poblamiento del territorio venezolano.

La vasta obra de Marco Aurelio Vila, asi lo refrenda. Pionero junto a su padre
Pau Vila, en los estudios de geografia humana en Venezuela, publicd bajo los
auspicios de la Corporacion Venezolana de Fomento varios articulos dentro de la
serie Cuadernos de Informacion Economica, destacando entre ellos Estudios de las
vias de transporte en Guayana (1950) y Funcion de los transportes en las Orbitas
econdmicas venezolanas (1961). Su mas renombrada creacion lo representd el
conjunto de veinticuatro monografias sobre la dindmica geografica de cada una de las
entidades federales del pais, donde aborda aspectos esenciales como por ejemplo los
rasgos generales de las redes de transporte.

Afos mas tarde, logra sistematizar las nociones fundamentales de la geografia
humana con las particularidades que han dado forma al espacio urbano venezolano.
En Conceptos de geografia historica de Venezuela (1970) el autor pone énfasis en el
papel de los transportes como elementos propiciadores de redes urbanas que dan vida
a circuitos econdémicos, los cuales al interconectarse contribuyen a la integracion
plena del territorio nacional.

No menos importante es Sintesis geohistorica de la economia colonial de
Venezuela (1980) en cuyo titulo reconstruye los origenes de los primeros
asentamientos urbanos durante el periodo colonial, resaltando en el capitulo
correspondiente a las “Comunicaciones y Transporte” las caracteristicas de los
traficos maritimos vy terrestres, las variaciones en las disposiciones en la legislacion
“indiana” que regia a esta parte del nuevo mundo, asi como las redes de comercio

interior delineadas a partir de entonces.
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Por su parte, Venegas Filardo deja para la posteridad su manifiesto interés por
analizar detenidamente las dimensiones del paisaje venezolano y su proceso de
estructuracion desde los &mbitos regionales y microregionales. Sus libros: Notas de
economia colonial venezolana (1947), Aspectos geoecondémicos de Venezuela (1970)
y Estudios regionales (1983), arrojan datos de extraordinario valor en los cuales
refleja la influencia de las rutas historicas de comunicacion en la conformacion del
entramado paisajistico venezolano.

Maés recientemente, Pedro Cunill Grau, ha legado una fecunda obra
geohistdrica a su patria adoptiva que apenas puede sintetizarse en dos voluminosas
obras de obligada consulta: Geografia del poblamiento venezolano en el siglo XIX
(1987) (tres tomos) y GeoVenezuela (2007) (diez tomos). En el primero, Cunill ofrece
una panoramica completa de los cambios registrados en cada una de las “regiones
geohistdricas decimononicas” que a su entender tuvieron su propio proceso de
homogenizacién hasta constituirse en referentes claves para entender la paulatina
ocupacion del territorio venezolano. A medida que Cunill va detallando los rasgos de
cada region, salen a relucir las redes y microrredes de comunicacion que hicieron
posible la movilidad espacial de los grupos humanos. El segundo es un denso trabajo
multidisciplinario donde tuvieron cabida diversos especialistas, todos coordinados
por renombrado el académico y bajo los auspicios de la Fundacion Empresas Polar.
Cada tomo esta dedicado a examinar detenidamente los aspectos referidos a la
geografia historica, fisica, econdmica, cultural y politica del pais, con una perspectiva
optimista en cuanto a las posibilidades de aprovechar los inmensos recursos que
atesora nuestro territorio.

Fruto de su tesonera labor como educador en las escuelas de geografia e
historia de la Universidad Central de Venezuela, Cunill inculcé a sus estudiantes el
interés por abocarse a formular novedosos planteamientos a través de un prisma
interdisciplinario de vastos alcance, de alli el surgimiento de una camada de
potenciales geohistoriadores, algunos de los cuales se embarcaron en el tema del

transporte y las comunicaciones. Por s6lo mencionar dos: Los suburbios caraquefios
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del siglo XIX (1986) de Margarita Lopez Maya y Los paisajes del riel en Trujillo
(1880-1945) (1994) de José Angel Rodriguez.

En cuanto a la linea consustanciada con la microhistoria, esta ha tenido una
prolifica creacion. EI boom de la historia regional y local ocurrido entre las décadas
de los ochenta y noventa del siglo pasado y la aparicion de novedosas plataformas
hemerograficas como las revistas Tierra Firme, Tiempo y Espacio, Mafiongo,
Presente y Pasado, entre otras. Asi como el sello editorial de Tropycos, amén de la
apertura en las politicas de publicaciones de las principales casas de educacion
superior del pais, permitieron a nuevas firmas de autores ver publicados sus inéditos
trabajos de grado, ascenso o ensayos histéricos de forma satisfactoria.

Dentro de este contexto se distinguen los titulos de Tarcila Bricefio, Las
ganaderias en los llanos centro-occidentales venezolanos 1910-1935 (1981); Ciro
Caraballo Perichi, Obras publicas, fiestas y mensajes (Un puntal del régimen
gomecista) (1981); Nelson Paredes Huggins, Vialidad y comercio en el occidente
venezolano, principios del siglo XX (1984), Alicia Ardao, El café y las ciudades en
los andes venezolanos (1984); Maria D. Pérez Hidalgo, ElI Transporte vy
comunicaciones en la provincia de Mérida 1830-1864 (1996); Raul Lopez Alacayo,
El eje econémico La Guaira- Caracas y su area de influencia (1997) y Blanca de
Lima, Coro: fin de diaspora (2002).

Otras publicaciones no casadas propiamente con esta corriente historiografica,
también vieron luz durante el periodo, aportando desde sus particulares enfoques
novedosos elementos para la discusion en lo que respectan al sempiterno tema los
ferrocarriles. Se trata de libros como Ferrocarriles y proyecto nacional en Venezuela:
1870-1925 (1990) de Samuel Hurtado Salazar; Negocios y politica en tiempos de
Guzman Blanco (1991) de Maria Elena Gonzélez Deluca; The Coro and La Vela
railroad and improvement company 1897-1938 (1995) de Blanca De Lima; y
Construccién, ocaso y desaparicion de los ferrocarriles en Venezuela (1997) de José
Murguey Gutiérrez.

En la cuarta linea que hemos precisado, sobresale la contribucion de J.J. Martin

Frechilla, ya sea como autor de obras individuales y colectivas, como por ejemplo
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Planes, planos y proyectos para Venezuela 1908-1958, publicado en 1994; asi como
la recopilacion de valiosos testimonios de personalidades que tuvieron participacion
directa en la construccién de obras publicas y privadas, todos ellos calzados bajo el
titulo de Dialogos reconstruidos para una historia de la Caracas moderna (2004).

Asimismo, cabe mencionar las compilaciones realizadas junto a Yolanda
Texera Arnal, Modelos para desarmar. Instituciones y disciplinas para una historia
de la ciencia y la tecnologia en Venezuela (1999); también Petrdleo nuestro y ajeno.
La ilusion de modernidad (2005), en donde se reune a diferentes autores para
reflexionar desde sus perspectivas disciplinares el proceso histérico que ha
determinado el desarrollo de la ciencia y la tecnologia en Venezuela. La construccion
de obras de vialidad es justamente uno de los ambitos abordados.

La quinta corriente ha quedado circunscrita a las iniciativas de organismos
publicos y de fundaciones privadas sin fines de lucro que patrocinan ediciones
especiales de orden més divulgativo. En el primer caso encuadran por ejemplo, el
trabajo de Rafael Valery, Los caminos en Venezuela (1978) el cual forma parte de los
prestigiosos Cuadernos Lagoven. También, Rafael Arrdiz Lucca, El ferrocarril en
Venezuela: una historia sobre rieles (2006) editado por el Consorcio Contuy Medio y
Alfredo Schael, Ferrocarriles en Venezuela: una historia complicada (2006)
publicado por el Instituto Autonomo Ferrocarriles del Estado (IAFE), ambos titulos
formaron parte de las actividades protocolares desarrolladas en el marco de la
inauguracion del tramo ferroviario Caracas-Tuy ese afio. En el segundo caso, cabe
destacar Evolucion del transporte en Venezuela (1970) editada por la Fundacion
Eugenio Mendoza. Mas recientemente Transportes en Venezuela (2000) y Venezuela:
100 afios en automovil (2004) ambos escritos por varios autores y publicados por la
Fundacién Museo del Transporte “Guillermo José Schael” conjuntamente con otras
empresas.

Finalmente, en cuanto a la quinta linea de desarrollo historiogréfico, es
apreciable el compendio realizado por el equipo hacedor del Diccionario de Historia
de Venezuela (1989) editado por la Fundacion Empresas Polar, al recoger gran parte

del quehacer en esta materia, poniéndolo a la disposicion del lector en la entrada
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correspondiente a “Servicios”, especificamente en articulos como “caminos y
carreteras”, “comunicaciones y transporte” y otros.

Cabe hacer mencion a la importante contribucion de Rafael Cartay, Historia
Economica de Venezuela 1830 — 1900 (1988), quien condensd los principales
aspectos involucrados en la conformacion de la economia politica venezolana
prevaleciente a lo largo del siglo XIX. Uno de los aportes de este estudio fue haber
tomado en consideracion las acotaciones mas recientes de diferentes autores que
habian escrito sobre las variables de la economia. Particularmente, al referirse al
ambito de las comunicaciones, Cartay destaca la condicion de “nacion desarticulada”
qgue ostentaba Venezuela, pese a los intentos por adelantar la modernizacion
economica y politica del pais.

Suscribiendo, estudios anteriores, el autor distingue la existencia de una red
principal y complementaria de transporte de personas y mercancias ya claramente
definida hacia el ultimo tercio del siglo xix. Para explicitar mejor su planteamiento,
establece una division territorial del pais en seis zonas o regiones, en donde
transcurrio la dinamica economica de aquella centuria.

En conjuncion con esta panoramica que hemos expuesto, podemos sefialar que
el saldo hasta la fecha es positivo, logrando con ello cubrir en parte los inmensos
vacios que hasta hace poco arrastraba la historiografia venezolana, confirmando una
tendencia cada vez creciente por parte de quienes se dedican al oficio de la
investigacion histdrica. Adn asi, es mucho el trecho que falta por recorrer. Queda
pendiente aunar mayores esfuerzos para profundizar en la explicacion de los distintos
procesos que intervinieron en la apertura, expansion e incluso declive de un sin fin de
caminos, carreteras, ferrocarriles, rutas de navegacion, transporte aéreo y demas
comunicaciones que han contribuido en la estructuracion de la sociedad venezolana.

En ese sentido, es importante ir deslastrando cualquier viso de afioranza
bucdlica que pueda colocar en entredicho la relevancia de llevar a cabo este tipo de
estudios, sobre todo si se trata de investigaciones de corte microhistorico. De igual
modo se aplica al riesgo de cultivar una historia complaciente donde el énfasis recae

en forzar un contraste maniqueo, entre un tiempo cargado de limitaciones y fracasos y
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la perspectiva favorable de proyectos grandilocuentes que bien pueden repetir los
errores del pasado.

Por ultimo haremos mencion a las fuentes que han nutrido esta investigacion.
Es conveniente destacar la importancia que revistio para nosotros la revision de los
repositorios documentales ubicados tanto en el Archivo Histérico de Miraflores como
en el Archivo Histérico del Ministerio del Poder Popular para Relaciones Exteriores,
sobre todo el primero.

Pese a las dificultades para acceder a las instalaciones del Palacio de
Miraflores, dadas las extremas medidas de seguridad impuestas en la sede del Poder
Ejecutivo Nacional, logramos gracias a la colaboracion de algunos empleados
administrativos asignados al Archivo Historico, ingresar casi recurrentemente a lo
largo del sexenio que duro el levantamiento del arqueo de fuentes y revision del
material propiamente dicho.

En principio consultamos la Guia al Archivo Histérico de Miraflores®® para
precisar las secciones en que esta dividido el mencionado archivo, centrando nuestra
atencion en la seccion cartas que recopila la correspondencia dirigida al despacho de
la Presidencia de la Republica. No obstante, la busqueda fue escasamente
satisfactoria. Un giro diferente al trajin del investigador, lo representd la
recomendacion del Sr. Noel Montero encargado de la sala de lectura, quien
amablemente nos sugirié la revision de una seccién poco examinada: la seccion
inventarios.

Dadas las caracteristicas diversas de los documentos, esta seccion tiene en su
haber gran cantidad de hojas sueltas, informes confidenciales, memorandum,
exposicion de motivos, recortes de prensa, borradores de decretos ejecutivos,
esquelas, entre otros. Es asi como nuestra pesquisa se topd con este invalorable
reservorio, poco consultado.

Cabe destacar que buena parte de los trabajos de investigacibn mas

renombrados sobre el periodo “perezjimenista” fueron realizados hacia finales de la

393 \/id. Luisa Herrera de Weishaar y Carmen Alida Soto, Guia al Archivo Histérico de Miraflores,
Caracas, ediciones de la Presidencia de la Republica, 1987.
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década de los setenta y mediados de los ochenta del siglo pasado. Para entonces los
documentos primarios sobre el periodo resguardados en el Archivo Historico de
Miraflores, no estaban a la disposicion del publico debido a la normativa legal que
establece un lapso de treinta afios a partir de su emision para ser desclasificados como
material reservado®®. En esta ocasion el tiempo ha estado a nuestro favor, por lo que
tuvimos la oportunidad de revisar exhaustivamente documentacién que hasta los
momentos se encuentra gran parte inedita.

La seccion inventarios esta dividida alfabéticamente en series desde la letra A
hasta la letra F, y a medida que nos dedicAbamos mas y mas a escudrifiar su
contenido, salié a relucir abundante documentacion sobre los pormenores de los
proyectos de obras publicas, en especial de vialidad, emprendidos durante la década
militar 1948-1958. Hasta ahora, muy pocos de los documentos consultados han sido
editados en el Boletin del Archivo Histérico de Miraflores y sélo la agudeza de
investigador del Dr. Juan José Martin Frechilla, ha permitido divulgar en forma de
indice tematico parte del contenido de la seccion a traves de la base de datos
INFODOC BD/JJIMF/SEU-FAU-UCV® perteneciente a la Unidad de
Documentacion del Sector de Estudios Urbanos de la escuela de arquitectura de la
Facultad de Arquitectura y Urbanismo de la Universidad Central de VVenezuela®*.

Por otro lado, visitamos el Archivo Histérico del Ministerio del Poder Popular
para Relaciones Exteriores, ubicado en la Casa Amarilla. Alli localizamos mas
documentacion sobre el periodo de estudio en las divisiones denominadas
internamente, Direccién General, Direccion de Politica Econdmica y Direccion de
Informacion Exterior, cada una de estas contiene variedad de informes diplomaticos y
juridicos sobre diversos topicos que atafien las relaciones de Venezuela con sus pares
del mundo.

Centramos nuestro interés en indagar los escritos oficiales que analizaban los
pro y contra de la revision del Tratado de Reciprocidad Comercial entre Venezuela y

los Estados Unidos en 1952, que a nuestro modo de ver favorecié la entrada de

%4 V/id. Gaceta Oficial de la Republica de Venezuela N° 5301, Extraordinario, Caracas 29 de enero de
1999.
305 \/éase el portal: www.fau.ucv.ve/infodoc/

249


http://www.fau.ucv.ve/infodoc/�

capitales norteamericanos en nuestro pais, de manera particular en la industria de
ensamblaje. Encontramos ademas documentos que trataban de aspectos puntuales
referidos a iniciativas de asistencia técnica y econdémica gestionadas por los gobiernos
venezolanos entre 1943 y 1955 ante las autoridades norteamericanas y su vinculacion
con la construccion de obras publicas en el pais.

De igual modo, debemos destacar la importancia de los medios impresos para
la época, sobre todo periodicos y revistas. Contrario a lo que comunmente se da por
descontado en cuanto a la censura de la prensa, pudimos observar que durante el
lapso comprendido entre noviembre de 1948 y diciembre de 1952, los articulos de
opinion relativos a aspectos econdmicos de orden interno poseian un margen de
libertad de expresion considerable. No asi, entre los afios que van de 1953 a 1957
cuando funcionaba la estricta Comision del Examen de Prensa. Muy importante fue la
consulta en la Hemeroteca Nacional de la revista El Automovil, editada en Caracas en
dos épocas, a saber de 1926 a 1931 y de 1946 a 1952, respectivamente. En esta
publicacidn puede seguirse la progresiva penetracion del uso del vehiculo automotor
en los modos y costumbres de la sociedad venezolana durante la primera mitad del
siglo xx. Finalmente revisamos una importante cantidad de libros y colecciones
documentales editas en la Biblioteca Nacional, Biblioteca de la Academia Nacional
de la Historia, Biblioteca “Pedro Grases” de la Universidad Metropolitana y
Biblioteca de la UCAB, entre otras.

A continuacion las fuentes que sustentan esta tesis doctoral.
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A.- Primarias.

Documentacion de Archivo:

Archivo Histérico de Miraflores.

e Seccion cartas:

“Carta de William H. Phelps al general Juan Vicente Gdmez, Caracas 1 de enero de
1926”., caja 548-C.

e Seccion inventarios, serie B:

“Eduardo Mier y Teran, Ministro encargado de Obras Publicas. Estado actual de
todas las obras publicas decretadas por el gobierno después de octubre y razén por la
cual no se ha cubierto el programa previsto por el departamento vias de
comunicacion, 1946”, caja 15, carpeta 13.

“La Construccion”. Seccion inventarios, serie B, caja 15, carpeta 15, documento 5.

“Memorandum varios”, caja 18, carpeta 1 y 14.

“Camara Venezolana de la Construccion, Informe sobre los principios que deben
regir el otorgamiento de los contratos de obras publicas, Caracas 24 de febrero de
1958”, caja 33, carpeta 1, documento 27.

“Milo Perkins, Report on the Venezuela Economy. Septiembre 19, 1958”, caja 36,
carpeta 14, doc. 13.

“Ministerio del Trabajo, Aplicacion del articulo 18 de la Ley del Trabajo. La
Inmigracion”, caja 41, carpeta 30, documento 14,

“Intervencion del Presidente de la Republica, coronel Marcos Pérez Jiménez en la
segunda sesion ordinaria de la VV Convencién de Gobernadores de estado y territorios
federales, Caracas 10 de junio de 1953”, caja 42, carpeta 2.

“Raul Soules Baldd, Secretario de la Presidencia de la Republica. Circular dirigida a
los Ministros y demas Presidentes de Institutos Autdnomos, Caracas 5 de noviembre
de 1956”, caja 52, carpeta 23, documento 6.

“Informe de la Mision Econémica Venezolana, noviembre 1946”, caja 54, carpeta 3.
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“Exposicion que los organismos econdmicos del Zulia presentan a la consideracion
del Ciudadano Presidente Constitucional de la Republica, Maracaibo, diciembre 6 de
1954”, caja 63, carpeta 8, documento 8.

“Marcos Pérez Jiménez, Discurso del General Marcos Pérez Jiménez, Presidente de
la Republica en la clausura del primer curso de la escuela superior de las Fuerzas
Armadas y de los cursos de las Fuerzas Terrestres y de las Fuerzas Navales, Caracas
22 de diciembre de 1955”, caja 98, carpeta 1, documento 9.

e Seccion inventarios, serie C:

“Leo Sabater, Consideraciones acerca del ferrocarril de Calabozo”, caja 2, carpeta 5,
documento 8.

“Comision Interministerial creada para el estudio de la politica ferroviaria del pais.
Acta del dia lunes 20 de octubre de 1947”, caja 2, carpeta 5, documento 13.

“Las empresas de transporte propondran a la C.N.A. subir en un treinta por ciento el
costo de los fletes”, caja 2, carpeta 5, documento 38.

“Informe de las actividades realizadas por el Consejo Nacional de Economia durante
el afio 1951”, caja 6, carpeta 4, documento 1.

“Puntos de meditacion sobre aspectos de la situacion fiscal del pais en 1951”, caja 7,
carpeta 16, documento 1.

e Seccion inventarios, serie D:

“B. Lugo Escobar, “El General Juan Vicente Gomez y las Carreteras de Venezuela,
Caracas, Abril de 19327, caja 42, carpeta 6, documento 34.

“Mensaje Especial presentado por el General Marcos Pérez Jiménez, Presidente de la
Republica al Congreso Nacional en sesiones extraordinarias, Caracas 4 de noviembre
de 19577, caja 42, carpeta 11.

“Laureano Vallenilla Lanz, Exposicion de la Memoria y Cuenta del Ministerio de
Relaciones Interiores correspondiente al afio 1955, caja 43, carpeta 23.
“Memorandum para el Dr. Miguel Moreno, Secretario de la Junta Militar de
Gobierno sobre el Plan de Emergencia, Caracas 21 de noviembre de 19507, caja 52,

carpeta 17, documento 14.
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e SeccioOn inventarios, serie E:

“Exposicion de las Compafiias Automotrices establecidas en Venezuela dirigida a los
Ministros de Relaciones Exteriores, Hacienda, Fomento y Trabajo. Caracas 24 de
octubre de 1951”, caja 25, documento 3.

“Luis Roche, Conveniencia de cobrar peaje en la autopista Catia-La Guaira”, caja 58,
carpeta 17, documento 21.

“Camara del Senado de la Republica, Informe de la Comision Especial designada
para dictaminar acerca del informe presentado por el Contralor General de la Nacién
de conformidad con lo dispuesto en el acuerdo del Congreso Nacional de fecha 29 de
mayo de 1959”, caja 58, documento 20.

“Gobernacion del estado Bolivar, Plan de vialidad para el estado Bolivar 1951”, caja
59, carpeta 3, documento 2.

“Sindicato Patronal de Comerciantes del Distrito Federal. Comunicacion dirigida a la
Junta de Gobierno, Caracas 24 de septiembre de 1951”, caja 66, carpeta 2.
“Expediente sobre proyecto de construccion de la autopista Caracas-La Guaira
1949”, caja 66, carpeta 16, documentos varios.

“Informe sobre estudios, levantamientos de los trayectos para carreteras, Caracas 29
de febrero de 19407, caja 68, carpeta 13, documento 2.

“John Boulton, Memorando referente a la necesidad de incrementar la produccion
industrial de la republica”, caja 69, carpeta 6, documento 3.

e SeccioOn inventarios, serie F:

“Rafael Pinzon, Bases para un programa de desarrollo econémico, segin la
orientacion del Coronel Marcos Pérez Jiménez 19527, caja 7, carpeta 22.

“Ministerio de Obras Publicas, Programa de construccion de carreteras y construccion
autopista Caracas — La Guaira, Caracas 22 de julio de 1949, caja 8, carpeta 3,

documento 3.
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Archivo Historico del Ministerio de Relaciones Exteriores.

“Expiracion de los créditos del Export Import Bank a favor del Gobierno y del Banco
Agricola, 1945”. Direccion General, seccion EEUU 1945, expediente 42.
“Proposicion para la construccion de obras de importancia para el pais, mayo 1948”,
Direccion General, seccion interior 1948, expediente 112.

“Transporte de maquinarias a Venezuela por la empresa constructora Morrison,
Knudse Co. Inc., Junio 15, 1943”. Direccion de Politica Econdémica, seccion EEUU
1943, expediente 428.

“Sobre licitaciones de contratos para construcciones en Venezuela Junio 1946”.
Direccion de Politica Econdmica, seccion EEUU 1946, expediente 666.

“Discurso del Sr. Nelson Rockefeller ante la Federacién de Camaras de Comercio y
Asociaciones de Produccion e Industrias, Caracas 25 de enero de 1947”. Direccion de
Politica Economica, seccion interior 1947, expediente 212.

“Invitacion que hace el Ministerio de Obras Publicas de Venezuela a los Srs. Wythe,
Courand y Fernandez del Departamento de Comercio de los EEUU, 1951”. Direccidn
de Politica Econdmica, seccion interior 1951, expediente 220.

“Asuntos economicos”. Direccion de Informacion Exterior, seccion interior 1949,
expediente 22.

“George W. Hill y Ruth Oliver Hill, La inmigracién y colonizacion en Venezuela.
Bases sociales y econdmicas”. Direccion de Informacion Exterior, seccion interior
1949, expediente 13.

Publicaciones periddicas:

El Economista, Caracas, 1890.

El Heraldo, Caracas, 1950-1952.

El Nacional, Caracas, 1950.

El Nuevo Diario, Caracas, 1913 -1932.
El Universal, Caracas, 1949-1952.

La Esfera, Caracas, 1950.

La Opinién Nacional, Caracas, 1881.
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Boletin de la Camara de Comercio de Caracas, 1932-1956.
Construccion, Caracas, 1952-1956.

Cuadernos de Informacion Economica, Caracas, 1950-1951.
Manufactura Automotriz, Caracas marzo-abril de 1980.
Revista El Automdvil. Caracas, 1929 - 1952.

Revista Elite, Caracas N° 1647, 1957.

Revista del Colegio de Ingenieros de Venezuela, 1923-1947.
Revista del Ejército, Marina y Aeronautica. Caracas, N° 45, 1934.
Revista de las Fuerzas Armadas, Caracas, N° 123, 1956.
Revista del Ministerio de Fomento, 1939.

Revista Técnica del Ministerio de Obras Publicas, 1933-1967.

Publicaciones Oficiales:
BANCO CENTRAL DE VENEZUELA. Memoria correspondiente al ejercicio anual
1946. Caracas, Litografia del Comercio, 1946.

. Memoria correspondiente al ejercicio anual

1956. Caracas, Artegrafia, C.A. 1956.

. Memoria correspondiente al ejercicio anual

1957. Caracas, Artegrafia, C.A. 1957.

. Memoria correspondiente al ejercicio anual

1959. Caracas, Artegrafia, C.A. 1959.

. Memoria correspondiente al ejercicio anual

1960. Caracas, Artegrafia, 1960.

. La economia venezolana en los ultimos

treinta afos. Caracas, Banco Central de Venezuela, Coleccion XXX Aniversario,
1971.
BANCO INTERNACIONAL DE RECONSTRUCCION Y DESARROLLO. El

desarrollo econdémico de Venezuela. Caracas, Imprenta Nacional, 1963.
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COMISION DE ESTUDIOS FINANCIEROS Y ADMINISTRATIVOS. Evolucién
de los gastos del gobierno nacional 1954-55 — 1958-59. Caracas, Ministerio de
Hacienda, 1959.

COMISION NACIONAL DE VIALIDAD. Plan Preliminar de Vialidad. Caracas,
Ministerio de Obras Publicas, 1947.

VI Congreso Panamericano de Carreteras Caracas Julio de 1954. Memorias,
temario, reglamentos y programas. Caracas, Ministerio de Obras Publicas, Tomo VI,
1954,

CONSEJO NACIONAL DE VIALIDAD. Diagnostico del sector Transporte.
Caracas, Talleres tipograficos y litografia de la Direccién de Cartografia Nacional,
Tomos I, 11, 11, IV y V, 1970.

Algunos comentarios sobre el

transporte por carretera en Venezuela. Caracas, Ministerio de Obras Publicas,
Direccidn General de Vialidad, 1975.

Gaceta Oficial de los EEUU de Venezuela, N° 22796, Caracas 16 de diciembre de
1948.

Gaceta Oficial de los EEUU de Venezuela, N° 22800, Caracas 21 de diciembre de
1948.

Gaceta Oficial de los EEUU de Venezuela, Extraordinario, N° 236, Caracas 30 de
junio de 1949.

Gaceta Oficial de los Estados Unidos de Venezuela, N° 23.356, Caracas 18 de
octubre de 1950.

Gaceta Oficial de los Estados Unidos de Venezuela, N° 24003, Caracas 03 de
diciembre de 1952.

MINISTERIO DE FOMENTO. Memoria del Ministerio de Fomento presentada al
Congreso de los Estados Unidos de Venezuela 1941. Caracas, Cooperativa de Artes
Gréficas, 1941.

MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS. Memorias y Cuentas del Ministerio de
Obras Publicas (1910 a 1957). Caracas, Tipografia y Litografia del Comercio —
Imprenta Nacional.
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Pensamiento politico del Presidente de Venezuela. Caracas, Imprenta Nacional, 1954.
PERKINS, Milo. Por el desarrollo y estabilidad de Venezuela: principios de accion.
Caracas, Banco Central de Venezuela, 1952.

Primer Congreso de Agricultores, Ganaderos, Industriales y Comerciantes de
Venezuela, celebrado en Caracas del 2 al 23 de Julio de 1921. Caracas, Litografia
del Comercio, Tomos | y II, 1921.

Venezuela, bajo el Nuevo Ideal Nacional. Realizaciones durante el segundo afio de
gobierno del General Marcos Pérez Jiménez, 2 de diciembre de 1953 — 19 de abril de

1955. Caracas, Imprenta Nacional, 1955.

Colecciones documentales:

Pensamiento Politico Venezolano del siglo XX. Documentos para su estudio.
Gobierno y época del Presidente Eleazar Lopez Contreras. Mensajes y Memorias
1935-1941. Caracas, Ediciones del Congreso de la Republica, N° 17, 1985.
Pensamiento Politico Venezolano del siglo XX. Documentos para su estudio.
Gobierno y época del Presidente Isaias Medina Angarita. EI Pensamiento Oficial
1941-1945. Caracas, Ediciones del Congreso de la Republica, N° 33, 1987.
Pensamiento Politico Venezolano del siglo XX. Documentos para su estudio.
Gobierno y época del Presidente Isaias Medina Angarita. EI Pensamiento Oficial
1941-1945. Caracas, Ediciones del Congreso de la Republica, N° 34, 1987.
Pensamiento Politico Venezolano del siglo XX. Documentos para su estudio.
Gobierno y época de la Junta Revolucionaria de Gobierno. Opinién politica a través
de la prensa 1945-1948. Caracas, Ediciones del Congreso de la Republica, N° 67,
1989.
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