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Fondo Editorial de la Academia de Historia del estado Zulia

El Fondo Editorial de la Academia de Historia del estado Zulia, bus-
ca promover las publicaciones sobre Historia local y Regional e Historia
venezolana, especialmente las investigaciones que aportan conocimientos
inéditos o enriquezcan la produccion cientifica sobre distintas temdticas
de la Historia.

Se persigue que la Academia de Historia del estado Zulia, genere una
produccién editorial propia, desarrollada fundamentalmente por histo-
riadores, con altos niveles de calidad e innovacidn, tendientes a satisfacer
las necesidades de acceso al conocimiento y consolidar una produccién
editorial para ofrecer a la colectividad en general, como aporte a sus obje-

tivos y fines institucionales.

El proyecto nace de la confluencia de dos circunstancias que justifican
su cardcter netamente académico: la conviccidon de que todavia es posible
hacer un libro de calidad, tanto en contenidos como en presentacién for-
mal, y la participacién de prestigiosos historiadores en el desarrollo del
proyecto a fin de garantizar un marco de seriedad y rigor cientifico

Juan Carlos Morales Manzur
Director del Fondo Editorial
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PROLOGO

Escribir sobre un pueblo, sobre una ciudad no es tarea facil, hay que hacer-
lo con amor al trabajo y con mucha dedicacién; sobre todo si es producto de
una investigacion que lo toca a uno como persona. El trabajo que hoy nos pre-
senta Ivan José Salazar Zaid es muestra de esta dedicacién. Cuando lo conoci,
se encontraba trabajando en el Acervo Histérico del Zulia ordenando y pro-
cesando parte de la documentacion del siglo XX del referido estado. Con su
trabajo no solo le dio orden al desorden, sino que aproveché la oportunidad
para rescatar parte de esas historias que por no ser contadas se olvidan, aunque
queden vestigios de ellas en documentos y periddicos viejos.

Ivin José Salazar Zaid supo provechar su trabajo y con su experiencia
como investigador logré, a lo largo del tiempo, presentar algunos escritos
sueltos que hoy venimos a denominar Ensayos de la Costa Oriental del Lago
de Maracaibo y que particularmente tenemos el grato gusto de compilar
para el disfrute de nuestros lectores.

Con prosa clara y amena Ivin logra describir diversos sucesos que im-
pactaron al Zulia y propiamente a la Maracaibo de comienzos del siglo XX.
Entre los titulos abordados encontramos estudios sobre la Barra del Lago
de Maracaibo, el Gran Ferrocarril de la Ceiba, la empresa Tras Lacustre en
el Lago de Maracaibo entre otros sobre historia local y regional que el autor
ha compartido con la comunidad a lo largo de su carrera como investigador.

Para el Fondo Editorial de la Academia de Historia del estado Zulia
y Ediciones Clio constituye un agrado y privilegio el poder publicar ésta
compilacién y colocarla al alcance y disfrute de todos nuestros lectores.

Dr. Jorge Vidovic

Director de Ediciones Clio






LA BARRA DE MARACAIBO. UN POCO DE SU HISTORIA

Durante toda su historia y hasta el momento en que el estado Zulia
empez6 a tener un desarrollo econémico importante, la barra fue el mayor
obstaculo que la naturaleza ha puesto a la navegacion entre el mary el lago.
Se puede definir como una especie de banco de arena que se prolonga a
todo lo largo y ancho de la boca donde el lago se une con el mar, con un
canal existente entre la peninsula de San Carlos y la isla Zapara que tiene
una profundidad aproximada de més de doce metros y un ancho de tres
kilémetros. Es preciso destacar que la formacion de la “Barra Exterior” se
debe a la sedimentacién de las arenas que traen consigo las aguas marinas
y las que aporta la corriente que sale del lago. Al subir la marea y encon-
trarse las dos corrientes, la que sale del lago y la de la rama de la corriente
ecuatorial que proviene del oeste, las arenas de suspension o arrastre se
depositan y forman el banco o barra que tanto dificulta la navegacion.

En realidad, la barra del Lago de Maracaibo es doble. La mas famosa de las
dos, la barra exterior, se extiende desde la entrada del lago hacia el oeste desde
la isla de Zapara, aproximadamente por unos diez kilémetros. Su conserva-
cién abuena profundidad es mas dificil, ya que estd sometida a mareas profun-
dasyavientos. La segunda barra, o barra interior, se extiende sobre el cuello de
El Tablazo y tiene casi 16 kilémetros de largo (El Farol, 1951, N° 135: 4). La
atencion publica siempre ha estado enfocada en los movibles bancos de arena
que se encuentran en la agitada region en que las saladas a azuladas aguas del
Golfo de Venezuela se unen a las aguas verdosas del Lago de Maracaibo.

UN POCO DE SU HISTORIA
Alonso de Ojeda, en 1499, cuando avanzaba hacia dentro del Golfo, se

admiré de que sus costas no se unian, sino que mds bien se abrian y las aguas
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segufan por un canal estrecho y poco profundo hacia un gran lago, “con
una barra peligrosisima, pues la linea pues la linea blanca de las olas que alli
estrellaban, denotaban la poca profundidad” (Besson, tomo I, 1943: 21).

La comunicacién o el contacto de las aguas del Golfo de Venezuela que
pugnan por entrar con las aguas del Lago de Maracaibo que luchan por salir
forman una especie de combate con sus corrientes encontradas, con la po-
tencia de sus mareas, y con el variable favor de los vientos, es lo que ha dado
origen a la formacién de la barra que cuenta con tres bocas: la de Paijana,
al norte, la de Oribor al Sur y la de San Carlos al Noreste. Esta tltima es la
que se utiliza para el paso de los buques. Hay ademas en este problema, el
inconveniente del Tablazo, que se presenta entre Punta de Palmas y la Isla
de Toas, y consiste en bajos que tienen las mismas peculiaridades de la barra.

En 1598, los “indios” Zaparas que habitaban en la isla de Zapara ubicada
en la entrada del lago conocian perfectamente los canales de la barra y del
Tablazo, les servian de pricticos a algunas fragatas y buques que llegaban
de Cartagena para que no encallaran, conduciéndolos hacia Maracaibo o
Gibraltar, segin fuera necesario. Este acuerdo entre los Zaparas y la tripula-
ci6n de las naves marchaba muy bien, pero duré hasta que a los espanoles se
les ocurrié castigar a uno de los indigenas. Esto llevé a que los Zaparas de-
cidieran no ocuparse por mas tiempo de servir de pricticos. A partir de ese
momento empezaron a atacar y destruir las embarcaciones que llegaban de
afuera. Perjudicando de esta manera el trafico con esos enfrentamientos que
duré aproximadamente de ocho a nueve afos, tiempo durante el cual los
espafioles consiguieron a otros indigenas de diferentes grupos que les sirvie-
ran de practicos a los buques que necesitaban entrar (Besson, idem: 66-67

Sobre la barra del lago, Rodrigo de Argielles y Gaspar de Pérraga, en la
descripcién que hicieron de la Laguna de Maracaibo (en Nectario Maria,
1959: 464), comentan lo siguiente:

“45° La barra desta laguna es de tres 4 cuatro brazas, y es la barra limpia, y
toda la laguna, puertos y vallas della y suelo es limpio de arena y lama; es
la barra desta laguna limpia u segura, sin topadero ninguno, y asimismo
los demds puertos della.”

“46° Estd la boca de esta laguna al Norte, y con este viento se a de entrar
por la dicha barra y a de salir con Sur y con viento Leste.”
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Alrededor del siglo XVII, por ser la Barra de Maracaibo una zona neu-
ralgica en el largo perfil costanero del lago de Maracaibo, se ubicaron es-
tratégicamente importantes fortificaciones, construidas con el propdsito
de prestar un servicio activo en la defensa de esta, dado que era el paso
obligado hacia el interior del lago.

En 1794, Jos¢ Domingo (Rus, 1965: 24) en su libro, Maracaibo re-
presentado en todos sus ramos, refiere a la Corona Espanola que entre
los problemas que presentaba la ciudad de Maracaibo el principal era el
de la entrada y salida de los barcos por la barra, que daba mucho terror y
panico a los capitanes de las naves atravesarla por los peligros que ofrecia,
el poco auxilio que recibian, riesgos en que se ponfan por la mala orden y
el poco cuidado que existia en dicha barra, ademas de los crecidos costos
que tenfan que pagar a los précticos y botes que existian para la ayuda y
orientacién de las naves en su paso por la barra. A estos senores luego de
vivir la experiencia se iban escarmentados y con el firme propdsito de no
volver jamds. Por lo mismo Rus manifestaba a la Corona que entre las
necesidades de la ciudad de Maracaibo era prioritario establecer y man-
tener el buen servicio de la Barra. Para ello recomendaba: ..un telégrafo
exacto y sencillo que arregle sus novedades a la distancia de 71/2 leguas,
exigiéndose s6lo por este benéfico establecimiento aquella cuota que han
acostumbrado dar albricias los navieros”..

Sobre el mismo tema, en otro aparte, expresaba que otra forma se solu-
cionar el problema era..‘proporcionando los trabajos, invenciones y rbitros
ttiles para ampliar y hacer mayory seguro el canal de la expresada barra, a fin
de que puedan entrar por ella embarcaciones de todo porte”.. (Rus, idem).

Desde hacfa muchos anos atrés, al puerto de Maracaibo no se podia en-
trar sin la ayuda de un practico. En ese sentido, Rus informaba ala Corona
Espanola que en ese entonces existian dos practicos que operaban desde
el castillo de San Carlos, un bote que tripulaban ocho soldados y un cabo,
que hacfa el papel de patron:

Luego que se avista embarcacién que le hace senal de pedir prictico, sale
este bote, y como el castillo de donde sale queda algo a sotavento, gasta
mucho tiempo primero que llega al barco, de tal suerte que por esa de-
mora muchas veces no puede entrar aquel dia y le es preciso mantenerse



14 ENSAYOS DE LA COSTA ORIENTAL DEL LAGO

fuera, en paraje de tanto riesgo; desde que el barco entra en barra navega
siempre con peligro evidente hasta un fondeadero abrigado, que queda
mds abajo del castillo de San Carlos y llaman las Casimbas; sin embargo
de todos estos riesgos, y que por acaso hay barco que no toque en los bajos
y venga con algun descalabro, se le hace detener por fuerza en el transito
entre la barra y las Casimbas, dando bordo en una canal de tanta estrechez
y corriente, hasta que venga el oficial que le pasa vista, y embarcando una
guardia, con cuya operacién sucede por lo regular no quedar tiempo al
barco para llegar en aquel dia al puerto, por no aventurarse a que le coja
la noche en el canal o bajo de la laguna, que llaman el Tablazo, y después
de tantas impaciencias del capitan y riesgos, se les exige 25 pesos por el

préctico y 16 por la tropa del bote (Idem: 163).

Con esa explicacion tan detallada de lo riesgoso que era atravesar la barra
del lago de Maracaibo, lo que perseguia Rus era que el Tribunal del Consu-
lado se encargara de buscarle una solucién al problema tan perjudicial para
la navegacién, ya que, de no arreglarse, no se podria seguir fomentando el
comercio y la agricultura, actividades que ya se veian gravemente afectadas.

La solucién que ofrecia Rus era la de que el consulado se encargara de
contratar pricticos expertos en la materia, celosos de sus labores. Estos
sefores debian contar con dos estacas o palos con banderillas que debian
clavar en la boca de la barra, uno en sotavento y otro en barlovento, que
semejaran un canal, de manera que las embarcaciones pudieran divisarlos
y pudieran distinguir bien la boca de la barra y pudieran facilmente hacer
su travesia, sin ningt’m inconveniente. En ese mismo orden de ideas, con-
tinuaba recomendando lo que textualmente ofrecemos a continuacion:

...y como estos cabezos son variables por el mucho viento y corriente que
reynan alli, para mantener siempre la entrada sin variacion, deben salir
los précticos de diez a quince dias a reconocer los palos y mudarlos, si el
fondo hubiera tenido alguna variacidn, y si se experimentaren muchos
vientos y corrientes, hardn esta salida y reconocimiento més a menudo.
Loa practicos que deben siempre asistir a la barra debe sefialérsele su suel-
do mensual, asi como ocho marineros que tripulen una lancha buena, la
que debe servir para la operacion que queda dicha y para sacar y llevar los
practicos quando asoma algtin barco (idem).

Pero los obstéculos naturales que presentaba la barra de Maracaibo no
eran solamente los que afectaban la navegacién, también los indigenas
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que poblaban los alrededores de la barra eran un grave problema para los
navegantes, sobre todo los zaparas, que habitaban las islas que existian en
la misma barra. Estos indigenas habian aprendido a atacar las naves que
pretendian entrar por la barra al lago porque sabian que en ellas venian
mds enemigos con el pretexto de explotarlos a ellos y a sus riquezas. Pero
para el ano 1608 ya los europeos habian acabado con estos pobladores ori-
ginarios de la laguna cuando el Capitén Juan Pacheco Maldonado, vecino
de la ciudad de Trujillo vino con un buen niimero de soldados cargados de
armas, municiones y bastimentos con los cuales vencié a los zaparas aca-
bando con la mayoria de ellos y aquellos que quedaron vivos los traslado
a su hacienda donde los redujo a la esclavitud. De esto qued6 constancia
cuando el mismo rey el 23 de mayo de 1608 escribié personalmente a Pa-
checo Maldonado para felicitarle y agradecerle el servicio que habia pres-
tado a la real corona con el sometimiento de los indigenas que impedian
la navegacion con la laguna de Maracaibo (idem: 476-477).

Aproximadamente en el ano 1824, el Coronel Joly propuso al Gobier-
no hacer la canalizacién de la Barra de Maracaibo; pero el gobierno no
aceptd, “basado muy probablemente en la ilusoria creencia de que ella en-
cerraba una defensa natural del Pais”. Continuando con sus explicaciones,
Joly explicaba que la barra, en realidad s6lo “es una rémora para el progre-
so del Zulia; sus canales movibles son un peligro para muchas embarca-
ciones; y su poca profundidad alrededor de doce pies ingleses, impide la

entrada de los grandes buques.” Besson, 1943: 194).

Muchos anos después, en diversas ocasiones se hicieron estudios sobre la
posible solucidn de este problema que convertirfa a Maracaibo en un puerto
lacustre de primer orden y permitiria a los trasatlanticos navegar hasta el sur
del lago. Alrededor de once proyectos se habian elaborado con el objeto de
anular el entorpecimiento que la barra representa para la libre navegacién.
El primero de ellos fue elaborado en el afo 1863, fue un contrato concedido
a Guillermo Irribarren y Guillermo Bauder para construir un canal en El
Tablazo a un costo de setenta mil pesos (El Farol, 1955: 22).

Segtn documento del afio 1872, ya existian unas instrucciones para la

travesia de la barra, autorfa del Capitan de Navio, Jaime Pocaterra (Guz-
mén, 1875:14-16), las cuales transcribo textualmente a continuacién:
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Documento ]
Instrucciones para dirigirse a la Barra

Estando al O. Del Cabo de San Romén y a distancia de doce millas, se
hace rumbo al S.0. del compis, o sea 8, 49° O. Corregido, y se ird a dar
vista a la Isla de Toas o Todos, por ser lo més alto por ser lo més alto que
hai en aquellas inmediaciones. Dicha Isla principia a verse sobre el hori-
zonte desde que se pican las siete brazas, y se estard entonces como a 28
millas de la Barra. En la carta estd dibujada la perspectiva que se presenta
con la distancia y rumbo respectivos.

Cuando se haya reconocido, se gobernara sobre ella hasta sondear las 5
brazas, desde donde se veran ya la torre principiada que estd en la punta
occidental de Zapara, y el Castillo de San Carlos en la costa occidental de
la gran boca del Lago. Luego se enmendard el rumbo O., cuidando de no
bajar de las cuatro brazas, fondo arena, hasta situarse bajo el meridiano de
la isleta del Bajo Seco, en donde se esperard el prictico o piloto, capeando
con las muras a estribor, cuando el viento sople del primero o segundo
cuadrante, o manteniéndose sobre bordos cortos hasta que llegue al cos-
tado el pailebor que conduce el prictico; para cuyo embarque hai que
echar un bote al agua. En tiempo de calma suelen venir a bordo en sus
botes o cayucos con canaletes.

Estando sobre Punta de Espana y a distancia de 6 millas al E. De ella, se
gobernard al S. 22° 35” O, coregido [sic], con cuyo rumbo se recalard al
N. E. De la Isleta de Bajo Seco, observando después lo establecido en la
derrota anterior.

Tanto en una como en otra derrota, el fondo disminuye proporcional-
mente a medida que se avanza al Sur; y serd conveniente no atracar de
noche la costa de la Barra, sino atravesarse o mantenerse en bordos cortos
sobre las 7 brazas hasta que aclare el dia: las brisas, en este Golfo son fres-
casy del N. E., lo cual es causa de que en la Barra y demds costas meridio-
nales haya siempre mar ampollada, que haria mui expuesta una varada.

La pleamar en dicha Barra se verifica en los dias de conjuncién y opo-
sicién hasta las 5 % de la tarde, y en aguas vivas sube la marea de dos a
dos y medio pies; la Barra tiene en su menor agua 13 pies en la plamear
y tiempo de brisas, y 16 pies en tiempo de aguas, que son en los meses de
Agosto hasta Noviembre.
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Es mui esencial el conocimiento de la situacién de la boca de la Barra,
que se haya al O. del meridiano del Castillo de San Carlos porque de no
tenerlo, es seguro que podria creer cualquiera que estaba entre Bajo Seco
y la costa del Este, donde se halla la torre de Zapara, y se empenaria sobre
los bajos o emprenderia la entrada, y serfa un prodigio que no pereciesen
todos, como ya se ha visto algunas veces.

Los buques que calen desde 9 a 10 pies deben procurar su entrada en la
pleamar para evitar atin el menor toque, que serd mui expuesto si se per-
diese el timon: en cuyo caso, por la estrechez del canal, es inevitable un
naufragio.

En los meses de brisas, que son los de Diciembre hasta Junio (y a veces
Julio) es conveniente partir de los puntos de recalada al Golfo, es decir
de la Punta de la Macolla o Punta de Espada, al anochecer, para amanecer
cerca de ella, sin exponerse a quedar fuera en la noche siguiente, en cuyas
inmediaciones, por la mucha mar y fuertes brisas, no deja de ser expuesta
una capa especialmente en buque de aparejo cuadro. No sucede lo mismo
en los meses restantes, en que a cualquiera hora se puede recalcar en la
Barra y aun darse fondo sobre las 5 brazas, hasta que amanezca.

El color del mar, que en casi todo el Golfo es verde, a inmediaciones de las
costas meridionales va tomando un color barroso, que de noche blanquea
tanto que parece verse el fondo; esta ilusion, y la mar quo es mui picada
cuando sopla la brisa, por efecto del choque de la corriente y poco fondo,
suele alarmar a algunos y obligarlos a capear demasiado distantes de la Ba-
rra, exponiéndose a recalar mui tarde al dia siguiente, y perder la entrada
en la pleamar.

José Pocaterra (Capitan de Navio, 1872)

ESTUDIOS SOBRE LA BARRA DEL GENERAL JOSE RAMON YEPEZ CON LA
COLABORACION DE LOS CIUDADANOS GUILLERMO SMITH Y JAIME SANS

El peligro que ese movible canalizo de la barra presenta a las embarcacio-
nes que por ¢l salen no estd en su falta de agua ni en la multiplicidad de
rompientes, en razon de su larga extension; lejos de esto, la barra tiene la
suficiente profundidad para el calado de los barcos que del extranjero llegan
con abundante mercaderfa, y ocupa un espacio tan pequefio que navegan-
do de recalada se pasa en un momento. Se quiere saber la sonda que por
término medio tiene en la pleamar la Barra de Maracaibo? Pues no baja
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de doce y medio pies ingleses: agua mas que suficiente para los buques que
nos visitan, teniendo que atravesar los 80 metros donde se encuentra toda
la atencidn del practico. Pero si cuanto decimos es la verdad, no lo es menos
que el peligro existe hoy més que nunca. Cual es, pues, la razén de éste?
Precisamente el rumbo a que demora el canalizo y evidentemente el de su
situacion. Entiéndasenos bien. En 1848, cuando la escuadra del gobierno
forzé el paso de la barra con tan buen éxito, estaba tendida al N. Y hoy esta
al N. O. muy arrimada a las tierras de la isla del castillo; por consiguiente,
como los vientos reinantes en nuestra zona son del primer cuadrante, lo que
se llama cominmente vientos de la brisa, un buque al salir podia sin gran es-
fuerzo por més que no fuera bolinero mantener su proa al largo del canalizo
recibiendo el viento del N. N. E. o del rumbo medio del primer cuadrante
sin tener que bordear. Que pasa hoy? Que habiéndose movido los bajos por
la accién permanente del viento, de las mareas y de las corrientes variables
del Mar de las Antillas, la barra se ha movido también hasta quedar tendida
al N. E. precisamente en el primer cuadrante de donde soplan los vientos de
nuestra zona o sea la brisa como antes lo hemos dicho. Comprendido esto,
nadie extraiard porque se demoran tanto los buques de Bajo Seco esperan-
do un dia propicio para salir, ni el peligro a que estén expuestos saliendo. El
préctico vive, si se nos permite la expresion a nuestro modo, con la cara al
viento, aguardando con ansia que este se ronde al este, porque la barra estd
al N. E.y no puede orientar sus velas manteniendo la proa al largo del cana-
lizo. Se leva al fin de Bajo Seco: si el buque es goleta que navega en cuatro
o cinco cuartas y obedece con la prontitud del movimiento al timén, todo
va bien y pronto queda fuera de barra, pero si la embarcacién es de cruz, y
necesariamente tiene que emplear algunos minutos para vivir y arreglar su
aparejo en la virada que tenga que hacer sobre la barra, es claro que todo va
mal, porque en los doscientos metros que de ancho esta tiene entre bajfo,
cuando el buque arranca o entra en camino, su popa estard tocando en las
reventazones” (Besson, 1949 tomo I11:503-504).

Yépez, Smith y Sans, no eran de los que crefan que la Barra quedarfa al fin
obstruida completamente, y que el circulo de arenas movedizas que forma-
ban sus rompientes, se convertirfa en poco tiempo en una inmensa duna cir-
cular desde Zapara hasta las tierras de la Isla San Carlos. Segtn su opinién,
la barra no desapareceria porque ésta venia a ser el resultado de dos fuerzas
opuestas que, “al encontrarse en las islas Zapara y San Carlos llegaba mayor
volumen de agua en un punto para salir al Saco las del lago, en las grandes
lluvias, o internarse aquellas en ésta en tiempo de los brisotes” (idem)
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Al respecto, ellos también afirmaban que, sujetos como estaban a las le-
yes el viento, las corrientes, las mareas y las aguas: “es evidente que si hoy estd
labarraal N. E. manana se puede rondar a barlovento o a sotavento, més all4
o mds acd buscando siempre entre ambas masas liquidas (la del saco y la del
lago) su punto de concurso. Asi es que, mientras éstas fatalmente forman los
bajos, son también la causa del canalizo a cualquier rumbo a donde se car-
guen, en virtud de su equilibrio y de los movimientos lunares y en razén del
rechazo que con los vientos experimentan las mismas aguas en los bancos de
arena movediza que se levantan de un dfa para otro” (idem).

Por lo anterior, es que finalmente afirmaban que habria siempre ba-
rra, no abrigaban ninguna duda al respecto, pero si hacian la salvedad que
habria épocas de estar mas o menos bien situada y de ser mds o menos
profunda, larga y ancha.

Las fuertes corrientes del mar de las Antillas caminan con la marea
creciente en la direccidn oeste hacia el Golfo de México; pero antes de lle-
gar a ese lugar, se van repartiendo parcialmente por los diferentes canales
y estrechos que encuentra a su paso en distintos rumbos. Cierta porcién
de esa corriente se dirige por el ancho canal de 50 millas, entre la Punta
Espaday La Macolla, y que forman la entrada del Golfo de Venezuela. En
aquel entonces, en ese sitio especificamente, por la poca cantidad de agua,
lo encajonado de las costas y los fuertes vientos reinantes las corrientes de
agua aumentaban considerablemente y buscaban una salida por la boca
que forma el delta del Lago de Maracaibo. Lo anterior traia como con-
secuencia la formacion de remolinos o hilos de corrientes que volvian en
todas direcciones las arenas del mar y formaban en el fondo numerosos y
extensos médanos submarinos que en los lugares bajos, como este en que
el lago se une con el saco, formando pasos peligrosos denominados barras
que imposibilitaban la navegacion ({dem: 16-18).

CORRIENTES EN LA BARRA

Sobre esas corrientes, se decia que era extraordinaria la violencia con
que entraban y salian las aguas del lago. Tanto era asi, que si entraba una
nave a la barra con todas sus velas, en el canal andaria con el impulso de la
corriente aproximadamente a nueve millas por hora “que hacen seis y me-
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dia vara por segundo: si damos al buque ademas por la fuerza del viento
una marcha de 8 millas, resultard una corriente de dos pies por segundo
(Codazzi en Besson, tomo III, 1949:506).

Por primera vez, en 1824 el Coronel Joly propuso al Gobierno del Es-
tado llevar a cabo la empresa, que permitiera la canalizacién de la Barra
de Maracaibo y del Tablazo, pero el gobierno no lo aceptd, por el elevado
costo de la obra. Luego, en el afio 1840, la diputacién provincial de Mara-
caibo en sus sesiones del mismo afo, envi6 una representacién al Congre-
so de aquella época solicitdndole que se ahondase la barra (Besson, idem).

Esimportante destacar que ya en el afio 1827, el Coronel Agustin Coda-
zzi habia levantado una magnifica carta de la barra y del Lago de Maracaibo.

Segun documento del afo 1875 (en Besson, tomo III: 509-511) el an-
cho del canal frente a San Carlos, para ese entonces era de dos millas y
frente a Bajo Seco 1463 metros. Desde alli a la barra 585 a 668 metros. El
ancho de la barra era de 500 metros alo sumo en la parte mas ancha en un
espacio de 26 a 33 metros. Su profundidad con “vaciante” era de siete pies
y con llenante de 11 a 12 pies. En los meses de mayo y octubre tenia un
“llenante” hasta 10 pies. Desde Punta de Palmas del Norte, el canal hasta
Maracaibo era de mas de 30 brazas. El lugar donde fondeaban las naves en
la bahia tenfa por término medio 20 brazas. En diferentes puntos al largo
de la costa de 7, 9, 10 y 12 pies. Desde Punta de Camacho hasta Punta
Icotea de 40 a 50 brazas, y desde esta ultima punta hasta el fondo, més
de 50 brazas. En cuanto a la desembocadura, ésta se comunicaba con el
mar por 13 bocas, la principal estaba dividida en dos, una desde la isla de
Zaparaalade Bajo Seco, y otra desde esta ultima a la de San Carlos, que es
por donde entraban los buques mayores. La boca principal estaba situada
alos 11°, 6’ latitud Norte y 5°, 5 longitud oeste del meridiano de Caracas,
“pero lo preciso en que se encuentra a sotavento del castillo de San Car-
los, como ahora 50 afios se hallaba a barlovento, que fue por donde entro
Padilla.” Las bocas de Paijana y Oribor eran otras por donde desaguaba el
lago hacia el mar. Estas bocas eran las de los cafos de su mismo nombre
que formaban las islas de San Carlos y Zapara.

Es importante destacar que el 25 de julio de 1881 fue descubierto un
nuevo canal en la barra por sotavento de Bajo Seco, que se consideré sin
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peligro para la navegacién, pues contaba con 11 pies de agua en la pleamar
(Besson, tomo IV: 22).

En 1895, un hombre como Munoz Tébar no podia permanecer indife-
rente ante el problema de la canalizacién de la barra, por lo que después de
haber realizado un estudio detenido sobre el tema, opind que era realizable
cerrando las bocas del Paijama, Oribor y El Abra, y dejando abierta la de
Bajo Seco, para que convergiendo a ella la fuerza de la corriente, ahondaria
el canal. Sobre la marcha, se dirigi6 al Gobierno Nacional y dio inicio a los
trabajos preliminares. Pero los trabajos que realizé fueron en vano, ya que el
gobierno no correspondié al final a sus esfuerzos. (idem: 114).

En 1894, el Gobierno Nacional comision6 al entonces Presidente del
Estado Zulia, Dr. Jestis Munoz Tébar, para que adelantara estudios sobre
el particular. No existia una justificacién de peso, la razén que hiciese
inclinar definitivamente la balanza, razén que aparece posteriormente
cuando la produccién de petréleo empieza a superar todas las previsiones.
En ese entonces el Dr. Jestis Mufioz Tébar uno de los mejores ingenieros
de la época practicé unos sondeos que le permitieran conocer la profundi-
dad existente en la barra. El resultado arrojado fue el de solo se conseguian
de 11 a 15 pies de profundidad, y en el Tablazo de 11 a 12 y ¥ pies; esto
en los meses comprendidos desde enero a abril, después de ese periodo

aumentaba en lagunas ocasiones un pie mis.

La primera solucién que se les ocurri6 en aquellos tiempos era el draga-
do en laboca ya que ese procedimiento habia dado muy buenos resultados
en la canalizacidn en general; pero segiin Munoz Tébar habia que tener en
cuenta la agitacién casi constante del mar en el paraje en cuestion. En tal
sentido el referido ingeniero emitié los siguientes conceptos:

...el dragado de la Barra es imposible, dada la frecuente agitacién que alli
tiene la mar casi siempre, y serfa inutil si pudiera hacerse en tiempos de
calma porque todo lo logrado desapareceria a las primeras marejadas, por
la sencilla razén de que esos bajos forman parte del régimen hidrografico
que no dejara de subsistir mientras no se alteren las actuales condiciones
de equilibrio entre las corrientes del Lago y las del Mar (Idem: 14).

Este mismo hombre de ciencia que sin ser zuliano y lleg6 a ser un go-

bernante del Estado Zulia, pensé pasar de la teoria a la practica y ensayar
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previo permiso del gobierno nacional, el taponamiento de los cafos de
Paijana y Oribor para lanzar por un solo canal el volumen del agua; pero
muchas circunstancias de diversas indole lo obligaron a no dar forma al
proyecto, muy especialmente el temor de que la nueva y tnica corriente
tuviera tanta fuerza que “descalabrara” seriamente las costas de las isla de
San Carlos y Bajo Seco, y socavara los cimientos del castillo (Idem: 15).

En 26 de septiembre de 1900, el General Cipriano Castro, Presidente
de la republica, en atencién a que el contrato para el servicio de remolque,
boyas y faros en la “Barra’, “Tablazo” y Lago de Maracaibo era onero-
so para el comercio y la navegacién y por cuanto el contratista anterior
no habia cumplido con las obligaciones que contrajo, creé6 un decreto,
por el cual en su articulo N° 1° se declaraba resuelto un nuevo contrato
celebrado por el Ministro de Fomento, General Augusto Lutowsky para
el servicio del remolque, boyas y faros en la “Barra’, “Tablazo” y Lago de
Maracaibo.

Segtin el articulo N° 2°, el Presidente de la Republica dictaria por el
érgano competente las medidas necesarias para la instalacién del servicio
de remolque y establecimiento de las boyas y faros a que se obliga el con-
tratista por los articulos 3°, 5°, 7° y 11° del contrato en cuestion.

Para atender los gastos de construccién de las boyas, faros y sosteni-
miento de los servicios del remolque y de pricticos, en su articulo N° 3°
decret una tarifa de precios que la harfa efectiva la Aduana de Maracaibo,
con la cual, quedaba derogada la tarifa de precios del anterior contrato.
Este aspecto quedd establecido de la manera siguiente:

e Por derechos de boyas: un bolivar por cada tonelada que midieran
los buques que salieran por la barra de Maracaibo sin hacer uso del
remolque.

e Por derecho de remolque 2 bolivares por cada tonelada que pesa-
ran los buques que salieran por la “Barra” o entraran por ella ha-
ciendo uso de los remolcadores, bien entendido que el uso de éstos
no era obligatorio.

Con el 4° articulo quedaba abolido el impuesto establecido por dicho
contrato con el nombre de derecho de faro. Igualmente quedaba abolido
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en el articulo 5° el impuesto que por dicho contrato gravaba las mercan-
cias y producciones nacionales existentes a bordo de los buques que salie-
ran por la “Barra” y que no estuvieran comprendidos en el rancho de éstos
segun el despacho de la aduana.

Segun el articulo 6°, los buques de guerra nacionales o extranjeros: los
que estuviesen al servicio de la Nacién y los que hacian el comercio de
cabotaje y cuya medida no excediera de cien toneladas, quedaban excep-
tuados de los derechos de remolque y boyas.

En cuanto al articulo 7° el gobierno por medio de los érganos compe-
tentes reglamentaria el servicio de précticos, mientras que con el articulo
8° se derogaba la Ley de 12 de junio de 1886 aprobatoria del referido
contrato y cualesquiera otras que colindaran con este nuevo decreto, de
cuya ejecucion quedaba encargado el Ministro de Relaciones Interiores.

El decreto en cuestién fue dado y firmado por el Presidente de la Repu-
blica, General Cipriano Castro y refrendado por el Ministro de Relaciones
Interiores, R. Cabrera Malo, en el Palacio Federal, en Caracas a los veintiséis
dias del mes de septiembre de 1900. Afio 90° de la Independencia y 42° de la
Federacién (Recopilacién de Leyes y Decretos de Venezuela, 1900: 220-221).

A principios del siglo XX, los estudios realizados arrojaban el resul-
tado de que en realidad la comunicacién del lago con las aguas del mar
debié haberse formado a causa de algun trastorno sismico que hundié
gran extension del terreno; que Capitan Chico estd constituido de arenas
blancas y de muy poca elevacion en su superficie; que la Isla de Toas tiene
una altura de 80 varas sobre el nivel del mar, y esta formada de piedras
calcireas de calidad especialisima con terrenos carboniferos que hacen
suponer que fuera una continuacién de la Cordillera de Ciruma, separada
por un cataclismo que formé el golfo; y que la de Pajaros y de Pescadores

son bajas y anegadizas.

En el afio 1913, se realizé en Maracaibo un concurso tendente a pre-
miar el mejor trabajo sobre la canalizacién de la Barra, promovido por el
periodista Eduardo Lépez Rivas del diario zuliano “El Fondgrafo” en el
cual los concursantes debian presentar un trabajo sobre el problema de
la barra de Maracaibo. Lo que se perseguia con este concurso era ofrecer
a través de los trabajos presentados algtn proyecto viable que permitiera
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solucionar de una vez por todo el problema que ofrecia la barra de Mara-
caibo a todo el transporte maritimo y lacustre que pretendiera entrar o
salir por la misma (El Farol, 1955: 22). El jurado que conocié del mérito
de los trabajos presentados estuvo conformado por Ramén Yllarramendi,
Rodolfo Herndndez y Eduardo Lépez Bustamante. El premio al ganador
fue de Bs. 500 segun lo acordado por el mencionado diario y el autor del
trabajo ganador fue Juan Besson.

En el referido trabajo, Besson se preguntaba:

¢Y serd esa barrera tan poderosa que el hombre no pueda hacerla
desaparecer? ¢Serd tan fuerte que impida al mundo entero gozar
de las riquezas de un gran pueblo, y a este pueblo aprovecharse de
la necesidad que en el mundo hay de la explotacién de sus riquezas?
(Voz del Zulia, 1945: 12). Posteriormente, dos empresas: la Siemens Bau
Unién y la Estindar Dredging Corporation presentaron proyectos sobre
el mismo asunto (El farol, idem).

En esos tiempos la sociedad marabina se preocup6 mucho por levantar
suntuosos edificios publicos y privados, regios institutos de beneficencia,
bellos parques y estatuas, companias bancarias y comerciales, ferrocarriles,
etc., esfuerzos que aunados hubiesen sido més que suficientes para lograr
la canalizacién de la barra ya que ese obstaculo mantenia a la ciudad prac-
ticamente separada del mundo, dificultandose asi el flujo y reflujo comer-
cial y cultural. Al respecto, Besson se expresaba de la siguiente manera:

Hubiérase resuelto primero el gran problema de la canalizacion de la
barra todo hubiera venido como consecuencia de la intima y franca co-
municacion con el resto del mundo. Y hubieran surgido, como a migico
conjuro, estatuas, parques acueductos, palacios; pues es indiscutible que
el principal problema para la mayor vida activa del Zulia, es la canaliza-
cién de la barra (Idem: 13).

En ese sentido una vez solucionado el problema de la canalizacion se
le hubiese abierto las puertas a todo lo que fuera deseable y no existirian
obstaculos que detuvieran la corriente avasalladora de la comunicacién
constante con el resto del mundo y el adelanto general seria el resultado
inevitable que en la transformacidn social y material se verificarfa.

Vendrian también seguramente, grandes inmigraciones de hombres de
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otras tierras... a quienes nosotros como buenos hidalgos, darfamos frater-
nal hospitalidad. Y la evolucién orgénica del pueblo seguiria en transfor-
maciones provechosas, aprovechando la amalgama de esa heterogeneidad
los factores que fueran fecundos para el progreso de la colectividad..”

(Idem).

En los ultimos meses del afio 1913, el ingeniero norteamericano, Lin-
don Bates Jr., hijo de un gran ingeniero del mismo nombre, de fama mun-
dial, combiné los més eficaces medios con los que disponia la ingenierfa
de aquel entonces para vencer los obsticulos que ofrecia la naturaleza.
Después de realizar minuciosos estudios en la misma barra, sobre su topo-
grafia, sus corrientes, sus mareas y sus vientos logré llegar a una solucién
que segun ¢l era definitiva para solventar el problema, fijando el punto
mds a propdsito para el canal. Como fue imposible obtener en su totali-
dad los planes y detalles del referido proyecto solo ofreceremos textual-
mente algunos detalles generales del mismo:

Se hard un canal desde Punta de Palmas, que ird hasta Zapara, atravesando
esta isla por la mitad y saliendo al Mar por su lado Norte con una prolon-
gacion de 3.000 pies de largo en forma de muelle sobre el mar. Este canal
acortard a 8 la distancia de 12 millas hay hoy en las vueltas de recorrida, y
eliminard el inconveniente del Tablazo, y al mismo tiempo el de la Barra,
por el punto de salida. Tendréd de 25 a 30 pies de profundidad, 75 pies de

ancho en el fondo y 300 de ancho en la superficie.

La marea tiene una corriente de 2 % millas por hora, y el canal proyectado
la tendrd de 4 a 5 millas. Con esto se evitard no solo que las arenas del mar
puedan invadirlo, sino que con la ayuda de una gran compuerta (especial in-
venci6n del ingeniero) que se cerrard en las horas de la subida de la marea. Se
logrard que sea menor el volumen de agua del mar que penetre, y asi el agua

del Lago ganaré su potabilidad (Idem).

El mismo ingeniero aseguraba que si su plan era seguido al pie de la
letra, la obra no necesitaria de gastos de conservacion, porque su realiza-
cién estaria dispuesta de tal forma que la misma naturaleza se encargaria
de conservarla y que la tinica proteccién material que habria de darle, era
la de “una palizada o defensa de unas ocho millas de largo desde isla Pesca-
dores al punto donde empieza el canal a través de Zapara, para protegerlo
de las arenas que traiga la contracorriente que se establecera contra el Ta-
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blazo por el cierre de las Bocas de Paijana y San Carlos.” (Idem). También
planteaba la necesidad de proceder a la obra lo més pronto posible, por-
que segun algunos exploradores existia el peligro de que la boca se cerrara
mds, ya que las islas de San Carlos, Zapara y Bajo Seco, eran “Formaciones
graduales a causa de arenas traidas por la corriente del Caribe cerca de la
costa y la Barra, especie de isla inconclusa, tiene idéntico origen”. (Cita
tomada por el periddico Voz del Zulia de: Formacién del Lago de Mara-
caibo, (J.L. Arocha).

Segun la viabilidad del proyecto, la obra estaba propuesta bajo cual-
quiera de las tres bases siguientes (todo de acuerdo con los planos al efecto
levantados y sometidos al gobierno nacional para su aprobacion):

1°- El Gobierno de Venezuela emitiria bonos con 6% de interés al afo,
redimibles por ¢] mismo dentro de un plazo racional que se fijarfa de co-
mun acuerdo. El producto de la venta de los bonos, seria entregado por el
gobierno a la compaiia, para la continuacién de los trabajos en la medida
en que estos fueran verificindose. La compania en ese caso era simplemente
una compania constructora; pero debia garantizar la obra con una garantia
real y efectiva, y en cambio de dicha garantia exigia que se le dejara la explo-
tacién de ella por un lapso de tiempo que seria convenido y que no bajaria
de diez anos. El gobierno seria quien pagaria el interés sobre sus bonos, y la
compaiia distribuirfa entre los dos los productos de la explotacién durante
los diez anos. Luego de este periodo le quedarian integros al gobierno.

2°- La compaifia emitiria bonos cuyo interés estaria garantizado por el
Gobierno de Venezuela a una rata del 6% anual. Estos serian amortizables
con un fondo de amortizacién minimo de 1 % % al afio. Los bonos hasta
cubrir el total que resultara del valor de los trabajos, serian emitidos en la
medida en que estos se fueran realizando y la compaiia estaria autorizada
para cobrar los impuestos de la Barra que debia abonérselos a una cuenta
del Gobierno, hasta la cancelacién total de la deuda. El gobierno en este
caso no desembolsaria nada porque en realidad solamente fungiria como
un garantizador de los gastos para un caso fortuito. Era por ello que la
compaiifa exigfa que se le concediera, después de haberse pagado toda la
deuda la explotacion gratis por un numero de afos que serfan estimados
segtin acuerdo con el Gobierno.
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3°- La compaiia se comprometeria a abrir la barra y a conservar la obra
en toda época sin recibir fondos ni garantia de ninguna clase, mediante
una concesion concedida por un periodo de tiempo que le permitiria re-
embolsarse sus gastos y del interés de no menos del 6% anual sobre los fon-
dos invertidos, y de la utilidad que de comtn acuerdo se calculase deven-
garfan esos fondos en otra empresa cualquiera. Naturalmente ese periodo
seria fijado de mutuo acuerdo con el gobierno y su duracion dependeria de
la suma que se necesitaria y de las condiciones del tréfico maritimo.

En cuanto al costo de esta obra, se calculaba que lo més que podia cos-
tar, con todas las previsiones posibles serian $ 3.000.000,00 y segtin los
célculos de tonelaje que pasaria por el canal sin tomar en cuenta el seguro
aumento del tréfico, se emplearian unos treinta afios en la amortizacién
total de la deuda segun fuese tomado el derecho a boya o el que se habia
pensado de $ 2 sobre tonelaje.

Existia otra proposicion de realizar dicho proyecto a un costo més eco-
némico pero que no incluia los trabajos que permitirian que la obra se
conservara por si sola; de tal manera que a la disminucién de capital inver-
tido corresponderia un aumento de gastos producto del mantenimiento.

Por otro lado, los costos de la obra también se abaratarian puesto que
laIsla de Toas suministraria la piedra necesaria y la siembra de mangles en
laboca del canal, lo que atraeria las arenas movedizas y con sus raices, esta
planta la convertiria en muro protector, o sea que ademds de la utilizaciéon
de la tecnologia y los recursos naturales de la regién también se aprove-
chaba la accién de la naturaleza en la aplicacién del proyecto.

Las ventajas que segun Besson, (trabajo citado) ofrecerfa la canaliza-
cién de la barra eran innumerables. Maracaibo dejaria de ser puerto apar-
tado donde el servicio del comercio se hacia por una sola linea de peque-
flos vapores y pasaria a ser un puerto mundial, que darfa acceso a vapores
de gran calado con una bahia y un puerto bien resguardados que inci-
dirfan en el desarrollo de la produccién agropecuaria y del intercambio
comercial de la regién. En ese sentido referia que:

Es indudable que el comercio se multiplicarfa en una escala imposible de calcular.

Todas las cargas que actualmente son trasbordadas a Curazao, La Guaira y Puerto
Cabello por los grandes vapores vendrian directamente, y por razén natural au-
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mentarfa la exportacién hoy limitada a pocos articulos por falta de facilidades y
consecuencialmente aumentarfa la impostacién. Y en la necesaria construccion
de muelles, darsenas, diques, etc,, para el incremento de la navegacion y luego en
el desarrollo de la agricultura de la industria y explotaciones diversas; el pueblo
encontrarfa bastante trabajo para resarcirse de sus afos de escasez.

La comunicacién del lago con el mar hacia el norte no tuvo al principio
la configuracién que tenia ya para la década de los afnos 20 del siglo XX. En
aquel entonces era mucho més ancha aunque siempre de poca profundidad.

La canalizacién de la Barra ha respondido siempre era una constan-
te aspiracion econdémica del pueblo del Zulia y estados vecinos, pues su
realizacién significaba, al establecerse a través del lago el transito regular
de barcos de gran calado, la diversificacion y desarrollo del comercio, la
intensificacién en toda escala de la produccién agricola y pecuaria y el
abaratamiento de los fletes.

El primer decreto del Gobierno Nacional para formalizar los estudios
se dicta en enero de 1936, credndose al efecto una comisién especial com-
puesta de ingenieros, la cual fue nombrada en la administracién del Ge-

neral Ledn Jurado para que hiciera un nuevo estudio sobre la canalizacién

de la barra (El Farol, idem).

UN MODELO DE LA BARRA DE MARACAIBO

Con el objeto de encontrar una solucién al problema que presentaba
la barra para la navegacién de gran calado que se dirigia a los puertos del
Lago de Maracaibo, la Estacion Experimental de Vias Navegables del Go-
bierno de los Estados Unidos, ubicada en Vicksburg, Estado de Missisipi,
construyé un modelo de la Barra de Maracaibo en el que debian realizarse
experimentos para el Ministerio de Obras Publicas de Venezuela. Los ex-
perimentos iniciados en 1936 y culminados en 1938, revelaron la posibi-
lidad de poder crear a través de la barra otra via de salida mas favorable.
Al efecto, a fines de 1938, se excavd otro canal el cual resulté satisfactorio
hasta la fecha en que sali6 a la luz publica esta informacién’.

1 La informacion fue obtenida de un articulo cuyo autor es el Director de la Estacion Experimental de
Vias Acudticas del Gobierno de los Estado Unidos, en Vickburg, Padl W. Thompson, traducido de
“Engineering News-Record”, y su titulo es: La Barra de Maracaibo, publicado en la revista El Farol,
Créele Petroleum Corporation N° CLIX - Mayo 1955 — Afio XVI, p. 3 - 4.



IVAN JOSE SALAZAR ZAID 29

El propésito del modelo se limitaba a establecer los méritos relativos
de los varios planes propuestos para mejorar la situacion e indicar sus efec-
tos absolutos. Especificamente, se proyecté averiguar lo siguiente: 1) La
posibilidad de que ocurriese una ruptura bajo las condiciones existentes;
2) Los efectos de una ruptura ya fuese bajo las condiciones existentes o
como resultado de mejoras que fuesen llevadas a cabo, y 3) El sitio mas
ventajoso para una ruptura, y la manera més ventajosa de efectuar esa rup-
tura. Se tomd en cuenta que de los estudios del modelo podrian esperarse
resultados cualitativos tnicamente (EI Farol, 05-1955: 3-4).

Los ensayos abarcaron el analisis individual de doce planes diferentes.
Entre las variaciones que distinguen cada uno de los planes pueden citar-
se: el uso de un buque-tanque en lastre para desarrollar nuevos canales; el
uso de una draga; el uso de palizadas de encauzamiento; y la localizacién
y alineacién de nuevos canales a través de la barra.

En ninguna de las pruebas pudo provocarse una ruptura sin ayuda ex-
terna y ninguno de los canales ensayados en el modelo pudo mantenerse
intacto. En cada caso el estado del canal dependié6 de la accién de afloja-
miento del material en el lecho por la accidn de las hélices o dragas.

A finales del afio 1938, poco después de haber terminado las pruebas
con el modelo, se instalaron en el lago otras obras semejantes a las ¢je-
cutadas en conexién con el ensayo en cuestién. Toda la navegacién fue
desviada del viejo canal (occidental) al nuevo (oriental). El desarrollo y
mantenimiento de los nuevos canales prosiguié con la ayuda de una draga
de tolva que fue bautizada con el nombre de “Jamaica Bay”.

Los estudios de verificacién obtenidos periédicamente del Lago daban
en ese entonces los siguientes resultados: 1) El canal occidental se llen
completamente de arena, casi al igual que lo indicado por la prueba; y 2)
el canal oriental sigue abierto, pero sin dar senales de un rdpido y vasto de-
sarrollo como se observé en la prueba. Segun lo previsto por el estudio del
modelo, las condiciones del nuevo canal eran mds econémicos y menos
arriesgados que las que existian en el viejo canal a través de la barra, y asi se
logré un mejoramiento en la navegacién de la Barra de Maracaibo (idem).

En 1937, el Presidente de la Republica, General Eleazar Lépez Con-
treras, viendo que el Reglamento de Servicio de Pilotaje de la Barra y Ta-
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blazo de Maracaibo adolecia de algunas deficiencias que era preciso corre-
gir cuanto antes, procedio a ordenar la redacciéon de uno nuevo, que entrd
en vigencia el 14 de agosto de 1937 (Polanco, 1988: 52).

Después colaboré especialmente el General Charles W. Kutz, del
cuerpo de ingenieros del Ejército de los Estados Unidos, quien viajé por
la Barra de 1938. Posteriormente presentd un informe que fue punto de
partida para la realizacién de la obra, el ingeniero Coronel Ernst F. Robin-
son, también del ejéreito de los Estado Unidos y en su carcter de Jefe de
Comision de los trabajos en la Barra (El Farol, idem).

Ese mismo afo, el topc')grafo, escritor, e historiégrafo, Christian Ol-
denburg, zuliano nacido en Los Puertos de Altagracia, presenté antes las
autoridades un trabajo sobre la barra en el preciso momento en que se
encontraba en condiciones dificiles que amenazaban su obstruccién esa
tinica via que permite la salida desde el lago hacia el mar. Segtan Christian,
dichas condiciones eran cuestiones de tomar muy en cuenta, cuanto que
los resultados de lo que venia sucediendo todavia podian ser aprovecha-
bles practicando inclusive una canalizacién menos costosa que permitirfa
obtener una via permanente y accesible a toda clase de navios.

Como el proyecto sobre la canalizacién de la barra de Maracaibo Ol-
denburg, es tan extenso se hace imposible ofrecerlo en este trabajo en su
totalidad. Por lo que trataremos de ofrecer algunos detalles del mismo,
que creimos conveniente destacar en este trabajo.

En relacién al problema, ¢l planteaba que era sabido que a los lados
de la mayor parte del canal principal, lo mismo que en los lados de los
otros canales menores, tanto al norte como al sur de San Carlos (Barra
y Tablazo), la profundidad era tan escasa que en muchas partes el fondo
quedaba descubierto con la baja marea de modo que casi se podria ir
caminando desde Punta de Palmas hasta San Carlos y otras partes mar
afuera al menos que lo impidieran unos pocosy cortos trayectos de rela-
tiva profundidad. Pues bien, segun Oldenburg las mismas condiciones
hidrogréficas y topograficas indicaban lo que podria hacerse para resol-
ver el problema: “aprovechar y perfeccionar 16gica y econémicamente la
obra de la naturaleza y de otras causas artificiales.” (Panorama, 22-02-

37:p.1y6).
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Por otra parte, entre sus planteamientos afirmaba que si esas vias o es-
trias hubiesen estado encausadas entre altas orillas pobladas de vegetacion
serfan permanentes como los profundos canos que desde el lago van al
mar, bordeados de manglares, “encruzados” forzosamente entre sus defen-
sas naturales:

Por eso, las margenes o barrancas del canal principal podrian hacerse
con la tierra inmediata que hay a sus lados y en el fondo, ejecutando un
dragado general de la via y con ello utilizar el material desalojado de su
lecho para formar diques de tierra que encaucen las aguas y defiendan el
canal. Dichos diques o bancos de arena formarian islas artificiales cuya
superficie se conservarfa y podria aumentarse con muellecitos de estacas
como los que se ven en las orillas del lago evitando la abrasién y cobrando
terreno. En ellas podria plantarse arboledas de cocoteros y otras especies
productivas, principalmente de las que echan fuertes y profundas raices,
que contribuirdn a darle firmeza, altura y estabilidad a los terrenos (Pano-
rama, idem).

En relacion al canal que para ese entonces estaba en servicio, afirmaba
que era sinuoso y angosto en varias partes y podria hacerse en €1, desviacio-
nes que facilitarfan atn mds la circulacién de las aguas, acortando la dis-
tancia, simplificando las maniobras de la navegacién y evitando peligros, y
si las condiciones naturales de la regién bien aprovechadas eran propicias,
que segun su opinion no era dificil demostrarlo, para la mejor solucién del
problema, no serfa imposible la apertura de la barra por medio del sencillo
sistema de canalizacién que proponia.

Para la parte del mar, planteaba que “varios son los lugares que podrian
ser canalizados, haciendo acortamientos de longitud y aprovechando tra-
yectos de profundidad y otras conveniencias aparentes.” (idem).

A consecuencia de la rotura de Zapara, hecho natural que en ese en-
tonces se dio, se originé en la barra un canal que venia sirviendo para el
traficoy el cual era de la preferencia de Oldenburg, para el desarrollo de su
proyecto, debido a que segtin sus estudios realizados en el drea, habia de-
jado de existir una corriente naturalmente mds intensa que se precipitaba
por una ancha boca, tnica en amplitud comprendida entre Zapara y San
Carlos; las aguas tomaban entonces dos grandes y abiertas direcciones que
se bifurcaban y se repartian, y la fuerza de la corriente anterior quedé dis-
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minuida, por lo cual habia decrecido el gran flujo que contrarrestaba con
mayor fuerza los vientos y marejadas del norte y del noreste y se abria paso
mas libremente para dar lugar a la presencia de un canal directo al norte,
que servia entonces para la navegacion. Debido a todo eso, ¢l afirmaba
que el canal que bordeaba en gran extensién la costa de San Carlos se hizo
mas accesible, mientras que desaparecia ventajosamente su confluente (el
canal entre Bajo Seco y San Carlos) al unirse dichas islas. (idem).

El canal en referencia fue aprovechado para abrir una nueva ruta que
era la que se utilizaba en esos tiempos. La creciente navegacion por el mis-
mo contribuyé a ahondarlo con sus propelas, pero su profundidad con
el tiempo se fue alternando, porque no se tomaron las precauciones para

conservarlo.

En los afios: 1938, y 1939, también se iniciaron una serie de trabajos
al respecto. En 1943 y 1947 se volvié a tocar el tema, sin embargo, hasta
el ano 1937 no se habian culminado los trabajos de apertura de la Barra
de Maracaibo. La Cdmara de Comercio de Maracaibo, interesada en ver
culminada la obra en cuestidn, constituy6 una “Comisién Especial Pro
Apertura de la Barra’, el dia 14 de septiembre de 1937, la cual fue orga-
nizada por la misma cdmara, con el objeto ayudar en las labores que se
venian realizando con intensidad y perseverancia en todo sentido, con el
tinico propésito de ver culminada la magna obra. Esto se lo hicieron saber
al Presidente del Estado Zulia, Dr. José Encarnacidn Serrano al otro dia de
su creacion, en comunicacion (oficio) N° 351, dirigida por el Presidente
de la Cdmara, ciudadano, Samuel Belloso, de fecha: 15 de septiembre de
1937 (A.H.Z.), donde se le informaba que la cdmara contaba con una
oferta que les hizo el Presidente de la Republica, General Lépez Contre-
ras en una recepcion que le ofrecieron en el Club Comercio, por lo que
esperaban que tuvieran el visto bueno del Ejecutivo del estado (Belloso,
Samuel. Barra de Maracaibo. 1937. Sep.15. (Oficio remitido por el Presi-
dente de la Cdmara de Comercio de Maracaibo, al Presidente del Estado

Zulia, Dr. José Encarnacién Serrano. Maracaibo).

Como paso inicial para la solucidn del caso se construyé un modelo o
maqueta a escalas de la parte externa de la barra. Esta labor fue realizada
por los ingenieros militares norteamericanos en Veecksburg (Missisipi).
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En la maqueta se podian apreciar los efectos de las mareas, de las corrien-
tes lacustres, de los efectos del viento y demds elementos naturales que de
una u otra manera podrian influir en algtin aspecto al momento de reali-
zarse la obra. El trabajo en Veecksburg se habia comenzado hacia aproxi-
madamente cuatro afios y se terminé en 1938.

Las labores de apertura de la Barra de Maracaibo se iniciaron de nuevo
el 19 de diciembre de 1938, con la actividad del vapor tanque “San Carlos,
encargado de iry venir por toda el drea que conformaba a la barra para de esa
manera poder ir abriendo adecuadamente el canal provisional que asegura-
rfa la navegabilidad de la via “durante la estacién de los brisotes de ese ano”
El “San Carlos” abri6 sus operaciones con un calado de 5 pies y 4 pulgadas
en la proay de 9 pies y 3 pulgadas en la popa. El calado del mismo se fue
aumentando gradualmente hasta que alcanzé los 11 pies y 3 pulgadas.

Antes de suceder esto, la draga “Invercaibo” habia iniciado sus trabajos
el 10 de octubre de 1938, habiendo movido una respetable cantidad de
metros ctibicos de arena. Esta draga luego de haber terminado la profun-
dizacion del canal exterior fue enviada a la isla de Aruba para realizarle
una serie de ajustes. Luego de ser reparada fue puesta en accidn en el dra-
gado del sector del tablazo.

En marzo de 1939, se dieron por culminados los estudios que venia
realizando el Ministerio de Obras publicas en relacién a la apertura de la
llamada Barra de Maracaibo. Las primeras labores fueron realizadas por
un Ingeniero contratado para lo mismo. Para ese entonces, la poblacién
econdmica y comercial del Estado Zulia esperaba que muy pronto se le
diera inicio a tan esperada obra que redimiria al occidente del pais de los
obstdculos naturales que restringfan agudamente su desarrollo econémi-
co. Es por eso que la Diputacién Provincial pidi6 al Congreso que ejecu-
tara la canalizacién de la barra, por ser una necesidad publica nacional (
Besson, 1943: 312).

Mientras tanto, el canal principal en la parte exterior de la barra se ve-
nia desviando hacia el oeste y a su vez perdia cada vez més la profundidad
necesaria lo que hacia cada dia mds dificil y problematico la navegacion
durante los ultimos tiempos, hasta el extremo de que el hecho llegé en

cierto momento a causar cierta alarma. Debido a esta situacidn, las com-
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panias petroleras que realizaban actividades de perforacién en la region
zuliana se avocaron a cooperar con el Gobierno Nacional, lo que permi-
tié iniciar un trabajo preeliminar que asegurara la navegabilidad entre los
puertos ubicados en el Lago de Maracaibo y los puertos allende de la barra.

La situacién anterior fue el motivo principal para que se realizara el
referido estudio con miras a desarrollar un proyecto completo que permi-
tiera la apertura completa del obstdculo natural que se interponia entre la
Regién Zuliana y el resto de Venezuela y el mundo.

En 1947, cuando ocurrié un movimiento extraordinario de las arenas,
comenzd a llenar el canal con tanta rapidez que el tanquero convertido
en draga no pudo, por si solo, conservar una profundidad satisfactoria.
Debido a la situacion, se flet6 una draga del ejército norteamericano para
que ayudara en el trabajo durante el tiempo que fuese necesario.

En enero de 1948 es cuando sale un aviso oficial que convocaba a los
contratistas para la licitacién de las obras destinadas a dragar 53.500.000
de metros ctbicos de tierras y a la construccion de dos “tajamares” con
una longitud individual de 4,600 m. La obra tenia que quedar terminada
en un plazo estimado en tres anos. El costo se calculaba en 30.000.000 de
bolivares. Para el momento la situacién se mantenia igual y la barra seguia
siendo el obstdculo de siempre.

En vista de esto, las empresas petroleras afectadas por la situacion, y
por el interés que tenfan en poder dar ficil movimiento a sus buques cis-
ternas, procedieron en forma continua a la limpieza del paso de la barra, el
cual fue llevado a una profundidad de 21 pies en la marea alta. Esta labor
interrumpida permitié el paso de los buques tanques con 19 pies de cala-
do y buques mercantes con 17,5 de calado que necesitaban dejar, por lo
menos, 3 libras por debajo de la quilla. Los buques con calado de 21 pies a
plena carga ain no podian entrar al lago ya que para que eso fuese posible
se debia profundizar en tres pies mds el paso de la barra.

Segun Besson, (idem, tomo V: 179), La canalizacién de la Barra de
Maracaibo permaneceria sin realizarse hasta que, con motivo de la cele-
bracién del 450° Aniversario del descubrimiento del Lago de Maracaibo
en 1949, se firmé un contrato para la realizacién de la gran obra con una
compafia extranjera.
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Entre 1948y 1950, los trabajos que se realizaron en el puerto de Mara-
caibo con el propésito de ampliar y mejorar sus instalaciones, fueron un
malecdn de concreto armado, un nuevo muelle de cabotaje, la extensién
del antiguo muelle de cabotaje y el dragado de la rada. Este dragado al-
canzaba hasta los 25 pies, pero los muelles y malecdn fueron construidos
previendo el dragado de la bahia hasta los 33 pies, en el caso de que se
resolviera en forma definitiva el problema que planteaba la barra.

En 1950, todavia muchos estudiosos del problema, crefan que el moti-
vo de obstruirse El Tablazo y la Barra se debia a la tierra que las corrientes
del lago lanzaban hacia el mar, chocando con las corrientes marinas, dan-
do lugar a la formacién de bancos. Pero en el afio 1954, el Dr. Pedro Igna-
cio Aguerrevere, del Instituto de canalizaciones y quien habia estudiado el
problema desde hace afos, estimaba que la obstruccion se debia a un he-
cho prehistérico, producto de la arena que el viento y el oleaje empujaban
alo largo del litoral coriano hasta depositarla en la Barra. Al sedimentarse
la arena, los bancos submarinos impedian la navegacién.

Tomando como punto de partida los estudios hechos por el Ingeniero
Coronel Robinson y adicionados por ulteriores modificaciones, dentro de la
orientacion técnica trazada por el Instituto de Canalizaciones, y segun contrato
establecido con la empresa Fomentadora de Venezuela Occidental S.A., el Go-
bierno Nacional acometi6 en la década de loa afios 50 la empresa del dragado
lo cual fue financiado por las compaifas Créele Petroleum Corporation, Com-
pantia Shell de Venezuela, Mene Grande Oil Company, Texas Petroleum Com-
pany y Richmond Petroleum Company por un monto de Bs. 74.500.000. La
Contribucién de la Créele fue de Bs. 30.000.000. Posteriormente el Instituto de
Fondo de Ahorros de los Empleados de la Créele ofrecié al Gobierno suscribir
una nueva emisién de bonos por Bs. 22.500.000, la cual fue aceptada.

El Instituto de Canalizaciones arranco con el dragado de El Tabla-
zo (canal interior), luego el dragado del canal que va de la isla Zapara al
Golfo de Venezuela (canal exterior), la construccién de un malecén Y al
levante de este canal con el fin de evitar la invasién de la arena. El canal
de El Tablazo, primera etapa de la obra se inauguré el 7 de diciembre de
1954. Media este canal 22.560 km. Y tenia una anchura de 182.88 m. Fue
necesario dragar 30.368.000 m*
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Finalmente, para finalizar la construccién de la Barra de Maracaibo se
culmind la construccion del canal exterior que tenia una medida de 11 km.
Y el malecdn del este con una longitud de 3,100 km. que necesité 1.200.00
toneladas de roca que era extraida de la vecina isla de Toas. La anchura del
canal exterior era de 304,8 m. y se drag6 un volumen de 18.500.000 m*

En la década de los afos 50, cuando por primera vez se comenzé el
dragado, la profundidad en el canal principal de la barra exterior era de
solo 3,5 metros. Después de 12 anos de trabajo, el canal paso a tener una
profundidad de 6,5 metros, y por la mayor eficiencia de la draga que se
puso en servicio el ano1950, llegd a una profundidad de 7 metros a fines
del mismo afo, y a profundidades cada vez mayores, tiempo después. Con
esta ultima profundidad pudieron pasar desde el mar hacia el lago y vice-
versa tanqueros de 10.000 toneladas y barcos de carga de unas nueve mil

toneladas (El Farol, 1951, N° 135: 3).

En esos tiempos, el dragado lo efectuaba una draga moderna la “San-
dpiper”, especialmente disefiada por ingenieros maritimos de la compania
Esso para trabajar ininterrumpidamente dia y noche en el lago de Mara-
caibo. Fue entregada por los astilleros canadienses en 1950 y tenia una
capacidad de 1.100 metros cubicos de arena (idem). La draga estaba di-
vidida en varios compartimientos o tolvas separados y hacia los cuales se
arrastra la arena. Cada una de las tolvas de la draga tenia capacidad de
125 metros ctibicos. Para recoger la arena deja caer sus cabezas de arrastre
dotadas de puias de acero al fondo, las cuales descendian unos siete metros
de profundidad. Esta iba excavando la arena, que era aspirada luego por
la tuberia de dragado y llevada al barco. Cuando la draga se encontraba
completamente cargada de arena extraida de la barra, tomaba rumbo a
alta mar, para botarla en aguas profundas. Para vaciarlas se habria un com-
partimiento situado en su fondo (idem).

El hecho de que, con esta obra de apertura de la barra pudieron entrar al
lago los grandes transatlénticos, por una parte asegurd a la regién zuliana un
mayor desarrollo econémico sobre todo en lo que respecta al mercado in-
ternacional de los hidrocarburos, pero por la otra trajo como consecuencia
la salinidad de las aguas del lago y por ende las de la cuenca del rio Limén, lo
que ha venido en menoscabo de las tierras que se irrigaban con estad aguas,
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hasta el punto de que el 4rea de cultivos se ha reducido debido a la saliniza-
cién de aproximadamente 30.000 hectdreas (Salas, 1982: 183).

En 1982, el Instituto de Canalizaciones estaba realizando un trabajo
en la Barra de Maracaibo de tal envergadura que modificaria las condi-
ciones actuales del estuario del rio Limén. Dado a la magnitud de la obra
Salas R. Jesus, en su obra El Zulia: andlisis de una regién en desarrollo (ob.
Cit.:259): refiere que “Serfa conveniente analizar su incidencia en bien de
la economia regional y nacional”. Viéndolo desde ese punto de vista, la
culminacién de esta magna obra le permitié a los estados Zulia, Trujillo,
Meérida y Téchira y otras regiones vecinas disponer de una via segura y di-
recta hacia el mar. Por ella empezaron a ir hacia los mercados mundiales el
petroleo y sus derivados cuya estimacion para la época en que se culminé
la obra se calculaba en mas de 23 millones de toneladas métricas con un
monto que excedia de los 900 millones de bolivares, y la produccién agro-
pecuaria e industrial apreciada para 1953 en 370.000 toneladas métricas
con un valor de mas de 121 millones de bolivares (El Farol, idem: 23). A
sus ves, por esta via se amplié el comercio de importacion en el occidente
del pais, cuyo principal centro ha sido siempre Maracaibo.
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EL DISTRITO INSULAR DE TOAS

A través del estudio del proceso histérico que ha venido viviendo la
region zuliana, podemos palpar en cierto modo la manera en que han sido
explotadas las riquezas que tiene en su seno isla de Toas, y cuales han sido
los beneficios que estas riquezas han aportado a los intereses del estado
Zuliay de Venezuela. El resultado de esto es que, desde que se empezaron
a explotar las riquezas naturales de la isla (aproximadamente siglo XIX)
en ningun momento ha habido una justa distribucién de dichas rique-
zas, porque con casi nada se ha beneficiado a esta isla, para su propio
bienestar, con los ingresos que se han obtenido con la explotacién de sus
ricas canteras de piedra calcdrea y demds yacimientos de minerales,. Esto
tltimo, queda manifiesto en el poco progreso y desarrollo econémico al-
canzados en tantos afios de continua explotacion.

La tradicién popular refiere que esta isla le debe su nombre a un cacique
indigena que la habitaba antes de lallegada de los europeos. En 1830 fue habi-
tada por Don Diego Espinosay Don Agapito Valbuena, primeros fundadores
de la actual poblacién y en 1890 fue elevada a la categoria de Municipio.

Los indigenas que poblaban Isla de Toas ubicada al noreste de El Mojin
eran conocidos con el mismo nombre de la isla. Segin Ernst (en Besson,
1943: 109), “... no es nada imposible que estos indios tuvieran conocimientos
de los depdsitos de carbon que existian en la isla y que de esa circunstancia

’ . < . 5 ;7 . . 13 >
podria provenir el nombre de Toas, pues ‘trihab’ en guarani significa ‘negrura
de la raiz ‘0’ (negro) que da ‘tug’ (estar ennegrecido) por el humo o carbén”

En la Descripcién de la Laguna de Maracaibo hecha por Rodrigo de
Argiielles y Gaspar de Parraga en el aio1579 (en Besson, 1943: 329), so-
bre Isla de Toas refieren lo siguiente:

39
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Alaboca desta laguna hay una isla que parte la laguna en dos bocas, que de la
una banda abate la laguna en ellay en la otra la mar salada: esta isla se llama la
isla de Tua; no se alcanza porque es una isla alta en el medio, y por las faldas
de lo alto es todo sabana; puédese criar en ella ganados y animales; en ella
tendré dos leguas de box; la una de las bocas que arriba decimos desagua 4 la
mar dos leguas 4 donde desagua la otra; por la una de ellas no pueden entrar
sino barcos pequefios...

En el cerro El Vigia, que tiene una altura de 125 metros, se descubrid
un manantial de agua dulce que abastecia a toda la poblacién insular. La
abundancia y buena calidad de la tierra arcillosa de la isla permiti6é que se
estableciera en ella una importante industria de alfareria que fund6é Miguel
Angel Nava Rincén. También existia la creencia de que en isla de Toas exis-
tian yacimientos de petréleo y cobre que no habian sido explotados.

Isla de Toas, perteneciente a Venezuela, esta anclada en el corazon del Lago de
Maracaibo y ubicada en el Municipio Almirante Padilla del Estado Zulia.(Carlos
Luis Nava Molero)

Sobre la isla de Toas, E Benet, en su Guia General de Venezuela, dice
textualmente lo siguiente:

En esta isla se encuentra piedra calcdrea de gran calidad, y en la costa sep-
tentrional de ella, a pocos metros de distancia de la orilla del lago, en una

2 Agustin Codazzi, en su “Resumen de la Geografia de Venezuela (en Besson, 1951, tomo IV: 294 y
295), manifiesta que: “Isla de Toas podria ser un resto de las antiguas tierras Situadas en linea recta
entre las ultimas alturas (serrania de Siruma) que se desprenden de la altiplanicie sabanera de Tara-
tara y los Montes de Oca en la Guajira austral, es probable que corresponda con aquellas y éstos al
mismo repliegue del suelo, formando ya en la época terciaria. La existencia en ella de un yacimiento
de carbén mineral indica, sin embargo, que no siempre ha quedado fuera del agua”.



VAN JOSE SALAZAR ZAID ]

ensenada de poca profundidad, existe una mina de carbén de piedra de
muy buena calidad (Benet, 1929: 135).

En las “Instrucciones para dirigirse a la Barra” del Capitén de Navio
Jaime Pocaterra, sobre isla de Toas refiere que:

Estando al O. del Cabo de San Roman vy 4 distancia de doce millas. Se
hace rumbo al S. O. del compds, 6 sea 8. 49° O. corregido, y se ird a dar
vista 4 la Isla de Toas 6 Todos, por ser lo més alto que hay en aquellas in-
mediaciones. Dicha Isla principia 4 verse sobre el horizonte desde que se
pican las 7 brazas y se estard entonces como 4 28 millas de la Barra Besson,

1949, tomo I1I: 484).

Isla de Toas en el Lago de Maracaibo (Rafael A. Rodriguez CH.)

En el ano 1840, los productos de Isla de Toas eran destinados a la ma-
nutencion del Lazareto de Maracaibo (Segin decreto de 9 de mayo de
1840 del Senado y Cémara de Representantes de la republica de Venezue-
la. AH.Z).

Para el afio 1876 ratificaba el gobierno por informes oficiales que nues-
tro subsuelo revelaba grandes riquezas: en Isla de Toas la piedra calcdrea
de inmejorable calidad cubria casi toda la isla, y a pocos metros del mar
afloraba el carbén de piedra, superior, segtin los andlisis realizados en
Norteamérica, al de las minas de Naricual en Barcelona.
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El Ingeniero Wenceslao Bricenio Méndez, en su informe presentado al
Poder Ejecutivo del Estado sobre la exploracién de la regién carbonifera
de Tulé y los depdsitos de petréleo, betunes, asfaltos y carbon que conte-
nia el Estado (A.H.Z.), en lo que se refiere ala Isla de Toas comentaba que
los afloramientos de carbén de la isla estaban situados en su costa septen-
trional, a la orilla del lago. Desde el sitio que llaman o llamaban EL Toro,
se extendian al oeste a mds de un kilémetro en un terreno calcireo flojo,
por el cual penetraba libremente el agua lo que hacia imposible su explota-
cién. Wenceslao Briceno visit6 tres veces el lugar. Dos de las veces lo hizo
por interés del Gobierno del Estado, para indicar los puntos en donde
podria sacarse el carbén que requeria el servicio de los vapores de guerra.
La tltima visita la hizo por invitacién del senor H.E. Breuer, en compania
de un ingeniero aleman interesado en examinar la mina.

Los resultados arrojados por las inspecciones realizadas por Bricefio
referfan que:

El carbén de la Isla de Toas, a pesar de su mala calidad, se ha empleado
aqui en diferentes ocasiones para el uso de los vapores de guerra naciona-
les. ¢ Serd debido 4 la proporcion de sulfuro que contiene, el répido dete-
rioro que sufren las partes de la maquina expuestas 4 la accién del fuego
en las hornallas? (Besson, idem: 451).

Por resolucion de 29 de marzo de 1884, del gobierno de Antonio Guz-
man Blanco (A.H.Z.), se declaré que el Ejecutivo federal asumiera la ad-
ministracién de la Isla de Toas y se dispuso que fuera regida conforme al
Cddigo Organico de los territorios federales.

Yaen 1879, en apuntaciones de un manuscrito antiguo (en Besson, 1949,
tomo III: 521) hacfan referencia de que: “en Isla de Toas se encontraba una
piedra magnifica para cemento en gran abundancia”. En el ano de 1890 un
nuevo decreto de fecha 7 de julio, incorporé al Zulia a las islas de Toas y San
Carlos, confidndole a este Estado su organizacién civil. (Idem: 93).

Luego de muchos afios de explotacién minera por parte de la nacién
y después de haber reconocido a esta y las otras islas del lago como parte
integrante del territorio del estado Zulia fue cuando vino a obtener isla de
Toas la categoria de Municipio, perteneciente al Distrito Mara. Categoria

que hasta muy pocos afios atrds aun conservaba.
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En 1929, isla de Toas conformaba el municipio Padilla del distrito
Mara. Esta isla préxima a la entrada del lago, frente a la costa del muni-
cipio San Rafael del Mojan y en direccién a la punta Urubu, se presenta
como un residuo de la misma cordillera de Ziruma hundida cuando una
supuesta catdstrofe redujo a golfo el terreno que existia entre la costa de
Paraguanay la de la Guajira.

La capital de referido municipio era la propia isla de Toas, situada se-
gtin Arocha a 80 varas sobre el nivel del mar y a 125 metros en el cerro El
Vigia, segtin el Dr. Chacin Navas. Tiene una superficie de nueve kiléme-
tros de largo por dos de ancho en su mayor parte y dista 31.5 kilémetros
de la ciudad de Maracaibo (Benet, 1929: p. 175).

En aquel entonces, las islas de Zapara, San Carlos, Bajo Seco, también
pertenecian al Distrito Mara, asi como también isla de P4jaros y Pescado-
res. Estas constituian el Municipio Monagas y vivian también en un total
abandono y se le auguraba un triste destino.

En la década de los afios 30, se observaba a simple vista una anomalia
en la constitucién del municipio Monagas. La isla de San Carlos era en
esos tiempos una propiedad particular y carecia por lo tanto de tierras
ejidos. Entonces, ¢como se podria asegurar a sus habitantes la expansion
necesaria para sus construcciones urbanas? Esa situacion extrafia se habia
conservado en el tiempo sin que nada se hiciese para seleccionarla. Conse-
cuencia légica del aislamiento que apartaba la capital del distrito de estas
necesidades municipales.

El factor geografico de nuevo jugaba un papel principal en las deficien-
cias indicadas y corroboraba lo que no debian ignorar los legisladores en
relacion a las normas del Derecho Constitucional de que toda divisiéon
politico-territorial debia corresponder lo mas posible a una unidad geo-
gréfica para que dentro de ella se desenvolviera la accién politico.-adminis-
trativa de la manera méds cumplida, siguiendo el ritmo de la vida colectiva.

En 1937, yavenia creciendo cierto descontento en los pobladores de la
isla debido en gran parte a la explotacién irracional y la mala distribucién
que la nacién le daba a las riquezas que extraia del corazén de la isla. Por
eso, a pesar de ostentar la categoria de municipio perteneciente al Dis-
trito Mara, Segin opinién de los pobladores insulares “Nada habria que
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objetar a esta condicidn si tantas razones no vendrian a robustecer la con-
veniencia de una mejor organizacién politica”. Con estas palabras daban
a entender que sus aspiraciones eran que isla de Toas junto con otras islas
que se encuentran sembradas en las aguas del Lago de Maracaibo, pasaran

a formar parte de un nuevo distrito insular, siendo su capital isla de Toas.

.

B Mg 4 ﬁ“. "ﬁ £,' :
en isla de Toas (Rafael Rodriguez).

La justificacién que daban sus pobladores al respecto consistia en que
era favorecida naturalmente por una mayor extensién de territorio, rico
en minerales, con inagotables canteras de piedra calcarea. Su poblacién
alcanzaba ya para la época (1937) mds de tres mil (3.000) habitantes. Su
clima y salubridad, comparados con los de Maracaibo, eran de notables
condiciones que favorecian el aumento progresivo de la poblacién. Las
abundantes riquezas naturales en explotacién, que se convertian en fuen-
tes de ingresos para el erario publico, mantenian una renta media que os-
cilaba entre seis y siete mil bolivares mensuales y esto sin la debida orga-
nizacién fiscal. En el caso de las rentas, para la época, supuestamente eran
suficientes para cubrir el presupuesto de gastos de todo el distrito, como
se puede comprobar en las relaciones de ingresos, sin tomarse en cuenta
lo que se producia por razén de un contrato celebrado por el Consejo del
Distrito y la Martin Engineering Company.



VAN JOSE SALAZAR ZAID 45

Panoramica de isla de Toas (Rafael A. Rodriguez CH.).

En relacién a esto ltimo ofrecemos a continuacién algunas cifras co-
rrespondientes a un trimestre del afio 1935.

INGRESOS (1935)
Primera quincena de septiembre.......reeeennnee. Bs. 3.852,50
Segunda ¢ “© s e Bs. 3.490,75
Total mes de septiembre: Bs. 7.343,25
Primera quincena de octubre . 4.261,25
Segunda e © s . 3.726,32
Total mes de septiembre: Bs. 7.987,57
Primera quincena de noviembre........cvuvennnee. Bs. 3.779,04
Segunda ¢ e Bs. 4.193,75
Total mes de noviembre: Bs. 7.972,79

Sin embargo, la administracién municipal favorecia poco a isla de Toas,
por lo que vivia resistiéndose todo el tiempo por no poder desarrollar todas
sus fuerzas latentes debido a su condicién de municipio. En aquel entonces,
los regimenes de ilegalidad y expoliaciones hacian sufrir a Toas la Indolen-
cia de los Concejos Municipales que se sucedian sin que ninguno prestara
jamas el cuidado a las multiples necesidades de sus habitantes.

Consecuencia de una expoliacion fue el contrato establecido entre las
autoridades competentes y la Martin Engineering Company el 25 de fe-
brero de 1927, por un término de 10 anos. El contrato fue tan oneroso
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que hasta el afio de su culminacién (1939), succiond la sangre de ese pue-
blo. En ¢l se concedié el derecho a la referida compania para explotar y

. . ./ 7
sacar piedray sus derivados para construccién en una zona de ocho hecta-
reas de terrenos ejidos, con la irrisoria obligacién en favor del distrito del
pago de apenas 400 bolivares mensuales.

De lo anterior se desprende que, los representantes de la isla de Toas
ante la Asamblea Legislativa del estado Zulia, en una de sus sesiones ordi-
narias de 1937 expresaran que: “.. Mientras la indiferencia siga cubriendo
este dolor, la cantera se agota y la riqueza nada vale para quien la posee.”
Estos sefores en su intervenciéon también manifestaban que el factor geo-
gréfico se constitufa en el mayor obsticulo para la buena administraciéon

del municipio. Para ello, se basaban en los siguientes aspectos:

e En primer lugar, el aislamiento en el cual se encontraba la isla, lo
que retardaba todo tipo de medida, ya que se carecia de medios
adecuados de comunicacidn répida, ni siquiera teléfono que per-
mitiera a la poblacién comunicar sus inquietudes.

e En segundo y ultimo lugar, la lentitud que existia en toda accién
politica o administrativa era una condicién latente, lo que perju-
dicaba a toda la colectividad, porque “el progreso estd siempre en
razédn directa con la celeridad del movimiento social”.

Los habitantes de las islas de Toas, San Carlos, y Zapara por razones de
hecho y de derecho y amparados por la justicia que los asistia fue que hicie-
ron el diez de enero de 1937 la mencionada exposicién de sus problemas
ante la representacion de los pueblos del Zulia (Asamblea Legislativa), para
pedir que el Municipio Padilla en isla de Toas, del Distrito Mara, compren-
diendo en ¢l todas las islas de esa regién (Toas, San Carlos, Zapara y las de-
siertas de P4jaro, Pescaderoy Bajo Seco), que formaban una unidad geogrd-
fica bien definida, cercanas unas a las otras, se llamara “Distrito Insular de
Toas, con los dos Municipios Padilla y Monagas, adscribiéndose al primero
laisla desierta de Pescadero, y al segundo, las de Zapara, Péjaro y Bajo Seco.”

Los islefios reclamantes, justificaban el nombre de Toas para el nuevo
distrito por ser, segun ellos “el nombre de la tribu indigena que moré en
esta isla y que aun conserva la tradicién en honor a aquella raza bravia,
autdctona representacion de nuestra “raza americana’.
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Mina a cielo abierto de caliza en isla de Toas (Rafael A. Rodriguez CH.).

En esa misma exposicion, hacian énfasis que eran multiples las circuns-
tancias que venfan creando en el seno de esos pueblos islenos, la necesidad
y urgencia de una rectificacién en la divisién politico territorial que en ese
entonces tenia el Estado, por virtud de la cual isla de Toas Venia consti-
tuyendo el Municipio Padilla del Distrito Mara, porque esa necesidad se
acentuaba cada dia mas por diversas causas de orden politico, econémico
y administrativo, por lo que solicitaban ante la Asamblea Legislativa ser
atendidos en su justo reclamo puesto que con la mas grande paciencia y


http://isladetoaspadilla.blogspot.com/2011/06/los-hornos-de-cal.html
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siempre acatando las exigencias de las leyes, habian venido cargando con
el peso de la incomprension por parte de las autoridades gubernamenta-
les, que loa mantenia en un estado de atraso que no se justificaba ya que
contaban con abundantes recursos naturales que bien les podian servir
para desarrollar una serie de actividades propias que les permitirian sin
duda alguna obtener un mayor progreso y desarrollo econémico y social,
aspiracion legitima de todo conglomerado humano.

En cuanto a la incomprension de las autoridades manifestaban
textualmente que:

... tal vez no se haya estudiado suficientemente nuestra situacion, que nos
capacita hoy para mejor vida social, y con una base falsa, se ha venido
sosteniendo un estado de cosas que no queremos se continte por més
tiempo, ya que tenemos el derecho, como algo muy propio y legitimo,
de alentar la idea del mejoramiento en todas las formas de la actividad
humana.

Ante toda esa situacion los islenos se preguntaban lo siguiente:

¢No debe aspirar a mejor vida un pueblo que goza de tan valiosas con-
diciones naturales?

¢No esta esa aspiracién dentro del mas hondo sentimiento de patria?

Finalizando su exposicion, expresaban que su idea no era acusar a na-
die y que sus hermanos distritales acaso no tendrian que arrepentirse de
nada, porque no eran ellos los culpables, ademds que los estimaban con
iguales sentimientos de patria. Culpaban a la Ley, “que no corresponde
hoy alo que se ha hecho necesario por esas relaciones que se derivan de la
naturaleza de las cosas segn el postulado de Montesquieu.”

Segun los solicitantes, la rectificacién de la Divisién Politico Territo-
rial del Estado les era “potestativo conforme a la Constitucion del Estado,
constituyendo el décimo Distrito, lo que se hacia mas factible dada la cir-
cunstancia de estar sus limites naturales, demarcados por las costas de las
islas.”

La precitada solicitud, que esperaban fuese atendida y considerada en
debida forma y que se resolviese favorablemente a sus deseos, la acompa-
fiaban copias simples de los documentos siguientes:
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e Decreto de 9 de mayo de 1840 donde se destinaban los productos
de isla de Toas, para el Lazareto de Maracaibo.

e Resolucion de 29 de marzo de 1884, por la cual se declaraba que el
Ejecutivo Federal asumia la administracién de la isla de Toas y se
disponia que dicha isla seria regida conforme al Cédigo Orgénico
de los Territorios Federales.

¢ Contrato celebrado entre el Concejo Municipal del Distrito Mara
del Estado Zulia y la Compania Anénima Martin Engineering
Company.
Nota: De esta peticidn, existe una copia original en el fondo documen-
tal del Archivo Histérico del Estado Zulia y aparece firmada por casi toda
la poblacién islena.
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CAMISETANO Y MATAGUELO. DOS CACIQUES DE LA
COSTA ORIENTAL DEL LAGO DE MARACAIBO

MATAGUELO (JUAN PEREZ)

Cacique conocido por su nombre indigena de Mataguelo, pero que los
frailes misioneros lo bautizaron con el nombre de Juan Pérez. Este indi-
gena era el cacique de Los Parautes, que habitaban la poblacién de agua
denominada luego por los europeos como Lagunillas de Agua. Era un
hombre muy astuto y sagaz. El Hermano Nectario Maria en su obra “Los
Origenes de Maracaibo” (1959: 374), lo cita con el nombre completo de
Juan Pérez Mataguelo. Por su condicién de cacique de Los Parautes, era
también el curandero o médico de la tribu, ademas de jefe religioso que se
supo ganar el prestigio entre su tribu, que lo respetaba por su condicién de
vaticinador, pues hacia predicciones sobre el futuro de su etnia. (Belloso,
Ob.cit.:914-915). Junto a su tribu los Parautes, dominaba a principios el
siglo XVII la regiéon comprendida entre Tamare y el sector que luego fue
llamado Bachaquero y avanzaba tierra adentro hasta el sector que hoy es
conocido como Mene Grande. Se dice que en una ocasion, ejerciendo
Mataguelo su profesion de sacerdote de su religion o creencias paganas, en
el lugar donde posteriormente se fundé la poblacién de Mene Grande, al
ver las corrientes de mene que en la superficie de la tierra hacian grandes
surcos, predijo lo siguiente: “Cuando haya dejado de corver el mene sobre
esta tierra se habrd terminado nuestra raza en la laguna” En el afio de 1606
el cacique Mataguelo tenia ya buenas relaciones con los europeos, pero se
desatd la sublevacion general de los indigenas de la laguna para acabar con
la recién fundada poblacién de Nueva Zamora (nombre que los espaioles
le dieron inicialmente a la ciudad de Maracaibo) y el cacique les dio la

50
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espalda y se volvi6 en contra de los “conquistadores” y aport6 a la suble-
vacion indigena mas de cincuenta embarcaciones entre piraguas y canoas,
con su respectiva carga de hombre de guerra. La flota tenfa la misién de
apresar a cualquier embarcacién que transportara alimentos para los ha-
bitantes de Nueva Zamora de Maracaibo y castigar a los indigenas que
les llevaran provisiones a los espafoles, como maiz, yuca, platanos y otros
productos agricolas. Los Parautes cumplieron las érdenes de Mataguelo y
al darse cuenta que los pobladores indigenas de Tomoporo y Moporo co-
merciaban con sus enemigos rodearon a estos dos pueblos con sus canoas
y los atacaron con flechas, pero estos huyeron tierra adentro, no sin an-
tes prenderle fuego a sus viviendas, refugiandose luego en el Lugar donde
actualmente se encuentra la poblacién de Mene Grande, a pesar de que,
fue ahi mismo, donde el cacique Mataguelo habia hecho su prediccion.
(Idem). Las crénicas no dan una explicacién del cambio de actitud del
cacique Mataguelo, pero es obvio, que si se volvié en contra de los espa-
fioles, debid haber sido, por los maltratos y condiciones a las cuales fueron
sometidos por estos extranjeros, a través de toda su historia. En los inicios
de su sublevacién, Mataguelo dio muerte al reverendo Padre Valenzuela,
clérigo sacerdote que impartia la doctrina a su pueblo y a otras personas
mas entre indios y negros que sumaban la cantidad de sicte muertos.( De-
claracién de Fray Alonso de Sepulveda, Guardidn del Convento Seréfico
de Maracaibo, 30 de agosto de 1607, en Hno. Maria Nectario, ob. cit). A
partir de este hecho la situacién empeord; los “indios confederados”, con
su flotilla constante de varios centenares de canoas y piraguas, fueron en
cierto modo duefos absolutos de la navegacion de todo el lago e impidie-
ron el aprovisionamiento de la Nueva Zamora (Maracaibo). En la accién
lograron aduenarse de todos los bajeles y canoas surtos en la bahia de la
ciudad, ala cual pusieron en cierto modo en el més terrible trance. En esta
revuelta, Juan Pérez Mataguelo conté siempre con el apoyo de Camiseta-
no (o Camiseto), que era el cacique de la vecina poblacion de los Misoas.
También se agregaron a la revuelta los Zaparas, Aliles, Auzales, Arubaes,
y Toas junto con los Misoas y Parautes. La confabulacién tenfa determi-
nacién de acabar con toda la poblacién de Nueva Zamora de la Laguna,
estorbando el aprovisionamiento de Maracaibo con sus innumerables ca-
noas. Para evitar que la revuelta de los indigenas comandados por Ma-
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taguelo siguiera afectando el comercio y la obtencién de mayores rentas
reales se les confi6 a Juan Pacheco Maldonado Teniente y Gobernador
de Maracaibo los preparativos para emprender la lucha en contra de los
indigenas que conformaban dicha revuelta. Por espacio de tres afios con-
secutivos Pacheco Maldonado estuvo con sus armas y desvelos al servicio
de la causa de Maracaibo, para evitar que la revuelta de los indigenas obs-
taculizaran las labores de refundacién de Maracaibo y del comercio nor-
mal entre las diferentes comarcas y esta ciudad. (Sanz, folio 15 v.°). Juan
Pacheco Maldonado inicié su campafia contra los Parautes y su cacique
Mataguelo desde el puerto de “Las Barbacoas”. En su ataque inicial pudo
someter a los Parautes viéndose El Cacique Mataguelo y Camisetano en
la necesidad de huir y ponerse a salvo en “unas montanas llamadas de
Lagunillas” (Hno. Nectario, ob.cit: 383). Sin embargo en ese lugar fueron
rodeados y sometidos por Juan Pacheco Maldonado y su gente, que los
apresaron para llevérselos a Maracaibo donde fueron ajusticiados.

CAMISETANO

Joven indigena cacique de Los Misoas que poblaban el pueblo de pa-
lafitos ubicado en Punta Misoa y que llevaba el mismo nombre y es co-
nocido hoy como San Timoteo, actual capital del municipio Baralt. Era
también conocido como “Camiseto”. Cacique valiente y audaz que lucho
junto con Mataguelo, quien dirigfa a la poblacién vecina de palafitos Los
Paraute (hoy Lagunillas) en contra de los “conquistadores” europeos por
la reconquista de su lar nativo. Dominaba la zona de la costa oriental del
lago de Maracaibo, comprendida entre Bachaquero, el lugar denominado
en el presente Ceuta, hasta el sitio que se conoce hoy como Mene Grande.
Atacé a todo aquel que comerciaba con sus enemigos espanoles, asolan-
do e incendiando hasta las poblaciones vecinas de Tomoporo y Moporo
que apoyaban en cierto modo el comercio que los espanoles tenian con
algunas poblaciones desde Maracaibo. Casi todos sus alzamientos los ga-
naba, asolando e incendiando las casas de las poblaciones vecinas, hasta
que llegd Juan Pacheco Maldonado que por orden de la corona espanola
los atac6 desde el puerto de Barbacoas (hoy Tomoporo), lo que los llevé a
huir montafias adentro y donde luego, fueron rodeados y sometidos para
luego ajusticiarlos en lo que llamaron ciudad de Maracaibo.
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LA VIRGEN DEL ROSARIO DE PARAUTE

En el afio 1651, existia un pueblo de palafito o pueblo de agua habita-
do por unos indigenas que recibia el nombre de Paraute (hoy Lagunillas).
Se encontraba ubicado sobre las cristalinas aguas de la costa oriental del
Lago de Maracaibo, estado Zulia, Venezuela. El dia 28 de octubre de ese
mismo ano, se dio en dicho pueblo de agua, un movimiento de fe catélica
con la aparicién mariana de un cuadro que trajeron las olas a las orillas
del lago. La leyenda nos refiere, que un indio sentado en la planchada de
su rancho, tenia los pies colgando que llegaban a ras del agua, mientras
que los movia en forma de juego con las olas que pasaban por debajo de
la planchada donde ¢l se encontraba sentado, para ir a morir a la cercana
playa. De pronto sintié que sus pies chocaban con algo, que venia siendo
como una especie tabla. El indigena opt6 por retirarla con el pie para ha-
cerla seguir su camino, pero con el vaivén de la ola regresé a sus pies, luego
de repetidas veces. Finalmente, resolvié tomar en sus manos la referida
tabla y la colocé en el techo del rancho que le servia de morada. Al poco
tiempo, el indigena se dio cuenta que la tabla llevaba pintada una imagen
que resultd ser la de la Virgen del Rosario. Luego de verla con detenimien-
to, la tom¢ en sus manos con mucho respeto y cuidado y se la llevé al cura
doctrinero del pueblo de Paraute, quien al ver la imagen, le dio el nombre
de Nuestra Senora de Paraute. Seguidamente los vecinos del pueblo pro-
cedieron, de acuerdo con las instrucciones que les dio el cura, a levantarle
una casa o especie de capilla de techo pajizo, en tierra, frente al pueblo de
agua. Terminada la capilla, se coloc6 en su interior la imagen, para rendirle
culto. Dias después, se incendi la pequena capilla; por lo que se vieron en
la necesidad de sacar el cuadro para reconstruir de nuevo la capilla o cho-
za. Al poco tiempo, vuelve a ser pasto de las llamas, por lo que el pueblo
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supuso que la Virgen queria tener su morada en el pueblo de agua, donde
finalmente, se le construyd la capilla, y les sirvié por mucho tiempo como
guia espiritual a todo el pueblo de Lagunillas.

En uno de los tantos incendios que sufrié Lagunillas de Agua, el de-
voto Leén Caridad, corrid y salvé de las llamas la tablita de la Virgen del
Rosario de Paraute, La imagen fue trasladada a Tasajeras y luego a Las
Morochas, donde permanece desde 1939.

r
L

Imagen de la Virgen de Paraute
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El 13 de noviembre del afio 1939 (siglo XX), la poblacién de Laguni-
llas sufrié el dltimo de sus incendios que destruyé totalmente a la pobla-
cién original de los Parautes, Algunos de los pobladores sobrevivientes de
la tragedia pudieron rescatar la imagen de las llamas y se vieron en la nece-
sidad de trasladar a su patrona para la vecina poblacién de Las Morochas
(pueblo vecino, que en sus inicios también fue construido sobre las aguas
del lago), desde donde es venerada la sagrada imagen, hasta el presente,
por las personas ancianas que vivieron la tragedia, por sus descendientes
y por todos los habitantes de Las Morochas y del Municipio Lagunillas.

A partir de ese entonces, a la imagen de la Virgen de Paraute la co-
nocen también con el nombre de “la Sefiora del fuego y de las aguas” La
imagen nos presenta a la Virgen Maria con el nifio sostenido por su brazo
izquierdo, mientras que el derecho lo tiene extendido hacia el frente, con
un rosario en la mano.

Las Morochas es un pueblo considerado como un sector de la pujante Ciu-
dad Ojeda, capital del municipio Lagunillas del estado Zulia. Sus pobladores,
son conocidos como “Morocheros” y se caracterizan por el fervor religioso
que mantienen desde siglos atras por la virgen del Rosario de Paraute.

El documento original “Relacién histérica sobre la Virgen de Paraute,
y otros datos sobre los pueblos indigenas del lago, escritos por el Pbro,
José Valentin Gonzalez, uno de sus Curas Doctrineros, fue recogido por
el Doctor Tulio Febres Cordero (1911; 324-326) en sus Documentos
para la Historia del Zulia y con respecto a la Virgen en referencia, dice
textualmente lo siguiente:

Illmo. Senor: El cura propio de la ciudad de la Grita, cumpliendo con el
superior encargo que V. S. Illma. Se ha dignado hacerle sobre dar noticias
de la imagen sagrada que se venera en el Pueblo de Lagunillas, uno de los
cuatro que estdn en el margen de esta laguna, sobre su orilla oriental; por
haber sido su Cura Doctrinero, que los administré en propiedad desde el
afio setecientos noventa y seis hasta el mes de Abril de ochocientos, digo:
que poco menos de un siglo hace que la voz comtin manifiesta ser el dia
veinte y ocho de Octubre el cumpleanos del milagro primero que hizo
N.S. del Rosario de Paraute, que es el titulo de la dicha sagrada Imagen, y
en su consecuencia, se le ha fijado la festividad desde aquellos tiempos 4
tal dia veinte y ocho y también consta lo mismo de las constituciones que
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hizo el Sargento Mayor que fue de esta ciudad Dn. Antonio de Almarza
y Tejada, en Noviembre de setecientos veinte y cuatro, como su mayor-
domo que desde anos antes lo era, y en este mismo igualmente rindi6 las
cuentas de su administracién ante el Illmo. Sr. Obispo Dr. Dn. Juan José
escalona y Calatayud, que se hallaba aqui en la Sta. Pastoral Visita.

El gran concurso de sus devotos y la extension de sus Maravillas hacian
frecuentes y algo copiosas las limosnas que se le ofrecian, como puede
verse en el Libro de su Cofradia, donde consta que en el afo de setecien-
tos treinta y tres, pagados todos los costos, alcanzé 4 favor de la Cofradia
cerca de mil pesos, y posteriormente, el afo de setecientos treinta y ocho,
se acopiaron materiales para edificar su templo, que no se verificé por ha-
ber negado la licencia el Illmo. Sr. Obispo Dr. Félix Valverde. Pero ya en
tltimos afios, desde el setecientos setenta 6 poco antes, fue decayendo en
tales términos que en el afio de setecientos setenta y cinco, compadecido
el Pro. D. Miguel de Villega de la suma decadencia en que ya estaba aquel
santuario, pidié facultad al Vicario de esta ciudad, que lo era entonces el
Dr. Juan Ignacio de Inciarte, para recoger las limosnas que le ofrecian 4 la
Sma. Sefiora y aumentar con esta comision, que efectivamente recibid, el
fervor y culto sagrado del expresado Santuario.

El Presbitero José Valentin Gonzalez también referia que:

... Cuando yo estuve de cura, todavia concurrfan a sus fiestas bastantes devo-
tos de los lugares mas cercanos y hasta de esta misma ciudad, pero ignoro al
presente en los términos en que se halle, aunque si pienso por otras noticias
que traen alguna conexién, serd mas deplorable su situacién presente. Mas
como la piedad cristiana y la presencia tan respetable de su Sinodo Diocesano
exigen que hablemos todos con claridad, para que el Illmo. Prelado, que tan
dignamente preside, tome las providencias que al mejor fin sean concernien-
tes, suplicando ahora se me perdone si pareciese difuso diré desde sus princi-
pios lo que me parezca mas del caso par inferir lo mas verosimil...?

Esta aparicion Mariana, después de la Virgen del Valle, es la més anti-

gua del pais. Lo mas sorprendente de todo, es que su imagen sobrevivié

a mas de seis incendios sufridos por Lagunillas, sin recibir ningtn dano.

Igualmente salié ilesa de un incendio que se produjo en su actual capilla.

3

La informacion fue obtenida del documento que el Pbro. José Valentin Gonzalez dejo sobre la “Rela-
cion Histérica sobre la Virgen de Paraute y otras notas sobre los pueblos indigenas del lago” y de las
Obras Completas de David Belloso Rossel, editado por el Banco de Maracaibo en los Talleres Gréficos
Lorenzoy Cfa. S.R.L. Estados Unidos 352, Buenos Aires, Argentina, p. 916 .
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Es por eso que es conocida como la “Virgen del Fuego”. En el presente, la
devocién por la Virgen de Paraute es inmensa. Todos los afios, desde el
10 de octubre hasta el 15 de noviembre organizan en Las Morochas las
festividades en honor a la Virgen del Rosario de Paraute que a su vez se
convierten en una especie de reencuentro o retorno de sus antiguos habi-
tantes que se establecieron en la zona con el inicio de la industria petro-
lera, en su mayorfa oriundos de la isla de Margarita, los estados andinos

Trujillo Téchira, Mérida y los estados centro occidentales Falcén y Lara.

Actualmente, en Las Morochas, se observa cerca de la iglesia una ima-
gen gigante de la Virgen que mide aproximadamente unos siete (7) me-
tros de altura. Esta imagen serd el icono central de una gran plaza dedicada
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a la Virgen. La nueva fachada del templo, también serd una de las mas
modernas y atractivas de la Costa oriental del Lago de Maracaibo. Estos
trabajos estdn siendo realizados por las autoridades competentes de la re-
gion y préximamente seran inauguradas en honor a tan venerada imagen.
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PEDRO JOSEPH DE URDANETA, EL CURA DOCTRINERO
DE LOS PUEBLOS PALAFITICOS DE LA COSTA ORIENTAL
DEL LAGO

Pedro Joseph de Urdaneta fue un cura doctrinero que se dedicé a pre-
dicar el evangelio y de verter la fe cristiana a los “indios” pobladores de los
pocos pueblos de agua de la costa oriental del Lago de Maracaibo, que los
conquistadores europeos y los piratas enemigos de la Corona Espafola no
pudieron destruir en sus continuos encuentros con sus habitantes indi-
genas, que se llevaron a cabo en el siglo XVII, debido a la resistencia que
estos opusieron a los constantes ataques.(Documentos, 1965: 159).

Este cura es natural de la ciudad de Maracaibo. Para ese entonces con-
taba con 34 afos de edad. Fue colegiado en el Seminario de caracas y es-
tudio tres afos de filosofia, tres de teologfa escoldstica y uno de moral. A
principios de 1764 se ordené de sacerdote y desde el 22 de noviembre de
ese mismo afno empezo a prestar sus servicios al curato doctrina compues-
to por los pueblos de agua o de palafitos, ubicados en las riberas del lago
de Maracaibo en su parte oriental y que recibian los nombres de Laguni-
llas (antiguo Paraute), Misoa (hoy San Timoteo), Tomoporo (conocido
también como San José de Tomoporo o Tomocoro) y Moporo. (Salazar,

1996: 236).

El Obispo Mariano Marti (1969: 135) en sus documentos relativos a
su visita pastoral de la Didcesis de caracas: 1771-1784, aparte de aportar
informacion sobre este cura doctrinero que servia a estos cuatros pueblos
en el ano 1774, también nos informa sobre los aspectos religiosos, condi-
ciones de vida y necesidades de sus habitantes, hechos de su conocimiento
por el mismo Pedro Joseph de Urdaneta.
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El cura Pedro Joseph, era bastante estimado por los indigenas, por-
que se preocupaba mucho porque se atendieran sus necesidades, ya que
anteriormente a su llegada, no se sabia nada sobre la vida de estos cua-
tro pueblos sino por sus enfermedades. En cuanto a la doctrina cristiana y
su ensenanza en estos pueblos, referfa este cura, que “...a las iglesias asis-
tian a las seis de la manana todos los jovenes con edad comprendida entre
los ocho y diez afos. Las jévenes también lo hacfan hasta que se casaban.
Los jévenes indios mas instruido ensefaba a los nifios menos instruidos,
igualmente las jévenes més instruidas ensefiaban a las menos instruidas.
Después algunos de los jévenes que servian de guias empezaban a rezar la
doctrina y los demds respondian. Por las tardes hacian lo mismo durante
una hora. Cuando el cura estaba presente, el mismo se encargaba de asistir
los rezos, haciéndoles preguntas al respecto. En su ausencia el autorizaba
aun fiscal que fungia de ayudante para que hiciera a los feligreses las pre-
guntas sobre la doctrina. (Marti, idem: 138).

Los indigenas mayores de diez afios y las mujeres casadas no asistian a la
doctrina en todo el ano, mucho menos los domingos u otros dias de fiestas.
Solamente asistian a las platicas que les hacia el cura Pedro Joseph, uno o dos
domingos en cuaresma. En ese momento ¢l aprovechaba para confesarlos.

El cura tenia su residencia en el pueblo de Misoa, pero se hospedaba
en cada pueblo diez o doce dias para confesar a los indigenas. Hacia tres
visitas por ano para bautizar y corregir los excesos, pero siempre que se
presentara alguna necesidad espiritual en cualquiera de los pueblos, in-
mediatamente y desde cualquier lugar que se encontrara iba a socorrerlos.
(Marti, idem). La iglesia del pueblo de Misoa estaba bajo la invocacién
de San Francisco de Asis y se encontraba ubicada sobre el agua. En ella se
veneraba a la imagen de la Virgen Marfa. El piso, al igual que el de las otras
iglesias, era de tablas bien unidas y similares. También eran de tablas sus
paredes, iguales a las de las casas. Desde la casa donde vivia el cura se pasa-
ba al altozano de la iglesia por un puentecito de palos. Ni en esa iglesia ni
en las otras existian pilas bautismales y cuando ocurria algtin bautismo, el
cura bendecia el agua y luego procedia a bautizar. Por lo mismo, el Obispo
Marti, le advirtié que nunca mas volviera a realizar bautizos con agua so-
lamente bendecida sino con agua consagrada.
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Los cementerios de estos pueblos distaban de la iglesia cerca de legua
y media por motivo de los anegadizos. No estaban cercados y solo tenfan
una cruz en senal de que ese sitio era el cementerio. Segun referfa el cura,
nunca se presentd el caso de que algun cadéver fuese extraido o desente-
rrado por alguna fiera. (Marti, ob.cit: 139).

Entre las recomendaciones aportadas por el cura doctrinero Pedro Jo-
seph al Obispo Mariano Marti, se debian tomar las medidas necesarias
para sacar a estos pueblos del agua y establecerlos en tierra por los riesgos
que corrian los nifios de ahogarse y la indecencia que se observaba en el
momento de embarcarse y desembarcarse las mujeres desde sus casas hasta
laiglesia. Desde algunos anos atras, este cura administraba a algunos enfer-
mos de esos pueblos el Santisimo Sacramento, pero lo dejé de administrar,
por lo dificil que era andar de pueblo en pueblo, navegando por las aguas
del lago en una canoa, y a causa de esa indecencia. Al respecto ¢l decia:

Lo cierto es que se debe tomar alguna providencia para sacar estos cuatros
pueblos del agua, pues no pueden las iglesias estar decentes, ni las mujeres
pueden embarcarse y desembarcarse con decencia. Ademds de esto, se si-
gue que durante muchos afos se experimentan desgracias de ahogarse al-
gunos ninos y ninas, y los muchachos y muchachas de doctrina no pueden
asistir a ellas no sean ya grandes, por no ahogarse, y no pueden dejar de
haber grandes incidencias al tiempo de embarcarse y desembarcar en sus
casas y en el altozano de la iglesia, que es un soberado de palitos y cafas

(Ob. Cit: 140-141).

En esos pueblos de la “laguna de Maracaibo’, las iglesias no contaban con
mayordomos ni cuentas que llevar, pues las iglesias no poseian rentas ni re-
cibian limosnas. El padre Pedro Joseph pagaba de su propio bolsillo el pan,
el vino y las velas. Si las iglesias necesitaban de algun adorno o reparaciones,
los indigenas preparaban un conuco o sementero. El valor del precio obteni-
do por las ventas de los frutos obtenidos del conuco lo utilizaban para com-
prar los adornos y hacer las reparaciones que el cura creyera méds necesarias
para las iglesias. De manera que, la administracién de ese dinero no corria
por cuenta del cura y por lo tanto, no era responsable de dar cuentas.

A pesar de todos esos inconvenientes, el cura Pedro Joseph de Urdane-
ta evitaba al maximo dejar en total abandono a estos pueblos y que queda-
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ran sin el menor trato espiritual, por lo que estos indigenas estaban bien
instruidos en la doctrina cristiana.

Sorprenden dos cosas en especial: la primera, que Joseph de Urdane-
ta era nativo de Maracaibo, estudi6 en Caracas y prestd sus servicios reli-
giosos en los pueblos més pobres de toda la cuenca del lago, pero o curioso
se debe, a que si ¢l se trasladé hasta la capital de la Provincia de Venezuela,
es porque su familia disponia de un caudal econémico significativo y un
grado cultural alto, de alli que su destino como misionero en esas pobla-
ciones es muy impactante, puesto que dejé todas las comodidades para
compartir su vida con los miserables, ademds, hay que tomar en cuenta
de que su apellido fuese precedido por un “de Urdaneta” lo cual indica
que sus progenitores ocupaban un espacio de prestigio en la sociedad co-
lonial marabina, aspecto que debe incluirse en el anélisis de esos hechos;
la segunda es el dato sobre el conuco o sementera que los indigenas de la
zona cultivaran para sostener los gastos de sus capillas, lo cual es todo un
descubrimiento, que segtin las propias palabras de mi amigo el historiador
Carlos Medina, “ese tipo de informacidn goza de mi total aprecio, porque
nos permite conocer modelos econdmicos que son funcionalmente exi-
tosos en las comunidades de més precaria existencia’, por lo que para sus
estudios histéricos viene a ser como una especie de descubrimiento en

el estudio de estas culturas que se establecieron en las riberas de la Costa
oriental del lago de Maracaibo (Medina, 2016).
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EL GRAN FERROCARRIL DE LA CEIBA

Hace ya cinco siglos, cuando empezaron a nacer las poblaciones ve-
nezolanas al empuje de la conquista. Comenzando el periodo hispanico,
los caminos vecinales eran simples trochas que unfan poblaciones con ca-
serios y puertos. Con el transcurrir del tiempo estas poblaciones fueron
creciendo hasta formar caminos de recuas y solo entre las poblaciones mas
desarrolladas traficaban carretas. El paso siguiente al de recuas y carretas
fue el ferrocarril.

A finales del siglo XIX (1880), cuando Guzmén Blanco empezé a
otorgar las concesiones ferrocarrileras es que se da inicio a la era de los
ferrocarriles en Venezuela, porque para la época, este tipo de transporte
terrestre era una gran alternativa, puesto que permitia el transporte de los
productos agricolas a centenares de kilémetros de su lugar de origen. El
ferrocarril cumpli6 en ese entonces con una serie de objetivos: En primer
lugar, era una alternativa a otras vias de comunicaciones, al mismo tiempo
que en ocasiones entraban en competencia entre si dos o mds concesiones
ferroviarias; en segundo lugar, eran un renglén estratégico para la inver-
sidn extranjera; en tercer lugar, realizaban actividades con un fin especifi-
co, el cual era el de transportar la materia prima minera o agricola, en que
se especializaba cada comarca y/o transportar pasajeros; por tltimo, los
tranvias eran una especie de prolongacién simple de los puertos de mar y
lacustre como en el caso del Gran Ferrocarril de La Ceiba nuestro tema de

estudio (Hurtado, 1990: 171).

Sobre el origen del Gran Ferrocarril de La Ceiba, Juan Besson (1951:
65-66) en su Historia del estado Zulia, nos comenta que, antes de que
se formara dicha empresa ferrocarrilera (1880) la tinica forma que existia

65



66 ENSAYOS DE LA COSTA ORIENTAL DEL LAGO

para conectarse con los estados andinos era a través del Lago de Mara-
caibo, por el puerto de “La Boyera” que luego recibié el nombre de “La
Ceiba”. El viaje se realizaba con embarcaciones a vela hacia dicho puertoy
desde ahi se continuaba en recuas hasta la poblacién de Sabana Mendoza
que era el centro de distribucion de la carga. Este tréfico, comercial, de
mercancia y de pasajeros entre Maracaibo y los andes impuso la necesi-
dad de que se mejorara el camino de recuas que existia entre La Ceiba y
Sabana Mendoza. Para lo mismo, se celebré un contrato con un sefior de
nacionalidad francesa donde se comprometia con la Junta Municipal de
la Provincia de Maracaibo a tomar a su cargo el arreglo del camino que
conducfa desde La Ceiba Grande (porque existia la Ceibita) hasta el limi-
te de la Provincia de Maracaibo con la de Trujillo, en el punto nombrado
“La Pica’, o hasta “Los Aniles”. El valor de la obra era de treinta mil pesos
y el contracto determinaba que los trabajos debian ser entregados total-
mente terminados en el lapso comprendido de dos anos., asi como tam-
bién establecia una contribucién por los servicios que prestaria. Ademds
del arreglo total del camino, se construy6 una casa que servia de dep6sito
de mercaderia y frutos que recibi6 el nombre de “Aduana” y una calzada
que permitia salvar los anegados de “La Ceiba”. Segun Besson (idem) Para
aquel entonces, “Las aguas de la Quebrada Vichi, no tenian el curso que

hoy tienen las grandes avenidas de dicha quebrada. Asi se formé el hoy Puer-
to de la Ceiba.”

Los promotores de esta empresa fueron Don Benito y Andrés Ron-
cajolo, quien el 30 de julio de 1888, celebr6 un contrato con el Ejecuti-
vo Nacional para establecer una linea férrea entre La Ceiba y Sabana de
Mendoza, con el nombre de “Ferrocarril de La Ceiba”, En el afio 1883 se
concluyé la construccidn del primer tramo del ferrocarril que unfa a La
Ceiba con Santa Apolonia. Este ramal vino a sustituir el antiguo camino
de recua que en otros tiempos sirvi6 de via de comunicacién entre una 'y
otra poblacién.

La linea férrea, estaciones y talleres estaban radicados en el estado
Trujillo, domicilio legal de la compania, donde se reunian los directivos
para la realizacién de las asambleas generales, mientras que la oficina de la
gerencia y administracién estaban ubicadas en Maracaibo. La tnica pro-
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teccién pecuniaria establecida en estos documentos era la referente a la
segunda seccion, de Sabana Mendoza a Valera. En esta, se comprometié
el gobierno nacional a contribuir con el 20 % del costo mensual de los
trabajos de construccion del ferrocarril, siempre que no excediera de Bs.
50.000. En cambio, el contratista estaba comprometido a entregar bonos
o titulos de la compania. Esta participacion del gobierno culminé por re-
nuncia del mismo segtin contrato de fecha 16 de abril de 1891.

Antiguo terminal de pasajeros del Gran Ferrocarril de La Ceiba /Foto: www.
pueblosdevenezuela.com

Por decreto Ejecutivo de fecha: 4 de marzo de 1884 se le asigné a esta
empresa una subvencién de Bs. 2.000 mensuales durante dos anos, pero
segtin las Memorias del Ministerio de Obras Publicas solo aparece eroga-
da por este respecto la cantidad total de Bs. 12.000,00 (Germén, 1930: 5
y6).

El capital de la Sociedad del Ferrocarril de la Ceiba fue de 2.000.000,
00 de bolivares. Dicha cantidad, estaba dividida en 4000 acciones, cada
una de Bs. 500,00 y el aporte de los promotores fue el siguiente:


http://www.pueblos
http://www.pueblos
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Valor de la concesion, o el privilegio que el gobierno nacional otorgé al sefor
Benito Roncajolo, y de otros gastos hechos en el trayecto de la linea férrea con el
material rodante, estaciones, utensilios, muebles y enseres correspondientes a la
empresa, seglin el avaltio correspondiente............vvveerevencieenncrienne. 530.000, oo

Valor de los terrenos baldios que le otorgd......oocveeeveeecennnne. 80.000, oo
Valor de la aduana de La Ceiba, calzada y demds accesorios.......140.000, oo

Monto del aporte.................. Bs 1.750.000, oo

Por el momento antes indicado, los promotores recibieron 3000 ac-
ciones en pago de Bs. 1.500.000, oo. Las otras 1000 acciones fueron sus-
critas y pagadas, librindose 4000 acciones al portador, por un valor de
2.000.000, oo de bolivares. Los promotores, conforme a los convenios
celebrados, entregaron al gobierno del Estado Trujillo por valor de la
aduana y calzada de La Ceiba, y de sus acciones de promocion, la canti-
dad de 280 acciones que representaban un valor de Bs. 140.000, oo to-
mando en cuenta la valoracién obtenida por ellas. De esa forma, quedé
constituida La Sociedad “Ferrocarril de La Ceiba,” que unié a La Ceiba
con Sabana de Mendoza y que fue desde 1886 factor esencial y basico de

un mejoramiento comercial de relaciones entre el estado Zulia y la regién

de los Andes.

Solidificada la existencia de la Sociedad “Ferrocarril de La Ceiba”, se
dio inicio al proyecto de la continuacién del tramo ferrocarrilero com-
prendido desde Sabana de Mendoza hasta Motatdn o Pampanito. Para los
efectos, se formé la compania con el nombre de “Ferrocarriles de Trujillo”
que se encargaria de la realizacion del proyecto. Para la realizacion de esta
nueva linea, se contaba con un capital de Bs. 8.000.000, oo y cada una de
las acciones tenia un costo de Bs. 500, oo. El contrato de esta obra se cele-
bré el dia 30 de junio de 1888, entre el General Guzmén Blanco, que para
ese entonces era el Enviado Extraordinario y Ministro Plenipotenciario de
los Estado Unidos de Venezuela en el continente europeo (y se suscribié
en Paris en uso de los poderes de que estaba investido), Benito Roncajo-
lo, y el Consejo Federal de 3 de agosto de 1888, para la construccion de
dicho ferrocarril, comprendido desde la estacién Guzman Blanco (Saba-
na de Mendoza) hasta Valera o mis alld, si la empresa lo hubiese creido
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conveniente (El fonégrafo, 1910: 31-34) De esta manera se constituyeron
la “Compania Ferrocarril de La Ceiba” y el “Ferrocarril de Trujillo” que
en asamblea de ambas companias celebrada en Trujillo el 5 de agosto de
1895 se efectud la fusién de las mismas con el nombre de “Gran Ferroca-

rril de La Ceiba” (Besson, ob. Cit.:67-68).

Tres anos mas tarde, en 1896 comenzé a funcionar el tramo del fe-
rrocarril que llegaba a la poblacién de Sabana de Mendoza, y en 1895 a
Motatan. Esta empresa ferrocarrilera tenia categoria de Compania Ané-
nima, el costo medio por kilémetro estaba en el orden de 98.323 (MOP
(memorias, 10). Sus locomotoras fueron importadas de Estados Unidos,
traidas especificamente desde la ciudad de Filadelfia, contaba con un entre
riel de 3 pies ingleses (Besson, idem).

Jiménez y Lecuna (1930: 68), en su obra Los Ferrocarriles en Venezue-
la, en relacién al Gran Ferrocarril de La Ceiba mencionan unos contratos
celebrados en 1880 y 1uego en 1888 por Benito Roncajolo y la empresa
la empresa encargada de su construccién respectivamente, mientras que
el gobierno se comprometia a contribuir en la culminacién del sector Sa-
bana de Mendoza-Valera, con el 20 por ciento del costo mensual de los
trabajos, siempre y cuando no excedieran de los 50.000 bolivares, pero el
16 de abril de 1891 renuncié al cumplimiento de dicho compromiso. En
relacién al contrato de 1880, Besson (ob. Cit.: 66) comenta que un sefior
de nombre Ramén Mach, por sus propios derechos y en representacion de
Adriano Saisse de nacionalidad francesa:

constituyeron la Sociedad en comandita por acciones denominada ‘Fe-
rrocarril de La Ceibasiendo el sefor Saisse cesionario del contrato del
ferrocarril entre La Ceiba y Sabana de Mendoza, celebrando con el sefior
Benito Roncajolo por el Gobierno Nacional, el 17 de marzo de 1880 y
del contrato de arrendamiento de la Aduana de La Ceiba y sus adheren-
tes, celebrado entre el mismo sefior Benito Roncajolo y el gobierno del
Estado Trujillo el 23 de noviembre de 1880. contratos aprobados por el
Congreso Nacional y la Legislatura del Estado Trujillo, segtn escritura
registrada el 26 de octubre de 1886 en la oficina del Registro del Distrito
Betijoque del Estado Trujillo y conforme a las resoluciones del Ejecutivo
Federal de 24 de noviembre de 1885 y del gobierno de Trujillo de 12 de
marzo de 1886.
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Benito Roncajolo siempre estuvo interesado en seguir desarrollando el
sistema ferrocarrilero en la zona. Es por eso que en 1891 firma un contrato
con el gobierno federal que le permitié iniciar la construccién de una nue-
va linea ferrocarrilera que unié a la poblacién de Sabana Mendoza con la de
Motatén. Esta empresa recibié primeramente ¢l nombre de “Ferrocarriles de
Trujillo”, proyecto que creyé fuese el mas adecuado, como en efecto lo fue para
la prolongacién de la via férrea a Pampanito. Se fijé alli y no en la poblacién
de Valera, con el objeto de acortar el trifico a los distritos Trujillo, Boconé y
Caréche que por ser en esos tiempos los mds poblados también eran también
los de mayor produccién y consumo (Varios accionistas, 1908: 2).

Las lineas de resultaban muy cortas, en muchos casos inconclusas con
respecto tanto al contrato primitivo como a su fin econémico. El ferrocarril
de Trujillo llegd a Motatan, faltindole 27 km. para llegar a la ciudad de Tru-
jillo Con relacién a esa prolongacion de lalinea de La Ceiba hasta Valera, un
periddico local, La Voz de Valera (mayo, 1908), esgrimia los obsticulos que
interponian para ello los accionistas trujillanos ya su vez exaltaba a su ciu-
dad como un potencial centro mercantil en el interior del territorio patrio.

Lalongitud total dela linea ferrocarrilera era de ochenta y un kilémetros
(81.5 km.) y se dividia en dos secciones: la primera con treinta y cinco kilé-
metros (35 Km.) y cubrfa la ruta de La Ceiba hasta Sabana de Mendoza con
una parada en una estacién establecida en el kilémetro 17 y ¥%; la segunda
con un recorrido de cuarenta y seis kilémetros (46 km.) que partia desde
Sabana de Mendoza hacia Motatan, también con una parada en la estacién
“El Dividivi” ubicada a seis kilémetros de la poblacién de Sabana de Men-
doza. En cuanto al personal que dirigfa la empresa estaba compuesto de:
una Junta de Directores que contaba con cinco principales, cinco suplentes
y un secretario, un gerente, un Vice-Gerente, dos comisarios principales y
dos suplentes. El periodo de actuacién de la Junta, del Gerente, y del Vi-
ce-Gerente era de dos anos. El de los Comisarios apenas si duraba un afo.

El Gran Ferrocarril de La Ceiba contaba con tres estaciones. La prin-
cipal estaba ubicada en La Ceiba y ¢jercia la superintendencia de toda la
zona ferroviaria. La estacién central se encontraba en Sabana de Mendo-
za, y la estacién terminal establecida en Motatdn que oficialmente recibia
el nombre de “Roncajolo”
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El antiguo resguardo de los trenes del Gran Ferrocarril de La Criba (Foto: www.
pueblosdevenezuela.com)

Diariamente salia un tren mixto, de carga y pasajeros desde Motatén a
Sabana de Mendoza e igualmente desde La Ceiba a Sabana de Mendoza.
Los dias jueves y domingos los trenes eran expresos de pasajeros y circula-
ban de la siguiente manera: los jueves subia con los pasajeros que llegaban
a La Ceiba en los vapores que venian desde Maracaibo con destino a los
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estados Trujillo y Mérida; el de los domingos con los pasajeros provenien-
tes de los mencionados estados hacia el puerto de La Ceiba y de alli trasla-
darse hasta la ciudad de Maracaibo.

En 1909, los pasajeros de primera clase tenian derecho a 50 kilos de
equipaje y 30 kilos de equipaje los pasajeros de segunda clase .Estos que-
daban sometidos a los reglamentos del ferrocarril (MOP, 1920:117)

Como cosa curiosa: “zo se admitian perros un otros animales en los co-

ches de los pasajeros” (idem).

Restos de un antiguo vagon del Ferrocarril de La Ceiba (Foto, htpp//elcronistablogspot
detucutuco)

La compaiifa para beneficio del publico diligenciaba el envio de los efectos
de los pasajeros que recibia en la estacién La Ceiba y que estaban destinados
para el puerto de Maracaibo. Por ello, hacia todo lo posible porque fuesen
movilizados a tiempo, dindole preferencia en todo caso y por sobre todas las
cosas a los efectos sujetos a descomposicién, pero no se hacia responsable por
los retardos que pudiesen sufrir los efectos en La Ceiba, ni de las averfas que
pudieran sufrir los efectos sujetos a descomposicion, ni de las mermas y per-
juicios ocasionados por retardo en el envio, porque la compania del ferrocarril
no tenfa vehiculos a su disposicion para efectuar el despacho.
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Los “portes de ferrocarril” para las estaciones entre si eran pagados de
contado en la estacion receptora de los efectos, se extendia una boleta
“modelo ], que se entregaba al remitente al efectuar el pago del porte; y
que le servia al interesado para hacer el reclamo de los efectos en la esta-
cién de destino, Los portes con destino a Maracaibo eran cubiertos en la
oficina de la compaiia, mientras que los de Maracaibo, eran cubiertos por
los remitentes y consignatarios que se encontraban inscritos en un escala-
fon que teniala compania para lo mismo. A las personas no comprendidas
en dicho escalafén se les extendia una ““boleta especial J J” en las esta-
ciones u oficinas de Maracaibo, mediante el pago de contado. Cuando se
consignaban efectos de trifico interior a los jefes de estacidn, se les enviaba
laboleta] con las instrucciones pertinentes a la entrega (idem).

En cuanto al flete que existia sobre la mercancia, el minimo que cobraba
la compania por movilizacién de maderas en bruto “era el que correspondia
ala capacidad de una géndola, “o sea 10 toneladas; de manera que no se ha-
cia movilizacién por menos del flete que correspondia a dicha géndola. Los
interesados eran los que hacian la carga y descarga de las géndolas. La Com-
pania s6lo se dedicaba a hacer el servicio de arrastre en sus vehiculos, cuando
lo permitia el trafico ordinario. Las maderas en trozos que se cargaban en
todo el trayecto de la segunda seccién (Km. 36 al 81y medio) que luego
serfan conducidos a la primera seccién (Km. 0 al 35), pagaba Bs. 10,00 por
cada tonelada de 1.000 kilogramos. Las que se tomaban en el trayecto de la
primera seccidn, para ser conducidas a la segunda seccidén pagaban Bs. 6.00
por tonelada; la que se tomaba en el trayecto de la primera seccién para ser
conducida a La Ceiba o Sabana de Mendoza y puntos intermedios, cance-

laba Bs. 5.00 por tonelada (M.O.P, 1920: 115-119).
Para el transporte de la cafia existian los siguientes tipos de fletes:

e La que se cargaba en el trayecto comprendido entre los kms. 81
al 60 para ser conducida al km. 17 y medio pagaba Bs. 60,00 por
géndola de 10 toneladas; y hasta La Ceiba o puntos intermedios,
Bs. 100 por géndola.

e Lacargadaen el trayecto comprendido entre los kms. 60 al 40, que
serfa conducida al km. 17 y medio, Bs. 50.00 por géndola; y hasta
La Ceiba o puntos intermedios, Bs.90.00 por géndola.



74 ENSAYOS DE LA COSTA ORIENTAL DEL LAGO

e Laembarcadaen el trayecto comprendido entre los kms. 39 al 19 para
ser conducida al km. 17y medio, Bs. 40.00; y hasta la Ceiba, Bs. 80.00.

e Laembarcada en el trayecto comprendido entre los kms. 0 al 18 para
ser conducida al km. 17 y medio o0 a La Ceiba, Bs, 40, 0o por géndola.

o  Segtin El Fondgrafo (ob. cit: 31y 32), en 1910, El personal directivo de
la Compania Anénima “Gran Ferrocarril de la Ceiba” era el siguiente:

Personal Directivo

Gerente: Sr. R .Belloso Rincén

Vicegerente: Sr. Alfredo Dubuc.

Secretario: Sr. Abrahdn Belloso
Junta de Administracién

Principales Suplentes

1°-Julio A. Afez 1°- Goorg Faber
2°- Ernst Wist 2°- Oscar Sinram
3°- E. Von Jess 3°- Luis E. Belloso

Comisarios

Principales Suplentes

1°- Carlos Willson 1°- Arturo A. Cuenca

2°- Carlos Herndndez 2°- Rafael J. Alegretti

Jefes de Estaciones

Estacién La Ceiba - Estacién Sabana de Mendoza - Estacién
Roncayolo

1°- Jefe, Gastdn Texier - 1°- Jefe, Reinaldo Chacin - 1°- Jefe, Jestis Lépez A.

2°- Jefe Joaquin Troconis G. - 2°- Jefe, Jaime Lorés - 2°- Jefe Manuel m. Silva

En los Servicios técnicos, el ingeniero en Jefe era Pablo Prat y el segun-
do, Ing. Cayetano Besson. Mientras que en los talleres, el Jefe Director
Mecanico era Vicente Corzo.

En el ano 1913, el Gran Ferrocarril de La Ceiba contaba entre La Cei-
ba y Motatan una extensién de vias de 81.36 kilémetros y el ramal que
conectaba con el Central
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Azucarero media 3.67 kilémetros, lo que daba un total de 85.30 ki-
lémetros de via férrea. Este ferrocarril avanzaba sobre rieles fijos, con
un punto unico de salida y otro de llegada, atravesando territorios espe-
cificos. No resultaba adecuado para toda clase de topografia, ni barato
el valor de su pasaje por kilémetro recorrido, requiriendo de transporte
complementario para su buen funcionamiento. (Santaella, ob.cit.:108).
En consecuencia el este ferrocarril se complementaba con el transporte
lacustre, pero por tierra se complementaba con un transporte de recuas
muy rudimentario que no le favorecia.

e -}

EnLa Ciba aiin quedan vestigios del Gran Ferrocarril de La Ceiba

El Gran ferrocarril de La Ceiba llevaba el nombre del puerto trujillano
que lo conectaba con el Lago de Maracaibo. Se dirigia hacia el interior
del estado Trujillo hasta la estacién Roncajolo ubicada en la poblacién
de Motatin, Distrito Valera, con una subestacién intermedia en Sabana
Mendoza. Sus trenes, presentaban itinerarios movibles de bajada y subida,
de acuerdo a la carga y numero de pasajeros. El tren de pasajeros, tenfa
un horario regular de lunes a sébado, excepto los jueves cuando estaba
sujeta su salida desde el terminal ubicado en La Ceiba, a la llegada del
vapor proveniente de la ciudad de Maracaibo. La bajada desde Motatan
dependia de la salida del ferrocarril desde La Ceiba. Los trenes de carga
posefan itinerarios fijos y podian o no tomar pasajeros, pero convenian en
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amoldarse al itinerario de los vapores de la Flota de Navegacién del Lago
en los dias de llegada y salida. En ese sentido, el cambio de los itinerarios
de los vapores implicaba modificar el de los ferrocarriles, incluyendo el de
los barcos de la familia Roncajolo, es decir, su funcionamiento como parte
de la dindmica geoecondmica se apoyaba, igual que las otras empresas de
ferrocarril, en la navegacién con la que se complementaban y compensa-

ban econdmicamente (Santaella, ob. Cit.: 122).

El lago de Maracaibo y el terminal de pasajeros

Segun carta plano del ferrocarril, el recorrido de los 81,3 km. Era como
sigue: “La Ceiba-Sabana Mendoza (35 km.); Santa Apolonia-Central
La Ceiba-Cequidn-Sabana de Mendoza-Motatin (46,36 km.); Zarago-
za-Dividivi-Soler (cenizo) - (Los Pozos-Los Totumos-Agua Santa)- La
Cerca- Agua Viva-El Jobal (Alto de Le6n)- Quemado-Rancho-Cacajolo
(Motatan) (MOP. Ibidem, doc. 351, p.257 y doc. 354, p.259).

Como se puede observar, de acuerdo a su itinerario, el Gran Ferrocarril
de La Ceiba estaba destinado a poner en contacto pequefios centros de
recepcion del producto de la estructura y de otros complementarios, con
los puertos inmediatos e importantes después de Maracaibo.

En 1916, el Gerente de esta empresa era el St. R. Belloso Rincén. En
esos tiempos, las condiciones generales de la tarifa de fletes y pasajes vi-
gentes tanto para los pasajeros como para los comerciantes de Maracaibo
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y de los Estados Trujillo y Mérida estaban pactadas o reglamentadas de la
manera siguiente:

1.- Las cargas que movilizaba el ferrocarril hacia Maracaibo serfan re-
cibidas y entregadas en el muelle de La Ceiba, de conformidad con lo dis-
puesto previamente por los interesados.

2.- La responsabilidad de la compaiifa ferrocarrilera cesaba al momen-
to de hacer la entrega de la mercancia en el muelle de La Ceiba o0 en la
estacion respectiva.

3.- La compaifa para beneficio de los clientes diligenciaba el envio de
sus efectos que recibia en el puerto de La Ceiba, con destino a Maracaibo
y hacia lo posible porque fuesen movilizados a tiempo aquellos que esta-
ban sujetos a descomposicion. Por lo mismo, no se hacia responsable de
los retardos ni de las averias que pudiesen sufrir los efectos sujetos a des-
composicién ya que tampoco contaba con vehiculos que les permitieran
despacharlos tan pronto como lo deseaban los sefores remitentes.

En 1927, La empresa Gran Ferrocarril de La Ceiba firmé un nuevo
contrato con el Gobierno de la Republica que le permitié la construc-
cién de una nueva seccién o ramal que prolongaba la linea hasta la ciu-
dad de Valera, la cual fue terminada e inaugurada en el mes de junio del
mismo afio. Desde 1917 hasta 1927 la empresa presenté los siguientes
balances:

Ingresos brutos: Bs........cocevvinninnnennenn. 12.450.327,40

Egresos: Bs..........eevunnieiinnneninnnennneeee. 5.088.000,00

Fondo de reservaal S %: Bs...covvvereennnenese.293.782,95

La movilizacién de carga fue la siguiente:

Pasajeros: 128.681

Animales: 12.124

Kilogramos de mercancia (frutos y otras especies): 224.702 Kgs.

Para ese entonces la tarifa de pasajes y fletes estaba contemplada de la
siguiente manera:

o DPasajeros de primera clase, con 50 Kgs. de equipaje, cancelaba Bs.
0.30 por kilémetro.
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e Pasajeros de segunda clase con 30 Kgs. de equipaje, cancelaba Bs.
0.20 por kilémetro.

e Mercancia en general Bs. 1,30 la tonelada métrica por kilémetro.
Para un mejor control del transporte de mercancias y animales, la
empresa ferrocarrilera dividia las especies en cuatro clases y a los
animales en cinco clases.

Los dividendos que pagaba el Gran ferrocarril de La Ceiba, en diciem-
bre de 1936, estaban en el orden de los 48.000,00 bolivares lo que daba un
total de 3 bolivares por accién. Estos dividendos los disponia a cuenta de
utilidades y las estaciones de la compania: La Ceiba, Sabana Mendoza y
Motatan estaban autorizados para pagar los cupones de los accionistas del
interior. Para ese entonces el presidente de la empresa era el sefior Julio A.
Afez. (Panorama, 03 diciembre 1936: 5).

En esta época, existia el mal habito entre algunas personas que vivian
en la zona aledana a las vias férreas de colocar piedras u otros obstaculos
en los rieles. Esta situacion habia tomado proporciones alarmantes por-
que dicha accién causaba descarrilamientos que afortunadamente toda-
via no habian tenido consecuencias que lamentar. Por ese motivo, todos
los dias los trenes tenfan que detenerse a quitar las piedras u obstaculos.
Cuando no se percataban de algunas de dichas obstrucciones los trenes
sufrfan fuertes sacudidas y uno que otro descarrilamiento (MOP, 1936:
137).

Uno de los problemas que afrontaba la Compafiia Gran Ferrocarril de
la Ceiba era el que por la via férrea transitaban frecuentemente “carros de
motor liviano”, por lo que temian que se pudiera registrar serios accidentes
con dolorosas pérdidas de vida.

A pesar de que la compainia redoblaba la vigilancia por lo extensa que
era la via le era imposible localizar ¢l o los autores de esos actos que crea-
ban un ambiente de temor y pesimismo porque traian grandes pérdidas a
la compania (MOP, idem: 151).

Por su parte la compaifa también tomé como medida preventiva la
disminucién de la velocidad de los trenes para evitar en todo lo posible
cualquier posible accidente locomotor (idem), que en su mayoria se pre-
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sentaban en el trayecto comprendido entre el kilémetro 38 al 60, produc-
to de la colocacién de obstéculos tales como: piedras, troncos, pedazos de

hierro, etc. (idem: 153-154)

Cuando la empresa inauguré el carro-motor “Expreso N° 17, la Junta
Directiva de la compaiia, junto con el Presidente de la Camara de Co-
mercio y el Inspector de la compania que salieron a efectuar la inaugu-
racion, tuvieron un serio percance debido al descarrilamiento del carro
ocasionado por una piedra que habian colocado intencionalmente en los
rieles; luego el Jefe de la Estacién La Ceiba, en uno de sus viajes en el carro
de inspeccién, fue victima también de un accidente similar; y el dia 24 de
julio de 1935, viajando el Ingeniero Dr. José G. Belloso, con el Jefe de Ca-
porales, Efrain Rodriguez y el motorista, sufrieron un accidente, debido a
un clavo que se introdujo en la unién de dos rieles que atin sin haber reci-
bido heridas, se pude decir, que salieron milagrosamente con vida (idem).

Debido a la situacion anterior, El entonces Presidente de la Compa-
ffa Andénima “Gran Ferrocarril de La Ceiba”, Ulises Pardi, envid varias
comunicaciones al Presidente del Estado Trujillo donde le solicitaba la
aplicacién de una medida que permitiera el cese al mal habito que existia
en la zona de la via férrea de poner piedras y otros obstéculos en los rieles.

Para ese entonces, la Companfa Anénima “Gran Ferrocarril de La Cei-
ba” contaba con mucho material de hierro que ya no le era util. Por tal
motivo, los socios querian salir de dicho material que era de un tonelaje
muy considerable. Segin documento (MOP N° 137, 1936: 139) la mane-
ra de salir de dicho material, segin la compania, era exportdndolo, por lo
que en comunicacién de fecha 05 de marzo de 1935, dirigida al Ministro
de Obras Publicas, y que ofrecemos textualmente a continuacion, el Presi-
dente de la compaiia solicitaba la autorizacién de la venta (idem).

“Ciudadano Ministro de Obras Publicas
Caracas

Ulises Pardi, en su carcter de Presidente de la companfa Andnima “Gran
Ferrocarril de La Ceiba” una cantidad de materiales viejos, desechados del
servicio que no tienen ninguna aplicacion (uso); y se propone la compa-
fifa que presido, hace la exportacion de todo ese hierro viejo, que calcula



80 ENSAYOS DE LA COSTA ORIENTAL DEL LAGO

sea en una cantidad de mds o menos ciento cincuenta toneladas, a cuyo
efecto, solicita de ese Ministerio de su digna direccién el permiso consi-
guiente para efectuar esa exportacion al serle posible.

Es gracia que la compania del “Gran Ferrocarril de La Ceiba” espera al-
canzar, en Maracaibo. A los cinco dias del mes de mazo de 1935.

“Gran Ferrocarril de la Ceiba”
Presidente: Ulises Pardi

Segun documento N° 138 (MOP: p. 150) dirigido por el Ministro de
Obras Publicas, Luis Vélez, al Presidente del “Gran Ferrocarril de La Ceiba”.
La solicitud de venta del material ferroso fue aprobada, pero dicho minis-
terio requerfa que le fuesen enviados oportunamente los documentos que
comprobasen que dicha exportacién hubiese sido practicada. Este tipo de
ferrocarril no representd ni produjo un mecanismo de articulaciéon de la
economia regional y paralela, ni un mercado interno adecuado, que sirviera
de soporte dindmico a la vida de la nacién (Hurtado, ob. Cit.:172).

Vistas dentro del sistema vial global, las escasas vias férreas tenian la
misma orientacién de los caminos de recuas o eran intermitencias de éstos
(Hurtado, ob.cit. : 212), es decir, los caminos que atravesaban las regiones
se encontraban de pronto con los cortos tramos de vias férreas como el
Gran Ferrocarril de La Ceiba ( Arcila Farfas, 1974: 210); el bajo volumen
mercantil transportado determinaba el escaso niimero de kilémetros de
vias férreas y hacia de este ferrocarril un medio poco rentable., puesto que
no podia en si mismo, garantizar un mercado interno para el excedente
agricola, que definia la estructura econémica de la region andina y zuliana

y por ende la del pais.

Sin embargo, se puede decir que en la region Andes-Zulia, el Gran Fe-
rrocarril de La Ceiba servia al transporte del lago en funcién del puerto de
Maracaibo a pesar de no conformar una red ferroviaria que estuviese co-
nectada con otras regiones. También puede considerarse parte del esfuer-
zo comun de los inversionistas de capital privado en la regiéon Andes-Zu-
lia, pero, la importancia regional de dicho ferrocarril no se corresponde
con su escasa proyeccién de cardcter nacional. Los hermanos Roncajolo
fueron los iniciadores de uno y otros ferrocarriles, al mismo tiempo que
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expresa junto con el ferrocarril del Téchira la inquietud del epicentro eco-
némico ubicado en torno al lago y al puerto de Maracaibo.

Gran Ferrocarril de La Ceiba era “ajeno” a la produccién pero de-
pendia de ella, pudiéndole ofrecer una oportunidad mds conveniente si
hubiese existido una mejor sincronizacién de ambos. Los accionistas del
mismo tenian esto muy claro en 1908. Esto se evidencia en la respuesta
que le dieron a un columnista de La Voz de Valera (ob.cit) que escribié un
articulo sobre la dificultad que se le presentaba a Valera en su desarrollo
agricola y pecuario por la carencia de una estacion ferroviaria.

Laactual decadencia de Valera es la de toda Venezuela, debido a la depreciacion
del café y no a la falta de estacién de ferrocarril. Si muere por falta de estacion,
que nunca la ha tenido, y hoy cuenta con la de Motatin a ocho kilémetros de
distancia solamente, s que suerte correrd Trujillo que la tiene a 27 kilémetros,
cudl la de Bocond y Carache a mas de 70 kilémetros, cudl la de tantos pueblos
de Venezuela donde por dificultades de territorio no llegarén a tener ferrocarril
ni pOr PlCnSO.

En la década de los anos 20 del pasado siglo, el Gobierno nacional,
otorgd mediante concesiones a los ferrocarriles establecidos en la regién
Andes-Zulia, el derecho de explotar las tierras baldias adyacentes a la via.
El Gran Ferrocarril de La Ceiba salié beneficiado con una franja de tie-
rras de 1.000 metros de ancho a cada lado de su via construida. Posterior-
mente el Gobierno modificé los términos de dicha concesion y decidié
otorgar 50 hectdreas por cada kilémetro de via existente, y si la empresa
resultaba ser colonizadora (que por lo visto todas lo fueron), les otorgaba
100 hectareas por kilémetro de via, o sea el doble de lo ofrecido primera-
mente. Quizas estd era una medida politica del gobierno con el propésito
de atraer capital extranjero (Jiménez y Lecuna, ob. Cit.: 48).

De acuerdo a lo expresado, los cdlculos indican que la empresa la Cei-
ba-Motatin gozaba, en principio, de unas 16.000 hectareas de terrenos
baldios y posteriormente, si se aceptaban sélo las 100 hectéreas por kilo-
metro de via, serfan unas 8.100 hectéreas, la mitad de cuanto le correspon-
dia inicialmente (Santaella, ob cit.: 115).

Aparte de las tierras concedidas, los contratos celebrados entre el Es-

tado y las empresas capitalistas ferrocarrileras les otorgaban a estas la pro-
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piedad de los ferrocarriles a perpetuidad, no obstante en el caso especifico
del Gran ferrocarril de La Ceiba — Sabana de Mendoza — Motatén se es-
tablecieron 25 afios para su construccién y propiedad por el transcurso de
80 afos, luego pasaria a ser propiedad de la nacion.

Algunos hacendados, segun la localizacion de sus haciendas preferfan
utilizar el transporte de recuas para el traslado de sus productos hasta el
puerto lacustre de La Ceiba, en cambio los productores de la poblacién de
Escuque y otras dreas cercanas al puerto de La Ceiba, en el Estado Trujillo,
preferfan transportarlos en el ferrocarril que trataba de controlar el trans-
porte de dichos productos de los mds ricos distritos: Trujillo, Carache y
Bocond.

En la de cada de los afios 30 del pasado siglo XX, se present6 una crisis
capitalista que penetrd en la cuenca e introdujo fracturas en la economia
agropecuaria y el espacio que resintié atin mds la situacion de las empre-
sas ferrocarrileras. El Gran Ferrocarril de La Ceiba no podia escapar a esto,
ya que La Camara de Comercio, y el Ministro de Obras Publicas, Melchor
Centeno Grau propusieron la rebaja de tarifas en los productos tales como:
el maiz, plétano, papas, cebollas, etc. Esta peticién del ministro Grau, que
demostraba en parte la caida del café como base de la estructura agro expor-
tadora, no fue bien recibida por esta empresa. La Gerencia del Gran ferro-
carril de La Ceiba respondi6 que la compania ya habia rebajado los precios
de los frutos menores, incluido el maiz, a razén de Bs. 4 los 100 kgs. Desde
Motatén a La Ceiba (81.5 km.) y a Bs. 1.90 de Sabana de Mendoza a La
Ceiba (35 km). Sin embargo, frente a la peticién del Ministro, la Compaiifa
ofrecia Bs.3 y Bs. 1.50 respectivamente, desde 25 sacos en adelante o hacer
convenios especiales en la medida en que se redujeran los fletes en la flota de
navegacion del lago y los impuestos de caleta tanto en La Ceiba como en el

puerto de Maracaibo (Gobierno Seccional Zulia, 1896: 334-335).

En esos tiempos se dio inicio a una nueva intervencién de capital ex-
tranjero. Ante esta situacion el Gran Ferrocarril de La Ceiba pretendié
aprovechar sus tierras para darle un nuevo impulso a la agricultura con el
fin de mantenerse como empresa de transporte y contrarrestar las conse-
cuencias inmediatas derivadas de las incursiones petroleras. Uno de los in-
formes pertenecientes a la empresa Motatan — La Ceiba asi lo manifiesta:
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La administracién contintia en su propdsito de fomentar la agricultura en
los terrenos de su propiedad a los lados de la via dando facilidades a los
que desean trabajar la tierra, madre fecunda de riqueza y bienestar y sin
cobro alguno de arrendamientos viene proporcionando a los solicitan-
tes el terreno que necesiten para sus labores agricolas... Puede que ahora
que el invierno ha sido abundante, pueda lograse un mejor resultado en el
fomento agricola de la zona, ya que aquellos brazos que abandonaron el
cultivo para correr tras los halagos del alto jornal pagado por las empresas
petroleras, han vuelto a sus actividades primitivas y tornan a preocuparse
por la prédiga y fecunda madre tierra (idem: 130-136).

En 1935, el presidente de esta empresa, Sr. Ulises Parodi, informaba al Mi-
nistro de Obras Publicas sobre la actividad que realizaban para fomentar la
agricultura en el drea comprendida entre Motatan y el puerto de La Ceiba:

La directiva ha continuado el fomento de la agricultura en la primera sec-
cién de la via, donde es propietaria de importantes porciones de terrenos.
Ultimamente se hizo la distribucién de semillas de algodén enviadas por
el Ministerio de Agricultura y Salubridad (Santaclla: ob. Cit.: 129).

Los interesados en invertir en un transporte como este que abaratara los
productos andinos, fueron los comerciantes de Maracaibo. En la estructura
social ello representaba la profundizacién de la alianza entre comerciantes,
especialmente las casas mercantiles extranjeras de Maracaibo y los terrate-
nientes andinos. Este ferrocarril, al igual que otros, al liberar su stock de
mercancias, permitié disponer mas ficilmente de dinero que pudo invertirse
a su vez en ferrocarriles, servicios urbanos y bancos (Hurtado, ob.cit.:303).

La importacién del café resumia la actividad que proporcionaba al-
gunos dividendos, aunque escasos, al Gran Ferrocarril de La Ceiba. Su
técnica rudimentaria permitio6 la contratacién de mucha mano de obra.
La mitad de la inversion anual que cubria unos 8 millones de bolivares era
consagrada al pago de la nédmina de los trabajadores (idem: 303).

Algunos cronistas, en sus evocaciones refieren que tanto el Gran ferro-
carril de La Ceiba, como los otros que existian en Venezuela en aquella épo-
ca, llevaban la vida a los caserios y pueblos o animaba el campo por donde
pasaban. También se puede decir que unié pueblos, engrandecié muchos
otros y jugd un gran papel en el desarrollo econdémico de la region, y factor
importante del progreso comercial e intelectual de occidente.
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Este transporte ferroviario fue mejorando su via y material rodante hasta
el ano 1940 cuando empieza a perder su importancia a partir del momen-
to en que la carretera Motatdn-Palmarejo fue mejorada, lo que permitié el
uso de vehiculos automotores y con la construccién de la carretera Mene
Grande — Motatn que contribuyé ain mas a su desaparicién. Con este sis-
tema de transporte moderno no podia competir un ferrocarril de tan poca
extension en su recorrido y con obligado trasbordo a las naves lacustres. Por
lo que terminé por sucumbir. También influyé mucho en su desapariciéon
la razén de que para poder sobrevivir tuvo que adoptar desde su origen una
posicién monopdlica frente a otros medios de transporte, imponer unos
precios altos de acuerdo al sistema de la tarifa méxima conforme siempre,
no obstante, con las leyes del gobierno nacional (Hurtado idem: 289).

La declinacion de este transporte ferrocarrilero se dio de una manera
violenta y al verse la compania imposibilitada para sostener la empresa
notific6 a los organismos oficiales que su servicio quedarfa suspendido
a partir del 31 de agosto de 1941. En vista de esta situacién el Ejecutivo
Federal concedié a la empresa un subsidio del pago del déficit mensual,
mediante revisiones y controles, que subsistié hasta el mes septiembre de
1945, fecha en la fue suspendido de nuevo ya que la empresa se encontra-
ba en una situacién aflictiva, con todos los recursos agotados y en via de

una nueva paralizacién.

El Ferrocarril de La Ceiba funcioné hasta el 31 de agosto de 1947. Por
muchos afos, con todo y que era un ferrocarril que tan solo cruzaba tierras
de Trujillo, fue la salida del lago por su sector centro-oriental. El Zulia con-
taba con esta via para su trafico comercial con las tierras del norte de la cor-
dillera meridenay las tierras de Lara. Los llaneros también lo utilizaban para
hacer llegar sus productos hasta el puerto de La Ceiba y desde ahi partian
hacia Maracaibo. Su éxito se vio limitado debido a que no lograron extender
su radio de transporte de los productos naturales més alla de un centenar de
kilémetros motivado a que el flete recargaba en mucho el valor de la mer-
cancfa. Sobre este aspecto, también influyé mucho que a comienzos del si-
glo XX, la red ferroviaria venezolana propietaria de importantes porciones de
terrenos. Ultimamente se hizo la distribucidn de semillas de algoddn enviadas

por el Ministerio de Agricultura y Salubridad” (Santaclla: ob. Cit.: 129).
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Los interesados en invertir en un transporte como este que abaratara
los productos andinos, fueron los comerciantes de Maracaibo. En la es-
tructura social ello representaba la profundizacién de la alianza entre co-
merciantes, especialmente las casas mercantiles extranjeras de Maracaibo
y los terratenientes andinos. Este ferrocarril, al igual que otros, al liberar
su stock de mercancias, permiti6 disponer més ficilmente de dinero que
pudo invertirse a su vez en ferrocarriles, servicios urbanos y bancos (Hur-

tado, ob.cit.:303).

La importacién del café resumia la actividad que proporcionaba al-
gunos dividendos, aunque escasos, al Gran Ferrocarril de La Ceiba. Su
técnica rudimentaria permitié la contrataciéon de mucha mano de obra.
La mitad de la inversién anual que cubria unos 8 millones de bolivares era
consagrada al pago de la némina de los trabajadores (idem: 303).

Algunos cronistas, en sus evocaciones refieren que tanto el Gran ferro-
carril de La Ceiba, como los otros que existian en Venezuela en aquella épo-
ca, llevaban la vida a los caserios y pueblos o animaba el campo por donde
pasaban. También se puede decir que unié pueblos, engrandecié muchos
otros y jugé un gran papel en el desarrollo econdmico de la region, y factor
importante del progreso comercial e intelectual de occidente.

Este transporte ferroviario fue mejorando su via y material rodante hasta
el afo 1940 cuando empieza a perder su importancia a partir del momen-
to en que la carretera Motatdn-Palmarejo fue mejorada, lo que permitié el
uso de vehiculos automotores y con la construccion de la carretera Mene
Grande — Motatn que contribuy6 atin més a su desaparicion. Con este sis-
tema de transporte moderno no podia competir un ferrocarril de tan poca
extension en su recorrido y con obligado trasbordo a las naves lacustres. Por
lo que terminé por sucumbir. También influyé mucho en su desapariciéon
la razén de que para poder sobrevivir tuvo que adoptar desde su origen una
posicién monopdlica frente a otros medios de transporte, imponer unos
precios altos de acuerdo al sistema de la tarifa méxima conforme siempre,
no obstante, con las leyes del gobierno nacional (Hurtado idem: 289).

La declinacion de este transporte ferrocarrilero se dio de una manera
violenta y al verse la compania imposibilitada para sostener la empresa

notific6 a los organismos oficiales que su servicio quedaria suspendido
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a partir del 31 de agosto de 1941. En vista de esta situacién el Ejecutivo
Federal concedid a la empresa un subsidio del pago del déficit mensual,
mediante revisiones y controles, que subsistié hasta el mes septiembre de
1945, fecha en la fue suspendido de nuevo ya que la empresa se encontra-
ba en una situacién aflictiva, con todos los recursos agotados y en via de
una nueva paralizacién.

El Ferrocarril de La Ceiba funcioné hasta el 31 de agosto de 1947. Por
muchos anos, con todo y que era un ferrocarril que tan solo cruzaba tierras de
Trujillo, fue la salida del lago por su sector centro-oriental. El Zulia contaba
con esta via para su trafico comercial con las tierras del norte de la cordillera
meridefia y las tierras de Lara. Los llaneros también lo utilizaban para hacer
llegar sus productos hasta el puerto de La Ceiba y desde ahi partian hacia Ma-
racaibo. Su éxito se vio limitado debido a que no lograron extender su radio de
transporte de los productos naturales més alld de un centenar de kilémetros
motivado a que el flete recargaba en mucho el valor de la mercancia. Sobre
este aspecto, también influyé mucho que a comienzos del siglo XX, la red
ferroviaria venezolana que la relacionaba con las tierras circundantes.
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LA EMPRESA C.A. “LA TRANSLACUSTRE” Y LOS FERRY
BOATS

Antes de lallegada de los “ferry-boats” al lago de Maracaibo, la travesia
y los viajes de costa a costa se realizaban por medio de piraguas goletas,
lanchas y otro tipo de embarcaciones menores que comunicaban a Ma-
racaibo con Los Puertos de Altagracia, Palmarejo, Cabimas, Lagunillas,
San Timoteo, Tomoporo, Moporo, La Ceiba, La Ceibita, etc., que en
su mayoria eran puertos de la costa oriental y sur del Lago de Maracaibo.

El establecimiento de campamentos petroleros en la costa oriental del
Lago de Maracaibo intensifico, como era de esperarse, el trifico de pasa-
jeros y carga entre estas costas y la occidental donde se encuentra ubicada
la Ciudad de Maracaibo. A pesar de que surgieron cientos de lanchas ga-
solineras y toda clase de vaporcitos para dar frente al trfico la cantidad
de pasajeros seguia superando al servicio de transporte existente. Debido
a esto, algunos empresarios de Maracaibo interesados en mejorar el trans-
porte lacustre en la regién optaron por crear la empresa “C.A. Transporte
La Translacustre” que fue fundada el 30 de abril de 1938 en la ciudad
de Maracaibo, con un capital inicial de Bs. 225.000, que se encargaria de
implementar un sistema de transporte por medio de ferris que comunica-
rian las dos costas del lago con sus travesias entre Maracaibo y Palmarejo.

Las compaiifas petroleras prestaron notable ayuda en la creacién de la
empresa La Translacustre, pues suscribieron un nimero muy regular de ac-
ciones, y sus ingenieros contribuyeron a los estudios preliminares y en el
asesoramiento que le dieron al comisionado que enviaron a Nueva York en
cuanto a los planos y la adquisicién de los ferrys que permitirfan el desarro-
llo del tréfico vehicular entre la regién venezolanay el resto de la Republica.

89
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Esta empresa fue fundada el dia 30 de abril de 1938 con el objetivo
de establecer un eficaz servicio de transporte lacustre entre las dos costas
del lago. Las personalidades fundadoras, que conformaban la compania
eran: Samuel Belloso, Carlos Julio D" Empaire, Ramén Muchacho, Alci-
biades Leén y Enrique Wagner, Ernesto Cook y otros. Sus oficinas esta-
ban ubicadas en la calle Obispo Lazo, casa N° 15 y su numero telefénico
era el 3464. Inici6 sus actividades con un capital de 225.000,00 bolivares.
Como transportaba pasajeros y todo tipo de vehiculo se hizo muy impor-
tante y necesario para el comercio local. Esto le permitié crecer y aumen-
tar su capital inicial de tal manera que en poco tiempo la empresa pudo
adquirir nuevas unidades, lo que trajo como consecuencia, la ampliacién

——

de los muelles de atraque de Maracaibo y Palmarejo.
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Ferry Catatumbo en la ruta Palmarejo Maracaibo.

La construccién del muelle en el terminal de Palmarejo terminé de
consolidar el proyecto de la empresa. Contaba con 900 metros de largo y
fue construido de concreto reforzado sobre pilotes también de concreto.
Su anchura era de 16 metros, permitiendo un amplio trfico de vehiculos
y pasajeros. También tenia el muelle una magnifica sala de espera para be-
neplécito de los pasajeros.

El 18 de junio del mismo afo el capital de la empresa fue aumentado
al doble (Bs. 450.000,00) pues el capital inicial no era suficiente para los
gastos de organizacidn y la traida del primer ferry boat. Luego, teniendo la
urgente necesidad de adquirir otro ferry boat para prestar mayor y mejor
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servicio al publico, el dia 28 de febrero de 1939 se resolvié aumentar nue-
vamente el capital, llevindolo a la cifra de Bs. 800.000,00, lo que permitié
la compra del nuevo ferry , y se le instalaron al terminal de Palmarejo to-
das las comodidades requeridas.
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Ferry Cé}abobo Ruta aracaibo-PaImareio (Foto: coleccion Arturo Fé}a_rdo).

La vida sencilla y apacible de los habitantes de Palmarejo duré hasta el
afio 1938 cuando se inicia en ese lugar la construcciéon de un puerto que
recibiria en su atracadero a los ferrys boat que surcarian al Lago de Mara-
caibo. Este era un nuevo sistema de transporte muy cémodo y ventajoso,
puesto que le permitia al usuario o pasajero realizar el traslado del parque
automotriz, que por encontrarse con el obsticulo que ofrecia el lago no

podia llegar hasta la ciudad de Maracaibo.

El 19 de febrero de 1939 arrib6 al puerto de Maracaibo el primero de
estos Ferry-boat de “La Translacustre” que fue bautizado solemnemente
el 5 de marzo del mismo ano con el nombre de “Coquivacoa”. Fue adquiri-
do aun costo de 500.000,00 bolivares e inicié sus actividades el dia viernes
10 de marzo, viajando entre el puerto de Maracaibo y el de Cabimas, con-
forme el itinerario y tarifa establecido previamente por la empresa. Esta
ruta, prestd sus servicios hasta el 14 de junio del mismo afo, fecha e la cual
se termind de construir el muelle de Palmarejo.

El ferry Coquivacoa, y los demds que fueron adquiridos luego, fueron
construidos especialmente para el trdfico del lago y equipados de acuerdo
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con los tltimos adelantos. Cada uno contaba con dos motores diesel de
200 caballos. La construccién de cada buque es de acero y estaban pro-
vistos de 5 bodegas estancos o bodegas cerradas, para seguridad en caso
de cualquiera emergencia, y tenian todo lo requerido para satisfaccion
del publico. La ventaja de este transporte lacustre moderno era el que sus
naves, en su recorrido desde Palmarejo a Maracaibo y viceversa, apenas
echaban un tiempo de media hora, mientras que el antiguo transporte de
“vaporcitos” que se utiliza ain en algunas rutas lacustres, en su peligrosa
travesfa mantenia en zozobra a sus pasajeros quizds por una hora o mas
dependiendo de las condiciones del tiempo.

"

Ferry- Coquivacoa. (Foto: Cronicas de Cabimas Blogspot. Com).

Las primeras estadisticas sobre el movimiento de pasajeros y de trifico
automotor de la empresa son las siguientes:

De Maracaibo a Cabimas y viceversa

1.686............. bultos de mercancia
25.973............. pasajeros

871 automoviles
147............. camiones
205............. camionetas
14.............. bicicletas
23, carritos

2 autobuses

Establecido el trifico por Palmarejo en vez de por Cabimas, el trans-
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porte desde Maracaibo a Palmarejo y viceversa, del 18 de junio hasta el
31 de diciembre de 1939 fue creciendo hasta arrojar las siguientes cifras:

77.044............... pasajeros
13.867............... automoviles y camionetas
3.252....ccnen. camiones de 1.y 1/2 toneladas
996......ceune camiones de 2 a 4 toneladas
107 carritos
=

(Foto: coleccion Dr. Mervy E. Gonzalez F.)

La Translacustre, con la puesta en servicio de su ferry-boat llend una gran
necesidad que la regién zuliana tenfa y reclamaba en cuanto a los medios de
transporte y comunicacion se referfa al poner en servicio una unidad capaz de
desempenar su cometido para ese entonces. Grandes colas se formaban tanto
en el atracadero de Palmarejo como en el de Maracaibo para poder embarcarse
en cualquiera de los ferrys que como cosa curiosa fueron bautizados con nom-
bres que tuviesen como inicial la letra C y esos nombres eran: Coquivacoa,
Catatumbo, Carabobo, Caracas, Cabimas, Cordillera, Caroni, Colén, etc.

Para los sefiores: Damidn Sanchez, Isidro Gutiérrez, y Carlos Oberto,
antiguos trabajadores de los Ferrys fue una bonita época para Palmarejo y
su puerto, fueron 24 afos de bullicio constante y de alegria y de oportuni-

dades de trabajo. (Varios, 2001: 116).
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En el mes de julio de 1939, la compainfa La Translacustre ya convocaba
a sus accionistas a una reunion para tratar lo relacionado a el aumento del
nuevo capital, por lo tanto les informaba que segun lo establecido para el
pago de las acciones debian de proceder a depositar una segunda cuota
pautada en un 20% que para la fecha les correspondia pagar.

Con el ferry “Coquivacoa” la orillas este y oeste del Lago de Maracaibo
quedaron enlazadas, lo que a su vez permitié la conexion entre la Ciudad
de Maracaibo con la poblacién de Cabimas. Pasado un corto tiempo, lue-
go de haberse culminado la construccién del nuevo terminal de pasajeros
en la poblacién de Palmarejo, el “Coquivacoa” empez a actuar a manera
de puente de acero entre las tierras del poniente y las del oriente del pais.

En definitiva la empresa “La Translacustre” con su sistema de transpor-
te de ferry-boat dio un ingente impulso al trafico y al transporte lacustre
zuliano, lo que aunado al inicio de la construccién de la carretera entre
Motatin y Mene Grande, (la cual se encontraba para ese entonces en ple-
na construccién) robustecerfa el desarrollo agrario y el transporte entre
los estados Zulia y Trujillo.

Florentino Rivas, un margariteno que estuvo residenciado por muchos
afos en el Zulia, especificamente en la poblaciéon de Mene Grande, muni-
cipio Baralt, tiene una anécdota digna de narrar, relacionada con un viaje
que hizo con su carro recién comprado en el Ferry Coquivacoa. Sucedié que
Florentino en plena “flor de la juventud” se embarcé con su nuevo carro en
Maracaibo. Ya en el ferry subié a la parte alta de la embarcacién donde se
encontrd con algunos amigos, quienes al enterarse de la adquisicion de la fla-
mante nave lo invitaron a celebrar con la entonces popular y afamada cerveza
Zulia. Al llegar a Palmarejo, los celebrantes abordaron sus respectivos vehi-
culos, pero Florentino contagiado de la camaraderia y con unos tragos en la
cabeza se vino acompafnado de uno de sus amigos dejando su carro olvidado.
Pasados los efectos de los tragos y la alegria, se percaté de su olvido. Inme-
diatamente, alquilé un carro para hacer un viaje expreso hasta el terminal
de Palmarejo. Al llegar al muelle de los ferrys, se le identificé al Capitan y le
comprobd ser el duefio del carro. Ya el carro habia efectuado cinco viajes de
iday vuelta y al capitan solo le quedo decirle. iMuchacho, vos con semejante
cabeza dejaste olvidado ese carro tan nuevecitoj (Rivas, 2000: 78-79).
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El31 de marzo de 1939 yala empresa “La Translacustre” contaba con otro
ferry-boat, el cual fue encargado a los mismos astilleros de Estados Unidos
que habian construido “El Coquivacoa”. El segundo de estos ferrys recibi el
nombre de “Catatumbo’, construido también a un costo de medio millén de
bolivares. Esto demostraba el éxito alcanzado por dicha empresa en tan poco
tiempo de haber dado inicio a sus operaciones. Dichos ferrys fueron cons-
truidos especialmente para facilitar el tréfico de personas, mercancia y parque
automotor de costa a costa y estaban equipados de acuerdo con los tltimos
adelantos. Cada uno tenfa 2 motores Diesel de 200 caballos de fuerza. La es-
tructura de cada uno de ellos era totalmente de acero y estaban provistos de
5 bodegas estancos o bodegas cerradas, para seguridad en caso de cualquiera
emergencia, contaban con todo lo requerido para satisfaccién del publico.

CACIGUE

Ferry Cacique llegando al puerto de Maracaibo (Coleccién Dr. Mervy E. Gonzilez).

A estos dos ferrys se agregaron otros con los nombres de: Cabimas, Caci-
que, Caracas, Carabobo, Cordillera, Cumarebo, Coro, Ceuta y por tltimo
el Colén y Caroni. Este tltimo, era el mds moderno, puesto que contrario
alos otros, el lugar de recepcién de los pasajeros era cerrado, con aire acon-
dicionado y ubicado en la parte de abajo, lo que no permitia a los pasajeros
disfrutar del paisaje ni la brisa lacustre (La Verdad, 10/6/2004), pero si de
una temperatura fresca, aunque viciada por el humo del cigarrillo y una vista
del fondo del lago a través de una claraboyas, mientras que los carros iban en
la parte de arriba. El Caroni, que fue el tltimo en adquirirse fue el més one-
roso. Su costo fue de tres millones de bolivares (Bs. 3.000.000,00,) ya que
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este, era guiado por control remoto. En fin, fueron doce las naves adquiridas
por La Translacustre, que por motivo atin desconocido fueron bautizados
todos con nombres cuyas iniciales era la letra C.

Sobre los ingresos obtenidos con el ferry desde el dia 10 de marzo (fecha de
inicio de sus operaciones) hasta el dfa 31 de marzo de 1939, presentamos a con-
tinuacién una demostracién de los primeros estados de cuenta de la empresa:

INGRESOS POR PASAJES.........cconeiieeeenen, Bs. 15.296
Discriminacion Cantidad Costo
Pases 5.360 10.724,00
Nifios 541 541,00
Autos 226 2.260,00
Camiones 38 760,00
Camionetas 17 255,00
Carritos 10 40,00
Bicicletas 6 18,00
Autobuses 2 160,00
Mercancia 538 538,00
Total: 15.296,00

EGRESOS DEL 10 AL 31-03-39...........ccccevenenen. Bs. 4.834,45
Personal de oficina 545,00
Hotel para el Ingeniero 257,00
Junta Directiva 300,00
Local 100,00
Combustible 550,00
Ticket 180,20
Listas de pasajeros 70,00
Dr. L. Pinto Salvatierra 150,00

Total: 4.834,45

“88 viajes Bs. 15.296.- - por viaje Bs. 173,82 por dia Bs. 695,27 — 22 dias
Gastos en 22 dias Bs. 4.834,45 por dia Bs. 219,757 *

Maracaibo: 31 de marzo de 1939
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En noviembre del mismo ano 39,la C.A. de Transporte “La Translacustre”
en su empeno por mejorar cada vez més el servicio de transporte de pasajeros
entre el puerto de Maracaibo y la zona petrolera, establecié un nuevo horario
e itinerario vigente a partir del dfa 11 de noviembre que regiria los sdbados,
domingo y demds dias de fiesta y las visperas de estos de la manera siguiente:

SALIDAS DE MARACAIBO:
5,8, Y11AM. _ 2,5, Y8 P.M.
SALIDAS DE PALMAREJO
6.20,9.20 a.m. - 12.20, 3.20, 6.20y 9.20 p.m.

Este itinerario pudo fijarlo la C.A. de Transporte “La Translacustre” debi-
do a que ya se habia terminado de instalar la planta eléctrica del terminal de
Palmarejo. Los demds dias de la semana, mientras se dan por terminadas las
obras del terminal y llegara el nuevo ferry que estaba en construccion, regirfa
el itinerario de costumbre. Es decir, no habria viajes nocturnos. Ademds se es-
cogid el dia jueves y no el viernes como normalmente se hacia, para suspender
las salidas de Maracaibo de las 11 a.m. y de las 2 p.m. con el fin de tomar el
combustible de la semanay poder realizar las reparaciones a que hubiese lugar.

Establecido el tréfico por Palmarejo, creci6 el transporte de tal manera
que al respecto crei conveniente ofrecer las siguientes cifras:

De Maracaibo a Palmarejo y viceversa, desde el 18 de junio hasta
el 31 de diciembre de 1939:

Pasajeros.......ccoccovveeveevicesennnn 77.044
Automdviles y camionetas............ 13.867
Camiones de 1y %2 ton................. 3.252
Camiones de 2a 4 ton.................. 996
CarritoS......ceveeeeeeeeeeeeeeeeea 107

Comosse puede observar. Ese nuevo itinerario era una granventaja para
los pasajeros del ferry boat, pues los habitantes de la costa oriental del lago
podian permanecer en Maracaibo los domingos, y dias feriados hasta las
8 p.m. Del mismo modo los pasajeros de esa zona que venian hacia Ma-
racaibo, hasta las nueve de la noche. Esto demuestra que La Translacustre
tenia como prioridad mejorar el servicio de transporte al pasajero en la
medida que el proceso de organizacién que efectuaban se los permitiera.
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Las estadisticas referentes al trafico en los meses de enero a noviem-
bre de 1940 demuestran de manera elocuente un progreso y un desarrollo
econdmico, comercial y social de la region zuliana:

Transporte de Maracaibo a Palmarejo y viceversa (Enero-noviembre 1940)

360.076............ pasajeros
36.356............ automdviles
11.089............ camiones de 1y % toneladas
7.059............ camiones de 2 a 4 toneladas
125............ carritos

Enelano 1941, la Translacustre tratando de diversificar un poco sus servi-
cios y actividades adquirié una lancha “KRIS- KRIS” muy conocidas y famo-
sas en aquel entonces, a la cual se le designé el nombre de “Translacustre N°
1”. Esta nave estaba equipada con dos motores de 275 caballos de fuerza cada
uno y hacfa el recorrido de Maracaibo a Palmarejo, a media madquina, en solo
15 minutos. Lo que hizo la empresa con esta lancha fue aprovechar los inter-
medios de los dos ferrys boats, que viajaban desde las 5 de la maniana hasta las
9 de la noche para prestar mayor rapidez y eficacia al transporte de pasajeros.

Para el ano 1952 ya la empresa contaba con cuatro ferrys en servicio ac-
tivo més otro que mantenia en reserva para cualquier eventualidad. El re-
corrido de los ferrys se iniciaba muy temprano, saliendo el primero desde
Maracaibo a las 4.30 a.m. y el altimo a las 8.05 p.m. De Palmarejo salia el
primero alas 5.45 a.m. y el ultimo alas 9,20 p.m. De uno a otro puerto ha-
cian diariamente la cantidad de 24 viajes con una duracién de 45 minutos.

El costo del viaje en el ferry era de un bolivar por pasajero y existia una
escala de pagos para los vehiculos de acuerdo a sus caracteristicas y el peso
incluyendo la carga de los mismos. Se llegaban a admitir camiones con
un peso de hasta 18 toneladas. En los casos en que el peso era superior al
citado, se requeria una orden especial de la administracion.

Los mismos duenos de los vehiculos se encargaban de transportarlo
hacia adentro del ferry y de sacarlos a la llegada a su destino. Como el
trayecto entre Maracaibo y Palmarejo era relativamente corto (de 30 a 40
minutos aproximadamente) muchas familias en lugar de subir al salén
principal que existia en la segunda cubierta preferfan permanecer dentro
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de su automdvil. Otros preferian subir para tomarse una bebida refrescan-

te mientras disfrutaban del paisaje, y de la brisa fresca que ofrecia el lago.

EARFEy

CARAC &g

Ferry Caracas desemba_rcando en el puerto de Maracaibo (Coleccion Willi Michel).

Fue increible el aumento del trafico desde Maracaibo para Caracas y
viceversa, para los estados de la cordillera andina, el Departamento co-
lombiano de Santander y para otros muchos puntos de Venezuela. Con la
apertura del servicio de ferrys, era frecuente ver en Maracaibo automévi-
les que ostentaban placas con diferentes lugares de origen, inclusive hasta
del Pert. También se observaban camiones cargados de mercancias, frutas
y legumbres que traficaban constantemente por el ferry. Por su rapidez,
este transporte facilit6 a las familias maracaiberas el paseco de fin de se-
mana hasta los lugares de mejor clima, la mayoria de ellos pueblitos de los
estados Trujillo y Mérida ubicados en la cordillera andina, tales como. La
Puerta, La Mesa, Bocono, etc., donde se conseguian hotelitos y posadas
con modernas comodidades.

En el ano 1955, arribé un nuevo ferry boat al puerto de Maracaibo
bautizado con el nombre de “Cordillera”. Este nuevo Ferry fue construido
en los astilleros de Houston por orden de la empresa Translacustre que
para ese entonces su presidente era el senor Jorge Maisto y como gerente
se encontraba el senor John Short. Tenia capacidad para 62 vehiculos y
quinientas personas y estaba dotado de un motor de mil caballos de fuer-
za que le permitian efectuar la travesfa entre Palmarejo y Maracaibo, en
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apenas treinta minutos, un cuarto de hora menos que sus antecesores (La

Verdad, 25-09-03: B-10).

Movimiento de los “ferry-hoat” 1950-1951

Mes y afio Pasajeros Autos y camionetas | Camiones
Julio 1950 107.889 19.007 10.600
Agosto ” 99.038 16.549 10.555
Septiembre ” 90.161 16.962 9.427
Octubre ” 94.005 18.333 9.832
Noviembre ” 66.842 15.142 8.744
Diciembre ” 107.417 20.438 10.006
Enero 1951 115.419 20.803 10.413
Febrero 7 89.607 18.095 8.828
Marzo 7 107.417 20.802 9.955
Abril 7 99.274 20.283 10.112
Mayo  ” 97.760 20.729 10.759
Junio 7 95.506 21.259 10.782
Totales 1.170.364 228.402 120.000

Nt

Fotoﬂ(Cblec"cién Dr. Mervy E Gopnzalez F.).

A finales de la década de los anos 50, la empresa Translacustre contaba
ya con alrededor de cuatro ferry-Boat que ostentaban los nombres de:
Catatumbo, Caracas, Cabimas, y Cordillera. A principios de la década de
los 60 fueron adquiridos dos modernos ferrys con los nombre de Colén
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y Caroni. Estos ultimos, contaban con todas las comodidades que podia
ofrecer para la época dicho transporte: bar, restaurant y ambiente musical
con aire acondicionado. Estas comodidades se encontraban ubicadas en
la parte interna de su estructura, de manera que la parte exterior pudiese
ser utilizada totalmente para la ubicacién de los automotores lo que per-
mitfa mayor capacidad para el transporte de los mismos. Sin embargo y
a pesar de encontrarse la empresa en su pleno apogeo, la construccién del
puente sobre el lago de Maracaibo predijo a mediados de los afos sesenta
la desaparicion de tan antiguo e importante transporte que por muchos
afios unio a las dos costas del lago en pro de un desarrollo del transporte,
de las vias de comunicaciones terrestre, de la economia y el comercio de
toda la regién zuliana.

BUQUES DE MOTOR VS. FERRY-BOAT

Los propietarios de los pequefios buques de motor que tradicional-
mente y durante muchos anos venian cubriendo la ruta lacustre desde la
ciudad de Maracaibo hasta los puertos del entonces distrito Bolivar y que
cumplian a cabalidad con un servicio de transporte lacustre de interés co-
lectivo, con el cual se ganaba el sustento para el mantenimiento de sus
familias, y el de otras muchas familias de los marineros y otros emplea-
dos, solicitaban al Presidente del estado Zulia que les permitiese utilizar el
muelle propiedad del Estado ubicado en la poblacién de Palmarejo, Juris-
diccién del Municipio Santa Rita del Distrito Bolivar, ya que ese muelle
fue construido durante la administracién del Sr. Luis Roncajolo, precisa-
mente con el propésito de facilitarle a ellos el trfico por el Lago de Mara-
caibo. Esta peticion se debia debido a que, segun explicaban los afectados,
ellos venian haciendo el tréfico por los puertos de Santa Rita y Cabimas
con mucha dificultad y perjuicio debido a que eran de muy bajo calado,
por lo consiguiente los buques de su propiedad sufrian muchos danos y
averias que afectaban sus ingresos al verse en la imperiosa necesidad de
realzar las debidas reparaciones.

Aparte de esos inconvenientes veian con desagrado la puesta en fun-
cionamiento del ferry-boat pues segin su opinion este tipo de transporte
llevaria a la ruina total a mas de cien familias zuliana puesto que ellos no
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estaban en condiciones de competir con una empresa de esa categorfa que
venia equipada de un nuevo sistema de transporte y que contaba con un
fuerte capital. Los duenios de los buques crefan que se podrian salvar de
la ruina si el Presidente del Estado servia de mediador ante tal situacién,
por lo que en comunicacion dirigida a esta autoridad le manifiestan sus
inquietudes al respecto y a su vez le solicitaban una pronta y favorable res-
puesta a sus justas aspiraciones. Los propietarios de los pequefios buques a
motor que firmaban la referida correspondencia eran: Manuel Urribarri,
Jests Herndndez, José Cardozo, y Rodulfo Prieto.

(Antiguo ferry en su travesia por el Lago de Maracaibo. Foto: coleccion Dr. Mervy E.
Gonzalez F.).

Los ferris prestaron sus servicios en el lago de Maracaibo durante vein-
titrés anos hasta que inicié sus actividades el puente sobre el lago. En todo
ese tiempo, no se registraron accidentes fatales. El tnico percance de
cierta consideracion lo sufrié el Catatumbo, en el afio 1959, aproximada-
mente a la una de la madrugada, pero no prestando servicio. Ya habia sido
comprado por una empresa en el oriente del pais, y cuando atravesaba
el canal de la barra en viaje a su nuevo destino, chocé6 con un tanquero
petrolero y se hundié.

Construido el puente, la empresa La Translacustre, quiso probar de-
jando unos ferris para cubrir la ruta Maracaibo-Bobures-Maracaibo, pero
en ese entonces, era poca la demanda de personas para ese tipo de servicio,
pero sobre todo de vehiculos, que era la mayor fuente de recursos que
producia este tipo de transporte, por lo cual no tuvo éxito.


http://www.google.es/url?sa=i&rct=j&q=Fotos+ferrys+de+Maracaibo&source=images&cd=&cad=rja&docid=SJJnWljhfYgLoM&tbnid=pAJt4OfFK-sEzM:&ved=0CAUQjRw&url=http://carroamigo.blogspot.com/2008/10/puente-sobre-el-lago-maracaibo.html&ei=d8qTUZ7yKI389gT04oDIDA&bvm=bv.46471029,d.eWU&psig=AFQjCNE3aydo5DSP7-CKwJxBmI__PSNDmA&ust=1368725555713286
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