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7 PRESENTACION
[

Escribir la historia de las vias y medios de transporte por lo general ha sido
tarea compartida entre especialistas provenientes de distintos campos de
conocimiento. La pesquisa no solo ha atraido el interés de historiadores
y geografos, sino de politdlogos, ingenieros y arquitectos, cada uno de los
cuales desde perspectivas diferentes y en grado sumo complementarias,
interrogan las fuentes para ofrecer nuevos conceptos e interpretaciones
que enriquecen la comprension del pasado.

Al alimén de impulsar los procesos productivos, que en principio
anima la construccion de las vias de comunicacion, no hay duda que tras
ello hay un cimulo de intereses politicos, logicas de tipo estratégico-
militar y planes de poblamiento de nuevos territorios. En el caso de
Venezuela, el estudio de los diferentes modos de transporte ha tendido
a convertirse en una linea de investigacion cultivada ya sea en forma
individual o grupal, que a la fecha da cuenta de un poco mas de cincuenta
libros, cerca de cien articulos publicados en revistas cientificas y una
variedad de trabajos de grados inéditos, folletos, exposiciones, formas de
divulgacion electronica, entre otros, en los que se explora el tema desde
una dimension nacional hasta miultiples dimensiones locales, e incluso

abordajes en perspectivas comparadas.

Si bien el conjunto de articulos reunidos en el presente niimero del
Boletin de la Academia Nacional de la Historia, no es la primera iniciativa
de sistematizacién del trabajo efectuado por distintos especialistas, si
representa el mayor reconocimiento de esta centenaria corporaciéon que
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tiene entre sus funciones propiciar el encuentro para la reflexion critica
sobre nuestra historia. Vaya nuestro agradecimiento a la confianza
depositada por la Junta Directiva de la Academia al encomendarnos
la responsabilidad de organizar todo lo necesario para la preparacion
del material que es, a nuestro modo de ver, una muestra bastante
representativa de la tesonera produccion intelectual de distinguidos
colegas que sin estridencias ha contribuido a llenar algunos vacios
historiogréaficos.

Asi tenemos la contribucién de Lorena Puerta Bautista, quien en el
marco de la conmemoracion de los 220 afios de la expedicion humboltiana
al Nuevo Continente, destaco las anotaciones que el sabio aleman recogio
durante su estada en la Capitania General de Venezuela, referidas a las
fortificaciones, caminos y puertos, los cuales nos permiten comprender
el estado de las comunicaciones en los tltimos afios del periodo colonial.
Le secunda el texto de Angel Maria Ocampo Cardona, en el que retrata los
factores politicos, econdmicos y sociales que propiciaron lamodernizaciéon
de los principales medios de comunicaciéon y transporte en Colombia
durante la segunda mitad del siglo XIX.

De seguidas, el trabajo del arquitecto Alfonso Arellano Cardenas,
con un analisis historico del sistema que integraban la ferrovia y las
estaciones del ferrocarril del Tachira, considerado en su momento, la
via més expedita para el transporte de frutos, mercancias y pasajeros en
el Occidente de Venezuela, en la zona media de la regién Tachira-Zulia,
durante los primeros afios del siglo XX.

Por su parte, el historiador Claudio Alberto Bricefio Monzoén,
nos explica en detalle el significado que tuvo la puesta en servicio del
empalme del Ferrocarril de Cacuta, denominado del Norte, con el Gran
Ferrocarril del Tachira en el proceso de integracion fronteriza colombo-
venezolana durante la primera mitad del siglo XX. Luis Fernando Castillo
Herrera, como resultado de su investigacion sobre las ideas econdémicas
del ex ministro Manuel R. Egana, trae a colacion varias de las propuestas
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que aquel estadista formul6 para la estructuracion de un modelo de
desarrollo que ponia atencién en la construccion de puertos y carreteras
para asegurar la plena modernizacion del pais, teniendo como base el
empleo eficiente de la renta petrolera.

Cierra este Dossier, el denso estudio del arquitecto Alfredo Cilento
Sarli, en el que revisa el desarrollo de la infraestructura de caminos,
carreteras y campamentos relacionados con industria petrolera en la
cuenca petrolifera Zulia-Falcon, por parte de las empresas concesionarias
que operaron por mas de medio siglo en la region.

Por tltimo, insertamos un par de resenas, la primera referida al libro
del numerario German Carrera Damas, intitulado Romulo Historico. La
personalidad historica de Rémulo Betancourt vista en la instauracion
de la republica popular representativa y en la génesis de la democracia
moderna en Venezuela, publicada en su segunda edicion por la Fundacion
Romulo Betancourt. Le sigue, la resena del libro Los ferrocarriles en
América Latina, historia y legado (siglos XIX-XX), compilados por los
historiadores Teresita Gomez y Javier Vidal Olivares.

José Alberto Olivar

Coordinador del Dossier
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GEOHISTORIA DE LAS FORTIFICACIONES,
CAMINOS Y PUERTOS: EL SISTEMA
DEFENSIVO ESPANOL VISTO POR ALEXANDER
VON HUMBOLDT

LORENA PUERTA BAUTISTA

Introduccion

Alexander von Humboldt y Aimé Bonpland obtuvieron del rey Carlos IV
un salvoconducto especial para explorar los territorios americanos bajo
el dominio espanol. El 5 de junio de 1799, inician a bordo de la corbeta
“Pizarro” un viaje de exploracion al nuevo continente, utilizando la inica
via posible para cruzar ambos continentes, la via maritima.

La expediciéon de Humboldt recorre la Capitania General de Vene-
zuela, la Capitania General de Cuba, el Virreinato de la Nueva Granada, el
Virreinato de Peru y el Virreinato de la Nueva Espana; fuera del alcance
de los espanoles incluyen en su itinerario de viaje la ciudad de Filadelfia
como punto de conexion para llegar a Washington y entrevistarse con
Thomas Jefferson, el tercer presidente de la recién independizada nacion,
los Estados Unidos de América. El viaje que inici6 en Espafia en 1799
finaliz6 en 1804, afio en el que Humboldt llega a Paris, y el mismo afio en
el que Napole6n Bonaparte se coroné como Emperador de Francia.

Alexander von Humboldt redacta Viaje a las regiones equinocciales
del nuevo continente,' con la informaciéon que obtuvo durante su travesia
en América, la obra es publicada en francés en 13 volimenes, entre los
anos de 1816 y 1831. El testimonio y la experiencia dejada por ambos
viajeros es una apreciable e inestimable fuente histérica y geohistorica.

! Se utiliza en la investigacién la edicion de Viagje a las regiones equinocciales del
Nuevo Continente hecho en 1799, 1800, 1801, 1802, 1803 y 1804 por A. DE HUMBOLDT
y A. BONPLAND (Traduccion de Lisandro Alvarado, Eduardo Rohl y José Nucete-Sardi)
publicado en Caracas en el afio de 1941.
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Humboldt tuvo el tiempo para razonar y organizar el material de
sus publicaciones; plantea la comprension de la naturaleza como un
todo: “...encontraba conexiones en todas partes. No abordaba nada, ni
el organismo mas diminuto, por si solo. (...) Todo se sostiene junto. Si se
tira de un hilo, puede deshacerse el tapiz entero...”,2 por lo tanto, su testi-
monio aborda asuntos que salen de los intereses meramente cientificos y
€es un viajero que se inmiscuye en asuntos politicos y econémicos, motivo
por el cual su trabajo ha sido objeto de diversos analisis provenientes
de las ciencias fisicas, naturales y sociales, en virtud de la relevancia del
conocimiento que aport6 durante su vida y que se proyecto con el tiempo.
Su legado permanece vigente.

En este sentido, su testimonio permite conocer diversas aristas del
Nuevo Mundo, siendo una de ellas el sistema defensivo espafol, las vias
de comunicacién y transporte y su vinculacion con los principales puertos
de exportacion, porque para realizar una travesia que incluy6 el ascenso al
Chimborazo, el ascenso a la Silla de Caracas o Sierra de Avila, navegar el
rio Orinoco y el Casiquiare hasta los limites de las posesiones portuguesas
del Rio Negro, cruzar los Andes a lomo de mula, navegar de Lima a
Guayaquil..., tuvo la experiencia necesaria para conocer estos topicos y
ademas escribir sobre ellos.

Pararealizar surecorrido necesit6 contar con una guia que conociera
el territorio, contratar el servicio de arrieros y acompanantes de viajes
dispuestos a llevar el equipaje de los particulares viajeros que contenia,
ademas de ropa y viveres, pesados instrumentos para la expedicion y
disponer de los medios de transporte necesarios para trasladarse, lo
cual le permiti6 explorar un &mbito de la vida cotidiana de la sociedad
colonial americana como lo son las vias de comunicacion y transporte y

observar como se vinculan con los puertos y el sistema defensivo hispano.

2 Andrea WULF, La invencién de la naturaleza: El mundo nuevo de Alexander von
Humboldt (Madrid: Taurus, 2017), 13 — 14.
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El estudio de las vias de comunicacion y transporte permite acer-
carnos a las soluciones dadas a un asunto que parece simple y dado a
veces por supuesto como lo es el desplazamiento de un sitio a otro, el
establecimiento de rutas para el flujo de personas y mercancias que ha
cambiado a lo largo del tiempo si tomamos en cuenta que primero se
utilizaron las trochas y senderos recorridos por los aborigenes y luego
algunas de esas rutas quedaron como los caminos oficiales, empedra-
dos trazados entre los poblados, siendo los de mayor relevancia aquellos
denominados caminos reales.

Nos referimos a las vias de comunicacion y transporte en sentido
general porque es necesario comprender que el espacio geografico ame-
ricanoy el venezolano en particular es disimil; para transitarlo se requeria
el uso de un sistema multimodal de comunicaciones maritimas, terrestres
y lacustres. Por tanto, conocer los caminos de tierra o caminos de los
arrieros, los caminos reales, los caminos de aguas es fundamental para
comprender las dificultades intrinsecas en el desplazamiento cotidiano
de personas y bienes y sus vinculaciones con los puertos que debian ser
defendidos.

El tiempo histoérico de la investigacion se encuentra principalmente
centrado en el momento en que el cientifico aleman Alexander von Hum-
boldt y el botanico francés Aimé Bonpland se encuentran realizando
su expedicion al nuevo continente. Es decir, entre 1799—1804, periodo
histérico que coincide con el inicio del declive del control de la corona
espafiola en América y la aplicacion de las reformas borbonicas.

Ademas del aporte realizado por los expedicionarios antes men-
cionados, se toma en consideracion el testimonio del francés Francisco
Depons, plasmado en la obra intitulada Viaje a la parte oriental de tierra
firme en la América meridional,® un viajero y agente del gobierno francés

3 Utilizamos la version traducida por Enrique PLANCHART. Estudio preliminar y notas de
Pedro Grases (Caracas: Banco Central de Venezuela. Coleccion historico — econémica
venezolana. Volumen IV, 1960, 2 tomos).

11
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que vivio en la Capitania General de Venezuela durante los anos de 1801
a 1804 y cuya obra se publico en Paris en el ano de 1806.

El sustento tedrico de la investigacion es la Geografia Historica,
disciplina de estudio vinculada a la escuela de los Annales o escuela
histérica francesa, promovida inicialmente por Lucien Fevbre y Marc
Bloch en el afio de 1929 cuando proponen una nueva manera de escribir
la Historia y concebir la tarea del investigador. El incentivo surge porque
los historiadores estaban concentrados en el establecimiento del hecho
histérico como lo puramente politico y de interés nacional, es decir, una
Historia al servicio de las batallas, nombres y genealogias de soberanos,
acontecimientos patrioticos, grandes hombres, héroes y enfrentamientos
bélicos.

Los representantes de la Escuela de los Annales, proclamaron la
necesidad de trascender lo politico y ampliar el concepto de Historia. Esta
concepcion inmediatamente cred la necesidad de relacionar la Historia
con otras ciencias sociales en funcién de la complejidad de su objeto de
estudio.

Negociar perpetuamente nuevas alianzas entre disciplinas
proximas o lejanas; concentrar en haces sobre un mismo tema
la luz de varias ciencias heterogéneas; esa es la tarea primordial,
la mas urgente y la mas fecunda, sin duda, de las que imponen

a una historia que se impacienta ante las fronteras y los
compartimientos estancos.*

La influencia de la escuela de los Annales ha trascendido a través
del tiempo adaptandose y renovando sus enfoques, la cuarta generacion
surge aproximadamente en 1989 y proclama “el llamado giro critico”.
Entre los rasgos de esta tltima generacion, podemos destacar: “... Bus-
queda de apoyos en los aportes de otras disciplinas cientificas. (...).
Interconexion de la cultura con su entorno socio-econémico. Atencion
por la metodologia historiografica, buscando el debate sobre temas

4 Lucien FEBVRE, Combates por la Historia (Barcelona: Editorial Ariel, 1971), 30.
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como la sintesis historica, la historia problema, el método comparativo
o la historia interpretativa”?> En sintesis, la escuela francesa sigue
proponiendo nuevas visiones de la Historia.

En este breve recorrido sobre la Historia desde la escuela francesa,
se identifica el enfoque que privilegia los didlogos con otras ciencias
sociales, donde es posible el planteamiento desde la disciplina de la
Geografia Historica, enfocada en:

...examinar la interacciéon entre hombre y medio fisico y el
desarrollo de esas relaciones, de sus cambios, de la labor de
generaciones frente al medio, atendiendo al grado de desarrollo
economico, social, cultural, tecnologico, del grupo humano
estudiado en el periodo de tiempo determinado.®

El trinomio Hombre, Tiempo Historico y Espacio Geografico es el
sustento para el desarrollo de los estudios geohistoricos, ya que permite
analizar fuentes tan valiosas y escasamente usadas como el diario o
memorias de los viajeros y la cartografia historica, entre otras fuentes
distintas al documento.

En la visi6n tedrica de la geografia historica, se ubica la categoria
de analisis los espacios de recorrido, los cuales son “relativos segtin los
medios de transporte que alteran los tiempos de recorrido...”,” premisa
fundamental al momento de comprender el itinerario de viaje del
expedicionario aleman Alexander von Humboldt en el Nuevo Mundo.
De alli, el interés en conocer los detalles del viaje en relacion a las vias
de comunicacién y transporte, ya que por medio ellos también podemos
comprender la vida cotidiana de la sociedad americana.

5 Antonio CARRASCO RODRIGUEZ, “Tendencias historiograficas actuales. La corriente de
los Annales”. Disponible en: https://blogs.ua.es/tendenciashistoriograficas/la-escuela-
de-los-annales/ Consultado: 15 de diciembre de 2020.

6 José Angel RODRIGUEZ, “El hombre en el espacio” Visiones del oficio, Historiadores
venezolanos del siglo XXI (Caracas: Academia Nacional de la Historia, Comisién de
estudios de postgrado Facultad de Humanidades y Educacién. Universidad Central de
Venezuela, 2000), 45.

7 Ibidem, p. 39.

13



14

BOLETIN DE LA ACADEMIA NACIONAL DE LA HISTORIA N° 418 ABRIL-JUNIO 2022
Venezuela ISSN 0254-7325 / Depdsito Legal: DC2020000674

Alexander von Humboldt no es cualquier viajero, constantemente
poneen practicalos conocimientos adquiridos de su formacion académica,
realiza la descripcion de su viaje para ser comprendido por el circulo
cientifico, pero también por quienes buscan en él nuevos conocimientos,
por ende, los espacios que recorre son abordados con la mirada de quien
descubre en la naturaleza un mundo de conexiones que terminan siendo
parte de un todo.

El Caribe geohistérico

La necesidad de encontrar nuevas rutas, el interés por explorar el mundo,
el uso de los inventos derivados de los avances de la ciencia y la técnica
tales como la vela latina, la brajula, el tim6n de codaste y los adelantos de
la cartografia condujo a uno de los hechos mas relevantes en la historia
de la humanidad a finales del siglo XV, con la incorporaciéon de un nuevo
continente al mundo conocido y el perfeccionamiento de la navegacion
maritima.

El establecimiento de las rutas maritimas desde Europa al Nuevo
Mundo, permiti6 la triangulacion del comercio maritimo, la consolidaciéon
de Espana y Portugal como las maximas potencias coloniales seguidas
por Inglaterra y segundadas por Francia y Holanda.

El levantamiento de la informacién para la elaboracion de la
carta nautica o carta de navegacion permitié multiplicar no solo los
viajes expedicionarios al Nuevo Mundo, sino también ampliar de forma
acelerada la cartografia, producto de la necesidad de identificar el espacio
geografico y consolidar su dominio.

Sin olvidar el hito que termina de romper con viejos paradigmas
medievales, la primera circunnavegacion de la tierra o también reco-
nocido como la primera vuelta al mundo, conseguida por la expedicién
de Magallanes — Elcano entre los afios de 1519 y 1522, cuando quedo
definitivamente demostrado que la tierra es redonda, por ende, se
lograron identificar nuevas vias de conexi6on maritima.
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Con los viajes de exploracion surgi6 la necesidad por parte de las
potencias coloniales del resguardo de los mares, es decir, el establecimien-
to de un sistema defensivo maritimo que se adaptara a las condiciones
geograficas del Nuevo Mundo y que se consolidara a lo largo del periodo
colonial. Para lograr ese objetivo era prioridad e indispensable ocuparse
de la construccion naval, mejorar los barcos como medios de transporte
de personas, asi como de las mercancias.

La arquitectura naval requeria dar respuestas a la maniobrabilidad,
la velocidad y el equilibrio en la construccion de los barcos. Los Paises
Bajos eran por excelencia durante el siglo XVII los mejores navegantes por
las operaciones mercantiles que realizaban hasta que fueron superados
por los ingleses en el siglo XVIII.

De acuerdo al Capitan de Navio Mariano Juan y Ferragut,® en Espa-
na se construia desde principios del siglo XVII un tipo de buque destinado
a una mision estratégica limitada, que no buscaba la adquisiciéon del
dominio del mar, sino la defensa de las comunicaciones maritimas con
los territorios ultramarinos, principalmente en el Caribe y el virreinato
de la Nueva Espana. Estos buques eran aptos para el enfrentamiento con
los piratas y para proteger las flotas o convoyes mercantes en su recalada
en las Antillas. Esa linea de construccion se mantuvo hasta mediados del
XVIII, con navios de 60 canones, incapaces de medirse con los de entre
100 y 70 canones de que disponian en ese tiempo Inglaterra, Francia y
Holanda.

En el siglo XVIII, Espana cre6 la Real Compania de Guardias Mari-
nas para organizar la estructura de los cuadros oficiales de la Real Armada
y renov0 su arquitectura naval, para ello se tomo6 en consideraciéon la
tecnologia naval inglesa, aplicada por Jorge Juan y Santacilia, Jefe de

8 Mariano JUAN y FERRAGUT, “Jorge Juan: Su misioén en Londres y la construccion naval
espanola” Jorge Juan y la ciencia ilustrada en Espafia. XLVII Jornadas de historia
maritima (Instituto de historia y cultura naval. Ciclo de conferencias - noviembre 2013.
Madrid: Cuaderno monografico n°® 68, 2013), 98.
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escuadra de la Real Armada, y posteriormente fue aplicada la tecnologia
francesa en la construccion de los barcos. El siglo XVIII fue la época en la
que el navio de linea ocupaba un lugar preponderante en la defensa de las
posesiones coloniales, principalmente eran barcos que se construian con
madera y que se consideran una evolucién del disefo del gale6n espafiol
de guerra.

Figura 1: Navio de linea
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Fuente: “Poder Naval”. Fundacion Museo Naval®

9 Disponible en: https://fundacionmuseonaval.com/SEC/podernaval-desarrollo.html.
Consultado: 8 de junio de 2022.
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De acuerdo al Ingeniero de Montes, Gaspar de Aranda y Anton,™°
el navio de linea es un buque principalmente ofensivo, aunque en sus
cometidos cabe la funcion de escolta de convoy, estando concebido
principalmente para combate en linea en razén a su artillado a babor y
estribor en la formacion clasica de escuadra. De propulsion mediante
velas cuadradas, consta de 3 palos: trinquete, mayor y mesana con un
bauprés a proa. En cuanto a su concepcién, consta de un casco que
sostiene de uno a cuatro puentes, en los que se sitia la artilleria, y de un
castillo a popa.

En los mares entre el viejo y el nuevo mundo, en tiempos de guerra
navegaba el buque insignia que dirige la escuadra y planifica la estrategia
de la batalla, por lo general se encontraba el almirante o vicealmirante,
navios de linea construidos para la batalla, las fragatas que consolidaron
el transporte transatlantico y que eran utilizadas como buques de
guerra; por su velocidad, armamento y maniobrabilidad era un barco
apto para enfrentar a los corsarios y los piratas, y a veces cumplia las
mismas funciones que una corbeta; las balandras, bergantines y corbetas
no tenian la funcion de participar en el combate pero podian cumplir
funciones de remolque de otros buques y localizar al enemigo. El galeon
espanol se utiliz6 para el transporte de mercancias y como navio de
guerra.

El control de los mares obligaba tener a disposicién materias primas
como la madera para la reparacion de los navios, asi como era importante
el resguardo y la existencia de mano de obra calificada lo que incentivo la
construccion de astilleros en las Antillas.

...Jas grandes islas de Cuba, exploradas por Sebastian de Ocampo
entre 1506 y 1511, y de San Juan, ocupada por Juan Ponce de
Leo6n en 1508, fueron sede de los primeros astilleros permanentes

1o Gaspar DE ARANDA Y ANTON, La carpinteria y la industria naval en el siglo XVIII
(Cuadernos monogréaficos del instituto de historia naval, Madrid: Instituto de Historia
y Cultura Naval, n° 33, 1999), 7.
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fuera de La Espafiola, al igual que Jamaica, conquistada por Juan
de Esquivel en 1509."

El medio de transporte disefiado para la Real Armada espafiola
indica que existia la necesidad de mantenerse a la defensiva en tierra y en
mar, ya que también se enfrentaba a las amenazas constantes de piratas,
corsarios, bucaneros y filibusteros.

Los corsarios, deben su nombre a la patente de corso, un documento
segun el cual un soberano daba permiso para dedicarse a la caceria de
barcos espainoles —o de cualquier otra nacion enemiga— con la condiciéon
de entregarle a quien concedia la patente parte de lo que lograra capturar.
Aunque en esencia se encontraban acechando los mares, se diferencian
fundamentalmente de los piratas por las conexiones con el poder
monarquico de las banderas enemigas.

La presencia de los corsarios ingleses y franceses en territorios
hispanos fue constante durante el periodo colonial, entre los mas
emblematicos por sus acciones se encuentra Sir Walter Raleigh, John
Hawkins, Francis Drake y Henry Morgan.

Ademas, entre las incursiones de los piratas en el Caribe pode-
mos mencionar: a la ocurrida en el afio de 1593 por el pirata inglés John
Burg, quien pasa por la punta de Araya en la costa de Cuman, tiene un
leve enfrentamiento con los espafioles, sigue a Pampatar y Porlamar
donde es repelido por el gobernador de la provincia, Juan Sarmiento
de Villandrando; la incursion del Tirano Lope de Aguirre en la ciudad
de Valencia en el ano de 1561; Juan David Nau, mejor conocido como
el Olonés, asalta en 1666 las ciudades de Maracaibo y San Antonio de
Gibraltar; y las acciones de Jacques Sores (Pata de Palo), identifica-
do como pirata luterano y luego como hugonote, a quien se le ubica
asaltando en las islas del mar Caribe y, en las costas de Venezuela, en

1 Tvan VALDEZ-BUBNoOV, La conquista y el mar: una historia global (México: Univer-
sidad Nacional Auténoma de México, 2021), 17.
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1567 destruye Borburata y pasa a los registros histéricos como un pirata
anticatolico por su peculiar persecucion a los obispos y misioneros.

La presencia de estos singulares atacantes era justificada por la
existencia de metales preciosos en el Nuevo Mundo. La politica econ6mica
implementada por los monarcas absolutistas en Europa entre los siglos
XVIy XVIII estaba sustentada en el mercantilismo, en donde se valora la
acumulacion de oro y plata como el fundamento principal de la riqueza.
Oro, plata y perlas, ademas de otros recursos naturales, se encuentran
en el Nuevo Mundo, ante esta realidad la monarquia espafiola se plantea
establecer una ruta oceanica segura para la conexiéon de la metrépoli con
sus colonias, que fue conocida como la Carrera de las Indias, por la que
navegaban los convoyes de mercantes, escoltados por buques de guerra.

La defensa de los territorios del Nuevo Mundo requeria por parte de
la corona espanola de la inversion y renovacion de la arquitectura naval,
pero el ritmo ascendente de reformas aplicadas no se mantuvo a inicios
del siglo XIX.

...Bajo el reinado de Carlos IV y la direccion de Godoy, se
abandonaron no solo las nuevas construcciones de buques sino
también su sostenimiento. Por si esto fuera poco, los retrasos
en pagar los sueldos, que se hicieron cada vez més frecuentes y
fueron generalmente asumidos con resignacion por los sufridos
cuerpos de oficiales, contribuyeron a disminuir la cantidad y
calidad de la marineria y dejaron vacios los arsenales.*

Adicionalmente los enfrentamientos bélicos europeos tenian re-
percusiones en América, lo que ocasionaba el avance de las banderas
enemigas y sus apetencias por los territorios americanos, dando como
resultado la toma estratégica de territorios en el Caribe, tal y como se
evidencia en la figura N° 2 que muestra lo que probablemente fue una
carta nautica, de cuyo contenido trata el “Librito de Conversacion”

2 José Maria BLaNco NUNEz y otros, Historia de la Armada. Paginas de la Historia de
Espana escritas en la mar (Madrid: Instituto de Historia y Cultura Naval, 2020), 168.
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presentado por Malhorti al Duque de Alba. En la parte inferior izquierda,
en el cuadro con colores, se identifican en la carta las posesiones de los
espanoles, franceses, ingleses, holandeses y dinamarqueses.

Figura N° 2
Carta Geografica
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Fuente: Seccion Cartografia y Artes Gréficas.
Biblioteca Digital Real Academia de la Historia.s

Indudablemente Alexander von Humboldt y Aimé Bonpland,
sabian que navegar en el Mar Caribe era una experiencia en la que
“..arriesgdbamos a cada momento en estos parajes ser presa de los
corsarios...”," quienes tenian refugio en la isla Tortuga, Jamaica y en
pequeiios parajes de las Antillas.

3 Disponible en: https://bibliotecadigital.rah.es/es/consulta/registro.do?control=
RAH20101000411. Consultado: 10 de marzo de 2022.

4 Alejandro bpE HuMBOLDT, Vigje a las regiones equinocciales del Nuevo Continente
hecho en 1799,1800,1801,1802,1803 y 1804 por A. De Humboldt y A. Bonpland.
Traducciéon de Lisandro Alvarado, Eduardo Rohl y José Nucete-Sardi (Caracas:
Biblioteca Venezolana de Cultura, 1941, 5 tomos), tomo I, 261.
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No estaba previsto en el recorrido de Alexander von Humboldt
visitar la Capitania General de Venezuela, fue un imprevisto lo que obligbd
su desembarco en la provincia de Cumana el 15 de julio de 1799, luego de
casi cuarenta y cinco dias de recorrido maritimo.

A pesar de que ambos viajeros poseian un permiso especial para
llevar a cabo su expedicion, temian las posibles reacciones con las que
pudiesen encontrarse al presentar sus credenciales ante los representantes
de la autoridad del rey, ya que el ingreso de extranjeros no era bien visto
ni facilmente aceptado por los espaiioles, en vista de los conflictos en los
que se encontraba enfrentada Espana.

Estas dudas quedaron disipadas cuando entraron en contacto con
el Gobernador de la provincia de Cumana, Vicente de Emparan y Orbe,
quien sera un aliado de Humboldt y Bonpland en esta primera fase del
viaje.

Demasiado amaba las ciencias el Sr. de Emparan para que
encontrase extrano que de tan lejos viniésemos a recoger plantas
y a determinar la posicién de algunos lugares por medios astro-
nomicos. No atribuy6 otros motivos a nuestro viaje que los
que estaban enunciados en nuestros pasaportes, y las publicas
sefiales de consideracion que nos dio durante una larga estada en

su gobernacion contribuyeron mucho a procurarnos una acogida
favorable en todos los territorios de la América meridional.?

Luego de la acogida favorable que tuvieron en la provincia de
Cumand y quiza por ser el primer punto de contacto con el Nuevo Mundo,
Alexander von Humboldt y Aimé Bonpland extendieron su estadia a casi
un afio en la Capitania General de Venezuela, tiempo que les permitid
incrementar las especies animales y vegetales que fueron nutriendo su
coleccidon, mientras que empezaron a conocer y adentrarse en los caminos
de tierra y la intermodalidad de los medios de transporte, en un recorrido
que los llevd a la ciudad de Santiago de Leon de Caracas, la villa de

5 Jbidem, tomo I, 381.
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Antimano, el cerro de Los Teques, las aguas calientes de Mariara, el lago
de Valencia, Calabozo, San Fernando de Apure y por esa via entrar en el
Orinoco. Luego continuaran por Angostura y nuevamente a la provincia
de Cumana desde donde ordenaran parte de la colecciéon y se embarcaran
con destino a la Capitania General de Cuba en el mes de noviembre del
ano 1800.

Desde el inicio de la expedicién en la provincia de Cumané fueron
descubriendo los caminos de tierra:

El 4 de septiembre [de 1799] a las 5 de la manana empezamos
nuestro viaje a las misiones de los indios Chaimas y al grupo de
montes elevados que atraviesan la Nueva Andalucia. Habiamos
aconsejado reducir a un volumen minimo nuestros equipajes, a
causa de la suma dificultad de los caminos.*®

Al tratarse de una expedicion cientifica debian llevar sus instru-
mentos.

...en efecto, dos bestias de carga bastaban para llevar nuestras
provisiones, nuestros instrumentos, y el papel necesario para
desecar las plantas. Una misma caja contenia un sextante, una
brajula de inclinacién, un aparato para determinar la declinacion
magnética, termometros, y el higrometro de Saussure.”

Los expedicionarios recorrieron Cumand y sus alrededores, el
Golfo y la peninsula de Araya, incluso llegaron a visitar la cueva del
Guécharo. El viaje desde Cumana hasta Caracas lo realizaron en barco:
“...Contabamos con llegar el mismo dia a La Guaira, mas nuestro piloto
indio tuvo miedo otra vez a los corsarios estacionados cerca de ese
puerto. Parecidle prudente ganar la tierra, fondear en el puertecillo de
Higuerote, que ya habiamos pasado, y aguardar la noche para continuar
la travesia...”.®* En ese momento, la inica decision trascendental es que
los expedicionarios se separaron en su viaje: Aimé Bonpland, afectado

16 Ibidem, tomo II, 10.
7 Idem.
8 Ibidem, tomo II, 256.
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por los mareos, decidio llegar a la muy noble ciudad de Santiago de Leon
de Caracas por el camino de Higuerote, ocasion que le permiti6 recolectar
algunas muestras y pasar por los poblados de Guarenas y Guatire hasta
llegar nuevamente a su encuentro con Humboldt, quien mantuvo la ruta
maritima y desembarco en el puerto de la Guaira.

No siempre tendran la misma experiencia de esquivar a los cor-
sarios, el Caribe es su territorio y los ingleses tienen una permanencia
constante en la costa, deben resguardar la victoria conseguida en 1797,
afio en el que se apoderan de la isla de Trinidad, como parte de la guerra
entre Inglaterra y Espana, una coyuntura que no solo determin6é un
asedio constante sobre las costas de la provincia de Nueva Andalucia,
sino un bloqueo al trafico comercial y el aumento del contrabando entre
la Trinidad inglesa y su jurisdiccion.

Latensiony los encuentros con banderas enemigas son un hecho que
el mismo Humboldt debi6 afrontar, cuando fue apresado por el corsario
de Halifax, situacion de la pudo salir de manera sorpresiva ya que: “...una
corbeta inglesa — Sloope Hawk — cruzaba también aquellas aguas. Ella
habia hecho sefales para llamar al capitan del corsario; y como este no
se apresurd a atenderla, la corbeta tir6 un cafionazo y envi6é un guardia
— marina a nuestro barco...”.* Los expedicionarios no representaban una

amenaza para los ingleses.

El capitan de la corbeta inglesa Sloope Hawk, John Garnier de la
marina real, tenia algunas noticias provenientes de los periddicos ingle-
ses de la expedicion de Humboldt en América, y es probable que tuviera
esas noticias ya que Humboldt, durante toda su estancia en América,
procuro enviar cartas a sus familiares y amigos. De manera que el Caribe
no representaba un espacio geografico libre de los asuntos que ocurrian
en tierra firme.

19 Jbidem, tomo V, 64.
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En ese sentido, el Caribe es por excelencia un escenario de ofen-
siva y defensiva transcontinental, en el que se ubican las llaves para
la penetracion del territorio americano, lleno de recursos naturales y
metales preciosos. Es el espacio geografico en donde se han consolidado
los mitos como los de la fuente de la juventud, las siete ciudades de Cibola,
la laguna de Manoa, El Dorado.

Por el imaginario medieval y el hallazgo de las minas de Zacatecas,
Potosi, las riquezas del extinto imperio incaico, la costa de las perlas, la
corona espaiola tiene la necesidad de construir sistemas defensivos en
las principales ciudades que bordean el Caribe, se levantan castillos con
baluartes y puentes elevadizos, fuertes, fortines, polvorines, casamatas.
“El control del territorio partia de la posesion de su fortificacion principal
(...) Puesto que la tecnologia militar de la época era mucho mas eficiente
en la construccion de fortificaciones que en su destruccion, cualquier
castillo o ciudad amurallada tenia grandes capacidades defensivas”.?° Los
corsarios y piratas comprobaron la eficacia de las defensas americanas.

Naturalmente, en los paisajes de recorrido que realiz6 Alexander von
Humboldt en compania de Aimé Bonpland hace referencias especificas al
sistema defensivo existente en la Capitania General de Venezuela.

Fortificaciones y puertos

Durante el periodo colonial la corona espafiola logré mantener el control
de sus posesiones en América, a pesar de la pérdida de territorio en mano
de los ingleses, franceses, holandeses y portugueses.

Paramantener el dominio delas posesiones coloniales era necesaria
la inversion en la construccion de sistemas defensivos ubicados de forma
estratégica a lo largo de las costas del Caribe, procurando la conexion
entre los puertos y las ciudades principales. Para la construccion de las
fortificaciones los ingenieros debian:

20 Mario ORrsI LAzARO, “La expansion mediterranea de la corona de Aragéon durante
los siglos XIII y XIV”. La marina de la corona de Aragén (LI Jornadas de historia
maritima. Ciclo de conferencias - octubre 2015. Madrid: Instituto de historia y cultura
naval. Cuaderno monografico, n° 72, 2016), 88.
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...asumir de acuerdo a las ordenanzas no solamente las tareas de
fortificacion sino también la elaboracion de ‘relaciones circuns-
tanciadas que expliquen los caminos, ya sean carreteros, los de
herraduras que puedan facilitarse, las sendas y las gargantas que,
en caso de guerra, puedan los ejércitos transitar’. Esta valoracion
territorial se reflejaria en varios informes técnicos como el
Theatro de operaciones del ingeniero conde de Roncali en Puerto
Cabello (Venezuela)...>

Para levantar una fortificacion era necesario el estudio del espacio
geografico, sumando la visién geoestratégica del sitio, conocer las vias de
comunicacion, los caminos principales y alternos para que en momentos
de conflicto los ejércitos pudiesen transitar y en momentos de paz, con-
solidar el uso de los caminos oficiales.

El sistema defensivo de la Capitania General de Venezuela incluy6
la construccidon de fortalezas en los espacios geograficos de Araya,
Margarita, Cumana, Barcelona, La Guaira, Puerto Cabello, La Vela de
Coro, la Barra de Maracaibo y Guayana. Humboldt se refiere a la defen-
sa militar de las costas de Tierra Firme en seis puntos: el castillo de San
Antonio de Cumana, el Morro de Nueva Barcelona, las fortificaciones de
La Guaira (con 134 cafiones), Puerto Cabello, el fuerte de San Carlos en
la desembocadura del lago de Maracaibo y Cartagena de las Indias. Des-
pués de Cartagena de las Indias, Puerto Cabello es la plaza fortificada méas
importante.?? Curiosamente no menciona las posiciones fortificadas de la
isla de Margarita.

Los expedicionarios Alexander von Humboldt y Aimé Bonpland,
no recorrieron todo el territorio que comprendia la Capitania General de
Venezuela, en la figura N° 3 se muestra el trayecto que realizaron, motivo
por el cual aporta mayores detalles sobre las referencias del sistema
defensivo espaiol en los casos que tuvo la oportunidad de visualizar las
construcciones ideadas para la defensa de estos territorios.

2 Ramo6n GUTIERREZ, Fortificaciones en Iberoamérica, (s/d: Fundacion Iberdrola,
Ediciones el Viso, 2005), 36.

22 Alejandro bE HUMBOLDT, o0b. cit., tomo III, 151.
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Humboldt no recorrié los Andes venezolanos ni tampoco amplid
sus exploraciones en el occidente de la Capitania General de Venezuela,
lo que no significa que fuesen espacios geograficos sin relevancia. En el
siglo XVIII existian, en la provincia de Maracaibo, el castillo de San Car-
los de Madureyra, la torre de Santa Cruz Paijana, el castillo de Zapana y
los restos del fuerte Barboza, incluso en “...el informe de Agustin Crame
para la defensa de Maracaibo preveia la reforma y ampliacion del castillo
de San Carlos y el de Zaparas, obras que fueron comenzadas en 1780 con
la actuacion del ingeniero Casimiro Isava de Oliver...”.23

Al encontrarse en la provincia de Cumana, los viajeros vieron las
ruinas del castillo de Araya, construido a principios del siglo XVII para
disipar la amenaza de los invasores holandeses, franceses e ingleses,
cautivados por las salinas de Araya

...el terremoto de 1684 dan6é la obra, que requiri6 nuevas
inversiones, y, finalmente, el mar en una crecida abri6é un canal e
ingreso a la salina en 1725. Con este panorama, la corte madrilena,
(...) resolvi6 en 1759 analizar la posibilidad de demoler esta notable
fortaleza que en mas de un siglo no habia disparado un tiro contra
enemigo alguno (...) en 1762 el castillo de Araya es volado por los
propios espaioles para evitar que fuera tomado por presuntos ad-
versarios.2

En el siglo XVIII los intereses sobre la Capitania General de
Venezuela van cambiando, si bien es cierto que no existen recursos mine-
rales en cuantia como las que se aportan a la corona espainola desde otras
latitudes americanas, se desarrolla en este territorio el cultivo de cacao,
cana de aztcar, anil, algodon, café, tabaco y la cria de ganado que permite
la exportacion de cueros.

23 Ramoén GUTIERREZ, ob. cit., 232.
24 Jbidem, 226.
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la Capitania General de Venezuela. 1799-1800

Figura N° 3: Espacios de recorrido de Alexander von Humboldt en
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Esta situacion justifica el hecho de que:

... todo este sistema defensivo [de la Provincia de Nueva Andalucia]
tanto el namero de fortificaciones como las plazas de su dotaciéon
estaban mas en funcion del interés estratégico del territorio, que
de su rentabilidad econémica. En realidad, era una fuerza despro-
porcionada para los recursos del pais, como lo prueba el hecho de
que, para su manutencion se acudiese a auxilios externos, pues la
disponibilidad de la gobernacién no podia sostener una minima
parte de ella.s

La inversion en el sistema defensivo estuvo justificada cuando la
isla de Trinidad fue tomada por los ingleses, lo que ocasioné tensiones
entre los pobladores de la provincia de Cumana, ante el temor de una
avanzada de los ingleses en tierra firme.

Hay que tener en consideracion que la ubicacién de la mayoria
de las ciudades principales americanas se encontraba hacia la costa, lo
cual nos indica que la conquista y poblamiento fue desarrollada hacia la
fachada atlantica y caribefia. En consecuencia, las fortificaciones tienen
una estrecha vinculacién con el Caribe.

Por ende, la ciudad de Santiago de Le6n de Caracas estaba vinculada
con el puerto de la Guaira por ser la salida mas cercana hacia el Caribe,
la ciudad de Valencia del Rey esta vinculada por su cercania geografica
con Puerto Cabello desde donde los cultivos de algodon, aiil, cafia de
azucar son exportados. Al respecto, la Real Compania Guipuzcoana
marcara a partir de 1735 una nueva fase con aportes para consolidar las
fortificaciones en el Puerto de La Guaira y en Puerto Cabello.

Sumado al complejo escenario geohistorico caribefo, existe un
intenso desarrollo del contrabando de bienes con banderas enemigas,
principalmente el contrabando realizado por los holandeses, como re-
sultado se establece la Real Compaiiia Guipuzcoana, que tiene la mision

25 Alfonso GONZALEZ, El Oriente Venezolano a Mediados del Siglo XVIII a través de la
Visita del Gobernador Diguja, (Caracas: Biblioteca de la Academia Nacional de la Histo-
ria, Coleccion Fuentes para la Historia Colonial de Venezuela, n°® 129, 1977), 209 -210.
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de controlar el comercio y “...efectuara tareas de corso o guardacostas,
con autorizacion, con el deber, de perseguir por las armas todo tipo de
contrabando...”.?¢

Retomando la travesia de los expedicionarios Humboldt y
Bonpland, la intermodalidad de los medios de transporte y las vias de
comunicacion, inciden en que el viaje desde Cumana hasta Caracas se
realice en barco, “uno de los que hacen el comercio entre las costas y
las islas Antillas. Por ese trayecto se pagan 120 pesos disponiendo del
barco entero...”.?” Por la via maritima Humboldt llegb a Caracas el 21 de
noviembre de 1799.

Desde finales del siglo XVII y las primeras décadas del siglo
XVIII se levantan las murallas de La Guaira, de forma que se impide el
desembarco directo dando como resultado la ciudad més fortificada de la
Capitania General y el resguardo de la ciudad de Caracas.

La impresién de Humboldt sobre La Guaira es la de una ciudad
fortificada: “La ciudad contiene de 6.000 a 8.000 habitantes y no tiene
sino dos calles dirigidas paralelamente de Este a Oeste. Estd dominada
por la bateria de Cerro Colorado y sus fortificaciones a lo largo del mar
estan bien dispuestas y mantenidas...”.?8

Ademas, segiin Francisco Depons, si el enemigo lograra ocupara La
Guaira, tendria que vencer grandes obstaculos para llegar a Caracas, sobre
todo si se trata de penetrar por el camino que sirve hoy de comunicacion
entre las dos ciudades. Este camino, hecho expresamente para aumentar
la dificultad de la conquista de Caracas, que asciende a pico la montana
situada entre ambas poblaciones, estd defendido en toda su extension y
en lo alto de la montana hay dos fuertes que lo dominan.?

26 Ramon AIZPURUA AGUIRRE y David ZAPIRAIN KARRIKA, La ruta del cacao: Pasaia y la
Real Compainiia Guipuzcoana de Caracas, (S/d: Pasaiako Udala, 2018), 17.

27 Alejandro DE HUMBOLDT, ob. cit., tomo II, 244.
28 Tbidem, tomo II, 267.
29 Francisco DEPONS, ob. cit., tomo I, 212.
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Depons y Humboldt coinciden en advertir que la ciudad de Santia-
go de Ledn de Caracas y el puerto de La Guaira son espacios geograficos
que tienen una conexion territorial de relevancia y que por ende han sido
resguardados estratégicamente al construir una serie de fortalezas que
demuestran el cuidado y control de los espanoles en este territorio por
ser llaves de acceso al territorio americano.

Humboldt senial6 el sistema defensivo y realiz6 una descripcion
de los caminos que recorrié en su paso entre La Guaira y Caracas “De
Curucuti al Salto es un poco menos penosa la subida. Las sinuosidades
del camino contribuyen a hacer mas suave la pendiente (...) El Salto es
una grieta que se pasa por un puente levadizo. Verdaderas fortificaciones
coronan la cumbre del monte...”.3°

No sera la primera vez que tenga oportunidad de conocer el sistema
defensivo espanol, ya que tiene como meta llegar al sur de la Capitania
General de Venezuela, conocido principalmente por ser el centro del mito
El Dorado. En la medida en que se va distanciando de la costa y del clima
favorable de la ciudad de Santiago de Ledn de Caracas, cambia el horario
en el que realiza los recorridos, prefiere retomar el camino al final de la
tarde, casi noche por el excesivo calor que caracteriza al tropico. Existen
varias referencias a esta practica, como la que describid en su trayecto
hacia Valencia: “Partimos el 21 de febrero [de 1800] por la tarde de la
hermosa Hacienda de Cura para Guacara y Nueva Valencia. Preferimos
viajar de noche a causa del excesivo calor en el dia”.3!

Los caminos son transitados por los viajeros dependiendo de
las épocas de lluvia y sequia, incluso es posible que el trayecto deba ser
reprogramado si por la crecida de algin rio un puente quedaba bajo
las aguas o el camino quedaba intransitable, habia un sinntimero de
limitantes en cuanto a la condiciéon de los caminos, por eso, van surgiendo
proyectos de rutas como la que sefiala Humboldt en referencia al nuevo

30 Alejandro bE HUMBOLDT, o0b. cit., 286.
3t Ibidem, tomo III, 129.
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camino entre Valencia y Puerto Cabello. La necesidad de transportar per-
sonas y bienes para ser comercializados va promoviendo la mejora en la
construccion y de los caminos.

La realidad en términos generales sobre los caminos es que “la
extension del pais y su escasez de poblacion indican el estado en que deben
hallarse los caminos. La mayoria de ellos estdn solamente trazados. Los
atascaderos, las riadas, la falta de puentes y de barcos para atravesar los
rios, hacen impracticables los caminos durante la estaciéon lluviosa; si bien
no hay época en que lleguen a ser comodos...”,3* ademaés de la constante
existencia de proyectos algunos inconclusos o nunca desarrollados para
la mejora o construccioén de nuevos caminos.

Al respecto, Humboldt escribe que se “esta construyendo un nuevo
camino de Valencia a Puerto Cabello. Sera tan corto, que solo haran
menester cuatro horas para ponerse en el puerto, y que en el mismo dia
se podra ir y volver de las costas a los valles de Aragua”.3® La construc-
cion del camino por lo general requeria de un tiempo prudencial para
la asignacion de los fondos, en este caso hay que tener en cuenta que
transcurren afios muy cercanos al declive del poder espaiiol en las
posesiones coloniales. El proyecto del camino Valencia a Puerto Cabello
queda trastocado con el conflicto bélico de la independencia

...no serd sino hasta el 30 de noviembre de 1841 cuando la
Diputacion Provincial de Carabobo dicte una Ordenanza
estableciendo una Junta de Fomento para la construccion del
camino carretero (...) Para 1846 ya se habian construido 10
Km. de carretera y seis puentes de madera. (...) La carretera fue
finalmente puesta en servicio en 1853...34

Los caminos son relevantes en momentos de paz por la dinamica
del comercio y la movilidad de las personas, pero en momentos de guerra

32 Francisco DEPONS, ob. cit., tomo II, 240 — 241.
33 Alejandro bE HUMBOLDT, ob. cit., tomo III, 141.

34 José Alberto OLIVAR, “La construccion de la carretera Valencia — Puerto Cabello en el
siglo XIX”. Mafiongo, n° 26 (2006), 36 — 38.
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adquieren una connotacién especial por su condicion geoestratégica, ya
que a través de ellos se moviliza la ayuda militar en caso de ser necesaria
y se intercambian en paz y guerra las noticias por medio del correo. De
ahi la relevancia de la conexion entre los puntos defensivos, los puertos y
los caminos como punto de enlace entre ambos.

El sistema defensivo en Puerto Cabello se dinamiza con la
construccion del Castillo de San Felipe cuya funcién era resguardar el
paso a Tierra Firme, y servir de factoria fortificada de la Real Compania
Guipuzcoana. “En una década la Compaiiia se encargd de su fortificacion
y, ademas, establecio6 a cerca de doscientas familias, a quienes auxili6 para
hacer sus casas...”.35 En la figura N° 4, se puede identificar la ubicaciéon
de las fortificaciones en el plano de Puerto Cabello, plano remitido por el
gobernador de Caracas en 10 de julio de 1764.

Figura N° 4: Plano de Puerto Cabello

e

Fuente: Plano de Puerto Cabello, en Venezuela. Fecha creaci6on conocida 1764-07-10.
Archivo General de Indias (Sevilla, Espafia).3¢

s o

35 Ramoén GUTIERREZ, ob. cit., 219.

36 PARES. Portal de Archivos Espanoles. Disponible en: http://pares.mcu.es/Pares
Busquedas20/catalogo/description/26081?nm
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Enrelacion al sistema defensivo construido en la Guayana sobran las
razones para fortificar una via que conecta el Sur no solo de la Capitania
General de Venezuela sino del resto del continente; es, sin duda, un espa-
cio geografico llave para el ingreso de la Venezuela profunda.

Adicionalmente el mito de El Dorado fue ubicado cada vez mas
hacia el sur del territorio. Al respecto Francisco Depons coincide con
Alexander von Humboldt en la sobredimension que se realiza de laidea de
El Dorado, la posibilidad de encontrar riquezas acumuladas en ciudades
perdidas de oro condujo, sin éxito y con pérdida de hombres y recursos, a
varias misiones que inician la exploracion de la Guayana:

Entodo el siglo XVI, la Provincia de Venezuela no produjo efectos
comerciales de ninguna naturaleza. Las minas, que la enganada
ambicién de los entusiastas esperaba siempre descubrir,
ahogaron por completo las ideas de agricultura. La avidez no
encontr6 mas alimento que las perlas de los alrededores de
Margarita...?”

La idea de encontrar la ciudad perdida de El Dorado sedujo a
varios expedicionarios, entre ellos podemos mencionar: la expedicion
que realizo el corsario Sir Walter Raleigh y la obra intitulada El descu-
brimiento del vasto, rico y hermoso imperio de la Guayana con un relato
de la poderosa y dorada ciudad de Manoa (que los espaiioles llaman El
Dorado) y de las provincias de Emeria y Arromaia, Ayapaia y otros
paises y rios limitrofes, que avivo el mito.

Lo cierto es que, con la idea de El Dorado, en el fondo se produjo
la exploracién del sur del territorio, ocasionando dos consecuencias
fundamentales: la primera, la migracion de los aborigenes de sus lugares
naturales de ocupacién y, la segunda, la construccion de la cartografia del
sur del territorio de la Capitania General de Venezuela.

Alexander von Humboldt recorrié el rio Negro, el Casiquiare,
el Orinoco, y al igual que sus predecesores no encontro el origen de la

37 Francisco DEPONS, ob. cit., tomo II, 99.
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afluencia del rio Orinoco. Eran tan dificiles las condiciones geograficas
a las que se enfrentaron los expedicionarios en todos los tiempos, que
habra que esperar hasta el afio de 1951 cuando se produjo la expedicion
franco — venezolana que establecio el origen de los afluentes del rio en la
sierra Parima.

El recorrido para adentrarse en la Venezuela profunda era
fundamentalmente lacustre. Humboldt tuvo la experiencia de dormir en
la selva, perder algunos de sus libros en las aguas del rio Orinoco y parte
de su coleccion, ademas de enfrentarse con los peligros propios de los
cambios de la fuerza de las corrientes y las amenazas de los animales
salvajes que acechan en la selva. También tuvo ocasiéon de visualizar las
maravillas de la naturaleza siempre pensando en las conexiones con el
resto del universo.

Francisco Depons también tuvo ocasidon de recorrer la Guayana
espanola, se topo con las dificultades de los caminos y celebra haber
llegado al fin a Santo Tomas, capital de la Guayana espanola, situada al
pie de un monticulo, en la orilla derecha del rio. Defiende la ciudad un
fuerte colocado enfrente de ella, en la margen norte. Lo rodean algunas
casas, como ocurre con el fuerte de Guayana. Este sitio se llama el Puerto
de San Rafael y es el paso de comunicacién entre Guayana y las provincias
de Venezuela y Cumana.3®

La exposicion y analisis de Humboldt sobre el sistema defensivo en
la Guayana espanola es revelador sobre la importancia del conocimiento
del territorio y sus vinculaciones con las vias de comunicacion:

Quien se encuentre duefio de Angostura, podra avanzar como
desee hacia el Norte en las estepas (Llanos), de Cumana, de
Barcelona y de Caracas: hacia el Noroeste, en la provincia de Ba-
rinas; hacia el Oeste, en las de Casanare, hasta las faldas de las
montanas de Pamplona, de Tunja y de Santa Fe de Bogota. Las
llanuras del Orinoco, del Apure y del Meta son las tinicas que

38 Ibidem, tomo II, 338.
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separan la provincia de la Guayana Espafiola de la region rica,
poblada y bien cultivada, que esta cerca del litoral. Las plazas
fuertes (Cumana, La Guaira, Puerto Cabello) apenas protegen
esta region contra los desembarques que tienen lugar en la costa
septentrional. Me limito a estos datos acerca de la configuraciéon
del terreno y la distribucion actual de los puntos de defensa.3

La informaciéon que aporta es clave para establecer estrategias
ofensivas al territorio, y para demostrar que sin la inversion de recursos
en la construccion de flotas y sistemas defensivos, la corona espafiola era
vulnerable ante los ataques de las potencias enemigas.

De igual forma, la constante geohistorica de la ubicacion de las
ciudades y sus principales puertos en las costas tenia una repercusion
directa en la conquista y poblamiento de los vastos territorios interiores
de la Capitania General de Venezuela y en general de América del Sur,
razon por la que la corona espaiiola tuvo que apoyarse en las érdenes
religiosas para el cumplimiento de la premisa de conquistar y poblar y no
despoblar lo ya poblado; el efecto inmediato fue un mayor conocimiento
de la cartografia del Nuevo Mundo y el aparente control sobre los abori-
genes en sus dominios.

Reflexiones finales

Los avances de la ciencia y de la técnica tuvieron una gran incidencia en
la construccion naval como respuesta a la necesidad de tener mejores
navios para transitar las nuevas rutas oceanicas entre el nuevo y el viejo
continente. Es imposible comprender la dinamica colonial alejados de la
vinculacion geohistorica del Caribe.

A pesar de las deficiencias administrativas en el manejo de las po-
sesiones coloniales, Espafia pudo mantener el dominio de sus territorio y
la resistencia de la armada espafiola fue una variable a considerar.

Por medio de la Geografia Histérica es posible comprender los
avances y regresiones paisajisticos de los espacios dominados por la

39 Alejandro bE HUMBOLDT, ob. cit., tomo IV, 491.
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presencia de los distintos tipos de fortificaciones que se construyen a
lo largo de la costa del Caribe. Los Castillos con sus baluartes, puentes,
polvorines, casamatas, construcciones propias de la ingenieria militar
colonial, fueron un elemento indispensable para sostener el poder espanol
sobre sus posesiones ultramarinas.

Luego de la gesta de la independencia, estos artefactos defensivos
van a cambiar su funcién, algunos de ellos quedaran como iconos de la
historia militar, historia colonial e incluso de la historia del enfrenta-
mientoentre piratasycorsariosconlaarmadaespafiola. Lamentablemente
la preservacion de la memoria en la América Latina independizada, no ha
resguardado lo suficiente las ruinas de las fortificaciones afectadas por
el paso del tiempo, y algunas de ellas han sido intervenidas siendo en
realidad el reflejo de un falso histérico que pretende dar una idea de estas
construcciones.

Finalmente, las fortificaciones, los puertos, los caminos que unen
los poblados contintian siendo materia de anéalisis. Por medio del testi-
monio de Alexander von Humboldt se puede llegar a un acercamiento
de la vida cotidiana de los subditos americanos que tenian que enfrentar
diariamente las dificultades de los caminos, dando como resultado la
disgregacion y desconexion territorial, afianzando el poder regional por
la carencia de mejores vias de comunicacion.

La Capitania General de Venezuela, ciertamente no aport6 a las
arcas de las potencias coloniales recursos metaliferos como los hallados
en el territorio de los virreinatos de la Nueva Espaina, Nueva Granada o
del Pert, pero desde el punto de vista defensivo, por su privilegiada posi-
cion geografica, era un territorio al que Espafia tuvo que resguardar por
formar parte de las llaves a las riquezas del Nuevo Mundo.
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LA MODERNIZACION DEL TRANSPORTE EN
COLOMBIA EN LA SEGUNDA MITAD DEL SIGLO
XIX: NOTAS PARA UNA HISTORIA

ANGEL MARIA OCAMPO CARDONA*

Introduccion

Una escena de la situacién del comercio en Colombia al alborear el siglo
XIX, magistralmente descrita por Antonio Montafia, nos muestra la
conciencia que ya se tenia para entonces sobre la necesidad de emprender
la dificil tarea de modernizar los sistemas de transporte en el pais:

Cuando el tabacalero de Santander descubre que si le va bien,
antes de recibir el pago por su trabajo pasaran ocho o mas
meses, se pone a la tarea de acortar este plazo ruinoso. El
tabaco que se cultiva en la meseta de Bucaramanga, en Giron
y en los Valles del Suarez se empaca en petacas de cuero que lo
protege de los riesgos de la intemperie y se despacha en recuas
que descienden hacia el Magdalena. En 1848 el viaje puede
durar, si la temporada es seca, veinte dias, pero no hay en el
puerto buques dispuestos para embarcarlo. Se debe negociar
el transporte de la carga hasta Cartagena con los champanes
que van rio arriba y esperar su regreso. El promedio para
efectuar el embarque es de cincuenta dias. Cuando la firma
comercializadora reciba la carga en el puerto de Cartagena,
habran pasado ciento diez dias desde su despacho (20, méas
cincuenta, mas 10 de espera en la boca del dique y 10 més que
cuesta el paso por el Canal del Dique cegado y convertido en
red de ciénagas). Pero no se ha iniciado el proceso comercial.
El agente recibe la mercancia en consignacion durante tres
meses, al cabo de los cuales paga lo vendido descontando su
comision y envia al productor el saldo. No ha concluido el
periplo: cuarenta dias, si no hay problema, tardara el enviado
para entregarla, siempre y cuando le vaya bien en el camino.!

* Miembro Correspondiente de la Academia Colombiana de Historia
! Antonio MONTANA. A todo vapor (Bogota: Bancafé, Editorial Nomos S.A. 1996).
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La conmemoracion en febrero de 2022 del centenario de la inau-
guracion del Cable Aéreo Manizales-Mariquita, el mas largo del mundo en
su tiempo nos brinda la oportunidad para recordar el inusitado proceso
modernizador de los sistemas de comunicacion y trasporte vivido en el
centro del pais en la transicion del siglo XIX al XX. La navegacion fluvial,
los ferrocarriles y los cables aéreos, fueron hitos transformadores del
comercio que combinados, se constituyeron en la maquina del apogeo
econdémico, social y cultural de vastas areas de la geografia colombiana,
consolidando la identidad de entes territoriales como los que hoy forman
el llamado Eje Cafetero, nacidos con el siglo XX.

Los primitivos medios de transporte

De canoas y tarabitas a terciadores y arrieros

La combinacion de los cables aéreos construidos en las primeras décadas
del siglo XX, con la navegacion por los rios Cauca y Magdalena y la
construccion de ferrocarriles encarno la soluciéon ideada por una visio-
naria generacion de lideres a los graves problemas de comunicacién y
transporte que desde siglos anteriores traian las nacientes regiones. En
los tiempos prehispanicos los aborigenes navegaban los rios en canoas
primitivas y recorrian las selvas llevando a sus espaldas pesadas cargas.
En la época colonial el sistema de comunicaciones lo constituian las
canoas, piraguas y champanes impulsados por bogas o esclavos africanos
a través de las corrientes del Cauca y del Magdalena. Se articulaban con
las trochas indigenas y los caminos coloniales. Los cargueros abrian
trochas a machete y acarreaban sus atadijos en largas distancias, ayu-
dados de una cincha de cabuya con la que hacian pender de su frente el
peso de alhajas de oro, bultos de cueros de animales salvajes, manojos de
mazorcas de maiz, rusticas ollas de barro, piedras de sal, paquetes con
mantas de algodén, fardos de cacao, o simplemente, a sus mujeres en la
maternal pose de amamantar a sus crias. En otras ocasiones llevaban a
viajeros privilegiados que, sentados sobre una liviana silleta de madera,
espantaban su tedio con la ilimitada vision del paisaje.
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Del viejo mundo llegaron las bestias de carga. La rueda era inapli-
cable en la montanosa topografia de América. Para cruzar rios o atravesar
depresiones, los primeros transportes se sirvieron de maromas o cabuyas
(Ilamadas también, tarabitas o andariveles), primitivas instalaciones ela-
boradas con cueros o fibras vegetales. Para pasar los rios de un lado a
otro se empleaban canoas cautivas atadas a un cable que comunicaba los
flancos de los arroyos. El champan fue la embarcacién més grande y de
mayor popularidad. Su disefio fue tomado de las embarcaciones de los
aborigenes que habitaban las orillas del Magdalena. Era una plataforma
ahuecada “de unos quince metros de largo por dos de ancho, cubierto
en el centro en una tercera parte de su longitud, por un techo de palma
asentada sobre resistentes bejucos, encima del cual los bogas realizaban la
maniobra de apoyar contra el pecho una palanca que hundian en el lecho
del rio con movimientos perfectamente sincronizados, para oponerse al
impetu de la corriente”.? Desde que comenzo6 la conquista, los espafnoles
emplearon indigenas para impulsar sus embarcaciones. En la medida en
que la estirpe nativa se fue extinguiendo a causa de los rigores del clima,
de la rudeza del trabajo y del maltrato de los conquistadores, fueron
reemplazados por esclavos africanos.

Alejandro de Humboldt se refiere por otra parte a los silleteros,
cruel oficio del que se apiadd, prefiriendo cruzar la cordillera Central
por sus propios medios. Y Antonio Garcia, refiriéndose a este oficio en la
época colonial, afirma:3

No abriéndose caminos de herradura sino en las regiones to-
pograficamente mas accesibles, los indios se emplean como
animales de carga. Con la introduccion de cuadrillas esclavistas
de negros, queda la poblacion indigena disponible fuera de las
minas, se abarata el costo de transporte y aumenta la facilidad
de importacién. El indio no se liberta de su condicién de bestia

2 David Ernesto PENAS GALINDO. "Por las llanuras del Caribe. Las rutas coloniales en la
costa atlantica", en Caminos Reales de Colombia (Colombia: Fondo FEN, 1995).

3 Antonio GARciA Nossa. Geografia Economica de Caldas, 22 edicién (Bogota: Publica-
ciones del Banco de la Repiblica, Archivo de la Economia Nacional, 1978).
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de transporte, mientras los caminos no permitan el acceso de
animales de carga.

De trochas indigenas y senderos empedrados a caminos
de arrieria

El origen de las modernas carreteras y sus ancestrales caminos de arrieria
se remonta a las sendas prehispanicas. Maria Victoria Uribe lo re-
conoce en los siguientes términos: “Los senderos indigenas iniciales son
aprovechados posteriormente por los espaifoles quienes los ensanchan
y convierten en caminos de herradura; con el advenimiento de la época
moderna algunas de las carreteras se construyen desconociendo los tra-
zados anteriores, mientras que otras se superponen a los caminos previos
introduciendo algunas modificaciones en lo que se refiere a pendientes,
banqueos y demas requerimientos técnicos”.#

Mapa 1: Caminos indigenas antes de la conquista
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4 Maria Victoria URIBE. "Caminos de los Andes del Sur, los caminos del sur del Cauca y
de Narifio", en Caminos Reales de Colombia (Colombia: Fondo FEN, 1995).
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Antes de la llegada de los europeos, los naturales de las zonas mas
desarrolladas construyeron vias de acceso a los poblados mayores y las
combinaron con una inextricable red de trochas y de corrientes fluviales.
Los espafoles de la conquista llamaron “carreras” a estas vias de acceso
y las describieron como “calles de cinco varas de ancho y media legua
mas, y menos de longitud tan nivelada y derecha...”.5 Eran estructuras
que interconectaban las diferentes periferias con los “cercados” o centros
del poder politico de los cacicazgos, donde se ubicaban los grandes
asentamientos nativos.®

Esas vias primarias de comunicaciéon, combinadas con la navega-
cion de los grandes rios, fueron justamente las utilizadas por los conquis-
tadores para invadir el territorio en el siglo XVI. Asi lo hizo, para citar un
ejemplo, Gonzalo Jiménez de Quesada con su expediciéon por la margen
del rio Magdalena, atravesando los territorios de los chimalaes hasta
Zampollon, por ciénagas, humedales, pantanos y bosques repletos de
fieras, luchando contra las corrientes, los ataques de caimanes, las lluvias
de flechas emponzonadas, reptiles venenosos, nubes de mosquitos y
miles de dificultades mas, hasta llegar al sitio donde se fundé Santa Fe
de Bogota.” Finalizaban los tiempos prehispanicos, en que los indigenas
recorrian trochas ancestrales y navegaban grandes rios: por el sur,
el camino que venia del imperio incaico, entraba al actual territorio
colombiano, pasaba por el pais de los Pastos, seguia a los territorios de
los Andaquies, continuaba por la orilla del Cauca atravesando los territo-
rios de los Paeces, Gorrones, Pijaos, Quimbayas, Ansermas y Armados,
seguia hacia el norte pasando por Buritica hasta los territorios del Sint y
San Jorge hasta llegar al mar Caribe.

5 Lucas FERNANDEZ DE PIEDRAHITA. Historia General de las conquistas de la Nueva
Granada, 1666.

6 Fabian Andrés LANCHEROS HERRERA. Caminos Coloniales: Una historia de las vias
de comunicacién en la region central del Nuevo Reino de Granada en el siglo XVIII
(Universidad Nacional de Colombia, 2017).

7 Victor GUERRERO CABANILLAS. Extremenos en el Nuevo Reino de Granada (1527-
1627). Las Ordenanzas de Indios del Oidor Visitador Alonso Vasquez de Cisneros
(Mérida: Editorial Regional de Extremadura, 2021).
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Este camino del sur tenia una bifurcacion, a la altura del pais de los
Andaquies, que llevaba por la orilla del Magdalena a pasar por la region
tolimense y conectar con el pais de los Muiscas en el actual altiplano
Cundiboyacense, y de aqui, atravesando el rio Lebrija hasta llegar al
territorio de Santa Marta en la costa Caribe. Por el actual territorio del
Choco, los naturales utilizaban un camino que comunicaba el rio San
Juan, por la orilla del Atrato hasta llegar a la region del Darién en la costa
Atlantica. De los caminos transversales que recorrian el pais de occidente
a oriente, quizas los mas importantes eran el Camino de Guanacas, el
Camino del Quindio, el Camino de Herveo y el Camino de Nare.

Mapa 2: Rutas de la conquista espaiiola

Caminos coloniales en la Nueva Granada
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Al comenzar el siglo XVI se inici6 la conquista espafiola. Los ade-
lantados entraron al pais por esas rutas primigenias. Alonso de Ojeda,
entre 1499 y 1501, utiliz6 la ruta bordeando el Atlantico, desde Santa
Maria la Antigua en el Darién, pasando por San Sebastian de Uraba, hasta
Santa Marta y la Guajira. Vasco Nufez de Balboa, en 1513, viajo desde
San Sebastian de Uraba hasta el rio Atrato. Pedro Arias Davila, entre los
afos 513 y 1519, hizo la ruta desde el actual territorio panameno, pasando
por Santa Maria la Antigua del Darién y por San Sebastidn de Uraba
rumbo a Santa Marta por las aguas del Atlantico y de aqui por el mar
caribe bordeando la Guajira hasta el actual territorio venezolano. Pascual
de Andagoya, Diego de Almagro y Francisco Pizarro, entre 1515 y 1529
partieron de Esmeraldas en el actual territorio ecuatoriano, bordearon
el mar Pacifico y pasaron por Buenaventura, rumbo a Panama. Pedro
de Heredia, entre 1515 y 1529, viajo desde Santa Fe de Antioquia, paso
por las sabanas del Sint hasta Cartagena y de aqui en direcciéon a Santa
Marta para terminar en el territorio actual del Cesar, en la frontera con
Venezuela.

La ruta de Belalcazar, entre 1533 y 1539, se inicié en Esmeraldas y
Quito en el actual Ecuador, ingres6 por San Juan de Pasto hasta Popayan
y de aqui, pasando por Neiva, hasta llegar a Tunja y Santa Fe de Bogota.
Los tenientes de Sebastian de Belalcazar, entre ellos Jorge Robledo, tam-
bién entre 1533 y 1539, partieron de Popayan rumbo a Cali y de aqui a
Cartago, siguiendo hacia el norte hasta Santa Fe de Antioquia. Jiménez
de Quesada, entre 1536 y 1538, parti6 de Santa Marta, baj6 hasta Vélez,
Tunja y Sogamoso, y termind en Santa Fe de Bogota y Neiva. Y Nicolas de
Federmann, entre 1537y 1539 se introdujo por Coro (Venezuela), bordeo
la actual frontera nororiental de Colombia con Venezuela y se introdujo
por Arauca a los Llanos Orientales, terminando en Santa Fe de Bogota.

Esa combinaciéon de rutas fue configurando desde el siglo XVI
la geometria colombiana en tres piramides a saber: El Camino Real de
Occidente (ruta de Belalcazar); el Camino de Santa Marta a Santafé de
Bogota (ruta de Jiménez de Quesada) y el Camino Real de Oriente (ruta
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de Federmann).® O como lo sugiere Javier Ocampo Lopez, las dos grandes
arterias de comunicacién del Nuevo Reino de Granada en el periodo
colonial espafiol: El Camino Real de Occidente que comunicé a Quito
con Popayan, los pueblos del oro del suroeste antioquefio y Santafé de
Antioquia; y el Camino Real de Oriente que comunicé a Lima con Santafé
de Bogot4, Ctcuta y Caracas.®

Mapa 3: Caminos coloniales

Rutas de los conquistadores espaiioles en Colombia
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Asi, las rutas terrestres utilizadas primero por los naturales y
luego por los conquistadores espafioles, convertidas en el periodo colo-
nial en caminos reales, caminos empedrados o caminos coloniales, se

8 German ARCINIEGAS. "Caminos Reales: Caminos del Mar, Caminos en Tierra". Intro-
duccion a Caminos Reales de Colombia (Bogota: Fondo FEN, 1995).

9 Javier OcamPo LOPEZ. "A Venezuela. El Camino Real del Centro Oriente colombiano",
en Caminos Reales de Colombia (Bogota: Fondo FEN, 1995).
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transformaron en caminos de arrieria al finalizar el siglo XVIII y en el
transcurso del XIX. Eran estructuras un tanto evolucionadas, descritas
como caminos pedregosos que podian tener desde medio metro hasta
ocho metros de ancho, dependiendo del espacio disponible.® Con el
tiempo la produccién agricola crecia y con ella las cargas. Los silleteros
ancestrales se convirtieron en arrieros que se movian a saltos por los
senderos, animando a sus recuas con gritos y silbidos acompasados por
el chasquido de los zurriagos. Los empedrados se desvanecieron, pero los
caporales con sus mulas y bueyes se encargaron de mantener el dinamismo
del incipiente comercio de los siglos XVIII y XIX en la Nueva Granada.

En la transicion del siglo XVII al XVIII, el cambio de manos del
poder de Espafia, de la Casa de Austria a la dinastia de los Borbones,
marcdé una evoluciéon en las condiciones econdémicas de La Nueva
Granada. Las contracciones econémicas causadas por la guerra de su-
cesion produjeron entre otros efectos, una crisis minera en la region
centro occidental que a su vez provoco6 los movimientos migratorios de
los pobladores de esta region hacia el sur de su territorio. Ademas, el
impulso dado por el Oidor Juan Antonio Mon y Velarde a la colonizacion
de tierras despobladas y la legalizacion de las tierras ocupadas por
campesinos, promovio la agricultura y la produccion de alimentos para
las zonas mineras deprimidas por la recesién econ6mica. Estos efectos
generaron nuevas vocaciones productivas en las diferentes subregiones
de la Nueva Granada. En tanto que en el altiplano Cundiboyacense se
desarroll6 una economia de autosuficiencia, basada en la agricultura y
la ganaderia, y en la region caribe se empez6 a desarrollar una economia
basada en el contrabando de manufacturas importadas de Europa y
llevadas desde Santa Marta hasta Riohacha, en la parte occidental, la
colonizacion antioquena, acentuada en el siglo XIX y atravesada por
los conflictos sociales y politicos, fue desarrollando una economia que
mezclaba la mineria de la region del oro (Supia, Riosucio y Marmato) con

1o LANCHEROS, 0b. cit., 45
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la agricultura fomentada en las nuevas fundaciones agrarias, el comercio
del tabaco, la quina, el cacao, el café y la importacion de herramientas
agricolas y manufacturas. Los caminos de herradura configuraron asi
unas zonas con mayor desarrollo en el interior del pais, especialmente
en los actuales territorios del Cauca, Antioquia y Tolima. Zonas por
cuya posicién en los cruces recursivos de las cordilleras adquirieron
gran importancia comercial y militar, al punto que los combatientes de
las guerras civiles en la segunda mitad del siglo XIX aprovecharon sus
estratégicas ubicaciones geograficas.

Navegacion Fluvial

Simultaneamente con el desarrollo de los caminos de herradura, fue
adquiriendo importancia la navegacion fluvial. El transporte en vapor
por las aguas de los rios Cauca y Magdalena en la segunda mitad del siglo
XIX tuvo un impacto insospechado para el desarrollo econémico del
interior del pais, especialmente el sur de Antioquia y el norte del Tolima,
toda vez que ambos rios fueron utilizados para mover las exportaciones,
primero de tabaco y luego de café, asi como las importaciones de
productos manufacturados, y permitieron la construcciéon y desarrollo de
los ferrocarriles y cables aéreos, que vinieron a complementar el sistema
integrado de transporte durante las primeras décadas del siglo XX.

Rio Magdalena

Los historiadores dan noticia sobre su navegacion desde tiempos muy
remotos, por piraguas caribes, balsas y canoas construidas por los
chibchas, panches, palenques, patangoros, ondanas y demas tribus de
la Gran Cuenca. Siglos después, carabelas y bergantines europeos ingre-
saron por su desembocadura para extender los dominios de la Corona.
Don Jerénimo de Melo lo remonté desde Bocas de Ceniza hasta el si-
tio de Tora." Jiménez de Quesada lo recorri6 después hasta el mismo

1 MONTARA, ob.cit.
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sitio, llamado luego Las Barrancas Bermejas. Andrés Diaz Venero de
Leyva, presidente de la Real Audiencia de Santa Fe de Bogot4, le dio el
mayor impulso a la navegacion del Magdalena en el periodo colonial.*? La
estrechez del cauceylasirregularidades que presenta en las inmediaciones
de Honda, ocasionadas por el arrastre de materiales del Guali durante las
avalanchas del nevado del Ruiz, dificultaron la navegacion de los primeros
conquistadores hacia el sur y los detuvieron en sus inmediaciones,
determinando la localizacion de las antiguas ciudades de Mariquita y
Honda.

Durante el régimen de Santander, las companias mineras y demas
grupos interesados en el desarrollo interno de la Republica enfrentaron
innumerables obstaculos como la falta de un sistema adecuado de
transporte. Pararesolverlo, en medio de la escasez de recursos, el gobierno
empled diferentes métodos, destacandose la concesion de privilegios
exclusivos a Juan Bernardo Elbers.® Entre 1845 y 1849, primer gobierno
de Tomas Cipriano de Mosquera, la navegacion por el Magdalena tuvo un
buen impulso, gracias a los subsidios otorgados a las compatiias navieras.
Entre 1851y 1852 llegaron el vapor Honda y el Manzanares. La prensa
hablé también del Calamar y el Barranquilla. Se encargd ademéas al
norteamericano Enrique Tracey el primer estudio sobre navegacion.

El tabacalero de Ambalema, Francisco Montoya, quiso seguir los
pasos de Elbers. En 1839, con el vapor Unién, lleg6 a Honda. En 1856
introdujo el Patrono. Cisneros mont6 también su empresa naviera para
sus importaciones.”* La importacion de mercancias diversas y los cre-
cientes volimenes de la exportacion de café, cueros, tabaco, cacao y quina
motivaron a los inversionistas extranjeros a establecer con comerciantes

2 J.J. BorRDA. Compendio de Historia, cap. XXI (s.f.).

3 David BUSHNELL. El Régimen de Santander en la Gran Colombia (Bogota: ed.
Academia Colombiana de Historia, 2020).

4 Guillermo RoJas PEREz. De El Dorado a La Dorada, Historia de una ciudad inter-
media (Camara de Comercio de La Dorada, 1998).
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locales, flotas de vapores que recorrian los mil kilometros de Barranquilla
a Honda, prestando el servicio de carga y de pasajeros.

En 1851 se presentaron dos revoluciones en el pais: Comenz6 la
navegacion a vapory se aboli6 la esclavitud. Gracias a su libertad, los bogas
ya no tenian que empujar las embarcaciones con su pecho encallecido.
Aunque seguian siendo bogas. Su martirizante labor era ahora mantener
las calderas provistas de lefia, cargar los pesados fardos de lefia por entre
el fango de las orillas y mantener bien provistos los hornos ardientes. En
el siglo XX, la navegacion por el Magdalena alcanzé su apogeo en 1925,
cuando se registro6 la operacion de siete grandes empresas con 58 buques
y 13 empresas pequefias, cada una con un barco.'

Rio Cauca

El historiador Alonso Valencia Llano afirma que en los tiempos pre-
colombinos los aborigenes lo surcaban en canoas y balsas de madera,
vendiendo pescado y manteca de pescado, al grito de “iGorrén, gorron!”.
Las indias cruzaban el rio a horcajadas sobre una guadua, remando con
sus pies mientras hilaban con sus manos, sin perder el equilibrio. En la
colonia, el rio se utiliz6 para llevar mercancias a Cartago y a las zonas
mineras, actividad que se prolong6 hasta la segunda mitad del siglo XIX.
Otro historiador, Luis Horacio Lopez Dominguez habla del ingreso a
Colombia de los conquistadores espafoles en el siglo XVI,** orientados
por el curso de las aguas del Cauca. Después de Sebastian de Belalcazar,
Pedro de Anasco y Juan de Ampudia, la zona del Cauca Medio fue
explorada por Francisco de Cieza, quien lleg6 al lugar donde se fundaria
por primera vez la ciudad de Cartago, hoy Pereira. Bajo el mando de
Lorenzo de Aldana, Robledo recorri6 la margen derecha del Valle del Alto

5 Eduardo ACEVEDO LATORRE. El rio grande de la Magdalena (Bogota: Ediciones Ban-
co de la Republica, 1981).

16 Alonso VALENCIA LLANO. La navegacion a vapor por el Rio Cauca (Exposicion sobre
navegacion a Vapor en el Cauca, elaborada para el Banco de la Reptblica, Area Cultural
Cali. Descargado de internet).
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Cauca y avanzo hacia el llamado Canon del Cauca, donde fundo en 1539 a
Santa Ana de los Caballeros, hoy Anserma."”

Mapa 4: Navegacion por el rio Cauca, finales del siglo XIX
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German Patifio, resalta la importancia econémica que en el siglo
XIX tuvo el sistema de transporte por las aguas del Cauca e informa
que en 1874 se transportaron por el rio ocho mil cargas de mercancias
extranjeras, sal marina, cacao, azticar y maiz, entre otros productos.®
No obstante, quienes conocen el derrotero de las aguas del Cauca, desde
su nacimiento en el Macizo Colombiano hasta su desembocadura en el
Magdalena, en el Delta de la Mojana o Depresion Momposina, saben
que este rio ha sido poco propicio a los proyectos de navegabilidad. En la

7 Luis Horacio LOPEZ DoMINGUEZ. El Cauca, un rio desenfrenadamente raudo, en Bo-
letin Cultural y Bibliogrdfico. vol. XLVII, namero 84, 2013 (Bogot4, Banco de la Rept-
blica, 1989).

8 German PaTiNo. “C. H. Simmonds y los comienzos de la navegacion a vapor en el
Alto Cauca”, en Boletin Cultural y Bibliogrdfico, vol. XXVI, n° 21 (Bogot4, Banco de la
Republica, 1989).
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llamada zona del Cauca Medio el rio corre por un cafidon abierto entre las
cordilleras Central y Occidental, donde con frecuencia el cauce se estrecha
y las aguas descienden torrentosas, o se explayan y corren por ramales
o brazos de escaso fondo. En tanto que, en la zona baja del rio, donde
habita una “cultura anfibia”, en la que en temporadas secas se trabaja la
tierra, se pastorean ganados, se pisan suelos duros y en las temporadas
de lluvia, la avenida o creciente de los rios anega las tierras y convierte al
hombre en pescador y hombre de laguna.®

Por esta razon, causa admiracion la gesta realizada en el siglo XIX
por los empresarios caucanos para organizar la navegacion por el Cauca,
en beneficio del comercio entre Buenaventura, Cali, Popayan y Cartago.
En el ambiente de la revolucion industrial llegada al Cauca en 1875,
hombres de negocios liderados por Carlos H. Simmonds se asociaron
para constituir una empresa que, tras diversas frustraciones, empez6 a
prosperar en 1878, promoviendo el traslado de piezas de barcos a vapor
desde Buenaventura. Un contrato suscritoentre el presidente de Colombia,
Julian Trujillo, y Francisco Javier Cisneros, para la construccién del
Ferrocarril del Cauca, incluy6 un articulo que permitia la constitucion de
una empresa de vapores.

Sin embargo, s6lo en la década de 1880 soplaron vientos positivos,
cuando a instancias del presidente Julian Trujillo, el Congreso Nacional
expidié la ley 41 de 21 de julio de 1880, ordenando la realizacién de una
exploracion cientifica entre el paso La Balsa y los saltos del Quindio, para
analizar los obstaculos que producian las inundaciones al libre curso de
las aguas. Simultaneamente se establecio en Cali, el 25 de octubre de 1880,
la Compania de navegacion a vapor del Rio Cauca, con una duracién de
20 afios prorrogables.

Fracaso tras fracaso, el suefio de organizar empresarialmente la na-
vegacion por el rio Cauca llego6 hasta el ano 1887, cuando se iniciaron las

19 MONTARNA, ob.cit.
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labores de armar el primer barco que navegaria exitosamente sus aguas,
inaugurandose en febrero de 1888. Solo en 18882° se inici6 la navegacion
en el trayecto de Cali al puerto de Anacaro, cerca de Cartago. Trayecto
que luego se ampli6 desde Puerto Tejada y la Balsa hasta Sopinga,
hoy la Virginia. Lamentablemente en 1896 esta etapa de navegaciéon
desapareci6. Por algin tiempo el transporte hacia el Pacifico tuvo que
valerse de otros medios: de Manizales a Puerto Caldas, arrieria; de Puerto
Caldas a Palmira, navegacion por el rio Cauca y de aqui a Buenaventura,
el ferrocarril del Pacifico. De la navegacion fluvial del Magdalena y el
Cauca quedaria en todo caso la idea del Cable Aéreo. Primero tendria que
construirse el Ferrocarril de La Dorada para salvar el tramo no navegable
del Magdalena entre Honda y Ambalema y, posteriormente, unir los
tramos de los ferrocarriles de Caldas y La Dorada con un cable aéreo.

Aires de modernizacion: del siglo XIX al XX

Hasta el siglo XIX el comercio, la industria, la instruccion, en una pala-
bra, toda la prosperidad del pais dependia tan solo de una cosa: de los
caminos.?! Con el transcurso de dicha centuria los caminos de herradura
convirtieron a las nedfitas ciudades del centro del pais, particularmente a
las del sur de Antioquia, en las estrellas del desarrollo. Todos los caminos
llevaban a Manizales. Su ubicacién en la frontera entre dos Estados
rivales en los conflictos sociales del siglo XIX (Antioquia y Cauca), y
en el cruce recursivo de la cordillera, le habia dado gran importancia
comercial y militar. Los combatientes de las guerras civiles en la segunda
mitad del siglo XIX aprovecharon esta ventaja. Las confrontaciones mas
importantes (1860 y 1876) se decidieron en las calles de la ciudad. Esta
posicion de privilegio, unida a los efectos inflacionarios de la guerra
de los Mil Dias, gener6 un ambiente social y econémico de singulares
caracteristicas.

20 PATINO, 0b. cit.

2t Charles SAFFRAY. Vigje a Nueva Granada (Bogota: Edit. Biblioteca Banco Popular,
la cultura colombiana, 1948) 205.
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Mapa 5: Red de Mercados de Manizales
entre 1880 y 1900
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Cultivo y comercializacion del café

La region centro occidental de Colombia ubicada en el cruce de caminos
entre Antioquia, Cauca y Tolima se hizo cuna de una importante ge-
neracion de lideres y empresarios. Se hizo baluarte estratégico desde el
punto de vista de la geografia y la milicia, y se convirti6é en factoria, en
almacén de provisiones y en asiento del gobierno militar. La apertura
de vias de comunicacién rompi6 el enclaustramiento de la region y
la encaminé hacia el progreso, liquidando el caracter cerrado de la
economia. De la limitacion al consumo local y del encerramiento en las
necesidades tradicionales, se pas6 a una produccion ilimitada para un
mercado internacional. La agricultura diversificada se convirti6 en agri-
cultura monocultivadora.
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Los mercados cafeteros, inicialmente monopolizados por com-
pradores asociados, pasaron a introducir grandes capitales de companias
extranjeras de exportacion con amplias organizaciones financieras,
paralizando la actividad comercial autéctona y fomentando las cadenas
de intermediarios. En este ambiente surgi6 y se expandio el cultivo del
café, producto que se convertiria en la base econémica del desarrollo de
las regiones céntricas. De la region nororiental del pais (Santanderes),
llegaron a la regioén del Cauca Medio los primeros arbustos de café. En
un principio el desarrollo de la industria cafetera no fue grande debido
a varios factores: el tardio rendimiento del cultivo que no satisfacia las
necesidades inmediatas de los pobladores, el bajo precio internacional
del producto en aquella época, pero sobre todo el costo y las dificultades
del transporte.

A pesar de esos obstaculos, en la década de 1870, solo en Manizales
ya se producian 2.515 sacos de café, y los cultivos se encontraban en
franca expansion por el sistema de intercalar plantios de subsistencia,
principalmente de platano, como sombrio de los cafetos. Un desarrollo
inusitado del capital bancario auxili6 las exportaciones de café.>> Bancos
como el de Antioquia, el del Ruiz, con sucursales en Pereira y Armenia, el
de Caldas, el de Londres y América del Sur, el Banco Mercantil Americano
de Colombia, con sucursales en Bogota, Medellin, Barranquilla, Cartagena,
Manizales, Girardot y Cali y el Banco de la Republica, establecieron casas
comercializadoras para exportar el café producido en lo que a partir de
ese momento empezaria a llamarse la zona del Eje Cafetero. Un temprano
y elemental sistema telegrafico conectado a una incipiente red nacional
prest6 ayuda en las negociaciones con los compradores del exterior.

Oportunidad para arrieros, calvario para exportadores

El incremento del comercio estimulado por el cultivo y exportaciéon de
café oblig6 a los empresarios y comerciantes a encontrarle solucion a los

22 José GAVIRIA TORO. Manizales 1849-1924 (Manizales: Tip. Blanco y Negro, 1924).
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problemas de comunicacién y transporte heredados de los siglos XVIII y
XIX. Los caminos de herradura se hicieron insuficientes e inadecuados
para la expansion resultante. Y en esta medida se hizo més evidente la
necesidad de una buena comunicacién con el mar.

Desde que se inici6 el proyecto del Ferrocarril del Cauca para
conectar el Pacifico con el interior del pais, las esperanzas de Manizales
y su zona de influencia se dirigieron hacia el occidente como su mejor
posibilidad de comunicacion internacional. Hacia el oriente, la presencia
de la cordillera Central y su inalcanzable altura para un ferrocarril,
desanimaba a los més optimistas. La posicion geografica de Manizales,
ventajosa cuando so6lo existian caminos de herradura, se convirtié en
frustracion. Mientras otras regiones de menor desarrollo al iniciar el siglo
XX ya utilizaban ferrocarriles para salir al rio o al mar, los manizalefios
seguian encerrados en sus montaias, apegados a los bueyes y a las mulas.

Las dificultades y el costo del transporte eran un obstaculo
insalvable al desarrollo que se abria paso en la zona. Un viaje de Maniza-
les a Mariquita, tramontando la cordillera, para descender a las planicies
del Magdalena tomaba en verano tres dias a caballo y hasta cinco en
invierno. Transportar mercancias en bueyes era una aventura de mas de
ocho dias en buen tiempo y diez o més si habia mal tiempo. En 1880, en
Manizales, una carga de 120 kilos de maiz valia $ 2.10. Movilizar el mismo
peso de cualquier producto entre Manizales y Honda costaba $ 5.60. El
flete por el rio hasta el puerto maritimo era de $ 3.40 por carga, lo que
representaba, en el caso del exportador cafetero, unos costos internos de
$ 9,00. Transportar el café hasta el exterior, incluyendo el flete maritimo,
incrementaba su valor en los mercados internacionales hasta en un 35%.
Asi se desvanecian los estimulos para la produccion.

A principios del siglo XX, un buey joven valia $ 250. El flete de una
carga en una jornada de distancia valia hasta cinco pesos. De Manizales a
Mariquita se pagaba $ 7.50 por carga o $ 60 por tonelada, y el salario de
un arriero para manejar diez bueyes era de $ 2.50, equivalentes a $ 12.50
por un viaje de cinco dias. Al duefio de una manada de treinta bueyes, un
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viaje redondo de Manizales al Magdalena, que se hacia en cinco dias, le
representaba un ingreso de $ 420. Los costos del viaje no sobrepasaban
los $ 200. Con la utilidad de cada viaje podia comprar un nuevo buey.
Asi, los ingresos de los productores agricolas eran pequenos en tanto que
las ganancias de los caporales eran enormes.

La arrieria se hizo un oficio de alto rendimiento econémico, porque,
ademas, esta actividad se combinaba con la importaciéon y exportacion de
mercancias. El nimero de bueyes de un arriero se hizo la medida de su
bienestar econdmico. Arrear bueyes llegd a ser no sdlo un oficio rentable,
sino una actividad de prestigio social. La arrieria asi entendida, junto
con el cultivo del café, permitié la formacion de los primeros capitales
de importancia en las regiones de colonizaciéon antioquena. La arrieria,
ademas de su rentabilidad, fortaleci6 la actividad cafetera. Genero6
empleos en oficios artesanales: talabarterias, zapaterias, herrerias dotadas
de forjas para la fabricacion de herraduras, y tejedurias de cabuya y de
sombreros, ocuparon a los primeros operarios en la elaboracion de los
articulos requeridos por arrieros y jinetes.

En 1910 la produccion anual de café en Caldas lleg6 a los 200.000
sacos, que se exportaban por Honda. Considerando la distancia a recorrer
para llegar al rio, un buey durante un mes apenas alcanzaba a transportar
dos sacos entre la finca productora, la trilladora, el puerto fluvial y el viaje
de regreso. Movilizar esa produccion requeria 8.300 bueyes. De ahi que
en los anales historicos de Manizales se hable de una poblaciéon de 10.000
bueyes a principios del siglo XX. La magnitud de este rebafio en constante
movimiento no so6lo creaba serios problemas para su alimentacion y
manejo, sino que mantenia en mal estado los estrechos caminos de
herradura. En ellos debieron presentarse las primeras congestiones de
trafico que haya habido en nuestro pais.

Por esta razon, al declinar el siglo XIX, la arrieria impuls6 el
crecimiento econdémico de los empresarios del transporte, mientras
la insuficiencia y precariedad de las vias pusieron contra la pared a
los exportadores de café, quienes clamaron por la pronta y efectiva
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modernizacién de los sistemas de acarreo y comunicacion. Al pasar
del siglo XIX al XX, en las regiones céntricas de Colombia habia una
concentracion del comercio agricola, para bien de su economia, pero
sin salida rapida a los puertos sobre el rio Magdalena y por ende a los
mercados del mundo.

Ferrocarriles

En este ambiente comienza a hablarse en Colombia de los ferrocarriles.
Jorge Orlando Melo dice que ellos fueron los primeros competidores de
los caminos reales. La logica de su trazado era radicalmente opuesta.
Debia mantener pendientes y curvas suaves, y solo podia operar sobre
la base de una carga que alcanzase unos niveles sustanciales. Eran pocas
las rutas viables y la adopcion en Colombia, a pesar del entusiasmo de
los gobiernos radicales, fue relativamente tardia. Para 1898 solamente
habia unos 550 kilometros de ferrocarriles en operaciéon, pero no lle-
gaban ain a Bogot4, Medellin o Cali.?® De hecho, la revolucién en el trans-
porte que se vivia en el mundo habia tocado a Colombia desde 1836,
cuando mediante una ley de la republica se ofrecieron privilegios a quien
comunicase los dos océanos por Panama mediante una via férrea.?* No
obstante, las gestiones para el Ferrocarril de Panama apenas se iniciaron
en el gobierno de Tomas Cipriano de Mosquera y las obras comenza-
ron en 1852, dandose al servicio en 1855. Los usuarios de esta ruta eran
especialmente estadounidenses atraidos por la fiebre del oro del Oeste,
que no se atrevian a cruzar en carretas de caballos las inmensidades del
territorio norteamericano, o a emprender el interminable viaje en barco
alrededor de Suramérica pasando por el estrecho de Magallanes.?s En
1903, con la pérdida de Panama4, la empresa dejo de ser colombiana, por lo
cual se le menciona poco en las historias de los ferrocarriles de Colombia.

23 Jorge Orlando MELO. Los Caminos Reales: Retrato viviente de una especie en extin-
cion, Prologo al libro Caminos Reales de Colombia (Colombia: Fondo FEN, 1995).

24 Gustavo ARIAS DE GREIFF. La Mula de Hierro (Bogota: Carlos Valencia Editores,1986)
35.
25 MELO, ob cit
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Desde 1845 empez6 a hablarse de un segundo ferrocarril. Se vision6
una via férrea para enlazar a Cartagena con el rio Magdalena, idea que
tomo fuerza en 1864 para darle fin a la pesadilla de un dique que por
razones diversas se habia convertido en una manzana de discordia entre
Cartagena y el gobierno de los Estados Unidos de Colombia. En 1865
se firmo un contrato con el ingeniero inglés William Kelly, pero no hay
evidencias de que la obra hubiese sido siquiera iniciada.?® Se sabe si que en
1871 se puso en funcionamiento un segundo ferrocarril entre Barranquilla
y Puerto Colombia, que con sus 28 kilometros de longitud salvo las
dificultades de navegacion que presentaba el rio en su desembocadura.?”

Mapa 6: Red de ferrocarriles en Colombia, 1880-1930
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26 Eduardo LEMAITRE. “El Transito del Canal del Dique y sus peripecias”, en Caminos
Reales de Colombia (Bogota: Fondo FEN, 1995).

27" ARIAS DE GREIFF, ob. cit., 14.
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En 1878 se pusieron en servicio los primeros 18 kilémetros del
tercer ferrocarril, que comunic6 a Puerto Berrio con Medellin, en el de-
partamento de Antioquia. Después de muiiltiples penalidades sufridas
con los distintos contratistas, en 1897 se habian construido apenas
58 kilometros hasta Caracoli. S6lo en agosto de 1929, este ferrocarril
empalmoé sus 193 kilometros en Medellin, cuando se termino el tinel de
La Quiebra.?®

La cuarta via férrea construida en Colombia fue la de Cucuta,
inaugurada en 1880 con los 14 kilometros entre Puerto Villamizar y
La Jarra,® buscando comunicacién con la frontera y empalme con los
ferrocarriles venezolanos. La cooperacion internacional permitio a
Colombia su salida al mar y a la naciéon vecina, utilizando el tramo de
ferrocarriles colombianos y la conexién de las ciudades del Tachira con
su puerto de Maracaibo. Esta alianza de transportes funcion6 satisfac-
toriamente hasta finales del siglo XIX, cuando se concluy6 el Ferrocarril
del T4chira, que liber6 a los venezolanos de la necesidad de servirse del

tramo de ferrocarriles por territorio colombiano.

A partir de entonces la situacion comercial de Ctcuta se debilitd
a causa de los gravamenes impuestos por las autoridades de Venezuela
sobre las mercancias extranjeras que atravesaban su territorio.3° En
1924 se construy6 el puente Union entre las dos naciones y entonces el
ferrocarril de Cacuta logr6 empalmarse con el ferrocarril venezolano de
Encontrados. Mediante un nuevo convenio de intercambio de servicios
entre las dos empresas ferroviarias se obtuvieron facilidades para el
transporte de mercancias y pasajeros hasta el rio Zulia, donde habia un

28 Tbidem, 23.

2 JIbidem, 38.

30 GERMAN CARDOZO GALUE. El eje comercial Maracaibo-Ctcuta a mediados del siglo
XIX, en Fronteras, regiones y ciudades en la historia de Colombia (VIII Congreso na-
cional de Historia de Colombia, Bucaramanga, Universidad Industrial de Santander,
1992), 80.
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servicio de vapores para llegar hasta Maracaibo, con lo que Ctcuta llego
a ser la primera ciudad de Colombia en lograr su conexién con el mar.3!

Desde 1872 se iniciaron las gestiones para la construccion del
Ferrocarril del Pacifico que uniria a Buenaventura, Cali, Popayan, Buga
y Cartago. Después de varios e infructuosos intentos, en 1915 llegaron a
Cali las paralelas de una linea férrea de 118 kilometros, construidos por
el ingeniero Rafael Alvarez Salas. En 1917 lleg6 a Palmira, acercandose la
posibilidad de unir al Pacifico con la region cafetera del antiguo Caldas y
con el ferrocarril de Antioquia.

De otra parte, con la construccion del ferrocarril de La Dorada se
salvo el transporte entre Honda y Ambalema, puesto que, entre esas dos
ciudades, la navegacion por el Magdalena habia sido imposible debido a
los saltos del rio en la zona donde por esa misma razén se desarrollaron
las ciudades de Honda y Mariquita. La conclusion del tramo de ferrocarril
entre La Dorada-Honda y Mariquita acort6 ademas el camino de los
arrieros procedentes de Manizales y plante6 la necesidad de un cable
aéreo que comunicara la region del Magdalena Medio con Manizales y
Cartago.

Construido el ferrocarril de La Dorada entre Honda y Ambalema,
y el Ferrocarril de Antioquia en su tramo sur de Medellin a Bolombolo,
sb6lo quedaba faltando la culminacién del ferrocarril del Pacifico en su
tramo desde Buga hasta Cartago, para que los dirigentes del llamado Eje
Cafetero (Manizales-Pereira-Armenia) pudieran impulsar con optimismo
la construccion del Ferrocarril de Caldas, uniendo a Cartago con
Manizales por un ramal y a La Virginia con La Felisa y La Pintada en otro
ramal. Asi empalmaria el Ferrocarril del Pacifico con el de Antioquia y se
dotaria al pais de una red ferroviaria de caracter troncal que modernizara
los mecanismos de transporte legados por el ancestral Camino Real de

3t Alfredo ORTEGA. Ferrocarriles colombianos. La tilltima experiencia ferroviaria del
pais, 1920-1930, tres tomos (Bogota: Imprenta Nacional, 1932).
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Occidente. Realidad que se hizo presente finalmente el 15 de septiembre
de 1927 con la entrada a Manizales de la locomotora La Pichinga.3?

El Ferrocarril de Caldas y la integracion de la region central
de Colombia

Enlos afios finales del siglo XIX e iniciales del siglo XX se vivia un contexto
politico, economico y empresarial propicio al desarrollo ferroviario que
integraria el centro del pais con el mundo. Veamos algunos de los sucesos
de ese escenario politico y social:

En primer lugar, el surgimiento de la Compaiiia Burila, una sociedad
an6nima, de mucha influencia en Caldas y Valle del Cauca contribuy6 a
darle celeridad a la integracion de la region central de Colombia a través
del Ferrocarril de Caldas. Fundada en Manizales en noviembre de 1884,
esta compaiia se hizo poseedora de un territorio de mas de 125 mil
hectareas entre Bugalagrande y el pAramo del Quindio (incluia territorios
de los actuales Zarzal, Sevilla, Caicedonia, Génova, Pijao, Buenavista,
Coérdoba, Calarca y Armenia). Sus socios eran los mismos dirigentes
politicos y empresariales de la region. Les interesaba valorizar sus tierras
y expandir sus relaciones comerciales hacia el suroccidente del pais.
Segtin Albeiro Valencia Llano, era una sociedad con “una historia muy
parecida a la de la empresa Gonzélez, Salazar y Compaiiia, ya que
aparece como continuadora de la politica que esta altima desarroll6 en
el proceso de enfrentamiento a los colonos, durante un cruento periodo
de despojo”.33

La ampliacion de la frontera agraria de la colonizacién antioquena
hacia los actuales territorios del Quindio y Norte del Valle, llevaba
consigo el interés de valorizar los predios colonizados y para ello se

32 Néstor Echeverri. El Ferrocarril de Caldas (Manizales: Tipografia Blanco y Negro,
1927).

33 Albeiro VALENCIA LrANO. Colonizacion, fundaciones y conflictos agrarios (Maniza-
les: Artes Gréaficas Tizan, 2000).
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apelaba a la gestion de vias de comunicacion y medios de transporte que
le dieran valor agregado a los terrenos colonizados. Ahi estaba la razén
que motivaba a los gobernantes del pais y de la region, con acciones en el
lucrativo negocio de Burila, a impulsar la navegacion fluvial por el Cauca
y el Magdalena, construir redes ferroviarias y cables aéreos. La fluidez
comercial de la zona valorizaria los predios y generaria pinglies ganancias
en la venta de tierras y en la gestion de los negocios mercantiles.

De otro lado, 1a historia del Ferrocarril de Caldas ya habia recorrido
un buen camino. Se habia iniciado en 1888, cuando mediante la ley
144 de 1888 el gobierno nacional recibi6 autorizacién para comprar al
Departamento del Cauca los derechos poseidos en el Ferrocarril de ese
Departamento, para promover la prolongacion de la via férrea desde
Buenaventura hasta Manizales. Dos afios después, la ley 16 de 1890
aprobo el contrato celebrado el 27 de agosto de ese afio, entre el gobierno
nacional, representado por Raperto Ferreira, encargado del despacho
de fomento, y el sefior James L. Cherry, para construir el ferrocarril
que se iniciaria en Buenaventura, pasaria por Cali y continuaria hasta
Manizales. En 1905 se firmo otro contrato entre la Nacion y los sefiores
Alfredo Bishop Mason y Eduardo H. Mason, para llevar el ferrocarril del
Cauca hasta Palmira. Se estipul6 en dicho contrato tener en cuenta a los
mismos concesionarios para construir el tramo de Palmira a Manizales.34

En 1911 la Asamblea de Caldas aboco el debate del proyecto de
ordenanza para viabilizar la llegada del ferrocarril a Manizales. Los
diputados Juan Bautista Lopez Ortiz y Mamerto Patifio presentaron
sendos proyectos para construir vias férreas que comunicaran a la
capital caldense con un puerto fluvial del Magdalena o del Cauca. “Se
consideraba en un principio, (...) que tan posible y ventajoso era para el
Departamento buscar salida al exterior orientandose hacia un puerto del
Cauca en busca del Pacifico, como dirigirse hacia un puerto del Magdalena,

34 Echeverri, ob. cit.
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trasmontando la abrupta cordillera central, para ir a encontrar los puertos
del Atlantico”.35 Los dos proyectos presentados se refundieron en uno,
para dar origen a la Ordenanza N° 24 de 1911, que declar6 de utilidad
publica una via férrea que comunicase a Manizales con un puerto fluvial,
o que empalmase con los ferrocarriles de Mariquita o del Cauca, dandole
preferencia a la tltima.

Se creb una junta directiva auténoma para dirigir la obra, con fa-
cultades para contratar su construccion con entidades particulares. Asi
nacio la Junta del Ferrocarril de Caldas, compuesta del gobernador (quien
la presidia), tres ciudadanos elegidos por la Asamblea y el secretario
general de la gobernacion, quien era su secretario. Y se destind una
partida de $ 4.000 para los gastos preliminares que demandase la obra
en aquella vigencia. Integraban esa junta Rufino Elias Murillo, Ramé6n
Emilio Escobar y Carlos Pinzén como principales; y Pedro Uribe Ruiz,
José Jests Robledo y Eduardo Vallejo como suplentes. Se design6 a Julian
Arango para el cargo de Ingeniero de la Junta, con el deber de organizar
los estudios y trabajos preliminares; y gestionar la venida a Manizales
del gerente del ferrocarril de La Sabana, Dr. Felipe Zapata, para realizar
un estudio de viabilidad de la empresa, asi como la contratacion de los
ingenieros Jorge Paez y Héctor Acebedo, para el levantamiento de los
planos de la obra proyectada.

Finalmente después de una odisea que dur6 mas de veinte anos,
los rieles del ferrocarril fueron llevados desde Cartago hasta Manizales
para configurar el Ferrocarril de Caldas en tres tramos: El primero, partia
de Puerto Caldas (cerca de Cartago), pasaba por Pereira, Santa Rosa,
Chinchina y Villamaria hasta llegar a Manizales; el segundo comunico
el sector de Nacederos (en el actual Pereira) con Armenia; y el tercero
empalmo6 a La Virginia con La Pintada, pasando por el actual occidente
de Caldas. Tramos cuya construccion implicé el levantamiento de un
buen nimero de puentes sobre los rios y de tineles bajo las montanas.

35 Jdem.
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De caminos de hierro a caminos del aire: los cables aéreos

El botanico estadounidense Isaac Holton viajo a la Nueva Granada en
1850 para estudiar la fauna, la flora, la geografia fisica y humana del pais.
Describi6 las ciudades que visito, las costumbres y la vida cotidiana de los
habitantes. En su relato La Nueva Granada: veinte meses en los Andes,
de 1852, imagind un funicular para viajar desde Honda o Mariquita hasta
Bogota. Salvador Camacho Roldan, ministro de Hacienda del gobierno de
Eustorgio Salgar, llegd mas alla en su vision de promover la construccion
de un cable aéreo. En su ejercicio como Secretario de Hacienda y Fo-
mento entre 1870 y 1871, socializ6 con los secretarios de Hacienda de los
diferentes Estados su proyecto de unir las diferentes regiones del pais a
través de un ambicioso sistema de cables aéreos.

Presidencia de Rafael Reyes: Creacion de Caldas e impulso

a la modernizacidon del transporte

La idea de Holton y Camacho Roldan cay6 en tierra abonada. Rafael Re-
yes, presidente de Colombia en los afios que siguieron a la Guerra de los
Mil Dias y, Alejandro Gutiérrez Arango, el primer gobernador de Caldas,
promovieron la integraciéon de la region con el resto del pais. Durante el
mandato de Reyes se acogio la idea de unir las regiones antioquenas y
caldenses con el rio Magdalena a través de un funicular. Este gobernante
estaba convencido de que el desarrollo requerido por un pais empobrecido
por las polarizaciones politicas no podia lograrse con los escasos recursos
del capital interno, y por ello busco la vinculacién de inversionistas
extranjeros, mediante una reconciliacion con los Estados Unidos, cuyas
relaciones con Colombia se habian deteriorado por los incidentes de la
separacion de Panama.

Ainstanciade Reyesymediantelaley17del 11deabrilde 1905, se cred
el Departamento de Caldas, componiendo su territorio con fragmentos
tomados de Antioquia, Cauca y Tolima. Era un territorio carente de
vias de comunicacion eficientes. Contaba si con caminos de montafa
que iban desde Manizales hasta Honda, donde el café se embarcaba
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en el rio Magdalena, ademas de los caminos de herradura distribuidos
por todo el departamento, donde el grano de café se cargaba en vapores
por el rio Cauca. El nuevo producto se habia convertido en el sustento
del departamento. Desde 1911, los dirigentes de la region senalaron la
necesidad de construir una ferrovia desde Manizales hasta el rio Cauca.
Luego la coyuntura se prestd para construir medios de transporte mas
ambiciosos y sofisticados como el cable aéreo de Manizales a Mariquita.

El Ferrocarril de La Dorada y el Cable Aéreo
Manizales-Mariquita

El iman de la mineria atrajo a Colombia la tecnologia y el capital
britanicos.?* Y de contera, los ingleses entraron a controlar el transporte,
los mercados de seguros y el mercado del café. Precisamente la Compania
del Ferrocarril de La Dorada que tuvo origen en 1873, fue uno de los
resultados de la llegada a Colombia del capital inglés. Inicialmente el
ingeniero Nicolas Pereira Gamba habia sido el comisionado para trazar
la linea férrea. Este cedi6 el privilegio a la empresa britanica Magdalena
Railroad Company, que construy6 el primer tramo de 1.6 kiloémetros
entre Caracoli y Honda y la dio al servicio el 15 de diciembre de 1881. Pero
los gastos de las guerras civiles de 1885 y 1895 retrasaron la construccion
y por ello, s6lo en 1897 se vino a terminar el tramo hasta La Maria (hoy La
Dorada) y en 1907 el tramo de Honda a Ambalema. Poseia 7 estaciones:
Ambalema, Beltran, Santuario, Guayabal, Mariquita, Honda (estaci6on
central) y La Maria (La Dorada).

Por otra parte, a finales del siglo XIX el Congreso nacional debati6
y deneg6 la construccion de una carretera entre La Dorada y Pereira. A
cambio se viabilizo un cable aéreo, considerando que un funicular era
una necesidad mas sentida no solo por los manizalefios sino también por
los empresarios del Ferrocarril de La Dorada. En este ambiente, el 10 de
diciembre de 1910, Carlos E. Restrepo firmo el primer contrato con la

36 GARCia, ob. cit., 139-140
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compaiia mixta de ingleses y colombianos “The Dorada Railway”, cuya
subsidiaria en Londres, “Ropeway Extension Limited” o compania Cable
Aéreo, puso en marcha la obra del Cable Aéreo Manizales-Mariquita. El
australiano James Lindsay vino a dirigir la obra, asistido por el inglés
Frank Koppel. En Manizales, otro inglés, Thomas Miller comercializ6
acciones de la empresa del cable.

Conlaayudadelosingenieros colombianosJorge Robayoy Francisco
Fajardo, se iniciaron las exploraciones. Terminada e inaugurada la obra
en Manizales, en 1922, Lindsay viajo a Londres. Al afio siguiente regreso
contratado por el gobierno nacional para dirigir nuevos proyectos de
cables aéreos, entre ellos los ramales del norte, del occidente y el sur.

Infraestructura del primer cable aéreo

Mapa 8: Cables aéreos de Caldas
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El primer cable (Manizales-Mariquita) desafi6 la complicada marana de
montafas, rios, quebradas, desfiladeros y pendientes, desde Mariquita
hasta Manizales, alcanzando alturas hasta de 500 metros sobre los
abismos o “vuelos”. En su recorrido de mas de 72 kilometros, los caminos
de herradura que conectaban a Manizales con Mariquita se acortaron en
30 kms. Se iniciaba en el valle de Mariquita a una altura de 350 m.s.n.m.
ascendia a la Romelia en la cima de la cordillera a 3.800 m.s.n.m. y
descendia ala estacion terminal La Camelia en Manizales a 2.100 m.s.n.m.

Se utilizaron 375 torres con alturas entre 4 y 55 metros. La extension
total del Cable estaba conformada por 15 secciones con un promedio
de 5 kms cada una, 22 estaciones para carga y descarga, 420 torres y
2.350 poleas. Utilizaba para el transporte de carga, 750 vagonetas, con
capacidad para 350 kg cada una, estimandose una capacidad total de
carga de 20 toneladas por hora en cada sentido. El promedio de carga
movilizada entre Mariquita y Manizales fue de 28.765 toneladas en 1923;
y 50.921 toneladas en 1950. Los principales productos transportados en
el Cable fueron: café, oro, azicar, coco, algodon, cemento, azufre, hierro,
maderas, combustibles, partes de maquinaria, productos agricolas,
aves, cerdos y mercancia en general. La linea total estaba dividida en 15
secciones.

Las 22 estaciones eran las siguientes: Manizales (141 km2);
Buenavista (159 kmz2); Miraflores (3.293 km2); Papal (13.643 km2);
Esperanza (128.000 km2); Angulo F. (6.500 km2); Cajones (2.445 km2);
Angulo E. (26.479 km2); Toldaseca (1.365 km2); Yolombal (3.740 km2);
Frutillo (8.032 km2); Angulo D. (51.156 km2); Soledad (3.081 km2);
Angulo C. (10.560 km2); Cedral (1.000 km2); Angulo B. (1.175 km2);
Angulo A. (1.250 km2); Hold Down (2.640 km2); Picota (900 km2);
Campeon (45.869 kmz2); Fresno-Aguas Claras (5.149 km2) y San Diego-
Mariquita (2.500 kmz2). Para vigilar en los puntos de menor altura se
construyeron “casillas” o edificaciones menores.

Se utilizaron 8 motores de 160 HP cada uno, impulsados con el vapor
producido por calderas de 120 libras de presién. Como combustible se us6
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primero la lena y después el residuo de petroleo. El cable transportaba,
cada diez horas, 10 toneladas de carga subiendo y diez bajando, o sea 200
toneladas al dia. En comparacion, 12 bueyes con 125 kilos cada animal
sumados a una recua de 12 mulas con 100 kilos c/u, gastaban 4 dias
para subir a Manizales. Era un viaje de vértigo y de pesadilla por dificiles
trochas.

Nuevos proyectos de cables aéreos para integrar

la region cafetera a los mercados mundiales

En 1922 la mayoria conservadora eligi6 como presidente al ingeniero
Pedro Nel Ospina Vasquez. Durante su mandato Colombia recibio
la indemnizacién de Estados Unidos de 25 millones de doélares por la
separacion de Panama, con los que impuls6 fuertemente la infraestructura
nacional. La nota principal de su gestion fue invertir en infraestructura.
Para dirigir semejante empresa, el presidente Ospina nombro al destacado
intelectual caldense Aquilino Villegas Hoyos. Nacido en Manizales en
1880y fallecido en 1940, este elegante y culto abogado y escritor era hijo de
Ignacio Villegas y de Cesarfina Hoyos. Su padre habia sido el constructor
del camino de Manizales a Fresno por La Elvira. Villegas Hoyos era una
personalidad influyente en la sociedad manizalena. Abogado, escritor,
periodista, politico, orador, ensayista, panfletista y poeta. Hizo parte
de la manifestacion cultural que se identifica con la gloria literaria del
gran Caldas. Fue miembro de la Asamblea Nacional Constituyente en
la que se aprobo la creacion del Departamento de Caldas. Fue también,
Representante a la Camara y Senador. Aprovechando su posicion como
Ministro de Obras Publicas, Aquilino Villegas Hoyos se convirtié en el
principal impulsor de los cables aéreos en el pais. Para materializar su
idea de cables aéreos llamo a Lindsay el constructor del primer cable. Fue
necesaria la colaboracion de Alejandro Lopez para localizarlo y pedirle el
regreso a Colombia. Gustoso, Lindsay que siempre manifest6 gran afecto
por este pais, decidi6 regresar.
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Cable Aéreo de Cucuta al rio Magdalena

Por Decreto del 29 de agosto de 1923, el Ministro de Obras Publicas,
Aquilino Villegas cre6 una comision técnica para acompanar a Lindsay
(de regreso a Colombia) para adelantar estudios de nuevos cables aéreos
en el pais.?” La comision, integrada por los ingenieros Ernesto Gonzalez
Concha, Hernan Tejeiro, Arturo Jiménez, Francisco de P. Fajardo y Jorge
Robayo, fue la misma que adelant6 el trazado del Cable Aéreo de Cucuta
al Rio Magdalena y la de Manizales al Choc6. Mediante ley 28 de 1923
se autorizo el Cable Aéreo de Cucuta al rio Magdalena y por la ley 69 de
1923 se apropiaron 4 millones de pesos para la solucion de los problemas
viales del Norte de Santander, tomados de los fondos de la indemniza-
cion americana.

Posteriormente, no obstante las protestas de las comunidades
norte santandereanas, hubo recortes en el presupuesto para dicho cable,
debido a la necesidad de destinar recursos para las obras del ferrocarril
entre Cicuta y Pamplona. Posteriores gestiones legislativas ordenaron el
cumplimiento de la Ley 69 de 1923 y su modificacion para incluir en la
ruta del cable, a Gramalote, Salazar y Arboletes, tres areas productoras
de café. El presidente Ospina propuso que se construyeran ramales a
partir de la linea principal del cable para comunicar a las mencionadas
poblaciones. Asi se aprob6 finalmente la nueva ley el 3 de febrero de 1925
(Historia de las leyes de 1925).

La direccion de las obras del Cable de Cacuta estuvo a cargo de
dos jovenes ingenieros antioquenos: Gabriel Sanin Villa y Julian Cock,
egresados de la Escuela de Minas de Medellin, cuyas actividades ge-
renciales fueron ampliamente aplaudidas por la comunidad nacional.
Mientras Sanin Villa y sus colaboradores adelantaban la construccion de
bodegas y depdsitos para los materiales de la futura estacion del cable y

37 James LINDsAY F. “Proyecto de Cable Aéreo del Rio Magdalena a Cicuta”. Julio de
1924, Archivo del Congreso 1924-1925. Memoriales y Peticiones, tomo IV, folios 122 a
152.
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casas de habitacion para el personal a lo largo de la via cerca de Gamarra,
Lindsay y su comitiva avanzaban en el trazado y diseio del cable hasta
Ctcuta.

Mapa 9: Cable aéreo de Cucuta al Rio Magdalena
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Los trabajos propios del cable comenzaron en enero de 1925, con el
movimiento de grandes cantidades detierra parainstalarlastorresytrans-
portar los materiales requeridos, la construccion de estructuras y vias de
servicio requeridos por la obra y su futuro mantenimiento. Con todas
las dificultades propias de un proceso de esta magnitud, que incluyeron
las desavenencias entre los ingenieros Sanin y Lindsay, la renuncia de
Sanin, el cambio de gobierno (posesion de Miguel Abadia Méndez y su
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nuevo ministro de obras Mariano Ospina Pérez), el proyecto de cable a
Cucuta solo pudo llevarse a la realidad en el tramo entre Gamarra (puerto
sobre el Magdalena) y Ocafia, frustrandose la culminacién de la obra en
el tramo de Ocana a Cacuta.3®

Ramal del Cable al Norte de Caldas

Otro proyecto muy ambicioso fue el ramal del Cable hacia el Norte. Se
contemplaba, a largo y mediano plazo, conformar un tridngulo funicular
para integrar a Manizales, simultineamente con los municipios del norte
y con los del oriente. El 22 de marzo de 1922, la Asamblea Departamental
ordeno los estudios de dos cables aéreos, uno para comunicar a Manizales
con el norte, pasando por Neira, Aranzazu, Salamina y Pacora, y otro para
llegar al Océano Pacifico. Con fondos del presupuesto departamental,
se enviaron comisiones a reconocer las posibles rutas y se dieron a la
tarea de obtener financiacion para las obras. Se habl6 de financiarlas con
recursos del departamento subsidiados por la naciéon con diez mil pesos
por km.

En 1925 el departamento ampli6 el proyecto del cable norte con una
extension al Magdalena, para beneficiar a los municipios de Marulanda,
Manzanares, Pensilvania, San Agustin (hoy Samana) y Victoria. El trazado
hasta Aguadasrealizado por el Sr. Blackett result6 de 50 km., yla extension
hasta La Dorada le daba un recorrido total de 127 kms. Los municipios
del oriente, entusiasmados, se aprestaron a realizar adecuaciones para
recibir los beneficios de la obra.’ Las autoridades departamentales
gestionaron un crédito de dos millones de pesos y solicitaron las torres
a los Estados Unidos, y a Inglaterra los cables y los motores para los
primeros 21 kildbmetros que cubririan la linea a Aranzazu. Las obras se
iniciaron bajo la direccion del ingeniero J.H. Blackett.

38 Gustavo PEREZ ANGEL. Colgados de las Nubes. Historia de los Cables Aéreos en Co-
lombia (Bogota: Edit. Bancafé, 1997), 150 y ss.

39 Félix QUINTERO Z. Monografia de Pensilvania 1866-1926 (Bogota: Vargas Ed. 1990)
pp. 73y ss.
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En junio de 1928 se dio al servicio la primera seccién para carga
y pasajeros, desde la estacion de Manizales hasta Altobonito, con un
recorrido de 5.152 metros. En noviembre del mismo afio se inaugur6
la segunda etapa, entre Altobonito y Neira, con un recorrido de 5.747
metros.+° En diciembre de 1929 se puso en servicio la tercera etapa, entre
Neira y Muelas, con 8.856 metros de recorrido.#

La crisis mundial ya golpeaba las finanzas entidades publicas.
La Nacién habia subsidiado cada kilometro con $ 10.000, que cubrian
buena parte del costo de los materiales importados. La mayor necesidad
de inversion estaba representada en las estaciones y en los movimientos
de tierra que exigia la topografia de la regiéon. Con grandes esfuerzos,
para aprovechar los materiales disponibles, se continu6 la construcciéon
de los dltimos 3.061 metros de cable hasta Aranzazu, donde se inaugur6
la estacion en noviembre de 1930.

En el primer mes de operacién el Cable Norte transporté 423
toneladas y 4.916 pasajeros entre Manizales y Altobonito. Al entrar méas
etapas en servicio su actividad aumento, llegando a movilizar 9.780
toneladas y 68.803 pasajeros en 1929. Su ocupacion siguié creciendo
hasta 1935 cuando movi6 22.000 toneladas y 144.000 pasajeros. Los
habitantes de la region, acostumbrados a jornadas de varios dias a caballo
por entre el barro, adoraban las vagonetas y se sometian al vértigo de
los abismos de mas de 500 metros, confinados en una balanceante jaula
que apenas se apoyaba sobre el delgado cable. Los viajeros de Manizales
a Medellin enviaban sus caballos por los caminos para disfrutar del
emocionante viaje por el cable, asi fuera s6lo hasta Aranzazu.

El precio de los pasajes era muy bajo. Viajar de Manizales a
Aranzazu, un “vuelo” de 23 km en linea recta, que tomaba tres horas

40 Jestis Antonio CARDONA ARIAS. Neira Caldas. Monografia del municipio desde su
fundacion hasta 1951 (Bogota, 2005).

4 Pbro. José Francisco LOPEz M. Historia de Aranzazu (Medellin: Edit. Bedout, 1960),
673y ss.
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veinte minutos, costaba $ 1.40 por pasajero en cabina de lujo y $ 0,70
en clase economica. El viaje evitaba dos jornadas a caballo. Comparado
con el precio de algunos viveres en la misma época, las tarifas mas bajas
equivalian al valor de 28 huevos o de once litros de leche. El transporte de
pasajeros en el ramal del Cable Norte “dur6 desde 1927 hasta 1939 quizas
octubre, cuando ocurri6 el desastre de El Cardal; el cable se revento y las
gondolas se deslizaron dandose unas con otras hasta salirse los pasajeros
en el abismo donde varios perecieron”.+?

Proyecto de Cable al Chocé

Surgi6 simultdneamente otra idea futurista: El Cable de Occidente, que
buscaba vincular la region caldense con las zonas auriferas y carboniferas
del Choco, y con los dos mares. Estableceria un puerto sobre el Pacifico,
llegaria al Atrato y navegando rio abajo, procuraria una salida al Atlan-
tico. Contemplaba una bifurcacién hacia Istmina, sobre el rio San Juan,
logrando acceder al sur del Choco. Esta opcion frente al Canal de Panama
habria vitalizado la economia de Caldas, vinculando a Manizales con
el Pacifico y con el Caribe, utilizando las aguas de dos grandes rios que
viajan en sentido contrario. Era el gran suefio del desarrollo de la region
caldense. Manizales se dio a la tarea de realizarlo.

En su cabildeo ante el congreso en 1923, Aquilino Villegas se
encontro con la oposicion de representantes del Valle y Antioquia que no
veian con buenos ojos el espiritu expansivo de los caldenses. No obstante,
se logrd la aprobacion de una ley (L. 98/1923), en la que el Departamento
de Caldas recibia la autorizacion para construir el Cable, reembolsando la
Nacion las sumas gastadas con un incremento del 10%. La obra del Cable
de Manizales al Choco tuvo que esperar hasta principios de 1925, cuando
el inglés Lindsay y el ingeniero colombiano Arturo Jiménez definieron la
ruta de los primeros 68.75 kms., entre Manizales y Pueblo Rico. En mayo

42 Antonio MORALES ARIAS. De la Historia de Neira (Manizales: Imprenta Departamen-
tal de Caldas, 1992).
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de 1925, cinco ingenieros y 120 obreros habian completado el trazado
hasta Anserma, se habian pedido al exterior los materiales necesarios
para los primeros 5 kms., que llegaban hasta La Linda y se iniciaban
los movimientos de tierra para las primeras obras. Pese a las diversas
dificultades se desarrollaron dos etapas: La primera, de Manizales
a la vereda La Linda, en 1928 y la segunda, de La Linda a Malabrigo,
un sitio cercano al actual Corregimiento de Arauca (Palestina Cds.), en
1930. Pero un nuevo y definitivo obstaculo apareci6: La crisis financiera
de 1929 y el surgimiento de nuevos intereses en la clase dirigente de la
region, obligo la suspension del proyecto. Los caldenses abogaron ante el
gobierno nacional para que continuara la obra siquiera hasta Pinares (en
el municipio de Anserma), pues era urgente llegar a una region agricola
que generaba méas carga. No fue suficiente que Pedro Uribe Gauguin,
ingeniero jefe del Consejo Nacional de Vias del Ministerio de Obras
Publicas conceptuara favorablemente. Las inversiones no se aprobaron.

Mapa 10: Cable de Occidente
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En este mismo ambiente surgi6é una nueva dirigencia cafetera que
abogo por las carreteras, desestimulando la construccién del ramal del
Cable hasta Anserma, dejando a un lado el interés de los manizalefios
de comunicarse con Anserma, una poblacion con creciente desarrollo,
cuya exportacion de café ascendié en 1932 a 1.600 toneladas. De cara
a la crisis mundial de 1929, el Gobernador Jorge Girtner de la Cuesta
puso en consideracion de la Asamblea, tres alternativas: Una, construir la
carretera de Manizales a Anserma, de 70 kildbmetros, con un presupuesto
de $ 881.000 y suspender la construccién del ramal del Cable de
Occidente; Dos, continuar el Cable hasta Anserma, en 57 kilobmetros con
un presupuesto de $ 712.000 y posponer la construccion de la carretera;
y tres, combinar los dos sistemas de transporte entre Anserma y las
distintas estaciones del cable ya construidas, o sea construir la carretera
a Anserma a partir de Malabrigo, el sitio donde ya estaba levantada la
infraestructura del Cable.

Ante la dificultad de la decisiéon (todos los estamentos de la region
participaron en el debate), los caficultores orientados por Pedro Uribe
Mejia abogaron por la construccion de la carretera completa desde
Manizales, lo que implicaba darle fin al proyecto del cable a Occidente.
Hubo manifestaciones populares que obligaron a la Asamblea a trasla-
darse a Pereira. Los diputados se declararon impedidos y nombraron
una comision de ingenieros para analizar las alternativas y presentar
conclusiones. El gobernador Gartner y su secretario de Obras Puablicas
propusieron prolongar el cable 15 kilometros hasta Margarita, punto
localizado en la margen izquierda del rio Cauca, para ahorrar la
construccion del puente sobre el rio, trayecto para el cual ya se disponia
de la mayor parte de los materiales, y desde alli, construir una carretera
de 28 kilometros hasta Anserma. Para esta alternativa, los recursos
fiscales del departamento eran suficientes y el tiempo requerido para la
obra parecia ser muy corto.

La comision designada por la Asamblea, compuesta por Néstor
Echeverri, Emilio Latorre y Manuel Mejia Robledo, concluy6 que el cable
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era una construccion provisional, mientras la carretera era una solucion
permanente, llamada a vincularse a la red vial del departamento que ya
contaba con 250 kilometros.#2 Recomendé empalmar los dos sistemas
en el sitio Cueva Santa, donde ya estaba construida la estacion del cable,
sin abandonar la construccion de la carretera hasta Manizales. Asi lo
decidieron las autoridades. De inmediato se iniciaron los trabajos de
construccion de la carretera en dos frentes simultaneos, con lo cual
concluy6 para siempre el proyecto de comunicar por cable a Manizales
con el Choco. El tramo de cable construido presté un servicio local por
siete anos, llegando a transportar un maximo de 2.700 toneladas de carga
en 1934 y 66.000 pasajeros durante el ano 1931. Una operacion con tan
bajo nivel de utilizacién en especial de carga, dejo pérdidas a la empresa,
lo que finalmente motivé su cierre en febrero de 1935.

Cable Manizales-Villamaria

La noche del 3 de julio de 1925, siendo gobernador de Caldas Gerardo
Arias Mejia, Manizales la capital sufri6 un desastre. Un incendio redujo a
cenizas, en veinte horas, 24 manzanas con 225 edificaciones de madera.
Siete meses después, otra conflagracion terminé con todo en la ciudad.
Las obras del ferrocarril de Caldas apenas llegaban a Santa Rosa de Cabal
y no se esperaba pronto su llegada a Villamaria. La Empresa de Cables
aéreos de Caldas propuso la construccién de un funicular para comuni-
car a Manizales con Villamaria, y plante6 un doble proposito: transportar
piedra y arena desde el rio Chinchina para la reconstruccion de la ciudad
y adelantar en cierta forma la llegada del ferrocarril. Después de analizar
los estudios técnicos elaborados por Lindsay, Blackett, Alfonso Carvajal,
Carlos Duque y Carlos Génima, y el presupuesto estimado para la obra
de $ 80.000, el gobernador decret6 la construccion del cable a Villamaria
en cofinanciaciéon con un auxilio nacional de $ 10.000 por km., mas los
recursos propios del departamento.

43 Memoria de Obras Publicas a la Asamblea de Caldas, 1933.
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El cable Sur tenia una longitud de dos kilébmetros. Partia de una
estacion situada al suroeste de Manizales a 2.100 metros de altura,
tenia otra estacion intermedia al pie del rio Chinchina y de la carrilera,
y una terminal en Villamaria a 2.014 metros de altura sobre el nivel del
mar. Diseflada para transportar 20 toneladas por hora con un sistema
similar al de los otros cables de Caldas, es decir, un monocable inglés
tipo Roe, construido para carga y pasajeros. Requiri6 de 18 torres, siendo
la mas alta de 20 metros, y se equip6 con 18 vagonetas de carga para
una tonelada y algunas para cuatro pasajeros. Debido a una huelga en
Inglaterra, el despacho de los materiales tuvo una demora considerable
y se retardo la iniciacion del servicio hasta junio de 1927, sblo tres meses
antes de la celebracion de la llegada del ferrocarril a Manizales, el 15 de
septiembre de 1927. La tardanza en la culminacion de las obras del cable
a Villamaria privo al sistema de prestar a la ciudad el gran servicio para el
que habia sido programado. El cable a Villamaria nunca pudo operar de
manera satisfactoria. Soport6 desde su inauguracion los estigmas de su
sobrecosto y de su tardanza. Y debido a la gran pendiente que presentaba
al salir de la estacion de Manizales, los usuarios le tuvieron miedo y
prefirieron el ferrocarril. El tnico dato disponible sobre su utilizaciéon
senala 1.183 toneladas movidas durante el afio de 1929.44 En el mismo
ano, los ingresos fueron de $ 27.461 y los gastos de $ 29.338, o sea que
el sistema produjo una pérdida de $ 1.877. Finalmente, los equipos del
cable quedaron de propiedad del Ferrocarril de Caldas, entidad que
posteriormente los devolvié a la Empresa de Cables aéreos de Caldas,
quien se encarg6 de utilizarlos en los demas proyectos de la region. La
estacion de Villamaria se adapté como deposito de carbon del ferrocarril
y la de Manizales se acondicion6 como un dispensario de sanidad. De
esta manera culminé el proyecto sin pena ni gloria, con s6lo tres afnos de
servicios parciales.4

4 Anuario General de Estadistica (Contraloria General de la Republica, 1929), 433.
4 ECHEVERRI, 0b. cit.
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Auge de las carreteras y ocaso de los cables aéreos

La década de 1930 marco el auge de las carreteras. Desde el gobierno
de Rafael Reyes, la construcciéon de carreteables habia alcanzado un
ritmo continuo que se aceler6 en la tercera década del siglo XX. Los
propositos principales en los planes viales del gobierno nacional fueron
el desarrollo de este tipo de vias de comunicacion. La crisis y el cierre
del crédito internacional impedian seguir gastando en ferrocarriles, que
empezaban a perder atractivo frente a la movilidad del motor de gasolina,
capaz de reemplazar a la mula para el tramo entre la zona productiva y el
ferrocarril, y a la capacidad de los transportadores privados, que lograron
que buena parte de los recursos publicos se orientaran a la construccion
de infraestructura.+® La dificultad de la Empresa de los Cables Aéreos
para recuperar por via de utilidades de operacién, los altos costos de
su construccion, mantenimiento y funcionamiento, dada la dificil com-
petencia con las carreteras y la creciente impopularidad del sistema por
cuenta del bandolerismo y por los lamentables accidentes ocurridos en
los anos 30, llevaron el sistema de los Cables Aéreos de Caldas a una
crisis sin retorno.

El final: La venta a los Ferrocarriles Nacionales

En 1956 la Empresa de los Cables Aéreos de Caldas le vendi6 a
Ferrocarriles Nacionales lo que quedaba del Cable.#” En 1963 el cable
dejo de funcionar, y al parecer, algunas gondolas pasaron a pertenecer a
Cementos de Caldas. Pero la propiedad de los terrenos y los empleados
pasaron a depender de los Ferrocarriles Nacionales.
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EL FERROCARRIL DEL TACHIRA:
EL ITINERARIO URBANO
DE UNA VIiA METALICA, 1896-1926

ALFONSO JOSE ARELLANO CARDENAS *

Introduccion

Las poblaciones eslabonadas por el recorrido del ferrocarril del Tachira
a finales del siglo XIX y principios del siglo XX se desarrollan debido a
su ubicacion a lo largo de la “via metalica” y no por alguna trascendencia
particular, un rasgo similar al que ostenta la ciudad conectada con otra por
la via strata, la via empedrada que atraviesa cada region establecida de
la peninsula italica de la Antigiiedad romana. Esta apreciacion de partida
sustenta que en este articulo la experiencia del ferrocarril del T4chira sea
localizada retrospectivamente en el area de la historia de la intervencién
del territorio, del despliegue de una compaiia vial que reafirma la
estructura territorial urbana, de su auge urbano y su dominio, este
particularmente a través de obras de arquitectura, y, fundamentalmente,
como observacion a la leccion imperecedera de la Antigiiedad en materia
de vias.

Posteriormente al tendido de la linea realizado entre 1893 y 1896,
el ferrocarril del Tachira, el novedoso medio de transporte de mas tardia
puesta en marcha dentro de la experiencia ferrocarrilera venezolana

durante la segunda mitad del siglo XIX, recorre con muchas dificultades
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un trayecto de unos 100 kilbmetros entre las incipientes poblaciones de La
Friay Encontrados que se forman en torno a los improvisados terminales.
La primera de estas se halla ubicada en el estado T4chira, en la parte mas
baja del piedemonte que se despliega desde alli hacia el sureste andino,
en las inmediaciones del rio Grita, mientras que la segunda se localiza
en el Zulia, en el encuentro de los rios Zulia y Catatumbo. Luego de la
prolongacién de la linea hasta Urac4 en 1897 y hasta Estacion Tachira
en 1914, en unos kilometros maés, la locomotora va arrastrando vagones
cargados de frutos, mercancias y personas cada vez en mayor cantidad. El
corto recorrido del ferrocarril se articula como segmento relativamente
intermedio en uno mucho mayor que va entre las haciendas agricolas
tachirenses, principalmente cafetaleras, cuyos caminos de recuas con-
vergen en Rubio, desde donde parte un eje principal que se une con el
segmento ferroviario hasta Encontrados. Alli se continta el viaje hasta
el puerto de Maracaibo, para posteriormente ramificarse hacia puertos
extranjeros, siendo realizada esta parte a través de medios de transporte
fluviales, lacustres y maritimos. La conexién que trasciende lo regional no
es solamente vial, cada centro poblado dispone de un despacho de correos.
A lo largo del segmento zuliano-tachirense recorrido, el ferrocarril va
deteniéndose por esos anos en una cantidad cada vez mayor de estaciones
y pequenas aglomeraciones urbanas formadas como correlato de un
notable dinamismo comercial, poblacional e informativo. Hacia 1926 el
eslabonamiento urbano de la via esta completado y operativo.

Dos aspectos primordiales de la experiencia del ferrocarril del
Tachira seran destacados en este articulo, dadas sus repercusiones pobla-
cionales. El primero se refiere a que la ferrovia constituye una técnica
de implantacion conectora de centros poblados y catalizadora de la
consolidacion de los mismos. Es necesario advertir que es una técnica que
en esta introduccién prontamente se ha relacionado con el basamento
tradicional, en el sentido de herencia de modos de operacién antiguos, del
lenguaje urbano y arquitecténico que hace suyo el ferrocarril del Tachira,
es decir, la empresa, sus ingenieros-arquitectos y la practica ferroviaria en
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general en el sur del Lago. El segundo aspecto es visible en el equipamiento
del ferrocarril andino, el cual puede admirarse ciertamente a través del
gjercicio dela arquitecturaylas obras que genera, entendiéndolas no tanto
como respuesta a las necesidades definidas por el trafico comercial (desde
el albergue de pasajeros y bienes hasta la vigilancia y la administracion
del dinamismo mercantil o el mantenimiento de los materiales rodantes),
sino como herramienta edificada para iniciar una estructuracion de las
aglomeraciones poblacionales en torno a las paradas y para la civilizacion
de los “modales urbanos” edificados.

Figura 1

Fuente: Gran Ferrocarril del Tachira. Recta de Encontrados a La Fria.
El Cojo Ilustrado. No. 77. 1 marzo 1895, 137.

Poco apreciadas, apenas consideradas como un antecedente
tecnologico de la vanguardia, una innovadora, pero ain incompleta
transicion histérica hacia el siglo XX o una herramienta politica y de
élites, las intervenciones territoriales relativas al ferrocarril del Tachira,
asi como el papel de catalizador urbano de las estaciones, en realidad no
anticipan un urbanismo moderno ni una planificacion territorial regional.
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Su interés y su valoracion se fundan en el propio alcance histérico de su
comportamiento, pueden buscarse en la misma experiencia, como si se
debiese a si misma en sus alusivas permanencias a un pasado que hace
de memoria.

Estructuracion territorial y pulsion urbana

La experiencia del ferrocarril del Tachira puede apreciarse en su
contribucién allogro de lo inscrito como energia primordial en numerosas
personalidades del Tachira y del Zulia (venezolanas, en general) de
finales del siglo XIX y principios del siglo XX. Los centros poblados
que conecta y sus “lujosos” edificios hacen palpable un sueno organico
mas bien generalizado entre empresarios, comerciantes, agricultores e
intelectuales. No se trata de una idea propiamente, sino de una energia
psiquica profunda que se activa en las relaciones sociales y en los multiples
intercambios que implican tales centros.

Mas alla de los sueiios o de las especulaciones psicolégicas que pue-
dan hacerse en torno a ellos, importa primeramente el caracter instintivo
de sonar la ciudad. Si se toma en cuenta el creciente robustecimiento
de las antiguas y las nuevas aldeas, poblaciones y ciudades tachirenses
durante los afios que transcurren entre 1870 y 1930, no es temerario
afirmar que sonar la ciudad en general constituye una energia estimulante
de las diversas manifestaciones intelectuales, productivas y mercantiles
caracteristicas del Tachira cafetalero. Son manifestaciones que abarcan,
para indicar algunas de ellas, desde publicaciones periddicas hasta
explotacion de minas, entre estas una de petroleo, pasando por la empresa
ferrocarrilera. Es interesante advertir que todas ellas se despliegan en
torno a la actividad de los centros poblados aludidos. En estos, prensa

! Esa energia la ejemplifica uno de tales suefios, el de Tomas Castilla (1835-1927),
hombre de “miltiples intereses” en la regiéon: “Sofidbamos que [...] al llegar a La Grita,
[...] no hallamos sino famosos hoteles, y calles suntuosas, [...] y un movimiento mercantil
asombroso.” En: Tomés CASTILLA, Datos para la historia econémica del Tachira, 1870-
1880 (San Cristbbal, Biblioteca de Autores y Temas Tachirenses, 1963), 153.
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mediante, podrian ser difundidos por un lado los optimistas elementos
civilizatorios del historicismo. La ciudad se advoca a dioses lares, se
representa como ambito comodo, ornamentado y ftil, poéticamente
se le otorgan cualidades humanas morales y fisicas. Por otro, los
productos mineros como el querosén, vendidos en las poblaciones para
la iluminacién de viviendas, casas comerciales, calles, u otros destilados
para actividades como la fabrica de jabon, el tratamiento de maderas para
la construccion, entre varios otros que garantizan la habitabilidad y la
sensacion de progreso de los centros poblados. El ferrocarril, por su parte,
engrana en un sistema el notable proceso civilizatorio y modernizador.
Por tanto, puede afirmarse también que dicho suefio actia como soporte
de un empeiio notable y constante de proteger y multiplicar los centros
poblados.

En la historiografia de finales del siglo XX pueden encontrarse
obras donde se aborda el tema de la necesidad de la formacion de centros
pobladosmercantilesenlos Andesvenezolanosdesdefinalesdel siglo XVIII
y a lo largo del siglo XIX: “centros de comercializacion de la producciéon
agricola y distribucién de mercancias, y de nudo de comunicaciones”.?
El despliegue de la ciudad en el Occidente venezolano puede entenderse
como una consecuencia tardia de la desintegracion del poder centralizado
colonial en Venezuela, del desarrollo de la guerra antimonarquica, del
consiguiente desmantelamiento de la preponderancia urbana de Caracas
como capital central y del advenimiento de la nocion de representatividad
y poder de las provincias que componen la joven republica. Aun mas,
puede subrayarse que la Venezuela posterior a 1830, ain dentro de su
empobrecimiento, es un campo de cultivo para la vida urbana futura y
para la actividad preponderantemente agro-comercial. Su correlato es
la divisién del pais en circuitos productivos y mercantiles cada uno con

2 Alicia ARDAO, El café y las ciudades en los Andes venezolanos (1870-1930) (Caracas,
Academia Nacional de la Historia, 1984), 43. En esta publicacion se analiza la relaciéon
entre exportacion agricola y dinamismo urbano en la region andina.
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un puerto principal desde donde se controla su desenvolvimiento y en
donde converge el trafico a través de ramificados caminos de recuas y
vias fluviales o lacustres. De las tres grandes areas en las que se divide
resumidamente el pais, oriental, central y occidental, esta altima tiene
en el puerto de Maracaibo el centro urbano mas importante de una gran
regidon que abarca los estados andinos, una parte de Colombia y todo el
Zulia. La situacion descrita se mantiene hasta la Guerra Federal, cuya
finalizacion marca el inicio de la recuperacion de la capital central en una
prosperidad comercial acorde con la funcion politica asignada a ella por
el gobierno de Guzman Blanco. La centralizacion en puertas no significa
sin embargo el declive de las capitales regionales ni de la vida urbana
que inicia su despegue en las décadas anteriores, mas bien ocurre lo
contrario. En el area andina, los centros poblados proliferan y se localizan
en el Tachira en su mayoria, siempre flanqueando un eje vial de transito
general convergente o alineado en la via principal, que conduce hacia el
puerto de Maracaibo.

La celebracion de la pujante actividad comercial y civilizatoria
de caracter urbano constituye un beneficio de la actividad agricola,
particularmente la cafetalera:

Generalmente un solo establecimiento comercial podia ofrecer
diversidad de productos importados, desde machetes y palos
hasta fina plateria; ropa ordinaria de trabajo para los campesinos
y al mismo tiempo lo dltimo de la moda en Paris y Londres. (...)
También se conseguian lamparas, marcos y camas de bronce,

maquinas de escribir de los Estados Unidos y una gran variedad
de alimentos envasados.3

Volviendo a la frase escrita por Castilla, puede advertirse que tam-
bién transparenta una segunda particularidad por destacar ya no como

suefo, sino como memoria pura, como voz emergente de un fondo

3 Arturo Guillermo MuRoz, El Tachira fronterizo. El asilamiento regional y la
integracién nacional en el caso de Los Andes (1881-1899) (Caracas: Biblioteca de
Autores y Temas Tachirenses, 1985), 145.
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estructural en el que yace la ciudad, en el que se ausenta la representacion
(de Castilla como sujeto, en este caso) y queda presente un sistema puro
compuesto por la calle y la obra edificada o de arquitectura en el que
se activa un colectivo dinamico. Vale referir aqui los estudios de Marcel
Poéte durante la primera mitad del siglo XX, dentro de los cuales las
afirmaciones sobre la calle como valor esencial para el analisis de las
relaciones entre territorio y ciudad son perfectamente aplicables en el
caso de lo que en este trabajo llamamos poco antes la via romana que
deja mover la locomotora del Tachira y engrana las estaciones urbanas.*

Por su parte, la persistencia en el tiempo de la estructuracion te-
rritorial antigua puede advertirse en los caminos de peregrinacion que
llevan a Compostela engranando hospicios, aldeas de parada, monasterios
e iglesias del sur de Francia y del norte de Espaia a lo largo de los siglos
X y XI. Efectivamente, son caminos que reactivan las antiguas calzadas
romanas en esta area o en ocasiones se trazan como alternativos a
estas, siempre reproduciendo su impacto. Contrariamente a algin tipo
de particularismo valorativo, hay un rasgo comun a las poblaciones
que articulan la via y es notable en ellas: el de operar como asiento de
un mecanismo de coexistencia o equiparacion de factores, en distintos
planos como el técnico, el social o el mercantil, es decir, sin que signifique
hacer desaparecer las diferencias.®

4 Véase una traduccioén en espafiol de la obra aludida en este trabajo, destacando en el
titulo la vinculacion con parte del enfoque de este articulo: Marcel PoiTE, Introducciéon
al urbanismo: la evolucién de las ciudades: la leccion de la antigiiedad (Barcelona,
FCA, 2011). La tesis central de Poéte que relaciona destino de la ciudad y vias de
comunicacién fue resumida y destacada en: Aldo Rossi, La arquitectura de la ciudad,
(Barcelona: Gustavo Gili, 6ta ed., 1982), 89-90.

5 Bajo tal estructura yace ese tipo de sistema, con sus especificidades desde luego, para
estos casos medievales correspondientes al finalismo religioso que significa el transito
hasta la gran ciudad gallega, lo cual no obstaculiza sin embargo el trafico de mercaderes
o la difusién de la técnica roménica de construccion de iglesias dentro del sistema de
caminos. Para las generalidades sobre la experiencia vial romana y medieval, véase
respectivamente: Leonardo BENEVOLO, Disefio de la ciudad — 2 (Barcelona: Gustavo
Gili, 1982), 214-231; Spiro Kostor, Historia de la arquitectura (Madrid, Alianza
Forma, Tomo 2, 1988), 515-525. Abunda la literatura sobre las calzadas romanas y
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Aproximadamente desde 1870 el campo tachirense es agro, en el
sentido latino del término, es decir, es territorio bajo la jurisdicciéon de
pequenios centros urbanos. Por ejemplo, en torno a Rubio, la capital
cafetaleramasimportante del Tachira, se hallan paseos, dehesas de ganado
bien pobladas y haciendas con sus maquinas montadas. Efectivamente
la proliferacion de nuevas poblaciones, la mayoria de ellas originadas
informalmente, tiene que ver con el acopio de mercancias o el descanso
de los viajeros y con la ramificaciéon de las vias que, provenientes del
campo, hacen cruce de caminos. Queniquea, Michelena, Colon, La Fria,
Rubio, Santa Ana, Independencia, son pequenos centros poblados que se
van fortaleciendo bajo la sombra del cultivo del café que se genera en las
haciendas circundantes.

No es una casualidad ni el producto de un azar histérico el sur-
gimiento y fraguado de una diversidad de centros poblados en el Tachira
durante el siglo XIX. La experiencia urbana del ferrocarril del Tachira
constituye desde luego el cierre tecnologico de ese proceso. Las rutas
en las que se ubican y progresan esos pueblos y los del ferrocarril se
comportan como una calzada romana. Tampoco es un desarrollo que se
produce exclusivamente sobre la marcha. Notables figuras tachirenses
emprenden desde finales del siglo XIX la tarea de alcanzar el mas preciso
conocimiento “matematico” de las condiciones de la distribucion de
frutos y de mercancias. Los datos que contienen trabajos como el llamado
Apuntes Estadisticos del Tachira de 1877, del empresario José Gregorio
Villafafie, dan a conocer el nimero de habitantes de los pueblos mas
importantes, pero también efectian una interesante caracterizacion de

las peregrinaciones, la proliferaciéon de mercados y agrupamientos urbanos a lo largo
de esas rutas, el trafico mercantil o la “ingenieria romana” para el mantenimiento y la
construccion de las vias terrestres de esas épocas. En lo que concierne a este trabajo, vale
citar a un estudioso de esas estructuraciones territoriales romanas: “Es inconcebible el
desarrollo de las culturas y los pueblos sucesores de Roma si no hubieran heredado de
la civilizacion romana, ademas del gran bagaje cultural y material, las carreteras”. Isaac
MoRENO GALLO, Vias Romanas. Ingenieria y técnica constructiva (Espana: Ediciones
del Ambroz, 2006), 191.
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esa poblacion de campesinos rudos, aldeanos ruasticos, “ciudadanos”
analfabetos, médicos, abogados, maestros y artesanos, todos ellos pai-
sanos que consumen en esos pueblos. A esto se agregan datos sobre las
distancias entre centros poblados, las caracteristicas geograficas, las vias,
entre otras informaciones, todas ellas conformando un saber de alcance
evidentemente politico. La empresa del ferrocarril del Tachira también
opera positivamente en ese proceso de contabilizacion y civilizacion del
dinamismo social y mercantil decimononico del occidente venezolano.

De Encontrados a Estacion: el legado del ferrocarril del Tachira

En relacién con el ferrocarril del Tachira, esa memoria urbana subyacente
sobre la que se ha tratado anteriormente va imprimiéndose en varias de
las mas importantes operaciones de la empresa para el dominio de la
region natural. Uno de ellos se desarrolla en el sitio donde desemboca
el rio Zulia sobre el rio Catatumbo, Encontrados. Alli se va formando un
lugarejo de colonos desde 1830. Puede reconocerse como “gran caserio”
hacia 1870, donde se almacenan mercancias desde y hacia el Tachira y
el Norte de Santander colombiano, y es el lugar que se escoge para el
inicio del tendido de la linea del ferrocarril del Tachira en 1893, dadas las
condiciones favorables a la navegacion fluvial de vapores.

La construccion del enrielado inicial se efectia entre 1893 y 1895.
En un afio menos del tiempo previsto en el contrato entre los empresarios
corsos de la familia Roncajolo con el Ejecutivo, la via metalica llega hasta
La Fria, en el kilometro 104,5.° Entre los diversos factores que facilitan
la rapida ejecucion pueden mencionarse la disponibilidad de recursos
financieros generada por el alza de los precios del café en manos de

¢ Los promotores definitivos del ferrocarril del Tachira provienen de la ciudad portuaria
de Bastia, Cércega: Benoit Roncajolo Bruno (1828-c. 1900) y sus hijos Jean (m. 1898)
y Joseph André (1850-1898) Roncajolo Maroni. Son experimentados diplomaéticos,
banqueros, comerciantes y empresarios del transporte en Marsella y en la region Andes-
Zulia en el Gltimo tercio del s. XIX. La familia Roncajolo habita en Maracaibo el Palacio
Roncajolo y tiene como centro de operaciones la casa comercial Riboli, Abbot & Co.
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accionistas que incluyen pequenos empresarios y productores de la zona
y poderosos comerciantes marabinos y banqueros franceses a finales de
la década de 1880; la formacién de la Compania Anénima con criterios
gerenciales actualizados y representacion en sucursales diseminadas
en toda la region; las adelantadas operaciones del ferrocarril antes de
finalizado el tendido y la consiguiente campana de informacion de
tales avances a través de la prensa regional, particularmente el Boletin
Comercial publicado en Tariba; el conocimiento mercantil y la experiencia
ferroviaria en la zona de la familia contratista; desde luego, la direccion
de experimentados ingenieros franceses e italianos y otros “europeos
practicos” que no dudan en reducir la calidad técnica de dicho enrielado
una vez que asegura el funcionamiento provisional del material rodante.
El ferrocarril opera hasta la estacion y caserio de La Fria a principios de
1896, lugar desde donde a partir de 1897, ademas de iniciar la “primera
prolongacion”, de 9 kildbmetros hasta Uraca, se inicia la terminacion de la
plataforma de infraestructura o balastaje con el canto rodado disponible
en una mina cercana a aquel caserio, sustitucion de puentes de madera
por los de estructura de hierro sobre los cafios y rios por salvar, entre
otros trabajos, estructuras de las cuales hay nueve hacia 1915. El proceso
es lento y abarca mas de 20 anos que definen una primera etapa de la
experiencia ferroviaria zuliana y tachirense en la que las operaciones
ingenieriles importan méas que las arquitect6nicas.

Durante el proceso de implantacién de la via metalica se van fijando
las paradas de la locomotora, bien por la definicién de las etapas de
construccion en secciones de 25 kilémetros y por el cambio de rumbo
de la linea en El Guayabo. Pero sobre todo por la complejidad del
creciente movimiento mercantil y las vias que se abren bajo el auspicio
gubernamental en las zonas productivas o mas habitadas y convergen
en los puntos de almacenamiento del ferrocarril a finales del siglo XIX y
principios del siglo XX.

Paralasupervivencia dela empresa es fundamental el aseguramiento
del trafico de mercancias con el apoyo de medidas gubernamentales como
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el cierre en 1897 dela aduana de San Antonio en la frontera con Colombia,
con lo cual se obliga al uso de la via férrea tachirense y, naturalmente, se
induce la concentracién de centros poblados en torno a sus estaciones.
Asimismo, es necesario aplicar la maxima racionalidad posible a tal uso,
organizando adecuaciones y mejoras técnicas, programando itinerarios
y regulaciones administrativas que incluye privilegios al transporte de
ciertos frutos, productos o animales del movimiento interior. En 1898
un tren recorre la via dos veces por semana, ida y vuelta, utilizando unas
nueve horas entre los terminales, con paradas en las nueve estaciones
intermedias para el servicio de pasajeros y cargas.

Al conjunto de medidas politicas y de administracion del trafico se
suma la concentracion de las acciones entre los grandes comerciantes
de la regidén, quienes llegan a controlar la Asamblea de la empresa. Este
proceso de concentracion tiene su cota mas elevada en 1904, afio en que se
rematan los titulos de los Roncajolo, ya fallecidos, y llegan a ser compradas
por Cipriano Castro luego de un complicado proceso judicial. El éxito de
la empresa es una consecuencia de las inversiones gubernamentales,
particularmente durante el gobierno de Juan Vicente Gomez, quien de
hecho controlalaempresaatravés de diversos accionistas de su confianzay
va adquiriendo extensas zonas de terreno en la regiéon de Encontrados, las
cuales a su vez van siendo arrendadas a diversos agricultores y ganaderos.
El aumento del trafico interior es una repercusion de tales medidas
y estrategias: “por la baratura de los fletes, lo que en gran parte viene
contribuyendo al desarrollo de la agricultura de la region de la linea”.” El
acercamiento de la empresa al poder gubernamental es decisivo y esté en
la base del ingreso de importantes ingenieros-arquitectos del Ministerio

7 MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS, Memoria, 1915, Documentos, p. 152. Desde finales de
la primera década del siglo XX, la empresa ferroviaria arrienda sus terrenos contiguos
a la linea, desde el kilobmetro 5 hasta el 87, para explotarlos con agricultura y cria de
animales. Medidas administrativas y repercusiones en la productividad de la zona se
mantienen hasta bien entrado el siglo. Una investigacion de tipo econémico podria
profundizar en el rol latifundista de la empresa ferroviaria.
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de Obras Publicas en la organizacién empresarial, que justamente ocurre
en 1904.

La estacion de Encontrados va convirtiéndose en el terminal fluvial

y ferroviario mas importante de la zona. Mientras tanto, el crecimiento

del pueblo es acelerado y correlativo al advenimiento del ferrocarril.

El gran problema enfrentado por los habitantes y por la empresa del

ferrocarril son los desbordamientos anuales del rio Catatumbo, pues las

lluvias abundantes generan anegamientos que causan grandes pérdidas
a aquellos. En los primeros afios del siglo XX:

...la poblacién de Encontrados se componia de tres calles, a sa-

ber: calle La Cruz, calle Marina o del Golfo y calle Bella Vista.

La calle Marina estaba constituida por bodegas o depésitos con

pisos de madera para defenderlas de los desbordamientos del rio

Catatumbo. La calle Bella Vista se componia de casas cuyo frente

daba al rio y por ranchos forrados de cana brava. Encontrados

estaba formada por unas 20 casas, pero parecia mas grande por
los 7 depésitos o bodegas del ferrocarril.®

En 1904, el ingeniero principal del ferrocarril, Melchor Centeno
Graii (1867-1949), proyecta la “desviacion del Catatumbo”, un canal
de 430 metros como solucion a gran escala “para evitar que el violento
choque de las aguas [...], destruyera del todo la pequena ensenada y aan
la misma poblaciéon”.® Centeno “ilustra” a la naturaleza a través de una
“ingenieria artesanal”, esto es, sin desnaturalizar el sitio, intenta corregir
los “defectos” que el recorrido del rio presenta respecto de los intereses
de los comerciantes de Encontrados y de los empresarios del ferrocarril
del Tachira. Lo inefectivo de la solucion de Centeno impide alcanzar el
objetivo y las inundaciones siguen causando estragos por varios anos.
Durante la gestion de Centeno Graii, de hecho ingeniero-arquitecto,
se proyectan y se construyen los primeros puentes de madera y hierro
para la linea que conecta a Encontrados en el Zulia con La Fria en el

8 Alberto de Jestis GUERERE, Biografia del Distrito Colon, Maracaibo (s/n, 1951), 33.
9 MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS, Memorias, 1904, p. 198.
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Tachira y cuya operatividad tiene en esas obras un sustento notable.®
La presencia de Centeno Graii en la Compaiiia constituye una decision
de la directiva de una empresa ya ligada al gobierno central, preocupada
por los desbordamientos de los rios sobre las extensas franjas de terreno
paralelas a la via y sobre las instalaciones de la empresa en Encontrados.
Ingenieros y gerentes del ferrocarril se lamentan reiteradamente en sus
informes técnicos de las consecuencias del exceso de agua.

Fuente: La desviacién del rio Catatumbo frente a Encontrados.
Proyecto del ingeniero-arquitecto Melchor Centeno Grau, 1904, en:
MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS. Memoria. Caracas, 1905, s/p.

1 La denominacién de ingenieros-arquitectos de profesionales como Centeno y de
los que lo suceden trabajando para la Compaiiia se justifica bien por la dualidad de
sus estudios o bien por la practica profesional que hacen en Venezuela. Las primeras
promociones de ingenieros egresadas en la Academia de Matematica en el segundo
tercio del siglo XIX y las que salen de la Escuela de Ingenieria a finales del siglo XIX
y principios del siglo XX, dominan la actividad de proyectos y construccion de obras
publicas, subsumiendo la practica de la arquitectura dentro de ella y en ausencia de
suficientes profesionales en esta disciplina. Los ingenieros-arquitectos se desempefian
hasta finales de la década de 1930 combinando los saberes y las herramientas técnicas
derivadas de su formacion ingenieril y las adquiridas primero en el Instituto y luego en
la Academia de Bellas Artes. Véase al respecto: Ciro CARABALLO PERICHI, “Del académico
retérico al profesional pragmatico. Crisis recurrente en la educacién venezolana de
la ingenieria y la arquitectura”, Boletin del Centro de Investigaciones Historicas y
Estéticas, n° 27 (1986), 52-77.
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En 1905, Centeno desarrolla las primeras edificaciones de impor-
tancia para la Compania en Encontrados: la estacion y los depositos y
el edificio de talleres en un conjunto definido y estable, superando el
agrupamiento de pocas chozas construidas con palos de madera y fibras
vegetales que hacen de “cabana primitiva” originaria y mitica. A lo largo
de la fachada de la nueva estacion de pasajeros y deposito frente al rio
Catatumbo se construye una arcada que, aprovechando los volados de la
cubierta de zinc, define un corredor desde el cual los viajeros contemplan
el movimiento mercantil y de maquinas que se suceden en el empalme
de la linea ferroviaria con la curvatura del sinuoso Catatumbo.

Mientras tanto, en Encontrados las repercusiones urbanas se pro-
ducen por la actividad mercantil, pero sobre todo por la actividad cons-
tructiva de la empresa ferrocarrilera, la cual puede entenderse como
parte de las obras publicas nacionales. El proceso se inicia durante
los afios de la I Guerra Mundial. Hacia 1913 “el pueblo comienza a
desarrollarse en serio,[...] hay casas de comercio bien surtidas, un
botiquin con frescos y cerveza helados, una buena Capilla y tres calles
con otras transversales”."* Se configuran los elementos urbanos de una
localidad comercial haciendo parte de ella ala modernizacion ferroviaria

y el dinamismo comercial.

El conjunto de mejoras de la estacion repercute directamente,
como se dijo, en efectos progresistas sobre la poblacién. Los rellenos y
la construcciéon de un sistema de desagiies, canales y aceras de concreto
durante 1918 en los alrededores de la estacion “ha cambiado benefi-
ciosamente el estado sanitario del lugar y la obra ha resultado, ademas, de
ornato y embellecimiento para la poblaciéon”.*? La gestion del ferrocarril
contempla salubridad y belleza para Encontrados. Frente a las nuevas

1 Juvenal ANZoLA, De Caracas a San Cristobal (Caracas: Biblioteca de Autores y Temas
Tachirenses, 1913), 112.

2 MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS, Memoria, 1909, Documentos, p. 239.
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edificaciones construidas por la empresa entre 1912 y 1913 se conforma
un espacio urbano que la Compania aporta a la poblacién.

Figura 3

Fuente: Puente sobre el rio Fraile, 1910. En: MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS,
Memoria, Caracas: 1911.

En 1916, bajo la jefatura del ingeniero Alberto Roncajolo Parra
(1876-1940) en la Seccion Técnica, la desviacion se convierte en “defensa
del Catatumbo”, una larga muralla de estacas de acero clavadas con
martinete a lo largo del frente del pueblo que da sobre el rio. Los trabajos
llegan a considerarse en esos anos como “la obra de mayor magnitud
emprendida por el Ministerio de Obras Publicas”.’4 Esta operacion
resulta ser el eslabon para sostener el desarrollo de la planta fisica
de la Estacion Encontrados, pero también para asegurar que la vida
comercial desplegada en las bodegas del centro poblado tenga garantias

3 Se trata de las oficinas y habitaciones para empleados y del deposito de materiales;
con ellas “las comodidades de la Estacion Encontrados, asi como el realce i ornato
no solo de la Estacion, sino del pueblo todo, ha subido muchos puntos.” ComPANiA
ANONIMA “GRAN FERROCARRIL DEL TACHIRA”, Documentos relativos a la Vigésima
séptima Asamblea General de Accionistas, 1913, p. 27.

4 MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS, Memorias, 1917, p. 145.
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de supervivencia. Gracias a la defensa de Encontrados, hacia 1926 la
estacion llega a contar con inmejorables edificaciones, bodegas y planta
eléctrica.

El auge de las casas comerciales que operan desde principios de
siglo en la zona constituye uno de los indicadores mas significativos del
progreso de Encontrados. Hacia 1928, la actividad del puerto de cabotaje
permite diseminar los productos masivos caracteristicos del sistema
economico internacional en profundizacion:

Existen varias casas que giran en diversos ramos (lamas destacada
de las cuales abarca) mercancias generales, calzados, ropas, telas
y muchos otros articulos de gran consumo en la region, (...)
también viveres de todas clases y varios articulos importados
directamente de los Estados Unidos de Norte América.’s

Figura 4

Fuente: Fotografia aérea de Encontrados. A la izquierda, el conjunto de
la estacién se impone y se vuelca hacia el rio Catatumbo, integrada a la poblacién
de reticula de manzanas irregular a través de una pequena plaza frente al rio.
En: MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS, Direccion de Cartografia Nacional, Caracas.
Misién 69, Afo 1947, 0101, N° 844c.

5 Aurelio DE VIVANCO Y VILLEGAS. Venezuela al dia (Caracas: Imprenta Bolivar, 1928),
653-654.
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Ademas de comportarse como defensor de los centros urbanos,
el ferrocarril del Tachira también opera como multiplicador. Desde 1913
el itinerario, los reglamentos y las tarifas de pasajes se regularizan en
un sistema total y la empresa instala casillas para oficinas y pasajeros,
asi como casetas para depositos en los numerosos puntos de parada,
mientras que ofrece viajes de menor duracién con trenes extraordinarios
y expresos, evidenciando la evolucion del servicio de la empresa en la
cantidad, tecnologia y uso de materiales rodantes, naturalmente en la
solidez y adecuacion de las edificaciones para pasajeros en las estaciones,
asi como de los equipos para la movilizacién de las cargas pesadas en
las terminales principales. La facilitacion del acarreo de productos y
del mercadeo implica la concentracidon que se produce en estos nucleos
bésicos de poblamiento, muchos de los cuales llegan a consolidarse como
verdaderos pueblos comerciales de la gran region.

La descripcion del rosario de nucleos poblados ligados al ferrocarril
del Téachira hace ver dos grandes tramos de la linea. El primero de unos
57 kilébmetros entre Encontrados y El Guayabo, siendo este caserio
donde desemboca una ruta de exportacion agricola proveniente de Tova
y Zea, en el estado Mérida, y desde donde se puede seguir hacia Ctcuta
haciendo trasbordo a las embarcaciones que retoman ese rio hasta que
se encuentra con el Puerto Villamizar (hoy Puerto Santander, frente al
caserio Boca del Grita) para tomar un ferrocarril hacia aquella capital.
Hacia 1913, El Guayabo es descrito por Juvenal Anzola a su paso por alli:

...cuarenta casas, (...) negocio mixto de comercio, el edificio de la
Estacion, (...) un entablado angosto o largo muelle [...] que dista
de la Estacidn, apenas cuarenta metros: el rio es imponente,
caudaloso, (...) de 66 a 70 metros de anchura, (...) El puerto fue
abierto al trafico en 1905, (...) en el rio estaban varios bongos
cargados de maiz ensacado.'

16 ANZoLA, De Caracas a..., ob. cit., p. 115. Durante el periodo de vigencia del rio como eje
del transporte en la region, la poblacion se desarrolla en pequeiias manzanas aledafias a
él, mientras que desde 1926 la reubicacién de la estacidon y por consiguiente de la linea
genera un crecimiento a lo largo de la misma.
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Ese primer trayecto de la linea que llega a El Guayabo corre
paralelo al rio Zulia, en cuyos margenes se va formando El Chao (km. 11),
curiosamente un nombre que parece querer hacer eterno el momento de
pasoy la expresion mas evidente de lo efimero de los encuentros viajeros,
es una parada obligada para pasajeros y carga porque la hacienda
circundante, de potreros magnificos cercados de alambre y sembrados
de pasto para atender unas 6.000 reses, es propiedad de J. V. Gomez.
En la parada existen pozos artesianos, un servicio propio de teléfono
para comunicarse con Encontrados, casas para los trabajadores, servicio
médico y farmacia. El desarrollo de prolificas haciendas localizadas en
los méargenes del rio Zulia cataliza la formacion de caserios a lo largo de
la linea, Valderramas (km. 19), Campo Alegre (km. 25) y Gallinazo (km.
40), para mencionar los mas importantes. En estos caserios se establecen
paradas del tren para recoger los productos comercializables, con mejoras
sucesivas en depositos y estaciones secundarias desde 1914 hasta inicios
de la década de 1920. En poco mas de veinte aiios el eje entre El Guayabo
y Encontrados pasa de recorrido fluvial con rudimentarios embarcaderos
naturales a locomotora ruta itineraria que coexiste e interactiia con ese
recorrido.

Figura 5

FERROCARRIL DEL TACHIRA

CITACIONES

Fuente: Ferrocarril del Tachira, plano de la linea con estaciones entre
Encontrados y Estacion Tachira en 1923. En: MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS.
Memoria. Caracas, 1923, s/p.
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Desdelos afos finales del siglo XIX y principios del siglo XX imaginar
lacivilizacionyelintelecto, librarbatalla contralas desconocidassoledades
de la selvatica, calurosa, hiimeda y paladica region del sur del Lago de
Maracaibo, todo ello en favor de la “vida”, es decir, de “confraternidad
social”, significd que fuese “natural que [...] cada kilometro (de ferrovia)
fuera como un bautizo para determinar los nombres de los lugares donde
ya el progreso habia plantado sus dominios y el hombre hecho resonar los
dulces acentos de la vida”.” Los nombres pintorescos como Encontrados,
El Guayabo, Boca del Grita o Cara de Perro, asociados a un reconocimiento
romantico de la sublime naturaleza, van yuxtaponiéndose a los nuevos
signos del progreso hechos métrica del espacio y del tiempo para el
individuo en movimiento. La civilizacion de la exactitud matematica exi-
ge una constante referencia al acortamiento de las distancias y de los
tiempos que permitia el ferrocarril. Desde entonces muchos lugares de
aquella soledad se conocieron como “El 65” o “El 69”, “El 70” o “El 87,
aludiendo a un c6digo abstracto para medir el mundo: el kilobmetro. Otros
ostentaron una toponimia dual, como para identificar primordialmente
rios se llamaban indistintamente El Fraile en el kilometro 63, o El Grita
en el kildbmetro 106, entre varios otros. Tal toponimia, inclusive la que
se asocia al kildbmetro de avance de la linea derivada del pintoresquismo
nominativo de esos tiempos, hace que cada parada se comporte como
miliario o “piedra miliar”, en la misma forma que lo hacen los hitos en pie-
dra que los constructores romanos colocan al borde de las vias puablicas y
vecinales para indicar la distancia al siguiente paso.

El segundo de los tramos atraviesa desde El Guayabo, en direcciéon
sur, el territorio del norte tachirense, separandose de las margenes del rio
y penetrando por tupidas selvas y feraces tierras de suelos méas s6lidos que
los del primer tramo hasta alcanzar 120 kilémetros de linea metéalica en
Estacion Tachira, en el piedemonte cordillerano. Orope, en el kilémetro
87, uno de los pueblos en formacién, en 1913 es “ya numeroso”, cuenta

7 Ibidem, 119.
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con casas a ambos lados de la linea y “hay alli algo mas que el bosque-
jo de un pueblo, (donde) reina el espiritu de hacer del lugar un centro
de vida modesto, pero distinta la vida de la que se lleva en las chozas
del desierto”.® En 1926 la demanda de extender un ramal del ferrocarril
del Tachira para conectarlo directamente en Puerto Villamizar con el
trafico proveniente del Norte de Santander, sefiala a Orope como el punto
adecuado de partida para estructurar la asimilacion de otras rutas. La
pequena estacion existente se convierte en edificio de cuadrillas para dar
paso a una mayor edificacion.

Otro tanto va ocurriendo en La Fria, en el kilometro 105, caserio
receptor de un importante movimiento de las comarcas agricolas de La
Grita desde inicios del siglo XIX, su cercania a una mina de balasto es
determinante para localizar una estacion provisional del ferrocarril que
va mejorando, hasta desplazar en importancia a Puerto Guamas. El
caserio La Fria es sefialado en 1913 como “de buena perspectiva y con
algunas casas regulares”.” La linea ferrocarrilera, como en la mayoria
de los demas centros poblados ferrocarrileros, imprime el caracteristico
crecimiento direccional del caserio, dejando a la vez en la traza urbana
de los alrededores de la estacidn, algunas huellas: la amplia via para
tres segmentos paralelos frente al edificio por la cual se desplaza el
tren; una calle curvada que se dirige hasta el pie del cerro de la mina
de balasto; y la plaza frente al cobertizo principal, en realidad un gran
ensanchamiento de la calle o plateia odos si se adopta la definicién de
plaza de en la Antigiiedad grecorromana, un elemento urbano que nunca
interrumpe la continuidad de la trama vial. Llega a contar con una de
las estaciones mas importantes de la empresa ferroviaria desde 1918, de
dos cuerpos adosados claramente diferenciados, el primero un cobertizo
para almacén con un andén abierto hacia el enrielado, el segundo de dos
plantas, la inferior de oficinas y la alta de habitaciones con terraza de

8 Tbidem, 115.
19 Tbidem, 121.
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expansion y observacion. Por su parte, La Uraca en el kildbmetro 115, lugar
de dificil acceso sobre el rio Lobaterita, se va acondicionando para que los
viajeros y empleados puedan pernoctar.

La operacion urbana mas importante que fragua bajo el
quehacer del ferrocarril del Tachira es la fundacién de Estacion
Tachira, un asentamiento poblacional y sitio de empalme de la linea
férrea y la Carretera Central del Tachira, el segmento de “via romana”
para automoviles en construcciéon desde 1914. La operacién se ejecuta
paralelamente a la llamada “segunda prolongaciéon” de la linea, el tramo
de via metélica que llega hasta el lugar de la nueva estacion terminal. Se
ejecuta sobre una de las numerosas mesetas que construyen los rios en el
piedemonte tachirense, la escogida por los ingenieros del Ministerio de
Obras Publicas que evaltan la factibilidad de esa carretera hacia 1910:

Asi, nuestro Gobierno ha procedido con muy discreta y prudente
prevision al fijar el punto de partida de esta carretera en la amplia
meseta de «Cara de Perro», de acceso relativamente corto y facil
para el ferrocarril, y donde podra construirse (...), una hermosa
y comoda estacion terminal digna de la grande importancia de la
via.2°

En agosto de 1914 la compaiiia ferrocarrilera anuncia en la prensa
regional al comercio de los estados Tachira y Zulia el cierre de la estacion
Uraca y la apertura de la nueva estacion a la que deben enviar las cargas
y llevar los pasajeros. Con la extension de la linea telefénica desde El
Guayabo hasta el terminal de Cara de Perro y el mejoramiento de las
redes internas, particularmente en Encontrados, ocurridas hacia 1915,
la meseta se transforma en un importante centro de comunicaciones
comerciales.*!

El encargo de proyectar la nueva poblacién y el propio terminal lo
recibe Enrique Loynaz Sucre (1875-1922), ingeniero-arquitecto caraqueno

20 MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS, Memoria, 1911, tomo II, p. 17.
21 MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS, Memoria, 1915, Documentos, p. 152.
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y notable ensayista y poeta que escribe para publicaciones como El Cojo
Ilustrado y Vesta. Para entonces principal funcionario de la Compania,
es jefe de la Seccion Técnica en 1910 luego de trabajar en la Casa Blohm
de Maracaibo y en el momento en que el ingeniero Centeno Graii es
asignado en los trabajos de la Carretera Central del Tachira. Con el
apoyo gubernamental y empresarial al mismo tiempo, Loynaz ensaya
en el proyecto de Estacion Tachira su conocimiento de las bellas artes,
del art urbaine, ensamblando “cualidades” como vitalidad, facilidad de
compraventa y salubridad urbana:
Las manzanas no tendran méas de sesenta a setenta metros de
ancho, por ochenta o noventa delargo, pues juzgo quelas ciudades
con manzanas pequefias son mas animadas y pintorescas,
pues agrupan la poblacion en menor espacio, presentan mas
facilidades al comercio y evitan los grandes solares que inutilizan

terrenos y son por lo general en nuestras poblaciones focos de
infeccion, antes que arboledas y jardines.2?

A lo largo de la meseta de la nueva poblacién, una calle central ar-
borizada y serpenteante, una “via maestra” como segmento final de la
Carretera Central, remata en el terminal. Comenzando en la parte alta,
la amplia avenida recorre unos 700 metros reptando entre las manzanas
cuyas fachadas van encuadrando perspectivas diversas, inclusive el paisaje
visible por encima de la silueta de las casas, hasta alcanzar finalmente,
en la parte mas baja, la estacion ferroviaria. Privilegiando la calle como
lugar natural del dinamismo comercial, el ordenamiento de Loynaz sirve
de puente mediador entre el caos comercial de la poblacion, la salubridad
y la tranquilidad. El dinamismo comercial que acoge el ensamblaje
urbanistico de Loynaz se ve matizado en sus efectos mediante elementos
visuales pintoresquistas que realzan el paisaje. Para Loynaz lo impersonal
y lo transitorio de la economia mercantil, del ferrocarril y del automévil,
deben ser matizados mediante el develamiento de lo pintoresco de la
naturaleza. El ingeniero encuentra entonces una nueva oportunidad para

22 MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS, Memoria, 1914, Documentos, p. 120.
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humanizar la materia, la gran hipotesis operativa que impregna tanto su
poesia como su arquitectura. En conjunto, la operacion de Loynaz tiene
como fondo subyacente la utilizacién de esos mismos rasgos comerciales
y bucolicos, funcionales y roméanticos a la vez, como tactica para la venta
de los terrenos del nuevo pueblo-terminal.

Luego de atravesar el pueblo, la avenida conduce al conjunto de
la estaciéon ferrocarrilera, donde afluyen automoviles y camiones des-
de el suroeste del Tachira para atender las operaciones de importacion
y exportacion, asi como el desplazamiento de pasajeros por tren. El
ingeniero-arquitecto afronta en este trabajo, por una parte, el problema
de resolver un tipo edificatorio que encarnara la naturaleza especifica
de este terminal y fuese coherente con las actividades que alli se
generarian. Por otra parte, debe solucionar el problema urbanistico de
cerrar la perspectiva que se desarrolla a lo largo de la avenida principal.
El encuentro entre el ferrocarril y el automovil, a la vez, constituye una
especial dificultad a resolver en el proyecto. Con el pasar de los afios, la
terminal sobresaldra por encima de los techos de zinc de las viviendas del
pueblo, sobre los cuales, teniendo como telén de fondo a los selvaticos
cerros que rodean la meseta, puede arrojarse una mirada contemplativa
desde la amplia terraza que ofrece la estacion de cara a ellos. Por detras de
esta parte de la terminal, el enrielado penetra el conjunto. Los pasajeros
del tren desembarcan sobre el andén del pabellon central, mientras que
los vagones de carga pueden conectarse a los depositos laterales a través
de unas puertas elevadas desde el piso.

En Estacion Téchira se erige ciertamente “una comoda y hermosa
estacion terminal”, segin lo senala Luis Vélez, el ilustre ingeniero del
Ministerio a cargo del tramo carretero. Es articulada ala avenida principal
de la nueva poblacién mediante una plazoleta macadamizada de 120
metros de lado. Esta sirve de patio de maniobras para los camiones y
automoviles que llegan a Estacion Tachira, abarcando la totalidad de
la fachada sobre la cual se abren las puertas tanto del edificio central
como de los depoésitos laterales. La nueva casa de la modernizacion tiene
“oficina y salas de espera de 12 y 22 clase para pasajeros en la planta baja
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y habitaciones para los empleados en el alto”,23 en su elevacion y papel de
pivote sustituye en importancia urbana al edificio de la iglesia.

La renovada interpretacion de la sintaxis clasicista de los elementos
arquitectonicos de la estacion habla de modernizacion, desde ventanas
acodadas y balaustrada, hasta arcos de medio punto, aplanados capiteles
de los pilares y cornisa con molduras, asimilando en tal interpretacion
los elementos de zinc y de ferro-cemento de la construccion. El resultado
arquitectonico de Estacion Tachira define un catalogo de elementos
para la etapa de mayor esplendor de la empresa. La arquitectura de la
compaiiia del ferrocarril tiene, con la contribucién de Loynaz Sucre, los
codigos y patrones que a lo largo de los anos siguientes la caracterizan,
reafirmando su significado en gran parte de sus estaciones, incluyendo
las intermedias y destacando la que compone la dotaciéon completa de la
estacion de Encontrados entre 1918 y 1926 con almacenes, talleres y gran
edificio de pasajeros.

Figura 6

Fuente: Estacion T4chira. Vista de la fachada principal del edificio de pasajeros
y de los depositos. Automéviles cargando mercancias. En: Diaz BRANTES, Humberto.
El Estado Tachira. Album Grdfico. Caracas, Tipografia Americana, 1930, s/p.

23 MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS, Memoria, 1915, Documentos, p. 153.
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Una arquitectura para la custodia urbana

En los mas importantes centros urbanos del occidente del pais, desde
San Cristobal hasta Maracaibo, pero también en poblaciones intermedias
como Rubio o Coloén, espléndidas casas mercantiles definen areas urba-
nas para la comercializacion: destacan entre ellas el borde urbano de la
Plaza Péez (hoy Plaza Bolivar) en la capital del Tachira y del bulevar Baralt
marabino. Arrojando vistosidad y haciendo atractivos los recorridos en su
interior, tales bordes llegan a comportarse como especializados lugares
que acogen el transcurrir de la actividad agroexportadora. Piénsese en
la multiplicacion de lustrosas ventanas y puertas, en los cuidadosos
revestimientos historicistas y en el ostentoso balcon que despliegan las
sedes de las casas comerciales. En estas casas, mas bien “observatorios”,
toma cuerpo un pensamiento econdémico que privilegia la circulacion y
el consumo por encima de la actividad de produccién. En los ambientes
internos se supervisan los movimientos y se registran los intercambios
comerciales en un trabajo de escritura que no parece interrumpirse.
Alli se conecta vida productiva exterior y archivo contable interno. Los
rasgos de cada productor, de cada viajero y de cada comerciante estan
suficientemente establecidos, localizados y conocidos, imponiéndose un
estado devisibilidad permanente sobre quienes concurren en esos lugares.
Son los transetntes quienes seran disciplinados en su comportamiento
conforme a las reglas que aseguran el predominio de tales casas. Los
rasgos arquitectonicosy el papel de custodia y visualizacion son asumidos
en las edificaciones del ferrocarril del Tachira que se diseminan a lo largo
de la enorme region.

Esas formas de vigilia que la arquitectura del ferrocarril del Tachira
genera sobre los centros poblados son diversas. La relacion entre obras
de arquitectura y area residencial general se justifica en estos ntucleos de
agregacion o generacion urbana que son las estaciones. En ocasiones
de vigilia protectora, en otros momentos de pedagogia, ambas formas
se concretan en esa relaciéon mas alla de las necesidades que justifican
generalmente las edificaciones de la empresa.
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En la planta alta de las estaciones y terminales los ingenieros y
otros funcionarios de la empresa, asi como los viajeros especiales que
emplean la locomotora tachirense, cuentan con habitaciones para el
descanso nocturno, al modo de las mansiones para pernoctar de la red
viaria romana. Adoptando el modelo de las casas comerciales, la segunda
planta de las estaciones se prolonga hacia el exterior y permite dominar
en perspectiva aérea la ciudad y la calle. La primera de las estaciones
en la que esta adopcion se produce es la del terminal de pasajeros de
Estacion Tachira, de 1914. El tipo edilicio seguira reproduciéndose en
las principales estaciones que se van erigiendo hasta Encontrados. Los
viajeros usuarios del ferrocarril del Tachira, desde entonces, cuentan
con salas especificas en las plantas bajas para descansar, pero sobre
todo contemplar, en el umbral de las numerosas puertas, cornisas o
corredores que abren hacia las areas exteriores, el llamativo movimiento
mercantil, de vapores y maquinas, que se sucede en ellas. Particularmente
desde los anos de la década de 1910 lo importante es conducir el trafico
interno regional, y al tiempo que el mismo genera mayores proventos
para la empresa, el publico pasante es atendido en mejores y especiales
edificaciones, tal como lo destaca el gerente de la compainia en 1913: “El
producto de los pasajes aumento [...] por las comodidades que se brindan
a los pasajeros en lo cual se esmera muy particularmente la empresa”.

Los transetntes reposan en los edificios que construye la empresa,
pero también se identifican, se registran. Ciertamente, aprenden a ser
observados, al tiempo que entre unos y otros se establece una visualizacion
constante. Pueden hacer negocios, vender o consumir, todo en una
atmosfera de relajamiento, en lo que constituye una gran operacion de
regularizacion de las conductas. En esos ambientes se experimenta la
publica y mundana comodidad de la vida comercial.

La pedagogia erigida en las estaciones también opera como
clasificacion de las mercancias. Por un lado, los frutos de exportacion

24 MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS, Memoria, 1914, p. 110.
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en cobertizos de cerchas y paredes de madera, por otro, las mercancias
de importacion en galpones de hierro. Alli hay toda una admision de
una estructura y una division del trabajo, pero también especificos
mecanismos de organizacion, que se reproducen en forma constructiva.
Mas aun, la clasificacidon se produce como trabajo de ordenamiento, de
racionalizacion de los depoésitos. La fijacion temporal de los productos
en esos depositos y su inventariado son fundamentales para el control
de los precios. En realidad, la l6gica del ordenamiento corrige y educa
comportamientos, pudiendo entenderse todo ello bajo el objetivo de
gobernar los flujos de personas y de mercancias.

La operacion educativa del ferrocarril conlleva la gregarizacion
de los hombres en determinada situacién urbana, pero también el ethos
que debe desplegarse en ella. No es un comportamiento ruastico el que se
persigue, sino aquel que en su refinamiento se diferencie radicalmente,
sin aplastarlo, de toda forma empirica. En ese juego las edificaciones
tienen mucho que hacer, asumiendo el papel de “manual de Carrefio”
en mamposteria. Valga la comparacion con el célebre libro venezolano
de mediados del siglo XIX, para que entonces pueda hablarse de la
“urbanidad” arquitectonica, de los “buenos modales” de los edificios
del ferrocarril. Por lo demas, los ingenieros informan orgullosamente al
ministro Vélez sobre el éxito de la operacion pedagogica que intentan a
través de la arquitectura, refiriendo cémo el publico pasante entiende,
como si conociera un tratado como el de Vitrubio, la construccion del
terminal de Estacion Tachira:

...es opinion generalizada entre todos los viajeros que por alli han
pasado que en cuanto a solidez, capacidad y belleza no dejaran

nada que desear y responderan con creces a las necesidades del
publico y de la empresa.

Los ingenieros del ferrocarril del Tachira, al erigir edificaciones
combinan y enlazan las obras de bahareque con las de hierro, cemento

25 MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS, Memoria, 1915, Documentos, p. 154.
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y yeso, haciendo coexistir técnicas tradicionales, repertorio historicista
y formas constructivas del mayor avance civilizatorio. En todo caso, los
ingenieros revisten las técnicas populares, en uno de los trabajos mas
novedosos emprendidos porellos. Porejemplo, en Encontrados el terminal
de pasajeros combina concreto en los entrepisos, cafia brava con zinc en
la cubierta y celosias de madera, mientras que los pisos de cemento son
estampados utilizando moldes metalicos. Algo similar ocurre también en
la estacion de La Fria, donde el cobertizo para deposito es de muros de
bahareque con estructura de guadua, materiales ocultos, sin embargo,
bajo los eclécticos revestimientos, molduras y cornisamentos “hechos
solo para atender la estética del edificio”. Como si fuese dictado por un
consejero romano, con tal operacion se exalta un trabajo intelectual que
proporciona a la edificaciéon estatura y argumento para que opere en la
memoria publica como monumento, al ennoblecer lo tradicional.

Figura 7

Fuente: Fachada del edificio de pasajeros y oficinas de Estaci6on Tachira. MINISTERIO
DE OBRAS PUBLICAS, Memoria 1917, tomo 1, 92.

Conclusiones

Lasedificacionesdel ferrocarril del Tachira, tantolasde mayorimportancia
como las menores, las “casetas” de acopio por ejemplo, no pueden
entenderse solo como satisfacciéon de necesidades. Estas, como senalan
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numerosos filosofos, no constituyen hechos sino interpretaciones. En
todo caso, las edificaciones pueden entenderse como herramientas para
construir el marco logico de las relaciones de poder, para conectar cadenas
de consumo, para mezclar informacion socio-mercantil y de capitales.
Precisamente esta alli el germen de la vida urbana, perfectamente
objetivado para ser educado.

La civilizacion de los codigos que se emplean como catalogo
elemental en las edificaciones del ferrocarril forma parte del proceso de
valoracidn de los centros poblados que la empresa impulsa. Es un trabajo
urbano necesario, mientras el campo, la produccion agricola, las vias que
la apoyan, asi como también las formas tradicionales de construir, juegan
un papel complementario a la vida mercantil.

Segun lo expuesto, son evidentes, por un lado, la relacion mutual
entre ferrocarril del Tachira y nacientes centros poblados, y por otro,
el papel de la arquitectura como “tecnologia” del proceso urbano. Son
caracteristicas que autorizan a exhortar publicamente una motivacion
a que se haga conocer esta importante e interesante pieza vial, urbana
y arquitectonica del periodo cafetalero y ferrocarrilero tachirense y
venezolano. En todo esto, finalmente, se revela historiograficamente no
tanto la velocidad de la locomotora, las fuentes de energia para alcanzarla
o el acortamiento de las distancias, algo de interés para una historia de la
tecnologia. Se revela mas bien la formalidad, esencialmente la urbanidad
y el tradicionalismo, el hacer suyo una ensefianza originada muchos siglos
antes y que sobrevive tenazmente en la via metalica de efectos urbanos
que es el ferrocarril del Tachira, hasta formar parte de los aportes de una
época cuyos valores no son los de preceder la era moderna, son de ellos
propiamente y en relacién con su entorno, destacando el de no hacer de
la novedad, sin dejar de destacar el avance, una mitologia.
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LA UNION DEL FERROCARRIL DE CUCUTA Y EL
GRAN FERROCARRIL DEL TACHIRA:

UNA INICIATIVA DE INTEGRACION EN LA
FRONTERA COLOMBO-VENEZOLANA (1888-1960)

CLAUDIO ALBERTO BRICENO MONZON

En las regiones andinas fueron contempladas las
carreteras que unieran las ciudades con los lugares
de embarque hacia el lago de Maracaibo... Durante el
ultimo cuarto del siglo XIX, seran los ferrocarriles los
que ocupen la atencién de los gobiernos de Venezuela.
Entonces no sélo seran decretadas mas carreteras,
sino que las que tanto esfuerzo y recursos consumieron
se veran de tal suerte abandonadas que, al llegar el
automovil, muchas de ellas tendran que ser de nuevo
abiertas, como por primera vez.'

LAS ENORMES distancias geogrdaficas en relacion con
los diferentes medios de transporte de que se disponia
para la época; la peculiar conformacién orografica
de aquellas regiones y el caracter de sus habitantes
suficientemente diferenciado en cuanto a fisonomia,
habitos sociales y aun a la forma de hablar, eran
factores que hasta finales del siglo XIX determinaban
en el resto de Venezuela un notorio perjuicio respecto
a los montaneses andinos.?

* Este trabajo es producto del proyecto titulado: El Empalme del Ferrocarril de Ciicuta
y el Gran Ferrocarril del Tachira: Iniciativa de Integracion en la Frontera Colombo-
Venezolana (1888-1960). Identificado con el codigo H-1596-22-09-B, financiado por
el Consejo de Desarrollo Cientifico, Humanistico, Tecnologico y de las Artes de la
Universidad de Los Andes, Mérida-Venezuela.

** Miembro Correspondiente de la Academia Nacional de la Historia de Venezuela
por el estado Mérida. Profesor Titular de la Escuela de Historia de la Facultad de
Humanidades y Educacion de la Universidad de Los Andes ULA, Mérida-Venezuela.
Magister en Historia de Venezuela por la Universidad Catoélica Andrés Bello. Doctor en
Historia por la Universidad Nacional de La Plata—Argentina. Jefe del Area de Geografia
del Departamento de Historia de América y Venezuela, ULA.

! Rafael VALERY, Los caminos de Venezuela (Caracas: Cuadernos Lagoven, 1978), 36-37.
2 Ramoén Diaz SANCHEZ, “Evolucidon Social de Venezuela (Hasta 1960)” en Mariano
Picon Salas (y otros), Venezuela Independiente. Evolucién Politico — Social (Caracas:
Grijalbo, 2da. Edicion. 1993), 311.
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Porque hasta comienzos de este siglo los Andes tuvieron
una vida relativamente auténoma y comunicada con
el mundo exterior mas por el lago de Maracaibo que
por el litoral del centro del pais...?

Introito

La integracion regional es un elemento imprescindible para fortalecer el
desarrollo econémico de todos los paises a nivel mundial, y en especial
de los paises latinoamericanos, dando lugar a la necesidad de iniciativas
que fortalezcan la alianza entre paises. La integracion no solo se logra por
medio dela firma de tratados, sino también por las vias de comunicaciones
terrestres, fluviales, lacustres y aéreas. Esto constituye un aspecto esencial
del desarrollo econémico regional, pues se sobrepone a los obstéaculos
impuestos por la distancia y la geografia. En este orden de ideas, en
Latinoamérica los ferrocarriles desempefiaron un rol protagonico gracias
al buen servicio, bajo costo y seguridad que ofrecieron, lo que dio como
resultado un incremento del intercambio comercial y de la cooperacion
regional.

La significacién que las vias de comunicaciéon tienen en la vida
politica, economica y social de un pais es un tema esencial para alcanzar
su desarrollo productivo. El proyecto de un sistema de caminos habi-
tualmente ha sido el generador de la cambiante divisiéon politica de las
naciones: una red de rutas es el signo méas seguro de posesion de un
territorio, pudiendo afirmarse que una naciéon engloba el espacio que
contiene su tejido de rutas. Es por esta razéon que las vias de comunicacion
son sindénimo de poblamiento asociado a esfuerzos de penetracion y
colonizacion de territorios, y actian de forma esencial en la vida econ6-
mica de un pais. Al respeto sefialaba Alberto Adriani en la tercera década
de mediados del siglo XX:

La elaboracion de un plan de comunicacion no es, pues, posible
sino después de un estudio detenido y concienzudo de nuestra

3 Mariano P1cON SALas, “Los Andes Pacificos: Contrastes Geo-Psiquicos” en Mariano
Picon Salas, Obras Selectas (Caracas: Edime, 1962), 274-276.
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geografia econémica, de la historia de nuestra comunicacion, de
las experiencias de paises de condiciones mas o menos similares
a las nuestras, del grado de evolucion que han alcanzado los
diversos medios de transporte y de nuestras aspiraciones sobre
algunos de los puntos que parecen requerir maduro estudio.*

A finales del siglo XIX la expansion del cultivo cafetalero y otros
rubros agricolas transformo6 algunos paisajes andinos venezolanos y co-
lombianos en una economia agro-exportadora, cuyo impulso estimul6 el
requerimiento de una red de caminos hacia el sur del lago de Maracaibo
y el desarrollo de vias fluvio—lacustres hacia la ciudad de Maracaibo, cuyo
puerto tenia vinculaciéon hacia el exterior. Ello conllevo la construccion
de vias férreas, como fueron los casos del Ferrocarril de La Ceiba (que
tenia un recorrido de 35 km. desde Sabana Mendoza hasta La Ceiba de
1887),5 el Ferrocarril del Tachira (entre Encontrados-La Fria de 1894),°
el denominado Ferrocarril del Zulia (entre Santa Barbara y El Vigia,
con 60 km. de longitud de 1896),” y el Ferrocarril de Cacuta (que tenia
un recorrido de 17 km y se extendia desde la Estacion Rosetal, situada
en Cucuta, hasta la Estacion Frontera, sobre el rio Tachira frente a la
poblacién venezolana de San Antonio de 1897).8 No obstante, estos ferro-
carriles no unian directamente los centros productores con los puertos
exportadores, teniendo que limitarse a cubrir trayectos intermedios y a
depender de otros medios de transporte suplementarios, tales como la

4 Alberto ADRIANI, Labor Venezolanista (Mérida: Rectorado de la Universidad de Los
Andes, 2da. Edicion 1962), 33.

5 José Angel RODRIGUEZ, “Opositores y defensores de la rueda de hierro en Trujillo”,
Tierra Firme, Caracas, afio 5, n° 18, abril-junio (1987), 147-163.

¢ Alfonso José ARELLANO CARDENAS, El ferrocarril del Tachira: Ingenieria y arqui-
tectura 1893 y 1926 (San Cristobal: Universidad Experimental del Tachira, 2008), 226.
7 Claudio Alberto BRICERO MonzON, “El Ferrocarril del Zulia y la Carretera
Panamericana: Factores de Poblamiento de El Vigia y Santa Barbara, en el Sur del Lago
de Maracaibo (1880-2006)”, Ensayos Historicos: Anuario del Instituto de Estudios
Hispanoamericanos, Caracas, 22 etapa, n° 19 (2007), 181-208.

8 José MURGUEY GUTIERREZ, Controversia Colombo-Venezolana en la Construccion
del Gran Ferrocarril del Tachira (Caracas: Biblioteca de Temas y Autores Tachirenses,
n° 9o, 1988).
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navegacion en barcos de vapor y la mula.® El empalme del Ferrocarril de
Cacuta (denominado del Norte) con el Gran Ferrocarril del Tachira es
una excepcion que logra consolidarse gracias al poder adquirido por la
integracion de la region fronteriza colombo-venezolana entre el Norte de
Santander —en Colombia— y el estado Tachira en Venezuela. Esto fue una
consecuencia de la alta productividad cafetalera en las tltimas décadas
del siglo XIX, que hizo colapsar la antigua via de San José de Cucuta al
Puerto de Santander.

Esta via férrea funcion6 entre 1888 y 1960 y unia Ctcuta con el
Sur del Lago de Maracaibo. Partia de la Estacién Cuacuta, llegando a la
estacion de Encontrados en el rio Zulia. Su extension fue de 39 kilometros
aproximadamente. Funciond con tal éxito, que en 1926 se enlaz6 con la
del Tachira en Puente Union (sobre el rio La Grita).

En este trabajo presentamos una vision de la integracion fronteriza
colombo-venezolana desde mediados del siglo XIX, en la confluencia entre
la cordillera oriental de Colombia y la zona Sur del Lago de Maracaibo
de Venezuela, a través del estudio de las vias de comunicaciones y
en particular de las vias de ferrocarril. Lo hemos estructurado de la
siguiente manera: 1. Del camino de recuas al Ferrocarril de Cacuta; 2. Las
continuas rivalidades fronterizas de Colombia y Venezuela; 3. El proyecto
de la ferrovia Bogota—Cticuta—Encontrados; 4. El empalme ferroviario
colombo-venezolano, cerrando con unas consideraciones finales.

9 “Dadas las caracteristicas del medio geografico, el Ferrocarril de La Ceiba, el
Gran Ferrocarril del Tachira y el Ferrocarril de Santa Barbara-El Vigia, no pudieron
unir directamente los centros productores con el puerto exportador, teniendo que
limitarse a cubrir un trayecto intermedio y a depender de otros medios de transporte
complementarios, como barcos y mulas. Siendo las recuas el complemento indispensable
del ferrocarril en la region andina, éste promovio6 la organizaciéon de servicios de mulas
entre los centros productores y las estaciones, dependiendo muchas veces el volumen
del trafico ferrocarrilero de la existencia de suficientes animales.” Alicia ARDAO, El café
y las ciudades y en los Andes venezolanos (1870-1930) (Caracas: Biblioteca de Autores
y Temas Tachirenses, 2da. edicién, 2002), 122-123.
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1. Del camino de recuas al Ferrocarril de Cacuta

El ferrocarril fue, desde sus inicios, un consumidor
insaciable de recursos. El cardcter extensivo de su
explotacion hizo necesario, no solo el uso de grandes
superficies de suelo en las proximidades de las ciuda-
des, sino que los trazados ferroviarios y las diferentes
instalaciones construidas a lo largo de las lineas
demandaron, de un modo creciente, una importante
cantidad de suelo, productivo u ocioso, para la expan-
sién del ferrocarril. Igualmente, el negocio ferroviario
necesitaria el concurso de grandes capitales capaces
de afrontar las importantes inversiones de primer
establecimiento y las consiguientes ampliaciones deri-
vadas del crecimiento y expansion de la actividad.
Por ultimo, el ferrocarril seria intensivo en mano de
obra, no sélo en lo concerniente a la construccion, sino
posteriormente durante la explotacién, que atin en una
fase con escasa mecanizacién demandaria de modo
creciente un niimero importante de operarios que se
encargaran de cada una de las multiples funciones
que genero el ferrocarril.*®

A mediados del siglo XIX los gobernadores del estado Tachira en
Venezuela promovieron una politica de reparar y reestructurar las vias
de comunicacién, tales como el camino de San Cristobal a La Grita,
San Antonio del Tachira a la Boca del rio Grita o Puerto de Guamas.
Durante el mismo periodo, en el Departamento del Norte de Santander
en Colombia sus dirigentes politicos se proyectan los mismos objetivos,
trazando nuevas vias de comunicacion para fomentar el desarrollo de
las actividades productivas, como fue el caso del camino desde Ciacuta
al Puerto de Buenaventura por el rio Zulia, el cual conectaba la salida
natural de Colombia al Sur del Lago de Maracaibo."

1© Domingo CUELLAR ViLLAr, “Los Poblados Ferroviarios”, Historia de los Poblados
Ferroviarios en Espania (Madrid: Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles, 2005), 33-
62 (aqui p. 35).

1 “Esta via, que mejora el antiguo camino y hace posible la construccién del Puerto
de San Buenaventura sustituye el de los Cachos, tiene una importancia singular, ya
que a través de su recorrido se efectuaban todas las operaciones mercantiles de la
region, tanto del Estado Tachira, el Norte de Santander como también el interior de
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La primera etapa del ferrocarril de Ctcuta a Encontrados tiene
su origen en la Junta del Camino de San Buenaventura y su impulso
en el primer proyecto de construccion de una via férrea en el periodo
que va de julio de 1875 a febrero de 1887, con la llegada de la primera
locomotora a la ciudad de Cuacuta (denominada con el homoénimo de
dicha ciudad).”? En 1876 se cre6 en Colombia la Compaiiia del Camino a
San Buenaventura, la cual obtuvo del gobierno colombiano el privilegio
para trazar carreteras y luego ferrocarriles por 80 anos. A fin de
complementar e integrar sus servicios de transporte, la empresa obtuvo
del Departamento de Santander en 1893 la concesién para construir y
explorar una linea férrea hacia el oriente, desde la Estacién de Cacuta
hasta la frontera con Venezuela.'s

otras regiones de Colombia y Venezuela. El puerto colombiano de Buenaventura, que
posteriormente cambié su nombre por el de Villamizar, adquirié una importancia muy
significativa, suplantando asi, al otro rival, el de Los Cachos... En cuanto a este camino
debemos senalar que, ya desde 1860, los sectores més importantes de la ciudad de
Clcuta, se mostraban interesados en la apertura de una via que respondiera a las nuevas
exigencias de un comercio en expansion, no solo en su jurisdiccion, sino también en la
del vecino estado Tachira, Venezuela”. MURGUEY GUTIERREZ, Controversia Colombo-
Venezolana..., ob. cit., 135.

2 “En febrero de 1880 inaugura Colombia el primer tramo del ferrocarril de Cuacuta,
cuya longitud era entonces de catorce kilémetros. Este tendido se extendera ocho anos
maés tarde al puerto colombiano de Villamizar y en abril de 1893 entrara en servicio
el otro ramal que partiendo de Ctcuta iba a la frontera con Venezuela —en los limites
del Tachira—". Luis CORDERO VELASQUEZ, La Venezuela del Viejo Ferrocarril (Caracas:
Ediciones de la Republica, 1990), 189.

3 “Las comunicaciones con Maracaibo eran vitales para la region andina, ya que
este puerto era su tnica salida al exterior y la via mas utilizada para ir a Caracas. En
Maracaibo, pasajeros y cargas tomaban un barco que, pasando por Curazao, los dejaba
en La Guaira, y alli remontaban generalmente a lomo de mula hasta la capital. La
principal via de comunicaciéon del Tachira con Maracaibo era por el camino de San
Cristobal a San Antonio y luego, pasando a territorio colombiano, de Cicuta a Puerto
Villamizar en el rio Zulia, por el camino de San Buenaventura. Desde este puerto las
cargas seguian hasta Encontrados en el rio Catatumbo, reingresando a Venezuela, para
dirigirse después a Maracaibo... en la década de 1870, el Tachira comienza a intensificar
su comunicacion con este puerto por el camino de Guamas que unia San Cristobal con
Colon y La Fria. Las cargas se despachaban en el puerto de La Madera hacia Santa Cruz
en el rio Escalante, desde donde se dirigian finalmente a Maracaibo”. ARDAO, El café y
las ciudades..., ob. cit., 109.
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Clcuta es la ciudad capital del departamento colombiano del
Norte de Santander y cabecera del municipio de San José y fue fundada
como villa el 17 de junio de 1733 en terrenos cedidos por dona Juana
Rangel de Cuéllar en el sitio llamado Guasimal: es por esto que en sus
origenes se le conocid con el nombre de San José de Guasimal. Dada su
situacion geografica, progresivamente se fue convirtiendo en el nexo del
oriente colombiano con la extensa region que configura el Sur del Lago
de Maracaibo, pues a finales del siglo XIX el cultivo del café se desarrollo
en esta importante frontera oriental colombiana. Conjuntamente con la
expansion de la comercializacion cafetera se dio la cacaotera, impulsando
laimportacidon de mercancias por el puerto de Los Cachos. Ambos sectores
avivaron el crecimiento de la ciudad que foment6 el impulso de una clase
comerciante trabajadora representada por europeos de origen italiano y
catalan (que se establecieron desde los inicios de la independencia de
Nueva Granada). Esto fue sefialado muy explicitamente en los periddicos
de la época y de la region:

...Jlas Provincias de Soto, Cticuta y Ocafia, parecen ya Provincias
de la Argentina por la prosperidad y movimiento comercial que
se nota en ellas; que Santander es el Departamento colombiano
que mas se presta al desarrollo de una produccién agricola
por la fertilidad de sus tierras y la laboriosa actividad de sus
habitantes, que aman sobre todo las luchas del trabajo y odian
las revoluciones, y que hoy presenta el consolador espectaculo de
una agricultura de exportacion que toma mayor ensanche cada
dia y sobre todo en la produccién del café.

En este impulso de crecimiento, las vias férreas lograron disminuir
en 33% los precios de las cargas que anteriormente eran transportadas
hasta los puertos de la costa de sur del Lago de Maracaibo por caminos
de recuas a lomo de bestias. A esto se agregd la rapidez, la seguridad
y el confort del transporte a través de las tierras bajas enfermizas que

14 “Ferrocarril de Soto al Magdalena”, La Voz de Soto (Organo de los intereses de la
Provincia de Soto). Bucaramanga—Colombia, 25 de septiembre de 1890, 94.
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eran poco propicias para el poblamiento. Por otra parte, la construccion
de los caminos de hierro hizo apremiante la reparacion de los trayectos
de recuas que comunicaban los centros productores con las distintas
paradas en las que los trenes se estacionaban para embarcar y descargar
mercancias. De esta manera los poblados que no eran transitados por
lineas férreas se vieron en la obligacion de reparar sus accesos hasta
algtin puerto del Lago.®s

El Gran Ferrocarril del Tachira entra en servicio en 1895 para
comunicar a San Cristobal con el centro—norte de Venezuela. Para to-
marlo, el caminante o la carga debia previamente desembarcar en
Maracaibo para transitar por la via lacustre y remontar en vapor al sur
del Lago de Maracaibo (al delta del rio Catatumbo), el cual a su vez debian
navegar hasta llegar a la afluencia con el rio Zulia (hasta la estacion
de Encontrados). De alli debian subir por el Zulia en lancha hasta el
fondeadero de Villamizar, adyacente a la estacion de Cucuta, en cuya
aduana los productos venezolanos estaban obligados a pagar un arancel
al fisco colombiano.*® Para ese entonces ya los trenes corrian diariamente
entre la Fria y Encontrados sin ningin inconveniente y el trafico iba en
incremento dia por dia, hasta el punto de no ser suficiente el crecido
numero de mulas que trabajaban de Col6n a la Fria para la movilizacion
de los cargamentos. Era innegable la relevante funcion del ferrocarril,
que podemos observar en la siguiente propaganda de la empresa de fletes
Branger Hermanos de agosto de 1895, que circulé durante todo el ano en
1896, en el rotativo de Rubio El Tiempo:

5 “Maracaibo, ademas de las funciones de principal plaza comercial y financiera, donde
actuaban las casas comerciales extranjeras que monopolizaban las transacciones, y de
las portuarias, que le permitian controlar el trafico de importaciones y exportaciones,
era también la tltima etapa en el proceso de almacenamiento y clasificaciéon del café, y
el lugar donde se fijaba en dltima instancia el precio del grano. La complejidad de las
operaciones mercantiles, dadas las disposiciones arancelarias, y la mejor informacion
del movimiento de los mercados extranjeros, contribuian al monopolio de Maracaibo,
siendo muy dificil a los comerciantes de las ciudades andinas realizar operaciones
directas de importacion o exportacion.” ARDAO, El café y las ciudades..., ob. cit., 82.

16 Rafael CARrTAY, Historia Econémica de Venezuela 1830-1900 (Valencia: Vadell
Hermanos, 1988), 217.
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Es indudable la llegada del Ferrocarril del Tachira a la Fria...
Todos los tachirenses estan de placemes, y nosotros tenemos
el gusto de poner en conocimiento de los amos de mulas del
Distrito Junin, que en nuestra posesion de Laguneta, sita en
todo el camino de Capacho a Colon, tenemos constantemente
pasto fresco y hospedaje para los arrieros, y local para colocar
cargas. Los precios estaran siempre de acuerdo con la situacion.
Conocedores de estos caminos, podemos asegurar de antemano
que en dos dias podran las mulas de Rubio llegar a Colén. Cuando
la mula tenga que traer carga de Colon, las jornadas seran las
siguientes: de Rubio a Capacho, de Capacho a Michelena,
de Michelena a Colén y regreso a Michelena, de Michelena a
Capacho, de Capacho a Rubio. Nos permitimos llamar la atenciéon
del comercio y de los sefiores, amos de mulas sobre el particular,
para desvanecer ciertas dudas que circulan respeto del camino de
Rubio a Colon. De Capacho tendremos siempre dos caminos para
Colén: por Borota en verano y por la Boca del Monte en tiempo
de lluvia. Independencia, agosto 16 de 1895."7

Los trenes, en un recorrido similar al sistema hidrografico de la
Cordillera, confluian en trayectoria a los puertos fluviales—lacustres,
y el trasporte de cabotaje maritimo (efectuado por vapores) articulaba
con el circuito comercial de Maracaibo,® que con el auge cafetalero de
los Andes se transform6 en el ntcleo del sistema econémico. De los
desembarcaderos de esta ciudad-puerto se disponia la vinculacion con el
resto del mundo. La finalidad de las vias ferroviarias no fue, sin embargo,

7 BRANGER HERMANOS. “FERROCARRIL DEL TACHIRA”, El Tiempo, Rubio, 23 de
julio de 1896.

8 “Las comunicaciones con Maracaibo eran vitales para la regiéon andina, ya que
este puerto era su tnica salida al exterior y la via mas utilizada para ir a Caracas. En
Maracaibo, pasajeros y cargas tomaban un barco que, pasando por Curazao, los dejaba
en La Guaira, y alli remontaban generalmente a lomo de mula hasta la capital. La
principal via de comunicaciéon del Tachira con Maracaibo era por el camino de San
Cristobal a San Antonio y luego, pasando a territorio colombiano, de Cicuta a Puerto
Villamizar en el rio Zulia, por el camino de San Buenaventura. Desde este puerto las
cargas seguian hasta Encontrados en el rio Catatumbo, reingresando a Venezuela, para
dirigirse después a Maracaibo... en la década de 1870, el Tachira comienza a intensificar
su comunicacion con este puerto por el camino de Guamas que unia San Cristobal con
Colon y La Fria. Las cargas se despachaban en el puerto de La Madera hacia Santa Cruz
en el rio Escalante, desde donde se dirigian finalmente a Maracaibo”. ARDAO, El café y
las ciudades..., ob. cit., 109.
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en opinion de algunos estudiosos, la de integrar los diversos centros
poblados andinos, comunicandolos y vigilando su propio progreso, sino
la de aminorar el recorrido y amortiguar en los desplazamientos los
riesgos de los productos acarreados. Los ferrocarriles no habrian velado
entonces por los haberes de la poblacién, sino por los intereses de las
casas comerciales e importadoras.*

Lo cierto es que el ferrocarril de Cacuta no naci6 de manera
aislada y en forma espontdnea, sino que su estructuracion se debi6 al
crecimiento regional directamente proporcional a la ampliacién de las
exportaciones del café producido en la region fronteriza de los andes
colombo-venezolanos.>°

El ferrocarril se constituyé en una premisa no solo valida sino

urgente a efectos de que no se oprimiera la economia regional.>* En este

19 Para el caso de los Andes venezolanos senala Arturo Cardozo: “Se construyeron
vias, no para los andinos, ni para los venezolanos, en general, sino para favorecer los
intereses del capital extranjero: sirvieron para consolidar la dependencia econémica,
el monocultivo y, de consiguiente, el subdesarrollo. Se producia para el exterior y no
para el mercado interno. Como los precios de los productos se fijaban fuera del pais, los
productores andinos quedaron sometidos al altibajo de las cotizaciones de sus propios
frutos, fijados sin que se les tomara en cuenta. La penetracion del capital aleméan cobrd
mayor intensidad con los ferrocarriles. Aument6 la importaciéon de géneros y otros
productos industriales; también se incrementaron las operaciones de financiamiento
hechas a los caficultores; mientras en sentido inverso crecia el volumen de las cosechas
y se acentuaba el monocultivo. La mayoria de las estaciones ferroviarias y de las po-
blaciones donde convergian diversos caminos o estaban rodeadas de cafetales, se
transformaron paulatinamente en centros comerciales de variado nivel. En estos
ntcleos urbanos los extranjeros y, en primer plano, los italianos, casi inmunes a las
expropiaciones y empréstitos de las guerras civiles, pasaron a constituirse en personajes
importantes de la acumulacion de dinero y haciendas. De esta manera, descollaron
Encontrados, La Ceiba, Estacion Tachira, Santa Barbara, El Vigia, La Fria, Sabana de
Mendoza y Motatan como centros comerciales vinculados directamente al transporte
ferroviario y, como ciudades-mercado las poblaciones de San Cristobal, Tovar y Valera”.
ARTURO CARDOZO, Proceso de la Historia de los Andes Venezolanos (Caracas: Biblioteca
de Autores y Temas Tachirenses, 1993), 183.

20 Que requeria trasladar por tren, de una forma relativamente rapida e ingeniosa, la
inmensa produccién que se recolectaba en Cicuta y se entregaba en Puerto Villamizar,
antiguamente llamado San Buenaventura.

21 “El 6 de febrero de 1887 los cucutenos asistieron a la llegada del primer tren desde el
Zulia hasta la ciudad. El ferrocarril trajo un auge econémico importante a la ciudad, tal y
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periodolaregion se encontraba en presencia de una economia de mercado,
con un valor de trafico suficientemente elevado. Los arreos de mulas, que
llevaban el café de Cacuta a Puerto Villamizar, ya no eran suficientes para
desplazar una carga que cada vez aumentaba mas en virtud del mercado
externo que demandaba el producto. El ferrocarril estimulaba entonces
procesos de desarrollo diferentes a los que estimulaba el camino carretero,
tipo de via planteado en la idea original sobre el que se tendieron los
rieles. 22

El tren transformo el espacio en la configuracion de la sociedad que
daba vida al ferrocarril. El Departamento de Santander, por ejemplo, hizo
un aporte de 33% en tierras baldias para que la sociedad las adjudicara a
los empleados, obreros y colonos. Ello constituy6 una verdadera reforma
agraria por la que se incorporaron a la produccion agropecuaria 100.000
hectareas que a finales del siglo XIX estaban en proceso de explotaciéon
econémica. Toda la comida que llegaba a Cicuta por tren venia de esta
experiencia agricola, que incrementé la produccion desde las margenes
del rio T4chira por el oriente, hasta el occidente en el fértil valle del rio

como es percibido por Eliseo Reclus quien sefiala: En proporcion al nimero de habitantes
y al area que ocupan los valles de Ctcuta, constituyendo la regién mas industrializada
e importante de la Republica; cuentan en ellos 80.000 personas, y segtin Camacho
Roldan, el valor de la produccién que sube a 5000 toneladas de café, representa un
valor de més de seis millones de francos... Ademas, todas las poblaciones venezolanas
de la cadena occidental de Mérida gravitan en torno de San José de Ctcuta... la region
venezolana vecina produce 5000 toneladas, de suerte que el ferrocarril trasporta al ano,
a lo menos, 11000 toneladas de café”. La Voz de la Justicia. Aguascalientes, afo 6, 20
de agosto de 1889, n° 119.

22 “La idea de la construccion del ferrocarril de Cacuta, surgio dias antes del terremoto
de 1875, en una reunioén de la Junta Directiva del Camino a San Buenaventura.
Posteriormente en 1878 fue protocolizada su construccion a través de la Ley 26 de
octubre 7 de 1876. En 1875 esta ciudad de la frontera colombiana sufrié un temblor,
que no dejé una sola casa en pie; toda pared de mas de 50 centimetros de altura fue
derribada, y segtin los calculos minimos, mas de 2000 personas quedaron sepultadas
bajo los escombros. Las dos poblaciones vecinas el Rosario y San Antonio, también
cayeron, y las ondulaciones, a partir de este centro, pero disminuyeron su violencia se
propagaron hasta Pamplona Mérida y Ocana. Segtn Sievers, la sacudida no conmovid
sino los terrenos sedimentarios, de suerte que las rocas cristalinas de la cordillera
apenas se movieron”. Idem.



CLAUDIO ALBERTO BRICENO MONZON La unién del ferrocarril de Clcuta y el gran
ferrocarril del Tachira: Una iniciativa de integracion en la frontera colombo-venezolana (1888-1960)

Zulia, hacia el norte hasta Puerto Santander y al sur hasta donde comienza
la provincia de Pamplona.

2. Las continuas rivalidades fronterizas de Colombia

y Venezuela

Los reinosos derivan su sobrenombre del antiguo
virreinato de Santa Fe de Bogotd. Siempre
decian venimos de nuestro santo reino y de ahi
seguramente les naci6 el gentilicio carifioso.
Son gentes serias, laboriosas y sobrias. Sus
negocios se celebran sin mediacion de papeleo
y sin documentos. Basta su palabra que esta
respaldada por una honradez acrisolada. Gozan
de simpatia y toda la gente los mira como si se
tratara de lejanos parientes o de esa clase de
vecinos que se asoman a nuestra puerta soélo de
ano en ano.»

En Venezuela y Colombia, igual que en el resto de Hispanoamérica,
la nacionalidad criolla que antecedi6é a la emancipacién fue creando
una conciencia de fidelidad al territorio patrio y un progresivo sentido
de identidad que se fue instaurando en la poblacion, que luego seria
venezolana y colombiana, partiendo de la afirmaciéon de que los ame-
ricanos no eran espafnoles. Cada individuo empez6 a identificarse con un
grupo determinado y estos grupos poseian alguna de las caracteristicas
que definen una nacionalidad, vale decir, la descendencia comun, la
lengua, la religion, el territorio, las costumbres y las tradiciones.?# Ese

23 Anselmo AMADO, Asi era la vida en San Cristobal (San Cristébal: Biblioteca de
Autores y Temas Tachirenses, 1999), 82.

24 “__los americanos empezaron a negar la nacionalidad espafiola, se concienciaron de
las diferencias entre ellos mismos. Ya incluso en el periodo prenacional varias colonias
habian rivalizado entre si por sus recursos e intereses. América era un continente
demasiado grande y diverso como para reclamar lealtades individuales. Los americanos
se sentian ante todo venezolanos, mexicanos, chilenos, y fue en su propio habitat, no en
América, donde encontraron su patria nacional, desarrollando un nivel de comunicacién
maés alto entre ellos que con forasteros. Desde luego la conciencia nacional existid
exclusivamente entre los criollos, porque las castas tenian s6lo un oscuro sentido de
nacionalidad, que de ningin modo se dio entre indios y negros.” John LyNcH, “Los
Caudillos de la Independencia: Enemigos y Agentes del Estado—Nacion”, Inge BUISSON,

125



126

BOLETIN DE LA ACADEMIA NACIONAL DE LA HISTORIA N° 418 ABRIL-JUNIO 2022
Venezuela ISSN 0254-7325 / Depdsito Legal: DC2020000674

sentido de pertenencia, procedencia y permanencia logré consolidar un
cierto nacionalismo después de la independencia e instaur6 un Estado
soberano estructurado sobre la base territorial e incorporado en la
configuracion de las fronteras de los nuevos paises. Por esta razon, en
la historiografia venezolana y colombiana sobre la conformacién de las
fronteras binacionales se dice que este proceso se realizo con base en el
arraigo inculcado desde mediados del siglo XIX.

La delimitacion de una frontera posibilita ver en la construccion
misma de su espacio los aspectos relacionados con la formacion del te-
rritorio, cuya existencia hace prevalecer una continuidad en el ejercicio
del control de ese espacio. Por otra parte, el mismo espacio es producto de
distintos intercambios practicos y simbolicos que equiparan en el contex-
tola creacion de ecosistemas culturales y politicos, que resguardan formas
de establecer relaciones entre los espacios interiores.? Los habitantes
de frontera son ciudadanos de una nacién que se han incorporado a un
sentido de pertenencia comun, pues para ellos la frontera es una realidad
que se construye con base en la dualidad de su nacionalidad y la del vecino.
Por ello, en estas regiones las situaciones sociales, crisis econdémicas o
politicas pueden generar acciones colectivas que suelen convertirse en
practicas nacionalistas. Cada zona fronteriza, en el proceso historico de
su propia delimitacion y en el proceso social de renegociacion y conflicto
constante, conjuga de un modo peculiar la relevancia de la accion estatal
y de la poblacion local.2¢

GUNTER KaHLE, Hans-Joachim KONIG y Horts PIETSCHMANN (editores), Problema de
la Formacion del Estado y de la Nacién en Hispanoamérica (Bonn: Inter Nationes,
1984), 197-218 (aqui p. 198).

25 Rafael PEREZ TAYLOR, “Fronteras étnicas, politicas y mentales”, Antropologia en
Castilla y Leén e Iberoamérica, III Fronteras (Salamanca: Instituto de Investigaciones
Antropolégicas de Castilla y Lebén, 2001), 25-33; Eric HoBsBAwN, Naciones y
Nacionalismo desde 1780 (Barcelona: Editorial Critica, 1992); Benedict ANDERSON,
Comunidades Imaginadas: Reflexiones sobre el origen y la difusién del nacionalismo
(México: Fondo de Cultura Econémica, 1993).

26 “ _.Se trata de una critica a una visiéon que victimiza a las poblaciones locales
convirtiéndolas en objetos pasivos del proceso de fronterizacion, universalizando asi
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Para mayo de 1897 se produjo una problematica ocasionada por
la persistencia de Rubio de comerciar café por la via férrea de Cucuta,
enfrentando a los otros centros poblados tachirenses que favorecian la
utilizacion del ferrocarril del Tachira. Algunos periédicos caraquenos
y provinciales dictaminaron que Rubio se comportaba sin sentido de
pertenencia nacional.”’” Las imputaciones de perfidia mas fuertes se
publicaron en el rotativo El Liberal de Caracas. Alli se expresaba que en
el tiempo de la recoleccion cafetera los colombianos se incrementaban a
maés de la mitad de la poblacion rubiense, y finalizaba opinando que el
apoyo de Rubio a la migracién colombiana era una traiciéon. El periodico
El Tiempo, de Rubio, expresaba al respecto:

Si durante el tiempo de la cosecha hay aqui una poblacién de
inmigrantes no menor de 3.000 colombianos, es porque hay
trabajo, hay cosas que hacer. Es obvio que donde la gente esta
trabajando, no est4 pensando en traicion, ellos no tienen la boca
abierta esperando que el rico y poderoso les arroje las migajas,
ni tampoco tienen su dignidad lista para ser prostituida por
algunas monedas. Cuando tres o cuatro mil personas vienen
a esta localidad anualmente, porque encuentran trabajo y son
pagados. No vemos como sea traicion para la nacion el fomentar
una inmigraciéon honesta y trabajadora...2®

una supuesta resistencia local al Estado central”. Alejandro GRIMSON, La nacién en
sus limites: Contrabandistas y exiliados en la frontera Argentina-Brasil (Barcelona:
Gedisa, 2003), 22.

27 “En 1897, el Ferrocarril del Tachira sufri6 un estallido de violencia con actos
vandalicos. Un grupo guerrillero destrozoé los rieles del ferrocarril en una zona com-
pletamente deshabitada y provoco un descarrilamiento; dias mas tarde otra seccion del
ferrocarril fue destruida. Esta accion fue generada por el problema de la exportacion
del café a través del ferrocarril de Cacuta. El conflicto de las rutas comerciales entre las
empresas de ferrocarril de Colombia y Venezuela, tuvo como principal causa el que los
tachirenses preferian utilizar el Ferrocarril de Ctcuta para sacar sus productos agricolas
a otras regiones. La verdadera causa del conflicto era la ausencia de un sistema adecuado
de transporte y comunicacion dentro de la region misma y de esta con el resto del pais, y
con los puertos de exportacion.” Cecilia ARIAS DE REVERON, El antiguo camino real del
Tachira: patrimonio cultural de Venezuela (San Cristobal—-Venezuela: Fondo Editorial
UNET, 2009), 251.

28 “Editorial”, El Tiempo, Rubio, 21 de mayo de 1897.
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De esta manera para los habitantes de la frontera colombo-—
venezolana se hace imposible dejar de reivindicar constantemente el
sentir nacional que la diferencia del vecino, pero igualmente se presenta
la dualidad de entenderse y practicar la convivencia limitrofe, mas
aun, cuando en muchas ocasiones a los nortesantandereanos y a los
tachirenses los han acusado de anti—patriotas por ser solidarios con sus
paisanos vecinos. Esto lo ha sefialado muy bien Arturo Mufioz en el caso
tachirense:

AGn mas, los tachirenses, unidos por lazos familiares y
por afinidades culturales con el pais vecino, no se sentian
amenazados por la inmigracién colombiana. Las acusaciones
de la prensa de Caracas, con respecto a la invasién colombiana
en el Tachira no respondian a la verdad, més atin si tomamos
en cuenta que los distinguidos colombianos alli residenciados
eran en su mayoria exiliados liberales, acérrimos enemigos del
gobierno conservador que imperaba en su pais. En lugar de
trabajar para incorporar al Tachira a Colombia, los inmigrantes
colombianos atacaban violentamente al gobierno conservador
de su patria y de esta manera, constituian un factor especial
que estimulaba a los tachirenses a brindar su apoyo al gobierno
nacional de Venezuela, controlado por liberales a lo largo de
esas décadas.?

Por otra parte, a inicios del siglo XX en algunos periédicos de Cacuta
se expresa la solidaridad de los colombianos con la reclamaciéon de la
denominada Guayana Esequiba en el caso de Venezuela, y el respaldo de
los venezolanos por la pérdida del Canal de Panamaé con la intervenciéon
estadounidense para Colombia. Esto es sintetizado muy bien en un
rotativo de diciembre de 1903:

Colombia atraviesa al presente dias crueles y desgraciados
como acaso sélo los registra la historia de contadas naciones.
Los sucesos del Istmo la han conmovido profundamente y han
llevado a su seno, desgarrado por inntimeras desgracias. La

29 Arturo GUILLERMO MuNoz, El Tachira fronterizo: El aislamiento regional y la
integracién nacional en el caso de los Andes (1881-1899) (San Cristébal: Fundacion
Fondo Editorial “Simén Rodriguez” de la Loteria del Tachira, 2da. Edicion, 2009), 69.
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mas honda y funesta consternacién. Pero en medio del duelo
general de la Republica y del profundo dolor de sus hijos, con-
suela pensar que hay voces amigas que nos acompafan con sus
simpatias y que se nos unen en la hora de la adversidad, tratando
de disminuir nuestra desgracia.

Dos voces de estas hemos oido: la una dada por El Combate de
Caracas, emitida la otra por El Avisador de Maracaibo, ambas
con el noble objeto de iniciar la concordia entre Colombia y
Venezuela. Agradecemos tanto mas estas muestras de deferencia
internacional, cuanto son dadas con toda espontaneidad, y como
hemos aludido al principio, en la lastimosa situacion actual de la
Patria...

El pueblo colombiano ha participado siempre de las desgracias
de Venezuela y se ha llenado también de alborozo en la hora de
sus triunfos. Recordamos a este respecto, como una etapa de
dias felices incrustados en nuestras cronicas a modo de iris de
alianza, lujosa manifestacion patri6tica habida en Cuacuta con
ocasion del conflicto anglo—venezolano. Y no obstante las buenas
relaciones de Colombia con el Gobierno inglés, Cticuta, y muchas
ciudades de la Republica se asociaron al dolor de los venezolanos
en aquella época, no tan lejana para ser sepultada en el olvido;
mas bien, bastante fresca para que nos sirva de aviso y de norma,
de recuerdo y de ejemplo...

Creemos, como El Combate y El Avisador, que el dia en que Vene-
zuela y Colombia apacigiien sus disidencias, y entren, enlazadas
las manos, a la vida fraterna a que estan llamadas, sera celebrado
por nuestros pueblos con ferviente alborozo y la historia de los
dos paises lo recogera como uno de los mas fastos entre los fastos
de la América Latina.3°

Culminadaslas controversias de limites entre Colombiay Venezuela,
ambas naciones han tenido como desafio confrontar el problema de los
espacios fronterizos y las regiones degradadas que padecen desigualdades
y deficiencias ante el reparto nacional, sufriendo las consecuencias de
procesos de integracion no consolidados.

30 “Colombia y Venezuela”. El Trabajo. San José de Cticuta—Colombia, 12 de diciembre
de 1903, 2.
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3. El proyecto de la ferrovia Bogota—Cicuta—Encontrados

Las lineas férreas se plantearon para unir entre si
grandes nticleos de demanda de transporte, ya fueran
viajeros o mercancias. Ciudades, polos industriales,
minas, puertos, etc., fueron los condicionantes de los
vértices, de los nodos de cualquier red ferroviaria. En
aras de maximizar beneficios y, obviamente, mini-
mizar costes, la red intenta trazarse amortizando los
kilbmetros construidos, buscando crear nodos a partir
de los cuales ir desgajando los diversos trazados
hacia diversos destinos de la forma mas econémica
posible.3

Debido a las condiciones especiales de la gran region comprendida entre
la frontera colombo-venezolana, la cordillera oriental neogranadinas?
queda situada entre los nacleos de poblacion ya beneficiados o proximos a
serlo en virtud de las grandes vias troncales que se desarrollaban entonces.
Si se mira el mapa borrando imaginariamente la linea fronteriza, se ve
que la naturaleza la ha acercado al mar, hundiéndola aproximadamente
unos 800 kilometros dentro del continente para formar una bisagra con
el Lago de Maracaibo e invitando a todo el nordeste colombiano a servirse
de sus aguas para el comercio exterior. Sin embargo, aunque toda Boyaca
espera una facil salida al rio Magdalena por la transversal que va a unir
los ferrocarriles del Norte y del Nordeste, para sus provincias del Norte
esa via resulta demasiado larga (los cargamentos debian recorrer cerca
de seiscientos kilometros en ferrocarril para salir a Puerto Wilches, que
quedaba situado todavia a mas de quinientos kilobmetros del mar). Por
la via de Cuacuta, en cambio, y con un recorrido de solo cuatrocientos
kilometros, se salia directa y facilmente a las aguas profundas del Lago.
Esto fue cierto a pesar de los malos caminos que ligan a Ctcuta con

31 Miguel JIMENEZ VEGA, “Las Claves Espaciales: Localizacion y morfologia de los
poblados ferroviarios”, Historia de los Poblados Ferroviarios en Espafia (Madrid:
Fundacién de los Ferrocarriles Espaioles, 2005), 63-100 (aqui p. 66).

32 Una region riquisima, administrativamente situada en las cercanias de la frontera
y vinculada econémicamente desde la colonia a la vertiente venezolana del Lago de
Maracaibo, que contenia para 1925 cerca de un millon de habitantes.
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las provincias de Garcia Rovira y del norte de Boyaca, y de los fuertes
gravamenes que se pagaban a Venezuela, por lo que el comercio de esas
regiones no se hace por el rio Magdalena sino por el Zulia, que es su salida
geografica natural.3

Esta es la razén por la que, segin Emilio Gaitdn Martin, el proyecto
del ferrocarril de Bogoté a Encontrados estaba adelantado ya para enero
de 1925:

Se ve, pues, que la politica de toda la region del Norte, en materias
econdmicas, debe tener por defensa propia y por conveniencia,
a fomentar esa linea Bogota—Encontrados que mide solo 750
kilémetros, computado el posible desarrollo, y que redimira no
solo a las provincias del Norte, sino a una gran parte de Boyaca,
sirviendo ademas de via de emergencia al centro de la Republica.
Porque si los caucanos aspiran a que todo el comercio de que
Bogota es centro importantisimo tome la via del Pacifico que
mide 850 kilébmetros, épor qué Cicuta no ha de aspirar a que se
prefiera la via de Maracaibo que tiene 100 kilometros menos?
O en subsidio, ¢por qué no ha de ser ésta la salida 16gica de toda
la region situada al norte de Tunja que tiene en su cordillera
espacio suficiente para producir millones de sacos de café?
Ademas aunque de Encontrados hasta el Mar Caribe hoy se
verifican dos transbordos, lo que haria disminuir aparentemente
las ventajas de esta via, hay que apuntar como compensaciéon
que una vez abierta la barra de Maracaibo esos inconvenientes
serian subsanados y que entre Bogotd y Encontrados todos
los ferrocarriles en explotacion, en construccion y en proyecto
tienen fijada una anchura entre rieles o trochas uniforme de 1
metro, de tal manera que los mismos vehiculos podrian transitar
cargados entre las dos terminales de la via, mientras que por la

33 En 1906 porlas malas condiciones de los caminos del Norte de Santander a Maracaibo,
ya se criticaba lo largo y costoso de esa ruta para los colombianos adicionado a los cobros
arancelarios: “Para viajar hoy al extranjero por la via de Zulia —por ejemplo a Norte
América— se necesitan lo menos tres dias a Maracaibo; si hay enlace de vapores (servicio
que por monopolio del Gobierno de Venezuela solo puede hacer la linea D. Roja) otro
dia a Curazao; y de alli, siempre que se encuentre oportuno enlace con la via privilegiada
hasta Nueva York, nueve dias, esto sin contar los demas inconvenientes que presentan
en el pais intermediario sus achaques politicos”. “Via al Magdalena”. El Trabajo San
José de Ctcuta — Colombia, 2 de junio de 1906.
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via del Pacifico son forzosos dos transbordos por la diferencia
de anchura de las carrileras, y por la via del Magdalena hoy se
verifican 6 transbordos que con muchos afios de trabajo podran
ser reducidos a 4...

El Sindicato del Ferrocarril del Nordeste, una vez elaborado el
estudio economico y técnico de la seccion del ferrocarril com-
prendida entre Bogota y Capitanejo, seccion que mide unos 400
kilometros, adelanta con gran interés la construccion de esa linea
y en condiciones tan admirables en cuanto a solidez, pendiente
y curvatura, que su explotacién y por tanto los fletes que cobrara
en el futuro, tienen que ser muy baratos; el Sindicato, segin
informes, se propone construir este trayecto en un término no
mayor de cinco afos. A la vez, la Compaiia del ferrocarril de
Ctcuta tiene hoy en explotacion entrela Esmeralday Puerto de Vi-
llamizar 80 kilometros y el ferrocarril del Tachira, entre Orope y
Encontrados otros 87 kilometros; pero como estas dos empresas
adelantan rapidamente la prolongaciéon de sus lineas con el fin
de dejarlas empalmadas a mediados de este ano, puede darse por
sentado que hay en explotaciéon 185 kilémetros continuos entre
La Esmeralda y Encontrados. Ademas, segtin la ley 38 de 1924
que fomenta el ferrocarril de La Esmeralda a Pamplona, esta obra
podria ser una realidad si se tratara el asunto con més acierto,
mas patriotismo y menos suspicacia por parte del gobierno, con
los que se podrian aumentar en 50 el nimero de kilobmetros que
se darian al servicio en los préximo 5 afios. Para entonces seria
pues, posible, tener construida la mayor parte de la via que nos
ocupa, pues solo quedarian por computar los 115 kilometros que
hay entre Capitanejo y Pamplona, para completar el total de 750
kilbmetros de que hemos hablado antes.3*

De esta manera, a pesar de que para 1925 las relaciones entre
Venezuela y Colombia no habian llegado a una era de cordialidad, se
podia suponer que en el tratado de comercio que negociaban las dos
Cancillerias quedarian claramente estipuladas mutuas condiciones de
amplitud y libertad para el comercio de las dos naciones en su transito
por los territorios de uno y otro pais. Esta cuestion era primordial, pues

34 Emilio GAITAN MARTIN, “La ferrovia Bogota — Cacuta — Encontrados”, El Trabajo.
San José de Cacuta — Colombia, 31 de enero de 1925.
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de ella dependian las bases del desarrollo del Norte de Santander y de
Maracaibo, que con esas ventajas bien pudo haberse convertido en uno
de los polos de desarrollo méas importantes de Sudamérica desde el punto
de vista geoestratégico.

4. El empalme ferroviario colombo-venezolano

Es asi, que las nuevas tendencias en el estudio de
las zonas fronterizas y transfronterizas, insisten en
la desmitificacién del concepto como zona de paso,
que dé lugar a una vision geopolitica de espacios de
convivencia, de encuentro y éptimos para la coope-
racion regional por la cantidad y particularidad de
relaciones de diversa indole que alli se establecen, lo
cual pone de manifiesto la importancia de las pobla-
ciones de las areas circunvecinas como de las personas
que confluyen tanto por razones de migracion, tran-
saccién de bienes y servicios, tramites aduaneros,
entre otros.ss

En la primera década del siglo XX los esfuerzos de los gobiernos vene-
zolano y colombiano por llevar a cabo el empalme de las dos lineas férreas
en la frontera parecian algo quiméricos, dada la existencia de un decreto
venezolano de impuesto de transito que cobraba un fuerte gravamen a las
manufacturas colombianas.3¢

35 Marta SANCHEZ, “Los procesos de globalizacion como contexto para leer la identidad,
la cultura y la heterogeneidad en espacios transfronterizos” en Willy SOTO AcosTA y
Juan Carlos RaMirREZ BRENES (Editores), Los Estudios Transfronterizos: Un enfoque
desde las relaciones internacionales (Documentos de Estudio Serie 43) (Heredia —
Costa Rica: Escuela de Relaciones Internacionales, Universidad Nacional de Costa Rica,
2013), 39.

36 Esto lo comentaba el representante del gobierno colombiano Carlos Arturo Torres
el 13 de abril de 1911: “El impuesto de transito, que grava a nuestros compatriotas de
la regi6n cucutena —dignos, por mil titulos del apoyo y de la solidaridad del pais entero
[Colombia]- es, en mi concepto, el obstaculo mas serio que se ha presentado al arreglo
de nuestras cuestiones pendientes con Venezuela, desde 1830 para aca, esto es, desde
que dichas cuestiones existen. Los intereses que dicho impuesto ha creado, constituyen
verdaderamente, el motivo supremo, el Gnico en realidad cuasi insuperable para llegar a
una inteligencia sincera y s6lida entre las dos naciones. Bien lo comprendian asi quienes
—en mala hora para el acercamiento internacional— lo decretaron. Yo puedo asegurar a
Ud. que si hubiese convenido en prescindir del impuesto, esto es en dejarlo subsistente,
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El 17 de enero de 1916, el presidente del estado Tachira, general
Eustoquio Gomez, ordend iniciar la construccion de la carretera Urefia—
Colon, cerca de la Estacion Tachira, donde terminaba el Ferrocarril
del Tachira. El 26 de diciembre de 1924 se establecen las bases para el
empalme de los Ferrocarriles de Cticuta y del Tachira, en las cuales se
disponen una serie de fundamentos juridicos entre estos dos paises para
la administracion y gestion de esta via férrea fronteriza que integraria a
ambos paises. Se dio principio a este acto con la lectura del documento
que origin6é la mencionada construccion, la cual consta en la escritura
publica namero 1217 de la Notaria la del Circuito de Cacuta en cuyas
clausulas estan contenidas las bases del empalme.

En 1924, con sus propios recursos, la empresa construyd un
tramo de 7 km. Entre Puerto Villamizar y la frontera, destinado a
empalmar la linea con el ferrocarril venezolano de Encontrados.
Gracias a la construccion del Puente Uni6n entre las dos naciones,
y mediante un nuevo convenio internacional de intercambio
de servicios entre las dos empresas ferroviarias, se obtuvieron
facilidades para el transporte de pasajeros y mercancias hasta
el rio Zulia. Alli existia un servicio de vapores para llegar hasta
el puerto de Maracaibo, con lo cual Ctcuta, y un amplio sector
venezolano, mejoraron su comunicaciéon con el mar.?”

Hecho lo cual, y teniendo en cuenta que las lineas han permitido ya,
en trafico provisional, el intercambio de trenes de las dos empresas, sus
gerentes declaran solemnemente construidas las obras indispensables
para el empalme y por consiguiente cumplida en rigor la clausula primera

ya a estas horas habria presentado a mi Gobierno una negociacion favorable, en materia
de limites, cual ninguna otra de las proyectadas por Colombia hasta hoy. Empero, yo
no pondré mi firma al pie de ninguna negociaciéon que no sea favorable a los intereses
del comercio cucutefio, del cual me considero guardian ante el Gobierno de Venezuela”.
José Agustin BERTI (General), “Mi Contingente”, El Trabajo. San José de Cuacuta —
Colombia, 31 de enero de 1925.

7 Gustavo PEREZ ANGEL, Nos Dejé el Tren: La historia de los ferrocarriles colombianos
y los origenes del subdesarrollo (Bogota: Ediciones Cisnecolor, 2008), 378.
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del contrato referente a la construccién.?® La misma senalaba las si-
guientes normas:

1.- Cada Compaiiia construira por su cuenta y en el término de
un ano, el trayecto de via que les corresponde; es decir, la del
Ferrocarril de Ctcuta ejecutara la seccion colombiana que es la
comprendida entre un punto situado dos kilémetros al sureste de
Puerto Villamizar y el sitio del rio fronterizo de El Grita que haya
sido convenido de mutuo acuerdo entre las dos empresas para
verificar el empate de las lineas; y la Compaifiia del Ferrocarril del
Tachira construira la seccion venezolana que es la comprendida
entre el sitio de Orope, sobre su linea actual y el rio Grita, en el
punto ya aludido.

2.- La construccion del puente internacional sobre el rio Grita, en
el punto que de comun acuerdo se eligid, fue costeado por ambas
Compaiiias en partes iguales. Las mismas condiciones privaron
en la conservacion de dicho puente.

3.- El servicio de vehiculos, exceptuando las locomotoras, se
hara reciprocamente entre las dos Empresas que se alquilaran
mutualmente los vehiculos necesarios a razon de cinco centavos
($.05) oro colombiano o veinticinco de bolivar (Bs. 0.25) por
cada kilémetro de recorrido de cada vehiculo cargado o vacio. Las
compaiias fijaran de comtn acuerdo las fechas y los periodos de
tiempo en que se efectuara la liquidacion de este servicio. Cada
empresa se compromete a mantener a su costa, utiles en buen
estado, sus propios vehiculos que dedique al servicio de transito.
El cambio de trenes se efectuara conforme a las disposiciones e
itinerarios que de mutuo acuerdo fijen entre silas dos Companias.

4.- Las tarifas de fletes, en cuanto a la carga de transito de las
respectivas nacionalidades, las fijara cada Empresa, sin mo-
dificacion alguna de conformidad con los contratos que tuvieren
celebrados con el Gobierno Nacional, y el transporte que a cada

38 “En 1899 se inici6 el negocio del empalme, pero la guerra puso término a toda
inteligencia. Desde noviembre de 1899 hasta el 16 de julio de 1900, la empresa fue
victima de los mayores atropellos y de enormes exacciones. En las notas cruzadas entre
el Gerente de la Compaiiia y los jefes militares de ambos ejércitos, publicadas en el
informe de enero de 1901, se pinta lastimosamente el poco respeto a este departamento
y en especial a esta ciudad capital”. Idem.
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una corresponda se cobrara en la forma y modo que determinen
sus propios Reglamentos. Mas cuando se trate de cargamentos
de importaciéon o exportacion de procedencia venezolana y
con destino a Venezuela que se transporten por el Ferrocarril
de Cucuta, esta Empresa cobrara un tipo fijo de flete de nueve
centavos oro colombiano (0,09) o cuarenta y cinco céntimos
de bolivar (Bs. 0,45) por tonelada kilémetro. Por su parte el
Ferrocarril del Tachira cobrara igual tipo de flete a los mismos
cargamentos de procedencia colombiana y los que se transporten
por este Ferrocarril con destino a Colombia. Para los pasajeros y
animales de transito las tarifas seran las mismas que apliquen las
empresas en su trafico interno; y en cuanto a los bultos de peso
o volumen excesivos, el flete se cobrara segin una tarifa especial
fijada por ambas compaiiias.

5.-El Ferrocarril del Tachira establecera en Clcuta un Agente que
estara encargado de especificar que el contenido de los vehiculos
cerrados que lleguen de Encontrados estd de acuerdo con la
Relacion expedida por el Jefe de esta Estacion; y Ferrocarril de
Cucuta establecera en Encontrado otro Agente que atestigiie que
el contenido de los vehiculos cerrados que lleguen de Cicuta esta
de acuerdo con la respectiva Relacion expedida por el Jefe de la
Estacion Ctcuta. Pero la carga de transito entre las Estaciones
intermedias sera entregada y recibida en las respectivas Esta-
ciones de El Grita por los respectivos Conductores de los trenes.

6.- Entre las dos Estaciones de El Grita, correspondientes a las
dos Empresas, habra un teléfono independiente del resto de las
lineas para las comunicaciones oficiales entre las dos Estaciones;
pero excepcionalmente se podran conectar las dos redes en serie
continua para comunicaciones entre las dos Empresas, con la
autorizacion expresa de uno de sus Gerentes. No habra, pues,
servicio telefonico internacional para los particulares. Para el
establecimiento de las correspondientes lineas cada una de las
Empresas llenara previamente los requisitos que exijan las leyes
y reglamentos de sus respectivos paises.

7.- Las Compaiias estableceran sus itinerarios de manera que
el recorrido entre la Estacion Frontera del Ferrocarril de Ctcuta
y la de Encontrados se verifique ordinariamente todos los dias.

8.- Todo lo que se relacione con las tarifas de fletes y pasajes
podran ser objeto de reformas o modificaciones, de acuerdo



CLAUDIO ALBERTO BRICENO MONZON La unién del ferrocarril de Clcuta y el gran
ferrocarril del Tachira: Una iniciativa de integracion en la frontera colombo-venezolana (1888-1960)

con lo que la préctica sugiere para mutua conveniencia de las
dos empresas, asi como también lo que respecta al servicio de
vehiculos a que se refiere la clausula Tercera de estas bases; y las
dudas y diferencias que sugieren en la interpretacion y ejecucion
de este convenio seran solucionadas por arbitros arbitradores,
en numero de tres, nombrados uno por cada parte y el tercero
por los dos. Para la eleccion de estos arbitros se preferiran
personas habiles accionistas de ambas Empresas o jefes de casas
de comercio con establecimientos en Cacuta y Maracaibo.

9.- Entodo lo demés que no se hubiera advertido en las anteriores
clausulas, estas bases estaran sometidas a las disposiciones
legales de Colombia y Venezuela, en aquello que a cada uno de
estos paises concerniere.3

La autorizacion por parte del gobierno de Venezuela para el em-
palme entre el Ferrocarril de Cicuta y el Gran Ferrocarril del Tachira
se firmo el 13 de septiembre de 1924. En la misma se ordenaba que el
Ferrocarril del Tachira prolongara sus rieles hasta Puerto Grita y alli
empalmara con los de la Compaiiia del Ferrocarril de Cacuta. Los trabajos
se iniciaron con gran impulso y para octubre de 1925 estaban termina-
dos segiin informe del ingeniero Emilio Gaitan —constructor del Puente
Union sobre el rio La Grita— puesto al servicio el 11 de marzo de 1926.
Para tal fecha el gobierno de Venezuela autorizo6 el trafico y ese mismo
dia entr6 a Cucuta el primer tren procedente de Venezuela. La prensa
destacaba como los vagones rojos del Ferrocarril del Tachira circulaban
por las calles de Cucuta, descargando sus mercancias dentro de las
mismas bodegas de los comerciantes y utilizando las lineas del tranvia,
siendo Venezuela y Colombia de las primeras naciones sudamericanas en
integrar sus ferrocarriles internacionalmente y Cacuta la primera ciudad
colombiana en el uso del tranvia para el trafico de pasajeros. 4°

39 “Bases para el empalme de los Ferrocarriles de Cicuta y del Tachira (Extracto de la
escritura 1217 de la Notaria de Ctcuta, del 26 de diciembre de 1924)”, Julidn CAICEDO
ARBOLEDA, Vida, Pasion y Muerte del Ferrocarril de Ciicuta (Cacuta: Publicacion de la
Camara de Comercio de Cacuta, 1991), 43-44.

40 “_ las dos Empresas de los Ferrocarriles de Ctcuta y del Tachira han pactado, con
el permiso sus respectivos Gobiernos, el empalme de los dos Ferrocarriles en el citado
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La solemne inauguracion se llevo a cabo el 24 de julio de 1926,
aniversario del natalicio del Libertador. Para ese dia fueron despachados
dos trenes expresos de ambos lados de la frontera, encontrandose en la
estacion de la Grita. El discurso de inauguracién fue pronunciado por el
doctor Favio Gonzalez Tavera, quien hizo alto elogio tanto del ingeniero
Gaitan Martin como del presidente del Ferrocarril del Tachira, doctor
Alberto Roncajolo. Coincidencialmente, el primero y el altimo eran hijos
respectivamente de los fundadores Benito Roncajolo y Juan Nepomuceno
Gonzalez Vasquez.

Para este periodo Cacuta fue declarada en Colombia como un Puerto
Terrestre, donde se asentaron muchas casas comerciales alemanas,
italianas y sirio—libanesas, estableciéndose bodegas a donde llegaban
directamente los vagones que traian la carga de las importaciones y se
llevaban las exportaciones.

Eldiscursodeinauguracién le correspondié al doctor Fabio Gonzalez
Tavera y lo pronunci6 en la Estacion Grita de frontera venezolana el 24
de julio de 1926. Alli expreso:

Este puente y esta linea férrea proclamaran por los dmbitos
de ambas Republicas, que el mutuo esfuerzo por la mutua
prosperidad fueron siempre el lema que cual blanco penacho
irradio sobre las frentes de sus ilustres conductores...

Evoquemos, sefiores, en este dia el recuerdo del Libertador en
cuya patria nos sentimos todos hermanos. Y en homenaje a su
memoria, hagamos votos por el mayor engrandecimiento de
Venezuela y Colombia bajo el mismo pendén que las cubri6 con
sus comunes glorias.

sitio de La Grita. De esta manera se evitara para los cargamentos norte santandereanos
de importacion y exportacion la dificil navegacion del rio Zulia que, en época de verano,
no da fondo para embarcaciones de vapor y, en muchas ocasiones, ni para bongos de
pequeiio calado. El trafico de esta linea, en nimero redondos, alcanza hoy a 14.000
toneladas de importacién y exportacion, otro tanto de trafico interno y 100.000 pasajeros
por aiio”. “El Ferrocarril de Ctcuta”. El Trabajo. Justo Rosas (Director-Editor). San
José de Ctacuta—Colombia, Edicion Especial de enero de 1925.
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Sefiores: os invito por tltimo a libar esta copa en honor de los
distinguidos Presidentes Generales Juan Vicente Gomez y Pedro
Nel Ospina.#

La linea a la frontera tenia el siguiente trayecto:

Se extiende desde la Estacion Rosetal, situada en Ctcuta, hasta
la Estacion Frontera, sobre el rio Tachira y frente a la poblaciéon
venezolana de San Antonio. Tiene 16 kilometros de longitud,
pendientes maximas de 2% y curvas de radio minimo de 110
metros. En esta linea hay establecidas 4 estaciones y 3 paraderos.

Con motivo del empalme de los Ferrocarriles de Cacuta y del
Tachira, se cree que esta proxima una época de mucho auge
para esta linea pues probablemente los cargamentos de café
de la region de Rubio y San Antonio, y las mercancias que se
consumen alli, tomaran la via colombiana de Estacion Frontera al
rio Grita, repitiéndose asi lo que sucedia en los primeros tiempos
de este Ferrocarril. Y las perspectivas son todavia mas lisonjeras
con la decisidon del Sr. Gral. Gomez, Presidente de Venezuela,
de construir un so6lido puente internacional en frente de San
Antonio, cuyos estudios estan verificAindose por los Doctores
Roncajolo y Gonzilez Tavera, Gerentes respectivamente de
los Ferrocarriles del Tachira y de Cucuta, quienes fueron
comisionados especialmente para este objeto por el Sr. Gral.
Gomez.

El trafico de esta linea es de 2500 toneladas y 12000 pasajeros
por ano.+?

La operacion de este tramo se mantuvo en un periodo cuando en
Colombia y Venezuela los ferrocarriles habian entrado en una franca
decadencia, y se sostenia por el elevado trafico de pasajeros y carga que se
mantuvo hasta mediados del siglo XX. Entre 1940 y 1945 el promedio de
pasajeros era de 200.000 personas y 60.000 toneladas en productos al

4 “Inauguracion del Empalme de los Ferrocarriles de Ctcuta y el Tachira. Discurso del
doctor Fabio GONZALEZ TAVERA en la Estacion Grita, el 24 de julio de 1926, en CAICEDO
ARBOLEDA, Vida..., ob. cit., 46.

42 “El Ferrocarril de Cacuta”, El Trabajo. San José de Cacuta—Colombia, Edicion
Especial de enero de 1925.
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afo, pero en la década del cincuenta comenzoé su desaparicion progresiva
y acentuada por la competencia que impuso la carretera que se constru-
y0 paralela a la linea ferroviaria. Este ferrocarril fue pieza clave para
el inicio del dificil proceso de integraciéon colombo-venezolano en el
mercado mundial y para el proceso de ajuste y reinserciéon que tuvo lugar
tras los cambios producidos por la depresion de los cultivos tradicionales,
que finaliz6 con la crisis de 1930. En consonancia con su plena insercion
en el sistema econémico en que se integro, el ferrocarril se vio al final
desfavorecido por los cambios de las circunstancias que en el pasado lo
hicieron indispensable. La ausencia de caminos adecuados y sus ventajas
tecnolbgicas y de eficacia frente a ellos hizo posible su construccion, pero
la inversion de esta relacion a partir de la década de 1930 gener6 una
crisis estructural en el sector:

La carretera es de construccion mas econémica que el ferrocarril
y requiere menores gastos de sostenimiento. En Venezuela,
segin los datos del Ministerio de Obras Publicas, el costo de
construcciéon de un metro cuadrado de carretera es de Bs. 20,
como minimum, en carreteras de piso natural y en terreno
montafoso, rocalloso y aspero, incluyendo el costo de las obras
de arte. El pavimento de macadam ha costado a razén de Bs.
5 a Bs. 8 por metro cuadrado, incluyendo el arreglo previo del
camino. El costo anual de la conservacion de un metro cuadrado
de calzada es de Bs. 0.14 en las carreteras de piso natural y
Bs. 0.36 en las carreteras de piso de macadam. En nuestros
ferrocarriles el valor kilométrico asignado, para el calculo
del interés garantizado, va de un minimo de Bs. 68.000 en el
Ferrocarril de Carenero, a un maximum de Bs. 500.000 en el
Ferrocarril Central de Venezuela. El costo efectivo de algunas
construcciones hechas recientemente ha sido de Bs. 380.268,35,
por kilometro, en la prolongacion realizada por el Ferrocarril del
Tachira en 1912-1915, y de Bs. 461.757.80, en la prolongaciéon
del Ferrocarril de La Ceiba. El promedio de los gastos anuales
de explotacion de todos los ferrocarriles de Venezuela fue, en
1929, de Bs. 16.035.50 por kilobmetro. Comprendemos que estas
cifras no son suficientes para la debida comparacién de los dos
medios de transporte, pero aun descontando lo que puedan
tener de excepcionales, nos dejan ver que el ferrocarril requiere
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mayor capital que la carretera y un volumen mucho mayor de
importaciones extranjeras.*3

En el caso venezolano, lo que aceleré la desaparicion del ferrocarril
fuela explotacion del petr6leo que dio una nueva configuracion econémica
y politica al pais. Desde la segunda década del siglo XX, el petroleo se
convierte poco a poco en el principal proveedor de los recursos que
sostiene la economia, asi como las demandas y aspiraciones de los
sectores que en ella participan.4¢ En esa nueva concepcion de pais, el
circuito agroexportador del café de los Andes venezolanos desaparecio
y con él los recorridos de los ferrocarriles, incluido el de la frontera
colombo-venezolana.

Consideraciones finales

Los viagjes de un sitio a otro de Venezuela, iban a
dejar de ser una odisea, con la llegada del ferrocarril.
Antes de ellos, los pueblos de provincia, y de la propia
capital, llevaban vida reducida y encerrada, limitados
practicamente a sus linderos comarcanos.*

El ferrocarril signific6 mucho mas que un medio de transporte; su pre-
sencia alter6 la geografia fisica, humana y politica de los paises que
penetré. La vialidad y su relaciéon con el poblamiento del paso fronterizo

43 ADRIANI, Labor-..., ob. cit., 38-39.

44 “Desde que en 1922 un gigantesco chorro negro brot6 en la costa oriental del Lago
de Maracaibo en el campo de La Rosa y esparcié 100.000 barriles de petroleo por dia,
el pais méas pobre de Suramérica despert6 de la pesadilla. Una fuente de riqueza que no
tenia que ser producida, simplemente habia que extraerla del subsuelo y exportarla para
captar una inmensa renta que superaba con creces los costos de succionarla aparecia
como un regalo divino. Ciertamente, si alguna noche los harapientos venezolanos de
aquella época tuvieron un suefio en el que magicamente salian de la pobreza, debi6
ser encontrando petroleo. Para el momento en que la tierra temblo, en Maracaibo solo
habia precarias carreteras de tierra; Caracas tenia un solo hotel, dos salas de cine; a
Higuerote se llegaba por mar y la poblacion total de Venezuela, agobiada por la malaria,
el paludismo y las guerras, era de apenas 2 millones 800 000 seres que vivian de
exportar café y cacao”. Victor SALMERON, Petroleo y desmadre: De la Gran Venezuela a
la Revolucion Bolivariana (Caracas: Editorial Alfa, 2013), 9-10.

45 CORDERO VELASQUEZ, La Venezuela..., ob. cit., 33.
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binacional al Sur del Lago de Maracaibo se evidencia en aspectos que van
desde diversos movimientos poblacionales y el trafico comercial, hasta
la creacion de centros poblados geoestratégicos caracterizados por ser
importantes nudcleos de produccion y comercializacion. Este hecho ha
sido estudiado para la regién desde el propio poblamiento prehispanico,
a raiz del asentamiento de la poblacion indigena.+ También se ha mos-
trado interés por el papel que jugo en el periodo colonial el puerto de
Maracaibo, como salida natural de los productos andinos, estudidndose
las comunicaciones entre los poblados de la Cordillera y el sur del Lago
de Maracaibo.#

El siglo XIX ha suscitado mucho interés para los historiadores
debido a que el aumento de la produccién agricola (especialmente el
café) motivo la ampliaciéon de las tradicionales vias de comunicacién y
la inclusién de otras nuevas en la region como el ferrocarril.#® Para las
primeras décadas del siglo XX la preocupacion historiografica ya no es

4 Andrés Puig, “La humanizacién del espacio de la Cordillera. Los patrones de
asentamiento”, en Jacqueline CLARAC DE BRICENO (compiladora), Mérida a Través del
Tiempo: Los Antiguos Habitantes y su eco cultural (Mérida: Talleres Graficos ULA,
1996), 65-87.

47 Marco Aurelio ViLa, La Geoeconomia de la Venezuela del siglo XVI (Caracas:
Ediciones de la Facultad de Humanidades y Educacion, Escuela de Historia, Universidad
Central de Venezuela, 1978),14-26; Ileana PARRA, Las comunicaciones en el Occidente
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las comunicaciones entre los rios andinos y el Sur del Lago de Maracaibo,
sino el impacto en la region de las carreteras que desplazaron el sistema
comunicacional de la zona oriental de Colombia y la occidental de Vene-
zuela hacia la ciudad puerto de Maracaibo.# Desde la apertura de las
carreteras a mediados del siglo XX y su relevante impacto como eje
comunicacional en las nuevas fronteras del poblamiento del sur del Lago
de Maracaibo, se cambio el sentido que tuvo esta region como paisaje
de recorrido desde el periodo colonial a centros productores agricolas y
ganaderos, generando nuevos centros poblados.

Lo cierto es que, en el estudio de los conflictos vecinales donde
tienen competencia actores sociales, politicos y econémicos que rivalizan
por precisar las relaciones de poder entre el interés fronterizo y nacional,
las regiones demandan mayor libertad en la asignaciéon de recursos,
protagonismo en asuntos de interés binacional y autonomia en el
desarrollo local. Los espacios limitrofes requieren asi la descentralizacion
delas decisiones politicas y la transferencia de recursos y de competencias,
es decir, la planificaciéon de politicas ptblicas que estimulen el desarrollo
fronterizo.
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POSIBILIDADES Y UTOPIAS DE LA NACION
PETROLERA. MANUEL R. EGANA
Y EL PROGRAMA NACIONAL DE VENEZUELA

LUIS FERNANDO CASTILLO HERRERA*

El planteamiento de una serie de estrategias de orden organizativo
y constructivo representaron el horizonte de los planteamientos in-
mortalizados por Manuel Rafael Egana en su escrito Tres décadas de
produccion petrolera, en ese texto idealiza una serie de obras publicas
que con cierta premura debian ser ejecutadas en distintas areas. El
objetivo giraba en torno a la realizacion de la transformacion del medio
fisico, dotando al pais de las herramientas fundamentales para superar
las limitaciones que ralentizaban la consecucién del tan ansiado progreso.

Egana, quien fuese Ministro de Fomento en tres oportunidades y
principal promotor de la consolidaciéon del Banco Central de Venezuela,
propone la puesta en marcha de varias medidas destinadas a vitalizar
puntos primordiales que buscaban dos resultados fundamentales:
el primero, dar una real y 6ptima utilizacién a las rentas petroleras
y, en segundo lugar, crear las bases fundamentales para estructurar
alternativas comerciales que al mismo tiempo acompafiaran la actividad
petrolera del pais.

1. El alba de la nacién petrolera

Cuando Venezuela ve inaugurado el siglo XX atn su semblante simboliza
el palido rostro del atraso provocado por la ausencia de inversiones y
sucesivas décadas de conflictos intestinos. Estamos en presencia de un
pais atascado en las reminiscencias méas lagubres del decimonono, lugar
poco atractivo para el gran capital.

* Profesor del Departamento de Geografia e Historia, Instituto Pedagogico de Caracas;
Coordinador del Centro de Investigaciones Histéricas Mario Bricefio Iragorry, editor de
la revista Tiempo y Espacio, Universidad Pedagogica Experimental Libertador.
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La republica mantiene una cohabitacion con las tltimas sombras
caudillistas, donde un Cipriano Castro y mas tarde su compadre Juan
Vicente Goémez, canalizaron el poder central, minimizando el rol de los
antiguos hombres fuertes. Asi lo refiere Inés Quintero: “El caudillaje
histérico muere a manos del general Cipriano Castro, quien después de
asumir el poder logra constituir un poder central capaz de ir quebrantan-
do progresivamente el dominio local de los caudillos regionales™.!

Por su parte, el aspecto econémico evidenciaba probablemente uno
de los escenarios menos alentadores, donde:

La agricultura y la cria yacian completamente quebradas, y el
tesoro era tan magro que el Estado venezolano dejo de cumplir
sus compromisos con el extranjero. El tesoro nacional no contaba
sino con los recursos de una estancada entrada aduanera y con
unos pocos impuestos fiscales que generaban una exigua renta
interna.?

Este panorama continuaria en gran medida inmutable hasta el
gran vuelco econémico-comercial. Aquella modificaciéon observara no
lejos de estas latitudes tropicales sus causas primarias, una naciéon con
una industria en pleno desarrollo iniciaria su fase expansiva. El general
Juan Vicente Gomez sera el principal anfitrion de los inversionistas in-
gleses y seguidamente norteamericanos, quienes luego de sobrevolar
las posibilidades se posaran en el dintel de la puerta que dara paso a las
negociaciones con el régimen.

Indudablemente el petroleo emanado del subsuelo venezolano
represento la variable esencial que sedujo a los empresarios extranjeros,
quienes ya poseian un amplio recorrido en el campo de la explotacion,
refinacion y comercializacion desde el hallazgo del pozo Drake de Titus-
ville en 1859.

! Inés QUINTERO, El ocaso de una estirpe (Caracas: Editorial Alfa, 2009), 171.

2 Héctor SiLvA MICHELENA, El pensamiento econémico venezolano en el siglo XX. Un
postigo con nubes (Caracas: Fundacion para la Cultura Urbana, 2006), 5.
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El denominado oro negro logré de esta manera configurar una nueva
perspectiva para las empresas y el capital extranjero, ahora existia una
razon de gran peso, un enorme faro que hacia visible al territorio nacional:

Las inversiones extranjeras directas en Venezuela adquieren
significacion a partir del descubrimiento del petroleo en la
segunda década de este siglo [XX]. Anteriormente, aparte de
los préstamos obtenidos en el exterior por diferentes gobiernos,
las inversiones fueron escasas y limitadas principalmente a los
ferrocarriles, puertos y otros servicios y algunas explotaciones
mineras.3

Sin embargo, el petrdleo en solitario no constituy6 el motor que
agilizo la impronta del gran capital en los negocios nacionales. En este
sentido, la guerra representd un elemento de altisima importancia por
la elevada demanda de combustible usado para desplazar los vehiculos
que iban al frente de batalla. Ademas, la pugna entre factorias es otro
elemento adosado a ese paisaje petrolero donde cobraran preponderancia
las empresas americanas que desplazarian, paulatinamente y en tiempos
bélicos y posbélicos, a las europeas. Judith Ewell plantea que: “Tras la
Primera Guerra Mundial, y con el advenimiento de la industria petrolera,
la hegemonia estadounidense en Venezuela quedé indisputable. Aunque
mantenia algunos modestos lazos europeos...” 4

Por su parte, si la Primera Gran Guerra adelant6 a los Estados
Unidos en acciones expansivas comerciales, los resultados de la Segunda
Guerra Mundial robustecieron en gran medida ese inicial control de los
primeros veinte afios del siglo XX.

Ya desde la explotacion de asfalto los norteamericanos comenzaban
a tener presencia en Venezuela.> Resaltante es la actividad exploratoria

3 José MAYOBRE, Las inversiones extranjeras en Venezuela (Caracas: Monte Avila
Editores, 1970), 31.

4 Judith EwEgLL, Venezuela y los Estados Unidos desde el hemisferio Monroe al imperio
del petroleo (Caracas: Universidad Catolica Andrés Bello, 1999), 150.

5 Nikita HARWICH VALLENILLA, Asfalto y revolucion: la New York & Bermiidez Com-
pany (Caracas: Monte Avila Editores, 1991), 44-45.
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en Guanoco donde sobresale la New York and Bermiidez Co.: “Aunque
las inversiones en asfalto comenzaron también en el pasado siglo [XIX]
(...) es en el periodo de post guerra cuando la inversion en petrbleo se
desata con mayor vigor...”.° La disputa bicéfala entre la Standard Oil of
New Jersey y la Royal Dutch Shell, constituy6 la muestra mas clara de
la polarizacién comercial entre empresas europeas y estadounidenses en
suelo criollo. La Standard Oil, significo el caracter expansionista de los
consorcios norteamericanos:

La primera postguerra y la segunda Guerra Mundial constituyen
periodos de gran impetu en la expansiéon petrolera nortea-
mericana en el exterior. En la pujante década de los veinte,
cuando Estados Unidos se lanza al disfrute de la primera posiciéon
econémica y financiera como potencial capitalista (posicion
alcanzada al rescoldo de la Gran Guerra), se enfrenta con los
intereses angloholandeses, internacionales por nacimiento y por
necesidad. Venezuela es uno de los casos méas resaltantes de esa
expansion, pues es entonces cuando ponen pie firme en el pais
las compafiias norteamericanas.”

Ante este panorama, Manuel Rafael Egana examina la presencia
y principalmente el impacto petrolero en nuestra economia en la
década correspondiente a la primera postguerra, alli el valor del café y
el cacao fueron duplicados por las exportaciones del oro negro y serian
precisamente las empresas estadounidenses quienes capitalizarian aquel
escenario.®

El mismo Alberto Adriani, vaticinaba mas por su talento académico
que por algian don divino, el poderio comercial norteamericano en el
resto del continente y el mundo:

6 Miriam CABRERA Roosevelt VELASQUEZ, La inversion petrolera en Venezuela (Ca-
racas: Universidad Central de Venezuela -Facultad de Ciencias Econ6micas y Sociales,
1974), 16.

7 Francisco MIERES, El petréleo y la problematica estructural venezolana (Caracas:
Banco Central de Venezuela, 2012), 86.

8 Manuel EcaNa, Venezuela y sus minas (Caracas: Banco Central de Venezuela, 1979),
166.
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Por razones de orden politico y de proximidad geogréafica, todavia
mas, porque la América Latina constituye el complemento
natural de su economia, los Estados Unidos encontraran alli
los mercados ideales para sus capitales. Puede agregarse que la
concurrencia sera casinula. Los capitales britanicos y los europeos
continentales los reclama hoy la obra inmensa de reconstruccion
econdmica, y cuando se constituyan las primeras reservas iran a
fecundar los territorios coloniales asiaticos, africanos y oceanicos
(...) se puede agregar, pues, que el capital americano tomara el
camino del Sur.?

La pugna entre los dos grandes carteles que coparon la escena
petrolera nacional, terminaria con el Grupo Standard asumiendo las
riendas; el periodo 1919-1922 presenciara lallegada “...al pais [de] grandes
compaiias norteamericanas como la Standard NJ; Gulf; Standard de
Indiana y Sinclair”.*° Estas corporaciones desplazarian con creces al Gru-
po Shell en la mitad de la década del veinte. En torno a ello, Egafia realiza
una serie de apreciaciones con ilustrativas y solidas cifras:

La produccion del Grupo Shell en los ultimos cinco anos
ha aumentado en cifras absolutas, pero ha disminuido
proporcionalmente en el conjunto. En efecto, al paso que la
produccion de la Creole ha sido en estos cinco anos de 48,64 por
ciento; 52, 94 por ciento; 54,86 por ciento; 54, 52 por ciento y 54,
53 por ciento; la de la Shell ha sido de 35, 42 por ciento; 32, 75
por ciento; 25, 01 por ciento; 25, 20 por ciento y 25, 55 por ciento
de la produccion total.*

Los datos estadisticos proporcionados por Egana, demuestran no
solo el creciente progreso de la Creole, sino ademas la caida vertiginosa
del Grupo Shell, quienes ubicados en 35,42% de la produccion total de

9 Alberto ADRIANI, Labor venezolanista. Venezuela, la crisis y los cambios (Caracas:
Academia Nacional de Ciencias Econémicas, 1989), 157.

1 Juan Antonio MULLER, “Anélisis comparativo: régimen de concesiones / nacio-
nalizaci6on”, Venezuela 1914-2014: Cien afos de industria petrolera (Caracas:
Universidad Catélica Andrés Bello - Fundacién Konrad Adenauer, 2014), 61.

1 Manuel EGaNa, “Tres décadas de produccion petrolera”, Manuel R. Egafia. Obra y
pensamiento (Caracas: Banco Central de Venezuela, 1990), 201.
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crudo, decayeron 25,55%. Recordemos que las “subsidiarias del Grupo
Shell dominaron en Venezuela durante mas de dos décadas. La Shell
fue la primera empresa petrolera del pais...”,'* esto por supuesto nos
evidencia ain mas la importancia que tuvo el crecimiento norteamericano
y el dramatismo de la caida estadistica y productiva de la Shell. Sin
duda alguna: “Estamos en época de fieras luchas entre dos empresas, ya
internacionales e integradas, que persiguen el monopolio mundial de la
produccion, transporte y mercado del petroleo”.s

De seguida, el foco de atencion de mayor significacién no es el
crecimiento de la Standard Oil o el declive de la Shell, sino el control
de la produccién petrolera que estas empresas ostentan, asumiendo
que “...nuestra producciéon esta controlada por los Estados Unidos de
América en un setenta y cinco por ciento y por Inglaterra y Holanda en
un veinticinco por ciento”."4

El inicio de aquella vertiginosa produccion petrolera que llevaria al
pais a ocupar la segunda posicién de productor mundial tan so6lo detras
de los Estados Unidos al final de la segunda década del siglo XX, tenia
una lectura adicional. Nos muestra la presencia notoria de la disputa por
el control comercial en suelo venezolano, donde europeos y americanos
evidenciarian una tenaz pugna que concluiria con los estadounidenses
dando el paso ganador con los mejores resultados posibles.

Asi lo expresa Romulo Betancourt en su obra Venezuela, Politica y
petroleo:

El agresivo impetu juvenil del capitalismo norteamericano habia
hecho su faena. Llego6 tarde, pero terminé de puntero. Retrocedia
el competidor inglés en un maratéon desproporcionado corrido
entre la reumaética libra esterlina y el 4gil do6lar. Las inversiones
de este ultimo crecian a saltos: $ 11 millones en 1924; $ 72

2 MULLER, “Analisis comparativo: régimen de concesiones / nacionalizacion”, ob. cit.,
127.

3 EGANA, Venezuela y sus minas, ob. cit., 227.

14 EGANA, Tres décadas de produccion petrolera, ob. cit., 202.
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millones en 1925; $ 128 millones en 1926; $ 157 millones en
1928. Venezuela se habia inscrito como el fildbn mas preciado en
el imperio petrolero del Tio Sam.'

Ciertamente, aquel escenario de la aventura petrolera dificilmente
se presentaria bajo esos parametros si las naciones que albergaban en
su subsuelo semejantes riquezas no hubiesen mostrado el colosal atraso
que las caracteriz6, elemento fundamental que genero6 la formulacion de

concesiones y por ende la proliferacion de inversionistas foraneos:

Los pueblos y gobiernos pobres, econémica y técnicamente, no
tenian en absoluto, otra alternativa para aprovechar un recurso
natural de tan dificil manejo como el petréleo, que llamar a
las companias extranjeras, que poseian los medios, para que
explotaran dicho recurso, a cambio de una pequefia porciéon de
las ganancias que obtuvieran, y de la posibilidad, en el mejor de
los casos, de recuperar una parte de los derechos concedidos.

Las circunstancias histéricas del alba de nuestra produccion de
crudo no podian permanecer ocultas debajo de una alfombra como el
polvo, es por ello que Manuel Egafna hace mencion de la condicion de
los pueblos y, sobre todo, de los gobiernos en materia econémica, entes
incapacitados para la administracion de tan cuantioso tesoro, solo era
posible su direccion mediante la intervencion de aquellos reconocidos
por su experiencia en tales menesteres, siendo asi, la concesion termin6
aterrizando en la concepcion politica-econdémica de Venezuela.

A este respecto, las primeras concesiones estuvieron en manos
de personas naturales quienes terminaban sucumbiendo ante las
trasnacionales, cediendo sus autorizaciones conferidas por el Estado. De
esa venta de las concesiones, Egana sostiene que “...ninguna apunto el
loable espiritu de empresa de un Pulido o de un Rincones. Es que, hasta

5 Rémulo BETANCOURT, Venezuela, Politica y petroéleo (Caracas: Editorial Alfa, 2013),
68-69.
16 EGANA, Venezuela y sus minas, ob. cit., 178.
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hoy[1947],1os empresarios venezolanos han demostrado una incapacidad
manifiesta por omision, para sacar adelante empresas petroleras”."”

Sibien es cierto, la Compaiiia Petrdlia del Tachira tuvo una concesion
de cincuenta afios, el norte del comentario de Manuel Egafa cuando hace
alusién a Manuel Antonio Pulido y Pedro R. Rincones, es evidenciar la
impresionante ausencia de la iniciativa criolla en los asuntos industriales
y petroleros, salvando por supuesto las acciones de los dos venezolanos
ya destacados, con los cuales naci6 y murid la iniciativa nacional en torno
al mundo de los hidrocarburos en los primeros afios de explotacion del
recurso.

Bajo aquel panorama, y tiempo después de haber ejercido como
funcionario del Estado venezolano, Egafia decide organizar sus ideas y
plantear entre sus observaciones sobre la industria petrolera nacional, un
conjunto de soluciones a las limitaciones y necesidades que él considera
esenciales para apuntar al pais hacia un futuro menos incierto.

2. El Programa Nacional de Venezuela

La explotacion petrolera en Venezuela que, como hemos visto, marco
indudablemente el destino del pais, aquel recurso no renovable constituy6
el principal motor de cambio econémico, social y politico. No obstante,
diversas figuras nacionales compartieron la interpretaciéon que senalaba
un cierto caracter de insuficiencia y hasta insensatez en la utilizacion
del recurso y su potencial como impulsor de proyectos destinados al
crecimiento nacional. Dentro de ese grupo de criticos se encuentran
quienes adicionalmente confeccionaron modelos de desarrollo inspirados
en el potencial ofrecido por el oro negro.

Manuel R. Egana en su obra Tres décadas de produccion petrole-
ra expone un modelo o plan de desarrollo que €l consider6 indispensable
para el crecimiento econémico del pais. Las interrogantes iniciales de
Egana con respecto a las condiciones de Venezuela giraban en torno a

7 Ibidem, 263.

155



156

BOLETIN DE LA ACADEMIA NACIONAL DE LA HISTORIA N° 418 ABRIL-JUNIO 2022
Venezuela ISSN 0254-7325 / Depdsito Legal: DC2020000674

la imperante necesidad de comprender el impacto que el petroleo debia
poseer sobre el paisaje, la economia y la vida del ciudadano.

Pasadas las primeras tres décadas extraccion petrolera en Vene-
zuela, los célculos realizados por Egafa arrojan una cifra de siete mil
trescientos sesenta millones de bolivares, “sin el petrdleo, ese ingreso no
habria llegado, probablemente, a los dos mil millones”.*® Partiendo de ese
importante ingreso monetario, Egafia nos interroga:

¢Hemos invertido adecuadamente esos siete mil trescientos
sesenta millones de bolivares que han ingresado al Tesoro
de la Nacion en los ultimos treinta afios? ¢Donde esta la
representacion de los tres mil seiscientos millones de barriles de
petroleo que existian antes en el fondo de la tierra venezolana
y que ya no existen? ¢Hemos modificado el medio venezolano?
¢Se ha aumentado cualitativamente nuestra poblacion y
cuantitativamente en forma apreciable? ¢Hemos adelantado,
incrementado, fortalecido, de modo plenamente satisfactorio, las
demas actividades economicas del pais? ¥

Modificacion del espacio fisico del pais, progresivo y visible cambio
cualitativo y cuantitativo de la calidad de vida del ciudadano venezolano,
fortalecimiento e incremento de las actividades productivas del pais son,
a criterio de Manuel Egaia, las grandes realizaciones que el petrdleo
bajo una eficiente administraciéon debia ofrecer. Sin embargo, la deuda
parece expresarse con signos de alarma. Egafia evaliia con una muy
baja calificacion los resultados de tres décadas explotando petroleo, en
su criterio atin no era posible la 6ptima utilizacion del recurso, incluso
considera las carreteras que llegaron a constituir el gran avance de los dias
aurales del petroleo en Venezuela, como obras insuficientes y precarias:

¢Invertiremos eficientemente los diez mil o mas millones de
bolivares que va a recibir nuestro Erario en la década que co-
mienza ahora? ¢Estaremos preparados para hacerlo? éHabremos
aprendido a pensar, cuando de la Nacion se trata, en términos de

8 EGANA, Tres décadas de produccion petrolera, ob. cit., 331.
9 Jdem.
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décadas y no en términos de afios econémicos? ¢Habra sido poco
treinta aflos para adquirir un minimo de experiencia que nos
sefiale directivas en el gasto de la formidable suma que vamos a
recibir en los proximos diez afios? ¢ Esta angustia de ayer y de hoy
sera la misma en 19577? 2°

El futuro luce incierto bajo la briosa presencia del petroéleo, lo cual es
apreciado por Egafia como una notable contradiccion. El descubrimiento
del oro negro en el subsuelo venezolano proyect6é indiscutiblemente
no solo la economia nacional sino ademés su forma de ver, vivir y
comprender el mundo que le rodea; sin embargo, las posibilidades de
un pais petrolero pasan estrictamente por su capacidad para organizar
y evaluar los escenarios futuros. Desde la concepcion de Manuel Egana
solo la planificacion a largo plazo, bajo un estricto plan de inversion,
garantizaria el éxito del proyecto llamado Venezuela.

De manera que, y valorando con detenimiento las primeras
apreciaciones de nuestro personaje, es preciso puntualizar que la
Venezuela que estudi6 Manuel Egafia ain no habia podido establecer
de forma efectiva un verdadero plan de desarrollo y el plan de inversion
necesario para erigir un efectivo sistema estructural que impactara en las
areas mas sensibles de la vida ciudadana:

La obra magna, perdurable, definitiva no se ha hecho. Hemos
laborado para nosotros mismos, pero no para proporcionar me-
dios de vida més perfecta para nuestra posteridad. Todo lo que se
ha hecho lo ha sido sin planes de largo alcance en el tiempo y en
sus proyecciones y proporciones. Todo lo que se ha hechos lo ha
sido con programas de gobierno de larga duracion, resultantes
del consenso unanime o de la mayoria del pueblo venezolano.
Y los programas presupuestarios, por buenos que sean, resultan
incompletos o descoyuntados en el decurso de un decenio.*

Visto de esta manera, la propuesta sostenida por Manuel Egana se
enfoca hacia el campo de las politicas publicas, es decir, “el proceso que

20 Tbidem, 331- 332.
2 Jbidem, 333.
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se inicia cuando un gobierno detecta la existencia de un problema que,
por su importancia, merece su atencion y termina con la evaluacion de
los resultados que han tenido las acciones emprendidas para eliminar,
mitigar o variar ese problema”.?

La propuesta concreta de Egafia que reposa en las paginas de su obra
Tres décadas de produccion petrolera contempla: tiempos de ejecucion,
presupuesto necesario y evaluacion de necesidad. El Programa Nacional
de Venezuela es imaginado por Manuel R. Egafia como el resultado de “las
aspiraciones mas profundas del pueblo, producidas por el conocimiento
directo de sus limitaciones y necesidades”.s

De manera que limitaciones y necesidades constituyen el eje central
del Programa Nacional de Venezuela, pensado en un lapso de veinte afios
y sostenido bajo una proyeccién presupuestaria que estaria amparada
en el progresivo crecimiento de la industria petrolera venezolana. Asi,
Egafa propone lo siguiente:

Yo someto a la consideracién del pueblo venezolano las siguientes
directivas para un programa minimo de inmediata realizacion.
Que se inviertan 5.000 millones de bolivares asi: 1.000 millones

en obras portuarias y canales, 2.000 millones en carreteras; y
2.000 millones en obras de regadio y electrificacion.>*

Dos premisas anuncia Egafia en su propuesta: necesidades y limi-
taciones. Las primeras se encuentran representadas en la urgencia por
“invertir el producto de nuestras regalias en facilitar nuestro contacto con
el resto de la humanidad”;* por su parte, las limitaciones se encuentran
ancladas en “nuestro espacio fisico, tan reacio al esfuerzo creador del
hombre”.?® En lineas generales, la misiéon que los venezolanos debian

22 Cidar VARGAS AREBALO, “Anélisis de las politicas ptblicas” Perspectivas, Universidad
Catolica Boliviana San Pablo Cochabamba, n° 19 (2007), 128.

23 Jbidem, 333.

24 Jdem.

% Jbidem, 334.

26 Jdem.
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acometer se encontraba en lograr subvertir los obstaculos que nos habia
impuesto la naturaleza, entendiendo desde su perspectiva que el pais
contaba con un espacio fisico para nada benefactor, por el contrario,
representaba la principal fuente de nuestros problemas.

Uno de los aspectos en el cual es enfatico Manuel R. Egafia es en la
capacidad que tiene su proyecto para no constituir una carga para ninguno
de los gobiernos que se encontrase en el poder. El se habia dado a la tarea
de interpretar el promedio anual de la renta petrolera para los siguientes
diez afios a partir de 1947, lo que reflejaba los siguientes resultados:

De los 1.000 millones de bolivares en que, con criterio
conservador, he calculado el promedio de renta anual de Vene-
zuela en los 10 afios que comienzan con el presente, solo se
toman, para la realizacion del programa nacional, 250 millones.
Quedan por tanto 750 millones de bolivares, por lo menos, para
que el gobierno nacional y los regionales realicen sus propios
programas.*’

Las cifras que Egafia destina al programa nacional, indudablemente
presentarian algin margen de error, sin embargo, era consciente de
que la creciente produccion petrolera venezolana podia efectivamente
sostener un proyecto con aquellas caracteristicas. Esta realidad es po-
sible constatarla a través de las obras publicas que se realizaron en
Venezuela entre los afios de la dictadura militar encabezada por Marcos
Pérez Jiménez y las tantisimas que se inauguraron durante los diferentes
periodos presidenciales de la democracia. Si reunimos todas aquellas
obras, quedarian justificados claramente los planteamientos del jurista
guariqueno.

El proyecto también es descrito por Egafia como “sencillo y
concreto”, en este sentido, no pretende emprender una épica empresarial
o un entramado de obras superfluas, su pensamiento parece moverse en

otras aguas, por tanto “se limita a la construccion de obras portuarias,

27 Ibidem, 335.
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de canales, de carreteras, de obras de regadio y de electrificaciéon”.?®
Como si se tratase de un slogan de cualquier campana presidencial, el
programa descrito por Egana prometia puertos efectivos y adaptados al
contexto geografico, mejores carreteras, un necesario sistema de regadio
y la impronta de la electricidad en las principales ciudades y los distintos
pueblos del pais. Una obra tan sencilla como necesaria, sencilla para un
pais petrolero y necesaria para el efectivo progreso de una nacién tan
rica.

La tercera caracteristica que describe el Programa Nacional de
Venezuela propuesto por Manuel R. Egafia, se encuentra representada en
las posibilidades de su financiamiento. En cuarto lugar, manifiesta que
el programa adicionalmente posee la capacidad de poder realizarse en
un corto plazo y pagado en uno mayor, y en este punto Egafia explica que
el tiempo estimado para construir cada una de las obras que componen
el programa es de diez afos y la totalidad seria pagada en veinte, no
obstante:

El programa puede y tal vez debe ser realizado en menor
tiempo. éSeré posible en 5 afios? Ello depende de la forma en
que se lleven a cabo las obras. Por administracion directa nunca
seran concluidas. Por contratos, depende todavia de como se
concierten. El contrato tiene la ventaja de que impone cierto
respeto por el cumplimiento de sus estipulaciones. Dentro
del sistema de contratos el de licitacion informa al ptblico de
algunas condiciones de las obras, del término de ejecucién que,
en nuestro caso, es de capital importancia.?

La magnitud de las obras, su perdurabilidad y en especial suimpacto
directo sobre la economia nacional, representan la quinta caracteristica
esgrimida por Egafa para justificar la importancia del programa. Desde
la mirada de nuestro personaje, el hombre venezolano para 1947 no habia
podido vencer las dificultades que le imponia la naturaleza del pais:

28 Idem.
2 Jbidem, 336.
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El hombre y la naturaleza son los primeros u ultimos términos
de todo problema social. El hombre y la naturaleza venezolana
estan muy lejos de constituir la conjugacion 6ptima que hace de
las naciones focos de cultura y de bienestar humanos. Porque el
hombre venezolano adolece de reatos que le impiden dominar
nuestra naturaleza rebelde y atn hostil.3°

Egafia considera que la gran obra nacional seguia sin presentarse
en la Venezuela de finales de la década de los cuarenta, y esa gran obra
tenia por misi6n actuar directamente sobre el medio fisico y no sobre el
hombre venezolano, de esta manera el programa apunta sus objetivos
hacia la necesidad de vencer las dificultades que impone la naturaleza y
que impide el desarrollo del pais.

En Venezuela ha corrido por generaciones la consideracion de ha-
ber recibido una especie de bendicion, que las fuerzas de la naturaleza
se han conjugado en una especie de paisajes inéditos, envidiables y que
permiten una infinidad de posibilidades en cuanto a nuestro propio
desarrollo; en pocas palabras, hemos recibido de la creencia popular la
expresion “vivimos en el mejor pais del mundo”, todo ello justificado
en una hermosa naturaleza. Egafia considera que semejante forma de
interpretar las cosas inicamente alimentan una fantasia.

En este sentido, el programa propuesto por Egafia, ademas de las
otras caracteristicas expuestas, vendria a subsanar las “deficiencias corre-
gibles del medio fisico venezolano”:

Laidea de que Venezuela es un pais en cuya superficie ha volcado
la naturaleza todos sus dones, no pasa de ser una de esas fantasias
ingenuas que no resisten al mas ligero analisis. Creo que, por
lo contrario, sélo cuando lleguemos al conocimiento y exacta
apreciacion de las limitaciones que el medio fisico venezolano
ofrece al hombre, cuando lleguemos a la conviccion de que
el suelo venezolano no es ubérrimo sino paupérrimo, cuando
analicemos objetiva —pero apasionadamente— sus deficiencias,

30 Ibidem, 336-337.

161



162

BOLETIN DE LA ACADEMIA NACIONAL DE LA HISTORIA N° 418 ABRIL-JUNIO 2022
Venezuela ISSN 0254-7325 / Depdsito Legal: DC2020000674

podremos elaborar un programa de accién verdaderamente
eficaz, cuyo objetivo sea que la naturaleza nos obedezca.3!

La naturaleza hostil constituye el impulso para la primera fase del
Programa Nacional de Venezuela. Los puertos son el primer objetivo en
la linea de accion, estos deben revertir un panorama descrito por Egafa
como abrumador. Desde la evaluacion elaborada por él, Venezuela
presenta un déficit de puertos naturales y aquellos, como Maracaibo,
geografica y estratégicamente 6ptimo, se encontraba dominado por la
presencia delabarra que obstaculizaba la entrada de barcos de gran calado
al Lago. Otros puertos nacionales también presentaban particularidades
y dificultades que Egafa sefala con singular urgencia:

Coro por la peninsula y por la falta de comunicaciones terrestres;
Puerto Cabello, (el anico puerto natural excelente que tenemos,
con facil acceso a un hinterland econémicamente fuerte) sufre
—enfermo cronico— de centenario marasmo tropical, hasta
presentar el caso insoélito de que su poblacion disminuyd para
1941 en relaciéon con la que tenia en 1936... La Guaira no es un
puerto; Carenero carece de vias interiores; Puerto La Cruz se
desarrolla y vive por el petroleo; Cumana vegeta estrechada
por la montana, Giiiria también se ha vuelto, como Puerto La
Cruz, petrolera; y en el Orinoco sblo tenemos a Ciudad Bolivar,
debatiéndose entre las dificultades que le opone el delta o las de
un remoto hinterland econ6mico.3?

Bajo esta cruda mirada, Egafa dibuja un panorama complejo. La
razon por la cual presta gran interés a los puertos del pais es precisamente
por la condiciéon de nacidon exportadora. Su industria requeria de puer-
tos modernos y funcionales. Al mismo tiempo, nuestra “ubérrima”
naturaleza también corta la relacion de las principales ciudades con un
importante cuerpo de agua, el Orinoco: “La cordillera ha sido obstaculo
a la comunicacion de la costa maritima con la extensa area de la cuenca
del Orinoco, y atin opone obstéaculo al contacto de los hombres que viven

3t Ibidem, 337.
32 Jbidem, 338.
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en sus valles”.33 Ante tal dificultad, él lanza una consigna que describe en
gran medida los fines del programa: crear lo que la naturaleza nos nego.

Una gran vertiente fluvial como el Orinoco debe ser dominada por
el hombre, es la premisa de Egana. Considera que el aprovechamiento
de este rio ha sido imperceptible; no basta con la edificacion de poblados
a sus margenes, es preciso que se convierta en un vehiculo para el desa-
rrollo econémico del pais. Para lograr ese importante objetivo, Egafnia
propone como parte de su Programa Nacional de Venezuela, una obra
que permita modificar parte del curso del rio Orinoco y que lo lleve hasta
una desembocadura en el mar Caribe:

De poco nos ha servido nuestra gran vertiente fluvial. Tan sélo
hemos podido crear en sus margenes un centro de poblacion y
ninguno de agricultura. ¢Co6mo dominaremos el Orinoco? De un
solo modo. Acercandolo a Caracas, por via terrestre, poniéndolo
a seis u ocho horas de nuestro mayor centro de poblaciéon y de
riqueza. Que Cabruta sea el puerto de Caracas sobre el Orinoco.34

Dentro del Programa, el proyecto que involucra al rio Orinoco es
probablemente el més ambicioso, principalmente porque de él depen-
deria toda intencion de lograr un efectivo, moderno e impactante sector
agricola en el centro-norte y centro-sur del pais. Para ello, Egaia consi-
dera convertir a las aguas del Orinoco en la fuente de un sistema de
regadio jamas visto en el continente. Semejante construccién vendria a
constituir el alivio de los agricultores quienes ven inundarse las cosechas
“por exceso de lluvia o secan por exceso de sol. El agricultor tenaz vuelve
a la carga sobre el surco hasta que, frecuentemente, cosecha ruina”.3> En
este sentido, la solucion que avizora Egafia se encuentra en un sistema
que permita proporcionar con las aguas del Orinoco “500.000 hectareas
de tierras de regadio en los proximos 10 afios”.3¢

33 Ibidem, 339.
34 Jdem.
35 Jdem.
36 Tbidem, 340.
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El plan consistia en llevar el Orinoco hasta el mar Caribe, y trans-
formarlo en un moderno canal de comunicacion entre el centro-sur del
pais y el norte que representa el punto de salida de nuestros materiales
comerciales, incluyendo el petréleo. Dentro de aquel esquema planificado,
la cuenca de Unare jugaba un factor determinante en la idea de Manuel R.
Egafia: “Como ejemplo de un medio fisico inhospito que el hombre puede
transformar en emporio agropecuario, tenemos a la Cuenca de Unare”.3”

Logrado el desarrollo del ambicioso canal Orinoco-Mar Caribe, la
consecuencia principal derivada seria el desarrollo de la cuenca del rio
Unare. En lo tocante a ella, Rafael Crazut comenta que:

Esta importante cuenca tiene como eje y esta dividida por el
Rio Unare desde su nacimiento en las cercanias de Pariaguan
hasta su desembocadura en el Mar Caribe en un recorrido de 150
kilometros y en ella se encuentran ubicados los Distritos Infante,
Zaraza, Monagas y Rivas del Estado Guéarico, y Anauco, Aragua,
Bruzual y parte de Freites y Pefalver del Estado Anzoategui.s®

El potencial agricola de la zona partiendo del desarrollo impulsado
por la cuenca era realmente significativo, las posibilidades de llevar a
cabo actividades ganaderas también la apuntalarian como una region de
grandes rasgos productivos que permitiria incluso la comunicacion entre
la region y la localidad de Guayana que, al mismo tiempo, impulsaria no
solo las actividades comerciales, sino también el crecimiento demografico.
Ciertamente, el proyecto dependeria de la existencia del canal que conecte
al Orinoco con nuestra salida portuaria caribefia, encontrando alli otra
justificacion valida para el proyecto.

El proposito idealizado por Egafia se correspondia con varias
etapas, entre las cuales se ubicaba la posibilidad de ampliar las méargenes

37 Manuel EGaNaA, Reflexiones acerca del medio fisico de Venezuela y sus reacciones
frente al dominio del hombre (Caracas: Academia Nacional de Ciencias Econdémicas,
1988), 57.

38 Rafael CRAZUT, Manuel R. EGANA. Obras y ensayos seleccionados (Caracas: Academia
Nacional de Ciencias Econémicas, 1989), 126.
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del rio Unare, procedimiento que no era extrafio o descabellado, pues en
otras naciones se habian acometido empresas de semejante envergadura.
El objetivo esencial era elevar la poblaciéon de Clarines hasta su maxima
expresion, es decir, puerto internacional, en este orden de ideas, Clarines
debia convertirse en: “...un complejo industrial con criterio semejante al
que se ha hecho en Holanda al ahondar la desembocadura del Rio Lek
para que lleguen a Rotterdam buques de gran calado”.3°

La expresion fundamental se sintetizaba en la transformaciéon del
medio fisico, el hombre debia adaptar las condiciones de su entorno
logrando con ello estructurar las mayores posibilidades para su desarrollo,
econémico, comercial y social. Expandir una localidad como Clarines, por
ejemplo, revela el caracter visionario de Manuel Egafia, quien buscaba
deslastrar aquella apreciaciéon del campesino contrariado y al mismo
tiempo resignado ante las limitaciones impuestas por la naturaleza.

Clarines tenia el potencial para transformarse en una zona petrolera
por varios aspectos. Partiendo de la construccién cierta del canal
Orinoco-Mar Caribe, la presencia de la faja petrolifera daria ciertamente
un empuje adicional al crecimiento industrial de la regién, sumado al
ya avanzado progreso de la produccion petrolera oriental del pais, que
harian de Clarines no solo un puerto emblematico, sino ademas el punto
nodal de nuestras refinerias.

En su obra péstuma intitulada Reflexiones acerca del medio fisico
venezolano y sus relaciones frente al domino del hombre, publicada
en 1988, el preclaro jurista lanzaba una critica en torno a lo conseguido
en la Cuenca de Unare, donde se apreciaba que aan faltaba mucho por
construir para hacer valer aquella vision suya:

Hasta 1977, el Ministerio de Obras Publicas habia construido 6
embalses; estaba construyendo 5; y tenia en proyecto 9, en la
Cuenca del Unare (...) Hasta hoy, han servido para dar agua a

39 Idem.
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las ciudades y caserios cercanos, lo cual es muy bueno; a la fauna
doméstica y salvaje de sus alrededores, lo cual también es bueno;
pero no se les han construido dispositivos para el riego, lo cual
es malo. Una represa sin obras de riego es incompleta porque
mas productiva es una hectarea regada que 100 de secano. La
terminacion de esas 20 represas y sus obras de riego haran de la
Cuenca del Unare una de las zonas agropecuarias mas utiles para
toda Venezuela.+

Indiscutiblemente, todo aquel aparato constructivo seria parte de la
politica inspirada en las observaciones acusadas afos atras por Alberto
Adriani y la idea estructurada de sembrar el petroleo, de sembrarlo
ciertamente, en obras de gran impacto para el presente y el futuro siempre
incierto y desconcertante de nuestro pais.

El gran ejemplo de una construccion similar la encuentra Egana
en la colosal presa Grand Coulee Dam, ubicada en el rio Columbia en
Estados Unidos que habia sido inaugurada en 1942, representando la
obra de hormigén mas imponente e importante de aquel pais, la cual
generaba la mayor cantidad de energia eléctrica que cualquier otra de su
estilo en Estados Unidos. Manuel R. Egana, visualiza en aquel precedente
las posibilidades de aprovechamiento del caudaloso rio Orinoco. Mas
adelante, durante el periodo democratico, Egana apreciaria con sus 0jos
una obra de igual importancia como la Grand Coulee Dam, nos referimos
por supuesto a la represa y embalse en la cuenca del Caroni concluida en

1976.

Por su parte, el sistema de regadio debia implantarse lo mas
proximo a los centros poblados. La razén de aquella necesidad radica
en dos elementos: el primero de ellos, es que corresponderian aquellos
campos cultivables al sustento de cada ciudad; en segundo lugar, estos se
convertirian en los puntos receptores de la inmigraciéon, considerada por
Egafia como inminente y masiva para levantar la agricultura nacional.

4 EGANA, Reflexiones acerca del medio fisico de Venezuela y sus reacciones..., ob. cit.,
57.
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De forma quela politica agraria sustentada en los campos de regadio,
necesariamente debia ir acompafiada de una politica de inmigracion,
pero no con la vacua idea de aumentar la poblacion en aquellos lugares
demograficamente olvidados. Las apreciaciones de Egafia apuntan hacia
la necesidad de aumentar el crecimiento en los lugares poblados y no los
inhéspitos, pues se lograria una linea hacia el progreso de manera cabal,
sin esperar el crecimiento poblacional y econémico de aquellas regiones
olvidadas en el tiempo:

Sostengo que no debemos intentar poblar con extranjeros lo
despoblado sino lo poblado. Si en las inmediaciones de Caracas,
de Valencia, de Barquisimeto, de San Cristobal, etc., hubiéramos
gastado en un esfuerzo inmigratorio lo que hemos gastado en
Chirgua y en Guanare, tendriamos sin duda, una colonia de
extranjeros incorporada ya a la vida social y econémica del pais.+

Sistema de regadio y politica inmigratoria debian ir de la mano para
potenciar ciertamente la actividad campesina. Se implantarian sistemas
de regadio al sur de la cordillera, lugar considerado por Egaiia para llevar
a cabo una verdadera reforma agraria, donde agricultura y cria conformen
la dupla portentosa, enlazada con la produccion de maiz,+ pues es esa la
idea de un hombre venido del campo con una visién que escapaba de su
momento histérico.

El Programa Nacional de Venezuela planteado por Manuel R.
Egafia también estimaba el coste del levantamiento de un sistema de
carreteras en un total de doscientos cincuenta mil bolivares, por cada
kilobmetro concluido. Considerando la cifra de seis mil kilbmetros que
se pretende establecer con una red de carreteras troncales, que lograse
considerablemente satisfacer las expectativas, soportar el paso de los
afnos y transportar eficientemente vehiculos de carga pesada:

4 Manuel EGARNA, Tres décadas de produccion petrolera, ob. cit., 354.
4 Jdem.
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...yo pido que se construyan carreteras de cemento, de doble via,
capaces para resistir el trafico de vehiculos de cincuenta a cien
toneladas, protegidas, donde lo permita el terreno, por arboledas,
y cuya solidez de construccién garantice tanta durabilidad como
la de las mejores vias romanas.43

Podriamos afirmar que la idea fundamental de este servidor

publico era la bisqueda de vias de comunicacion modernas, pensando

en las necesidades impuestas por el comercio interno, pues aquellos

transportes que oscilaban entre cincuenta y cien toneladas correspondian

necesariamente a los robustos camiones que en ciertas ocasiones

viajaban en

formacion compacta tipo convoy, trasladando materia

prima o elaborada. Hasta ese momento, comenta Egana, las carreteras

construidas no habian satisfecho las necesidades de comunicacion y

tampoco se conservaban en buen estado:

Lo que hemos hecho en los ultimos afios (con excepciéon de la
carretera de Maracaibo a Machiques y de Palmarejo a Motatan)
han sido carreteras de a Bs. 52.000 por kilébmetros, que, si bien
satisfacen (por lo comin con tremenda destruccion del vehiculo.
Patente deterioro de la carga y gran incomodidad del pasajero)
la necesidad de comunicar en todo tiempo algunos puntos de
nuestro territorio, requieren un cuidado permanente para su
conservacién en buen estado.#

Por esta razon, las carreteras idealizadas por Egana vienen a

constituir las extremidades conectoras de los distintos puertos y nodos

de distribucion comercial en el pais. Asilo expresa el acucioso personaje:

El sistema de carreteras que se construya debe tener por
finalidad deliberada la satisfaccion facil y rapida de la necesidad
de comunicar cada uno de nuestros puertos con las principales
ciudades de su circuito econémico...4

43 Idem.
44 Jdem.
45 Ibidem, 343.
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Como fue costumbre capital de Manuel R. Egana, sus cometarios
no se quedaban en palabras sin sustento o aparato argumentativo,
es por ello que disefidé un sencillo pero laborioso sistema general de
carreteras troncales llamadas a constituir la solucion mas idénea ante
los requerimientos solicitados. Los caminos de recuas que pasaron al
renglon de carreteras durante el periodo gomecista aiin requerian un
siguiente paso, convertirse en un verdadero sistema general de carreteras
modernas.

El sistema general de carreteras troncales se encontraba subdividido
segun el plan disefiado por Egafia en diez segmentos, entre los cuales se
hallaban: Sistema Caracas-La Guaira, Sistema Puerto Cabello, Sistema
Valencia-San Felipe, Sistema Barquisimeto, Sistema Coro, Sistema
Trasandino, Sistema Maracaibo, Sistema Cumana, Sistema Cartpano y el
Sistema San Félix. Revisemos seguidamente algunas de las especificidades
de cada uno de ellos.4¢

Uno de los mas complejos de los diez sistemas viales correspondia al
de Caracas — La Guaira, denominado también por Egafia como el sistema
de Venezuela. Teniendo en cuenta que conectaria al pais por el suroeste
y también por el sureste, vendria a representar una especie de centro
donde convergerian el resto de nuestras vias principales. La constitucion
de las dos bifurcaciones principales de este sistema se distribuia de la

siguiente manera:

1. Carreteras del sureste: Donde figuraba la red de La Guaira,
Caracas, Petare, Santa Lucia, Santa Teresa, Altagracia de Orituco,
Chaguaramas, Valle de la Pascua, Santa Maria de Ipire, Pariaguan,
El Tigre, Ciudad Bolivar, Upata, Guasipati, Tumeremo, Santa Elena
de Uairén.

46 José Alberto OLIVAR, “Los planes econémicos del pretorianismo gobernante” en
Cuando las bayonetas hablan: Nuevas miradas sobre la dictadura militar 1948-1958
(Caracas: Universidad Metropolitana, 2015), 237-234.
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2, Carreteras del suroeste: Caracas, Los Teques, La Victoria,
Maracay, Valencia, San Carlos, Acarigua, Guanare, Barinas, Santo
Domingo, San Carlos, Acarigua, Guanare, Barinas, Santo Domingo,
San Cristobal, San Antonio del Tachira.

El complemento de esta red se encontraria en la construcciéon de
otras sub vias, que completarian el sistema Caracas — La Guaira, alli se
estableceria, por ejemplo, la carretera Caracas—Colonia Tovar, conexion
esencial para el desarrollo agricola de este asentamiento de raices
alemanas.

Dentro de ese sistema debemos mencionar que tiempo después se
construiriala Petare—Guarenas que “significo el inicio delamodernizacion
del sistema vial que une a la ciudad capital con el oriente del pais,
facilitando el transporte de bienes desde y hacia Caracas...”.+

Podemos apreciar, que el sistema Caracas—La Guaira viene a
representar un eje fundamental en el proyecto presentado por Manuel R.
Egana, ejesde comunicacion que al mismo tiempollevan consigo el espiritu
de la productividad agricola, pues sin vias de comunicacion eficientes,
el desarrollo agropecuario seguiria las sendas de las desesperanzas y las
frustraciones.

Los sistemas Puerto Cabello y Valencia—San Felipe conectarian
localidades nodales con el hinterland principal representado en Puerto
Cabello, de esta manera, se erigirian necesariamente tres ramales
carreteros a saber, Puerto Cabello—Valencia, Puerto Cabello—Barqui-
simeto y Valencia—San Felipe.

Posteriormente, el sistema Barquisimeto, estaria formado por un
grupo de carreteras que abarcarian los puntos vitales del estado Lara y
sus sitios aledafios. Alli Egana plantea la construccion de las siguientes

47 Maria ViANA, “Autopista Petare-Guarenas: efectos de su construcciéon sobre el
poblamiento del eje Urbano Guarenas Guatire”, Revista Maiiongo, Universidad de
Carabobo, volumen XX, n° 38 (2012), 31.
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carreteras sin contar la ya referida Puerto Cabello—Barquisimeto, a sa-
ber: Barquisimeto—Acarigua, Barquisimeto—Coro, Barquisimeto—Carora,
Barquisimeto—Trujillo y Biscucuy—Guanare. Alli mismo podemos apre-
ciar también el sistema Coro, que se encontraria compuesto por la via que
cubre la distancia Coro—Barquisimeto.

El sexto sistema, lo conforma la ruta trasandina, recorriendo kil6-
metros entre Caroray San Cristobal. En esa misma coordenada occidental
debia instaurarse el sistema Maracaibo con carreteras que acoplen las
rutas Palmarejo—Carora, Palmarejo—Motatan (pasando por el centro
petrolero Mene Grande), Costa del Lago—Barinas.

Al oriente del pais, se plantea el sistema Cumana, donde resplandece
el ramal Cumana—Maturin, mientras que el sistema Cartipano recorria
desde aquella localidad hasta Caripito. Finalmente, el décimo sistema
estaria compuesto por la tnica via San Félix—Upata.

No es necesario poseer una aguda visién para entender el ideal de
este sistema, que buscaba romper con las dificultades conectivas de nues-
tro pais. En este orden observamos, en primer lugar, la conexiéon de los
principales puertos nacionales con las localidades de la Cordillera de la
Costa ademas de los llanos; en segundo lugar, quebraba por completo
las dificultades de la cordillera andina, dandole salida con los llanos y
Ciudad Bolivar, ademéas de unir la Gran Sabana con Guayana, Ciudad
Bolivar y San Félix.

El sistema general de carreteras comprenderia el mayor gasto,
y adicionalmente a un costo menor. Egafa plantea la construccion de
vias que fuesen las salidas expeditas para nuestra produccion agricola.
Junto a ello, se estructura un plan que contemplara un sistema de rutas
ganaderas. Partiendo de las precarias veredas por donde se trasladaba
nuestro ganado, proponiendo en este sentido lo siguiente:

Junto con las carreteras para el transporte de personas y de
mercancias debe construirse un sistema de rutas ganaderas (...)
Pero cuando digo rutas ganaderas no me refiero a esas infernales

171



172

BOLETIN DE LA ACADEMIA NACIONAL DE LA HISTORIA N° 418 ABRIL-JUNIO 2022
Venezuela ISSN 0254-7325 / Depdsito Legal: DC2020000674

por donde se conduce actualmente nuestro ganado, sin pasto ni
agua seguros, llenas de barrizales, de terrones, de piedras, de
accidentes y rodeos.

Egana propone planicies con pasto fresco, que se encuentren equi-
pados con potreros que funjan como estaciones para que el ganado pueda
pernoctar en ellos, tomar agua fresca y continuar su travesia, ubicados
cada quince kilémetros, lo que aportaria un elemento vital para la
actividad ganadera, pues era una iniciativa, que en su momento no tenia
precedentes incluso en Argentina o Estados Unidos, que se caracterizaban
por poseer la ganaderia entre sus actividades esenciales.

De concretarse semejante proyecto vial, no solo se estaria en
presencia de una red de carreteras que conectarian a las ciudades princi-
pales con los puertos, trayendo en consecuencia el fortalecimiento del
comercio, agilizaria el proceso de exportacion, incentivaria al agricultor
y al ganadero para una mayor y mejor productividad al ver minimizados
los viacrucis que usualmente enfrentaba para trasladar sus mercancias
desde el centro de produccion, cultivo o cria.

Teniendo las arterias viales necesarias, solo harian falta unas
huertas para la labranza, y desde la visual de Manuel Egafia eso seria
posible con la implementacion de serios trabajos de regadio en nuestro
suelo que afrontaria la inclemencia de las condiciones climaticas propias
del Caribe.

En lineas generales la investigacion presentada encontré sustento
en las distintas ideas manifestadas por Manuel R. Egana en su obra
esencial publicada en 1947. No se trata de un libro méas sobre el petroleo,
es preciso cumplir con la responsabilidad de clasificarla fuera de un grupo
de obras con caracteristicas descriptivas. Tres décadas de produccion
petrolera simboliza el conjunto de ideas, planes y lineamientos politicos-
econdémicos formulados para el eficiente aprovechamiento de la renta
petrolera.

48 HGANA, Tres décadas de produccién petrolera, ob. cit., 353.
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Precisamente el aporte se encuentra en la naturaleza misma de la
obra, Egana no se detiene en la critica constante, prefiriendo la suge-
rencia de soluciones a las crisis que observo desde distintos ambitos. Su
experiencia y su caracter visionario lo guian hacia el intervencionismo
moderado, la formaciéon de planificaciones mixtas con capital nacional
y extranjero, planteamiento de estatutos legales y reacomodo del medio
fisico.

Tres décadas de produccion petrolera no es una denuncia sobre
el mal manejo de las riquezas mineras otorgadas por la naturaleza. No
pretendi6 ocupar el sitial de verdugo acusador, prefiri6 en consecuencia
focalizarlos problemasy plantear soluciones. Esa caracteristicarepresenta
rara avis, pues generalmente sefialar y hacer visibles los errores es tarea
facil, mientras que la empinada cuesta se ubica en sefialar los mecanismos
para sortear los obsticulos, afrontar y vencer las dificultades en una
nacion que lentamente se sacudia una dictadura de casi treinta anos.

El denominado decalogo para una politica petrolera, estructurado
y planeado mucho antes de la publicacion del libro, encuentra en él
una revision y balance de valor significativo, pues, consideramos que
conjuntamenteaeseaspectolaobraengeneral discurrehoylosentramados
caminos laberinticos del olvido, cierto caracter inadvertido que no
corresponde con los contenidos vertidos en aquellas lineas. Hacemos
énfasis en su esencia, en el escalébn adelantado donde se posiciono y
donde se ubica actualmente, dificilmente encontremos copioso material
histoérico petrolero que cumpla con las caracteristicas de esta.

La investigacién no solo represent6 la intencién metodolégica de
examinar nuestro pasado y el impacto del petroleo en la dinamica social
de mediados del siglo XX, develar los grandes aportes y proyectos de un
hombre que entendi6 los sintomas de un pais con delicados signos de
atraso fue uno de los objetivos. Egafia no se reservo sus observaciones,
las hizo publicas, esperando que algunas de esas visiones fuesen
materializadas por el bien de la naciéon y sin personalismos de caracter
ruinoso y desalentador.
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Conclusiones

La impronta del petroleo tuvo una preponderancia fundamental sobre el
desarrollo y transformacién del Estado. Algunos de los efectos generados
se imponen por la misma dindmica de los nuevos tiempos, otros tantos
aparecieron por prerrogativas impulsadas por los grupos sociales que de-
mandaban significativas ideas en quienes posaban sus manos sobre el
timo6n de la repuablica.

El petroleo no solo concité una ingente cantidad monetaria en el
erario publico, aquel hallazgo que represent6 el mayor acontecimiento
de la historia venezolana del siglo XX, también conformo la excusa para
reordenar aunque someramente en sus primeros afos, el viejo orden
liberal predominante en la economia nacional, dando paso a una férmula
que a nuestro modo de ver fue de un intervencionismo moderado,
representado en la promulgacion de leyes que, a pesar de sus novisimos
argumentos, no eran del todo radicales.

Seguidamente, la influencia extranjera en suelo nacional represent6
en su momento un conjunto de caracteristicas, entre ellas, la clara
transformacion no solo monetaria que tendra el pais sino ademaés
estructural. Con la explotacién del oro negro surgiran los campos y urba-
nizaciones paralos trabajadores, aunado al inocultable cambio que tendra
el paisaje. La consolidacion del gomecismo y el sostenimiento de quienes
gobernaron luego del fallecimiento del benemérito, lo hacen entre otras
cosas por el escenario favorable que encuentra sus bases esenciales en
la industria petrolera, el ejército represent6 la inversion mas efectiva
conseguida por el régimen que habia emergido politicamente en 1899.

Por su parte, el petréleo como recurso simbolizé el factor que
convirti6 a Venezuela en un nucleo apetecible para las trasnacionales
que arribaran al suelo nacional, aprecidndose la carrera por el control
del mercado entre la Royal Dutch Shell y la Standard Oil, que terminaria
con esta ultima afianzandose en la economia local. Consideramos que
aquella situacion incité con mayor fervor las criticas y planteamientos
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contrarios al expansionismo del capitalismo por parte de los opositores
de tendencia izquierdista.

Bajo ese proposito, donde la estructuracion de cambios de forma
y de fondo que surgieron con la inevitable desapariciéon de las ultimas
figuras del pasado caudillista venezolano, emergieron lo que podemos
denominar pensadores petroleros del siglo XX. Académicos, criticos al
régimen gobernante y funcionarios del mismo sistema que expresarian
sus distintas apreciaciones.

Manuel R. Egana plantaria observaciones criticas y propuestas de
cambio econdmico y social, que en algunos instantes parecen desentonar
con el libreto de quienes detentaron el poder, pero siempre bajo una
posicion de respeto inigualable. Sus aportes contenidos en la obra Tres
décadas de produccion petrolera representan una detallada muestra de
lo realizado y las medidas que podian ser tomadas en materia petrolera

en la Venezuela que transcurria la centuria de las grandes innovaciones.

Observamos a lo largo de sus anotaciones una marcada y constante
preocupacion por desarrollar los cambios necesarios para conseguir la
transformacion del medio fisico, criterio rector de su estructura politica
y econdémica, donde el venezolano debe y puede abrirse paso hacia el
progreso, sorteando los obstaculos impuestos por la naturaleza y para
ello, el petroleo es vislumbrado como la herramienta, y el vehiculo del
avance modernizador.

Es parte de aquella politica idealizada por Manuel R. Egana, por
ejemplo, la construccién de un canal que conectara el Orinoco y el mar
Caribe. Semejante propuesta engloba perfectamente sus dos lineas
de accion: cambio del escenario fisico y 6ptima utilizacion de la renta
petrolera.

El plan presentado por Egana en su obra Tres décadas de produccion
petrolera nos evidencia la carencia de vias de comunicacion que aquejaba
a la repuablica. Aunque fueron las carreteras el simbolo de la dictadura
gomecista, el diagnoéstico desarrollado por Egana evidencia una falencia
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inocultable de vias modernas, que pudiesen conectar los diferentes pun-
tos vitales del pais. En lineas generales acudimos a un claro llamado de
atencion que setenta y cinco afios después sigue sin ser escuchado.
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INFRAESTRUCTURA PETROLERA Y VIALIDAD
EN LA CUENCA PETROLIFERA ZULIA-FALCON
DE VENEZUEILA 1914-1990

ALFREDO CILENTO SARLI*

Introduccion**

La actividad exploratoria realizada desde finales del siglo XIX por las
empresas que comenzarian a explotar las concesiones obtenidas implicd,
la identificacion de los campos petroleros y yacimientos, la construccion
de caminos y campamentos y la perforacion de pozos exploratorios, para
luego dar paso a las operaciones de produccion en las respectivas cuencas
petroliferas. Las principales de ellas son: 1. La Cuenca Zulia-Falcon
(Maracaibo-Falcon), que ocupa laregion del Lago de Maracaiboy el estado
Falcon y era la de mayor potencial de producciéon de petréleo del pais;
limita al norte con el Golfo de Venezuela (entre la Goajira y la peninsula

* Arquitecto. Profesor Titular IDEC-UCV. Doctor Honoris Causa Universidad Central
de Venezuela. Individuo de Numero de la Academia Nacional de la Ingenieria y el Ha-
bitat. Correo electronico alfredo.cilento@gmail.com

** Este articulo se basa en los capitulos 5 y 8 de la Segunda Parte del libro inédito de
Alfredo CILENTO SARLIy Juan José MARTIN FRECHILLA. Estado y Universidad: Lecturas
apropiadas para una historia de las Ciencias Tecnolégicas en Venezuela. Un siglo
entre dos. Caracas, 2016. Esta vinculado a los articulos: Alfredo CILENTO SARLI y Juan
José MARTIN FRECHILLA. “El plan preliminar de vialidad de 1947 y las comunicaciones
desde el centro con la region andina” en: Academia Nacional de la Ingenieria y el
Hébitat. ACADING. Boletin No. 41. Caracas, 2018. http://www.acading.org.ve/
info/publicaciones/boletines/pubdocs/BOLETIN_41.pdf; Alfredo CILENTO SARLI.
“Infraestructura y vialidad en la cuenca oriental petrolera de Venezuela 1910-1981”.
ACADING. Boletin No. 50, Caracas, 2021: 151-174 http://www.acading.org.ve/
info/publicaciones/boletines/pubdocs/BOLETIN_50.pdf; y Alfredo CILENTO SARLI.
“Infraestructura petrolera en Venezuela 1917-1975 (conquista del territorio, poblamiento
e innovacion tecnologica). En: MARTIN, J.J. y TEJERA, Y. (comp.) Petréleo nuestro y
ajeno. La ilusion de modernidad. Colecciéon Estudios, CDCH-UCV, Caracas, 2004:109-
172. La primera parte ha sido posible, en buena medida, por la abundante informacion
obtenida de los dos libros citados en el texto —Diccionario del Petréleo Venezolano y
Cronologia del Petréleo Venezolano— del Geblogo y Profesor Anibal MARTINEZ (1927-
2019), y de sus varios articulos sobre el tema, incluidos en el Diccionario de Historia
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de Paraguand), al sureste con la cordillera de Los Andes (Mérida) y el
tramo central de la Cordillera de la Costa, al noreste con el Mar Caribe
y al oeste con la Sierra de Perija. Los campos méas importantes de esta
cuenca son, en el estado Zulia: Lagunillas, Tia Juana, Bachaquero, La
Paz, Lama, Lamar, Cabimas, Centro, Boscan, Lago, Ceuta y Grande; en el
estado Falcon: Mene Media, Hombre Pintado, Mene de Mauroa y Tiguaje.
Dentro de esta cuenca se incluyen las subcuencas de Aroa, del Golfo de
la Vela, de Paraguana y del Golfo de Venezuela; 2. La Cuenca Barinas-
Apure, situada al suroeste del pais, limita al noreste con la cordillera de
Los Andes (Mérida), al sureste con el Escudo Guayanés, al este con el Arco
del Bail y al suroeste con los llanos orientales de Colombia, los cuales
constituyen una prolongaciéon de la cuenca. Gran parte de su potencial
productivo esta por determinarse, aunque se ha comprobado la existencia
de petroleo en cantidades comerciales. Los campos que constituyen esta
cuenca son: Hato Viejo, Maporal, Silvan, Paez, Sinco y Silvestre; y 3. La
Cuenca Oriental, que ocupa el corredor llanero, entre la Serrania del

de Venezuela de la Fundacion Empresas Polar, también citado. En la segunda parte
la investigacion se ha completado a partir de la revision detallada del Plan Preliminar
de Vialidad (PPV), informe de la Comisién Nacional de Vialidad (CNV) de 1947, y del
estudio de los numerosos planos incluidos en el citado documento. El anélisis de los
antecedentes, y de la evolucion posterior de la construccion de las carreteras incluidas
en el PPV, implicé una cuidadosa y laboriosa verificaciéon de su ejecucion temporal en
los siguientes documentos cartograficos: Mapa Fisico y Politico de Venezuela, Primera
Edicion de 1928; mapa Vias de Comunicaciéon de Venezuela 1934-1935; y los mapas de
carreteras de 1938 y 1950 del MOP; Shell (1960), Creole (1966), Creole (1971), MOP
(1976), MOP-Maraven (1977); los mapas nacionales y regionales del Atlas de Venezuela
(1979) editado por la Direccién de Cartografia Nacional del MARNR y del Imagen Atlas
de Venezuela. Una visién espacial, 1992, producido por el Instituto de Ingenieria y
editado por Petréleos de Venezuela, PDVSA. Ademés de exhaustivas verificaciones a
través de las im4genes satelitales y mapas de Google Earth y Google Maps, se consultaron
Memorias e Informes del MOP e informacion sobre la historia y situacién de las distintas
carreteras venezolanas, obtenida a través de Internet. También se han consultado
extensivamente el Diccionario de Historia de Venezuela y el diccionario geografico
GEO Venezuela y su Apéndice Cartografico, ambos editados por la Fundacion Empresas
Polar. Toda esta indagacion ha permitido, adicionalmente, relacionar el desarrollo de
la infraestructura vial y de movilizacion de personas y mercancias, con la localizacién y
desarrollo de actividades productivas a lo largo de la extension del territorio.
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Interior de la cordillera de la Costa y el rio Orinoco, y se extiende desde el
Arco del Batl hasta el este, en el Golfo de Paria y el Océano Atlantico. Es
la segunda cuenca productora después de la del Zulia y en ella se localiza
la Faja Petrolifera del Orinoco. Los campos mas productivos de esta cuen-
ca son en el estado Anzoategui: Oficina, Guara, Santa Rosa, Nipa, Merey,
Dacion, Leona y Yoaples; en Delta Amacuro: Tucupita y Pedernales; en
Guarico: Budare, Las Mercedes, Gaban, Ruiz y Barzo; y en Monagas:
Lobo, Acema, Pilon, Quiriquire, Oritupano y Morichal (Figura 1).

Figura 1. Cuencas petroliferas venezolanas
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=== Cuenca Tuy - Cariaco

Fuente: https://sites.google.com/site/historiadelpetroleoenvenezuela/
cuencas-petroliferas-de-venezuela

1. Petréleo en la Cuenca Zulia-Falcon

Al inicio de la explotacion petrolera, aparte de Santa Rita y Cabimas,
situadas frente a Maracaibo, no existian asentamientos en la costa oriental
del Lago entre el caserio de Cabimas y La Ceiba, pequeio puerto al sur del
Lago. La Costa Oriental era para esa época un inmenso territorio selvatico
con extensos pantanos, practicamente inhabitable, pero de sus bosques
se extraian maderas de una gran variedad como el cedro, carreto, caoba,
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vera, roble prieto, etc. Lagunillas era el centro de recoleccién y embarque
de dichos productos forestales.

La verdadera euforia petrolera comenzo6 cuando el 15 de abril de
1914, la Caribbean Petroleum Co. terminé con éxito el pozo pionero
Zumagque 1 (Figura 2), que permiti6 descubrir el campo gigantesco* Mene
Grande, donde se inicio, el 31 de julio de 1914, la explotacion intensiva de
petroéleo, con una produccion de 40 m3 diarios, apenas un mes después
de haberse iniciado la Primera Guerra Mundial.

Figura 2. Reventén pozo Zumaque 1

w W

Fuente: https://contrapunto.com/economia/a-105-anos-del-zumaque-1-la-
produccion-de-zulia-apenas-alcanza-los-249-mil-barriles-diarios-de-petroleo/

Para esa época, la Venezuelan Oil Concessions (VOC) del grupo
Shell, comenz6 la compra de terrenos en la zona comprendida entre
Cabimas y Mene Grande, donde se localizaban los yacimientos con mas
expectativas. A partir de entonces, se inici6 el movimiento de mercancias
en la costa oriental del Lago, con la construcciéon de un ferrocarril entre
Cabimas, puerto de descarga de equipos pesados y materiales para la

1 Campos gigantescos: dicese de los campos que tienen reservas de mas de 80 millones
de m3de crudo o de 80.000 millones de m3 de gas.
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nueva industria petrolera, y Lagunillas, objeto entonces de un intenso
esfuerzo de bsqueda de petroleo (Figura 3).

Figura 3. Ferrocarril Cabimas-Lagunillas

Fuente: Cronista de Lagunillas. https://twitter.com/franciscokikoch/
status/1333708207043305473

Alos tres anos, el 13 de diciembre de 1917, la VOC, sin percatarse de
que estaba descubriendo uno de los yacimientos petroliferos mas grandes
del mundo, complet6 exitosamente el pozo exploratorio Santa Barbara
N°1.2 Pero, para ese momento, el transporte constituia la mayor dificul-
tad y, llevar la maquinaria al emplazamiento del pozo y el petréleo a un
puerto, eran dificultades importantes. La barra de arena en la entrada del
Lago de Maracaibo impedia el paso de los grandes buques, y obligaba al
trasbordo de los suministros a barcos de menor calado.

Petroleo en la Costa Oriental y el Lago de Maracaibo

La explotacion del petroleo venezolano empez6 al mismo tiempo que la
Primera Guerra Mundial, por lo que las restricciones en el transporte
y la exportacion impuestas por los paises beligerantes, impedia que las

2 Diccionario de Historia de Venezuela (Caracas: Fundacion Empresas Polar, tomo 3),
616.
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compaiias accedieran a maquinaria y otros suministros. Eso provoco
que, cuando la VOC encontré petroleo en la costa oriental del Lago, no
pudiera conseguir el equipo necesario para exportarlo, viéndose forzada
a suspender la perforacion hasta que termino la guerra. Después, se pudo
iniciar la produccién y en 1921 ya se producian 5.000 b/d. Luego, el 14
de diciembre de 1922, un “reventon” en el campo La Rosa, en el pozo Los
Barrosos II (R-4) (Figura 4), en Cabimas, anunci6é al mundo el potencial
petrolifero venezolano: durante nueve dias, desde una profundidad de
500 metros, con un chorro de mas de 30 de altura, fluyeron sin control
100.000 b/d de petroleo, hasta que el décimo dia, las arenas subterraneas
taponaron el pozo. Este historico pozo fue abandonado en 1932.

Figura 4. Reventon del pozo Los Barrosos 11

Fuente: https://www.venelogia.com/archivos/9352/
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En 1926 la Shell descubri6 petroleo en el area de Lagunillas del
campo Costanero Bolivar,3 el méas importante del pais, con 5.000 millo-
nes de m3 de petroleo crudo y 1,2 billones de m3 de gas natural de reservas
probada. En 1928 la Lago Petroleum Co. perfor6 el pozo TJ-1, el primero
del campo Tia Juana. El Campo Costanero Bolivar (Figura 5) se extiende
por mas de 100 km a lo largo de la ribera oriental del Lago de Maracaibo,
aguas adentro; sus diferentes areas productoras fueron descubiertas en
el transcurso de varias décadas y por ello se designaron con nombres
diferentes. Fue el ambito productivo vital de la industria petrolera
venezolana por méas de 70 afos.

Figura 5. Campo Costanero Bolivar, Costa Oriental del Lago
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Fuente: http://cronicasdecabimas.blogspot.com/2010_12_26_archive.html

3 En la jerga petrolera BCF: Bolivar Coastal Field.
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En 1935 la Caribbean Petroleum (Shell) perforo el primer pozo en
Tia Juana, al norte de la poblacion palafitica de Lagunillas de Agua; luego,
en 1936 se iniciaron operaciones en Bachaquero; en 1938, en Pueblo
Viejo, al norte de Bachaquero y, en 1945, perfor6 el primer pozo en el
campo gigantesco Mara, en el Lago. En 1955 se complet6 el gasoducto
Pagline, construido por la Shell Pipe Line Co., de 36 pulgadas de diAmetro
y 248 km de longitud entre Palmarejo de Mara (Santa Cruz de Mara) y
Punta Cardon, con dos tramos submarinos para atravesar la barra del
lago de Maracaibo y el Golfete de Coro. En 1932 la Shell habia iniciado
las operaciones de la central termoeléctrica Las Morochas* (Figura 6),
situada a orillas del Lago, al noroeste de la poblacién del mismo nombre
cercana a Ciudad Ojeda, con cuatro unidades a vapor, que totalizaban 15
MW. En 1956 se ampli6 la planta y se instalaron dos cables submarinos
de 25 km c/u, los mas largos del mundo para ese momento, hasta los
pozos en el Lago.5

Figura 6. Planta eléctrica de Las Morochas

Fuente: https://paginatoribio.wordpress.com/2010/04/20/planta-electrica/

4 La Central Termoeléctrica de Las Morochas, se instal6 en 1932 con 4 unidades de
vapor que generaban 15 MW, muy cerca del sitio donde en 1937 se fund6 Ciudad Ojeda.
En 1952 se agregaron dos turbinas Parsons de 15 MW c¢/u, y en 1964 se sumaron 41,8
MW adicionales.

5 Anibal MARTINEZ, Cronologia del petréleo venezolano (Caracas: Ediciones Foninves,
1976), 186.
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Cuando en 1956, el gobierno enfrent6 una severa crisis fiscal, otorgo
nuevas concesiones petroleras. Para ese momento las exportaciones al-
canzaban los 2,3 millones de b/d. Las nuevas concesiones obtenidas por
la Shell abarcaron 24.134 has en el Lago y 40.000 has en tierra, en los
estados Zulia y Tachira; y, al afo siguiente, otra concesion de 10.000
has en el Golfo de Paria (entonces Territorio Federal Delta Amacuro).
En 1957, Signal descubri6 el campo Centro en el centro geografico del
Lago de Maracaibo; y en 1958 se descubrieron los campos gigantescos
del Lago (Mene Grande Oil Co.) y Lamar (Phillips Petroleum Co.); este
ultimo, segundo del pais por la magnitud de sus recursos, ubicado en
el area de nuevas concesiones, a 110 km al sur de Maracaibo y 30 km
al sur del area Lama del campo Costanero Bolivar. Se construyeron los
oleoductos del Lago a Lagunillas y Bachaquero que luego conectaron con
el oleoducto que iria a la refineria de Amuay. En ese mismo afio la Creole
complet6 la instalacién del Taller Central (10.800 m?) y del terminal
lacustre en La Salina, e inauguré la estaciéon de bombeo de Lagunillas
con capacidad para impulsar 600.000 b/d a La Salina y Ulé. En 1960 la
Shell inauguro el terminal de embarque de Puerto Miranda, a la salida del
Canal de El Tablazo en la ribera oriental de la barra de Maracaibo y, en
1964, el oleoducto de Lagunillas a dicho puerto.

Avenida Intercomunal de la Costa Oriental

A partir de 1917 la explotacion petrolera en la costa oriental del lago de
Maracaibo oblig6 a las empresas concesionarias a la construccion, sobre
la marcha, de la carretera de Palmarejo a Santa Rita, Cabimas, Punta
Gorda, Tia Juana, Lagunillas, Bachaquero y Mene Grande; todos estos
asentamientos se habian formado al ritmo creciente de la explotacion
petrolera, ocupando la costa oriental del Lago, en el sentido norte-sur. Esa
fue la “carretera negra” mas importante del estado Zulia, pavimentada
inicialmente con una mezcla de petréleo crudo y arena, conocida como
black top, fue construida y mantenida por las empresas del grupo
Shell, y su costo prorrateado con las deméas companias concesionarias.
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También se construyeron dos vias férreas petroleras para el transporte
de materiales y obreros: una entre el terminal de San Lorenzo y Mene
Grande, y la otra entre Bachaquero y Lagunillas.

La via logro dar continuidad vial a la cadtica aglomeracion lineal
de instalaciones petroleras, industriales y portuarias, campamentos
petroleros, barrios de ranchos e inclusive conucos y explotaciones agrico-
las. Servicios publicos insuficientes para el vertiginoso crecimiento de la
poblacion atraida por la riqueza petrolera, ausencia de planificacién y
graves problemas ambientales y sanitarios afectaron (y todavia afectan)
todas las poblaciones localizadas en ese eje costero. Hacia 1940, cuando el
ferrocarril La Ceiba-Motatan dej6 de funcionar, las empresas petroleras,
mediante un acuerdo con el MOP, prolongaron la carretera desde Mene
Grande hasta el cruce de Agua Viva,® donde se enlaz6 con la carretera
Trasandina; entonces, por primera vez, se pudo viajar en automévil, con
cierta comodidad, de Maracaibo a Los Andes y, también, a Caracas. Hasta
ese momento, para trasladarse a Caracas, era necesario embarcarse en
Maracaibo hasta Curazao y, alli, esperar otro buque que tocara en La
Guaira, para continuar hasta Caracas en automovil o en ferrocarril.

Enjulio de 1962 se coloco la “primera piedra” para la transformacién
delainsuficiente carretera en Avenida Intercomunal Cabimas-Lagunillas,
un mes antes de la inauguracion del puente Rafael Urdaneta. Pero fue la
Creole, con la colaboracion del MOP, la que construy6 entre 1962 y 1965
la avenida que facilitaria la vida en la zona y el desarrollo de una region
ambiental y fisicamente desordenada, transformandose en el eje vial
de la conurbacién de la costa oriental, entre Cabimas y Lagunillas. Las
dificultades para la construccién de la via, las ilustra Armando Segnini,
quien fuera el ingeniero residente de la Creole: terrenos pantanosos por
el pobre drenaje natural de la zona, suelos de baja capacidad de soporte,
pendientes minimas hacia el Lago, dificultades para el revestimiento de

¢ Agua Vivaes el lugar donde se empalmaron las carreteras Trasandina y Panamericana.
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concreto de canales y cunetas, longitudinales y transversales; y para la
obtencion de materiales, entre los que sobresalia la escasez de piedra
picada.” La Avenida Intercomunal tenia cuatro canales de 3,65 metros
de ancho c/u, una isla central original de ancho variable y hombrillos de
2,40 metros. En las areas mas pobladas se la dot6 de un sistema central
de iluminacién de mercurio, aceras de 1,20 metros de ancho con zonas

verdes anexas de 60 centimetros de anchura (Figura 7).

Figura 7. Avenida Intercomunal
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Fuente: https://primeraedicioncol.com/la-avenida-intercomunal-la-iconica-

via-que-conecta-a-casi-toda-la-col/

El muro de contencion del Lago

También a principios del siglo XX, cuando comenzo6 la explotacion del
area de Lagunillas por la Royal Dutch Shell 1a empresa, originaria de los
Paises Bajos y del Reino Unido, construy6 un muro de contencion para
ganarle terreno al Lago como se hacia, especialmente en los Paises Bajos.
Inicialmente, las compafiias petroleras concesionarias construyeron
un largo tablestacado para evitar la penetracion de las aguas del Lago
a los terrenos mas bajos. En el afio 1929 el tablestacado fall6 y el agua
al desbordarse alcanz6 niveles superiores a los que habia alcanzado en
afnos anteriores, lo que permitié comprobar que el 4rea entre Tia Juana y

7 Manuel BERMUDEZ, “La intercomunal” http://contextos.blogia.com/2008/071201-la-
intercomunal.php
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Lagunillas habia comenzado a presentar un proceso de hundimiento en
la superficie.®

Figura 8. Muro de contencion del Lago de Maracaibo

Muro de Laguniflas

Fuente: https://steemit.com/spanish/ @heberwords/muro-de-
contencion-de-la-col-costa-oriental-del-lago-venezuela-1554602642 y https://
es.slideshare.net/plumacandente/muro-de-contencion-lagunillas-zulia

A partir de 1937 las companias concesionarias acordaron unificar los
criterios para las operaciones de construccion y mantenimiento del dique,
o de los muros que cada una, individualmente, habia levantado; entonces
la Shell se encargd del disefio, control y mantenimiento del sistema de
proteccion. La construcciéon del muro de tablestacado en diciembre de
1938, desde los terrenos de la Mene Grande, abarcaba los frentes lacustres
de Bachaquero, Lagunillas, parte de Ciudad Ojeda, Tia Juana y Cabimas.
Considerado como una de las dos grandes obras de ingenieria que posee
el estado Zulia, el “Muro” es un sistema de proteccion integrado por un
complejo de 47 km de diques costaneros, 59 km de diques interiores para
controlar la inundacion de las aguas de lluvia de las tierras maés altas,
490 km de canales de drenajes, y 30 estaciones de bombeo que drenan

8 Este fendmeno es tnico en la historia de la industria petrolera mundial: se ha de-
mostrado que el hundimiento es causado por la compactacion de las porosidades de
la roca del subsuelo (similar al efecto de apretar una esponja), que es el mecanismo
productor de petrdleo en Costa Bolivar. Anibal MARTINEZ, Diccionario del petréleo
venezolano (Caracas: Los Libros de El Nacional, 1997), 8o.
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las aguas al Lago® (Figura 8). En 1964, la Shell contrato la asesoria de
la empresa holandesa Netherland Engineers Consultants (Nedeco) para
estudiar el comportamiento de los diques bajo carga sismica, por el riesgo
latente de liquefaccion de los suelos a la hora de un sismo.

En 1982 Intevep continud los estudios y en 1988 propuso medidas
de mitigacion (refuerzo de los muros). Sin embargo, vista la magnitud
incontrolable del descenso de los suelos, también se inici6 un programa
de reubicacion de las comunidades més afectadas.

Petroleo en la frontera occidental

Cuando las empresas petroleras comenzaron sus operaciones en el
estado Zulia, practicamente todas las comunicaciones de la region se
efectuaban a través del Lago de Maracaibo. Los productos de Los Andes,
principalmente el café, salian por el Ferrocarril del Tachira (Figura 9).

Figura 9. Gran Ferrocarril del Tachira

Fuente: https://www.bordes.com.ve/gran-ferrocarril-del-tachira/

9 Ver: Carlos RIVERO y Juan MURRIA, “Sistema de protecciéon de la Costa Oriental del
Lago de Maracaibo, Venezuela”. Ponencia: 1" Congreso Iberoamericano sobre técnicas
aplicadas a la gestion de emergencias para la reduccion de desastres naturales,
Valencia, Espafa 1992. http://desastres.unanleon.edu.ni/ julio 2014 doc4994
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Este ferrocarril se termin6 en 1895 (dejo de operar totalmente
en 1966) y comunicaba a la Estacion Tachira (entre Colon y La Fria,
en la Carretera Central del Tachira, terminada en 1912, con el puerto
de Encontrados sobre el rio Catatumbo, y por esa via fluvial al Lago de
Maracaibo). A partir de 1924, el ferrocarril colombiano que iba de Ctacuta
a Puerto Villamizar en el rio Zulia, afluente del Catatumbo, se enlaz6
con el ferrocarril del Tachira a través del tramo entre dicho puerto y la
estacion venezolana de Orope, para continuar también al Lago.

Otra via férrea iba de El Vigia (estado Mérida) hasta el puerto de
Santa Barbara en el rio Escalante, y luego se viajaba por via fluvial al
Lago, en el sitio donde las petroleras construyeron posteriormente el
terminal de La Solita, este ferrocarril fue abandonado en 1920. La otra
via férrea, inaugurada en 1886, iba de Motatan, en el estado Trujillo, al
puerto de La Ceiba sobre el Lago, hasta finales de los afios 1930 cuando
dejo de funcionar (Figura 10). A partir de 1917 las carreteras petroleras
o “carreteras negras”, se encargaron de integrar practicamente a todo el
territorio del Zulia que rodea al Lago de Maracaibo, e incluso algunas de
las comarcas més salvajes, vecinas a la frontera con Colombia.

Figura 10. Ferrocarril de La Ceiba
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Fuente: https://www.trujillanizate.com/2021/06/5-datos-sobre-el-ferrocarril-
de-la-ceiba.html
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Desde 1915 la Colén Development Corporation (posteriormente del
grupo Shell), se habia establecido en el campo Rio de Oro en una remota
zona de la Serrania de los Motilones,™ distrito Col6n del estado Zulia,
a 225 km al suroeste de Maracaibo, en la frontera con Colombia. En la
zona de los Motilones, las empresas Shell, Creole y Colpet (Colombia)
establecieron los campamentos petroleros Rio de Oro, Casigua, Campos
1, 2y 3, Rosario, Puerto Barco, Tibu y Alturitas, ademéas de carreteras y
oleoductos. En 1916 se descubri6 el campo petrolifero de Las Cruces a
unos 50 km al sureste de Rio de Oro, cerca de la pequeiia poblacién de
Casigua; en 1926 el campo Tarra, al suroeste de Casigua y, en 1927, el de
Los Manueles a 15 km al norte de Las Cruces. Por entonces se construy6
una carretera desde Tres Bocas (en la frontera) hasta Palmira sobre el rio
Zulia, afluente del Catatumbo, desde donde la via sigue hasta Encontrados
y de alli a Santa Barbara del Zulia. Esta carretera se enlaz6 en Tres Bocas
con la carretera que llevaba a la ciudad colombiana de Ocafia, a Puerto
Villamizar, al campo Petrolea (Colombia) y a la estacion venezolana de
Orope. Puerto Santander y Puerto Villamizar se encuentran sobre el
tramo colombiano del rio Zulia, que recorre luego un largo trecho en
territorio venezolano, para desembocar en el rio Catatumbo cerca de
Encontrados. Esta “autopista fluvial”, que siempre tuvo gran importancia
en las comunicaciones entre Colombia y Venezuela, atraviesa hoy una
importante zona ganadera zuliana.

En 1930 la Colon Development Co. termino el oleoducto de 145 km
que va desde los campos Tarra, Las Cruces y Casigua hasta Encontrados
y Santa Barbara, desde donde seguia, paralelo al rio Escalante, hasta
el terminal de La Solita, en el suroeste del Lago de Maracaibo; para
entonces era el oleoducto mas largo del pais. En 1947, la Shell descubrio
el campo West Tarra en la frontera, apenas a 25 km del campo Petrolea

1o Esta fue la tinica zona petrolera donde hubo enfrentamiento con las poblaciones
indigenas de la region con resultado de muertos y casi exterminio de los Bari, tanto
en Colombia como en Venezuela. Ver: “Los Bari: lucha por la defensa del territorio”.
Crudo transparente. https://crudotransparente.com/2018/04/27/los-bari-lucha-por-
la-defensa-del-territorio/
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de la Colombia Petroleum, y en 1959 terminé el primer pozo del Campo
Rosario, a 190 km al suroeste de Maracaibo y unos 35 al este de Rio de
Oro, a corta distancia del rio Catatumbo; desde ese campo se construyo
un oleoducto hasta Encontrados. En 1962, la Corporaciéon Venezolana
de Petréleo (CVP), empresa del Estado creada en 1960, inaugur6 el
gasoducto de 268 km y 50 cm de didmetro, desde Casigua hasta La Fria
en el estado Tachira, donde se comenzaba a establecer un importante
desarrollo industrial. En Casigua, la Colén habia instalado una pequena
planta de destilacion que estuvo operando hasta 1965 cuando fue cerrada.

Petroleo en la Guajira y la planicie de Maracaibo

Durante las primeras décadas de la industria petrolera fueron explotados
los menes de asfalto de Inciarte, al pie de la sierra de Perija (zona de la
Guajira) a unos 70 km al oeste de Maracaibo. Para la movilizaciéon del
asfalto se disponia de un ferrocarril minero de 44 km hasta Carrasquero,
donde la Uvalde Aphalt Co. construy6 una pequeiia refineria que lleg6 a
producir hasta 80 ton diarias de asfalto, que era embarcado en piraguas
sobre el rio Limén, y transportado hasta el lago de Maracaibo para su
distribuciényventa. Luego, en 1923 1a Caribbean Petroleum Co. descubrio6
el campo petrolifero La Paz, 40 km al oeste de Maracaibo, uno de los
campos mas productivos del pais; y, en 1925, el campo La Concepcidn,
20 km al este de La Paz. También en los afios 1920 se construyeron
las carreteras petroleras que unen a Maracaibo con los campos de
La Concepcion, La Paz y con el terminal de Santa Cruz de Mara, y se
terminaron los oleoductos que van de esos campos al mismo terminal.
Del otro lado de la barra de Maracaibo, se construy6 otra via petrolera
que iba de los terminales de Punta de Palma y Punta de Piedras, pasando
por los Puertos de Altagracia, hasta el terminal de ferris de Palmarejo."
Todas estas vias fueron reconstruidas y pavimentadas en los afios 1940.

1 Los terminales sobre el Lago eran llamados inicialmente “palmarejos”. Por eso exis-
ten en el estado Zulia varias localidades con el nombre de Palmarejo.
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En 1945 la Shell descubri6 el Campo Mara al norte del Campo La
Paz, a unos 35 km al oeste de Maracaibo, uno de los mayores del pais,
donde en 1953, se encontré una enorme fuente de petrdleo liviano en
rocas igneas y metamorficas del Basamento. Se trata del yacimiento mas
grande que se haya encontrado en el mundo en rocas no sedimentarias,
debido a su alto nivel de produccion® (Figura 11).

Figura 11. Campos Mara (verde) y La Paz (rojo).

Fuente: Ing. Luis Fonseca

En 1946-1947, Richmond (Chevron) descubri6 los campos gigan-
tescos Los Claros y Boscan a unos 50 km al suroeste de Maracaibo. Este
altimo, con petroleo de peso especifico muy alto, era una de las mayores
acumulaciones de petroleo en Venezuela y esta unido por un oleoducto al
terminal-refineria de Bajo Grande, sobre el Lago, adyacente al municipio
San Francisco en Maracaibo. En diciembre de 1948, la Shell complet6
la perforacion del pozo S-5 del campo Sibucara, dentro de los limites
urbanos de Maracaibo, perforando 4.500 metros, uno de los campos

2 MARTINEZ, Cronologia del petréleo..., ob. cit, 161.

3 Campos gigantescos: dicese de los campos que tienen reservas de mas de 80 millones
de m3 de crudo o de 80.000 millones de m? de gas.
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maés profundos del mundo. En 1952, la Shell construy6 el oleoducto de
72 cm de didmetro entre Santa Cruz de Mara y la refineria de Cardon,
en Paraguani, de 273 km de longitud. Esta intensa actividad petrolera y
de construccion de infraestructura activo en la Guajira fuertes relaciones
comerciales, licitas e ilicitas, a través de la antigua via, pavimentada en
los afios 1950, que lleva de Maracaibo a San Rafael del Mojan, Sinamaica,
Paraguaipoa (Troncal 6) y, pasando la frontera, a la poblacién colombiana
de Maicao, que era uno de los centros principales del contrabando entre
Colombia y Venezuela.

En1950,la Creole descubrio el campo de Alturitas, 140 km al suroeste
de Maracaibo, en una zona habitada entonces por las muy agresivas
poblaciones de motilones. Fue probablemente el nico sitio en Venezue-
la donde la exploracién y perforaciéon de pozos petroleros fue seriamente
afectada por ataques de indigenas que produjeron heridos y muertos. El
pozo ALT-1, lleg6 a 5.602 metros de profundidad, para el momento el
mas profundo fuera de los EE.UU. pero sin resultados econémicos. La
busqueda de nuevos yacimientos se reanudé en Alturitas entre 1957y 1960
yotravez después de 1978.En 1947 ya existia la carretera pavimentada que
iba de Maracaibo, pasando por Campo Boscan y Villa del Rosario hasta
Machiques; y de alli, la carretera petrolera engranzonada hasta Alturitas.
Estas vias son, desde entonces, de aprovechamiento fundamental por los
ganaderos y productores agricolas de la region.

Petroleo en el estado Falcon

En 1920, la British Controlled Oilfields (BOC), del grupo Shell, encontro
petréleo en el campo Mene de Mauroa al oeste del estado Falcon; en
1922 reconstruyo la vieja carretera hasta Los Puertos de Altagracia
(costa oriental del Lago); y en 1923 se comenzo a exportar petroleo a
través del terminal de La Estacada, al sur de Los Puertos de Altagracia.
También construy6 en 1927 una via férrea en esa misma ruta para el
transporte de personal y mercancias y el campamento para el personal,
que fueron abandonados en 1950. Cuando en 1931 la Creole descubrio
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petroleo en el Campo Cumarebo (Figura 12), al este del estado Falcon, la
carretera a Mene de Mauroa se prolongo, aunque de tierra y parcialmente
engranzonada, hasta Coro y Puerto Cumarebo y, siguiendo la ruta vecina
a la costa hasta Tucacas y Puerto Cabello, enlazando con Caracas.

Figura 12. Campo Cumarebo
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Fuente: https://zdocs.ro/doc/36-campo-cumarebo-mo6ygkoegrrév

Posteriormente, la Shell construyé el tramo de Coro hasta las
refinerias de Cardon y Amuay y el terminal de Las Piedras, en la peninsula
de Paraguana. Se trata de la primera red vial que comunic6 los estados
Zulia y Falcon, intimamente ligados por las actividades de produccion
y refinacion de petréleo, que permitio la “colonizacion” de la peninsula
de Paraguana y ampliar, igualmente, la comunicacién con Curazao y
Aruba —Antillas Holandesas, enclave colonial de los Paises Bajos— y con
Caracas. La Creole también construyo, en 1948, desde Ulé la llamada
carretera Williams, una carretera de servicio, paralela al oleoducto
hasta Dabajuro, donde se emplazé un campamento, relacionado con
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la operacién de bombeo, control y mantenimiento del oleoducto Ulé-
Amuay; el campamento fue abandonado en 1957 cuando las facilidades
viales de la carretera Falcon-Zulia habian mejorado sustancialmente las
comunicaciones de la region.

Refinerias en Zulia y Falcon

Desde luego que el alambique de 15 b/d que instalé la empresa venezolana
Petrolia en 1882, para destilar el petroleo extraido de los pozos de La
Alquitrana, cerca de Rubio, estado Tachira fue la primera iniciativa de
destilacion en el pais. Mas tarde, en 1900, la Val de Travers construyo, en
el area de Pedernales, Territorio Delta Amacuro, una pequena refineria,
para procesar asfalto proveniente de los menes cercanos, que era expor-
tado a Brasil desde el muelle de esa ciudad. Ese mismo ano, la Uvalde
Asphalt Paving Co. construyo otra pequena instalacion de destilacion en
Carrasquero, estado Zulia, para tratar el asfalto proveniente de los menes
de Inciarte.

Refineria de San Lorenzo. La primera refineria moderna venezolana
fue construida por la Caribbean Petroleum Co. en 1917, en San Lorenzo
(San Timoteo), a 15 km de Mene Grande, en la Costa Oriental del Lago,
con capacidad de 2.000 b/d.; en 1914 se habia construido un terminal
lacustre para recibir la maquinaria y equipos necesarios para el montaje
de las instalaciones de refinacion.

Figura 13. Refineria de San Lorenzo c.1920
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Fuente: http://www.pdv.com/index.php?option=com_ content&view=article&id=8167:100-
anos-cumplio-la-refineria-san-lorenzo-de-pdvsa&catid=10:noticias&Iltemid=589&lang=es
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La refineria de San Lorenzo inici6 operaciones procesando el crudo
extraido del pozo Zumaque 1, famoso por el “reventén” de 1914 (Figura
13). Al principio, entre el terminal y la refineria operaba un ferrocarril
minero de 15 km y luego, en 1917, entraron en operacion la carretera y
dos lineas paralelas de oleoductos de 20 cm de didmetro y 15 km, entre el
campo Mene Grande, el muelle y la refineria. Las primeras operaciones
de la refineria, una de las mas modernas del mundo en su época, se
realizaron en agosto de ese afio y en septiembre se efectud la primera
exportacion de petrdleo desde ese terminal.’4 Posteriores expansiones
aumentaron la capacidad refinaciéon, en 1926 a 10.000 b/d, y en 1938 a
38.000b/d. Larefineria ceso6 sus actividades en 1982, luego de 65 afios de
operaciones. Sin embargo, el terminal de San Lorenzo se mantuvo para
carga y descarga de petroleo y productos refinados. Este terminal es hoy
en dia un muelle continuo de tipo fingerpier de 705 metros de longitud,
de pilotes y tablero de madera, con defensas tipo Mannessmann, de 135
centimetros de didmetro, hincadas en el fondo del Lago, el calado maximo
es de 12 metros.

El canal profundo de navegacion de El Tablazo, en la barra de Ma-
racaibo, inaugurado en 1954, construido por el Instituto Nacional de
Canalizaciones (creado en 1952), y financiado mediante una emisién de
bonos, cubierta por la Shell, Mene Grande, Texas Petroleum y Richmond
Petroleum Co. era una obra imprescindible para permitir la entrada de
grandes tanqueros al Lago de Maracaibo (puerto de Maracaibo, futuro
terminal petrolero de Puerto Miranda y terminal de La Salina) lo que,
por otra parte, ha ocasionado a lo largo de los afos, severos problemas
ambientales y graves conflictos de navegacion en el Lago y en la barra de
Maracaibo. La draga Zulia, construida en Japon en 1959, utilizada para
mantener el dragado del canal de El Tablazo y del puerto de Amuay, era
entonces la mayor del mundo (Figura 14).

4 MARTINEZ, Cronologia del petréleo..., ob. cit., 53.
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Figura 14. Draga Zulia
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Fuente: http://museodeltransportecaracas.blogspot.com/2016/01/salida-del-
petroleo-por-la-barra-de.html.

Refineria y Terminal de La Salina. La compafiia Lago Petroleum Co.
construy6 en 1930 una refineria en el area de La Rosa-La Salina (Cabi-
mas) en la Costa Oriental del Lago que, al igual que la de San Lorenzo,
estaba destinada a abastecer la demanda local. Complet6 también su
primer oleoducto, de 15 km de largo, entre Punta Gorda y La Salina. La
refineria se inici6 con 1.700 b/d de capacidad y posteriores ampliaciones
la elevaron, en 1938, a 10.000 b/d y en 1941 a 20.000 b/d.’s En 1934 el
patio de Lagunillas, donde se fabricaban pilotes de concreto, destinados
a la creciente construccion de plataformas de perforacion aguas adentro
del Lago, ya no era lo suficientemente amplio por lo que se debio
construir en La Salina una planta de prefabricacion de mayor capacidad,
un enorme patio de almacenamiento y un muelle de carga. Luego el
area de talleres de La Salina se convirtiéo en un gran patio de tanques
de almacenamiento de petréleo y productos derivados. El malecon de

5 Esta refineria estuvo operando durante 65 afios hasta 1982 cuando fue clausurada
definitivamente. También en los afios 30, la Venezuelan Gulf Oil Co. construy6 en
Cabimas una planta de 1.800 b/d de capacidad, que estuvo muy poco tiempo en ope-
racion.
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La Salina esta construido a lo largo del muro de contenciéon del Lago y
esta formado por tablestacas, viga de corona y plataforma de concreto, su
longitud es de 433 metros, y esta destinado al movimiento del personal
y materiales, lanchas y remolcadores. En 1959 la Creole construy6 un
nuevo terminal sobre una isla artificial de 52 ha, unida al muelle original
por un puente de acceso de 217 metros. Este moderno terminal dispone
de seis muelles y cuatro puestos de atraque con cuatro boyas de 4 metros
de diametro para el amarre de los buques. El calado maximo permitido es
de 12 metros para buques de hasta 22.000 toneladas de desplazamiento y
eslora maxima de 300 metros; en los afios 1970, fue abandonada una gran
extension del patio de tanques y el terreno lo ocup6 el sector residencial
Buena Vista de Cabimas (Figura 15).

Figura 15. Terminal de La Salina

Fuente: Google Earth

Refinerias en Paraguana: Cardon y Amuay

La creciente produccion en la cuenca del Lago de Maracaibo demandaba
la construccion de refinerias de mayor capacidad que las existentes, pero
entonces la Lago y la Shell decidieron construir sus grandes refinerias
en las Antillas Holandesas (Curazao y Aruba). De hecho, la Royal Dutch
Shell habia terminado en 1918 la refineria de Curazao, para procesar
crudos venezolanos y, en 1928, la Lago Oil & Transport Co. Ltd., filial de
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Standard Oil, construy6 su refineria en Aruba. Varias razones parecen
haber confluido para escoger un sitio fuera de Venezuela para esas
instalaciones: 1) La barra del Lago de Maracaibo no permitia el acceso de
tanqueros de mas de 14 pies de calado luego, si habia que hacer trasbordo
del petrdleo del campo Costanero Bolivar, de pequenos tanqueros a otros
de mayor calado, las islas de Aruba y Curazao eran méas convenientes
para llevar a cabo el trasbordo y también la refinacién; 2) Las refinerias
fueron construidas en lugares donde existian puertos naturales de gran
profundidad, facilmente accesibles desde Venezuela y Colombia, y las em-
presas cifraban grandes esperanzas de encontrar importantes reservas de
petroleo en el vecino pais, que seria refinado en Aruba y Curazao; y 3) El
gobierno de turno no mostr6é mayor interés en aumentar la capacidad de
refinacion en Venezuela, mientras que el gobierno holandés dio amplias
facilidades a las empresas para construir las refinerias.*

Nueve proyectos de instalacion de refinerias fueron rechazados
por el gobierno en 1930, basandose en lo dispuesto en los articulos 44
y 45 de la Ley Organica de Hacienda Nacional que prohibian la venta
del petroleo crudo, proveniente de la regalia (o tributo) por el derecho
de explotacion. El inspector de hidrocarburos Guillermo Zuloaga, quien
seria posteriormente director de la Creole, sostenia que el petroleo crudo
de regalia, en lugar de ser procesado en una refineria nacional, debia ser
subastado al mejor postor.” Después de 1947 serd cuando se inicie la
construccion de nuevas refinerias en Venezuela; y, en 1950, ya se habian
construido cuatro de ellas: las de Punta Cardén y Amuay en Paraguani, y
las de El Chaure y Puerto La Cruz en Puerto La Cruz.'®

16 F. LLERANDI, “La refinacion en Venezuela”. El Farol, n° 174, 1958.

7 MARTINEZ Cronologia del petréleo..., ob. cit., 92.

8 La refineria de Bajo Grande habia sido puesta en servicio en 1956 por la Richmond
(Chevron), al sur de Maracaibo, con una capacidad de 15.000 b/d, posteriormente
fue ampliada para procesar 57.000 b/d. Actualmente procesa 16.000 b/d luego de ser
cerrada parcialmente en mayo de 1987. El terminal de Bajo Grande posee cuatro muelles
y duques de alba para el acostaje y amarre de tanqueros hasta 120.000 ton.
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La refineria de Cardén. En tiempos de la Segunda Guerra Mundial,

la Shell planifico por iniciativa propia y presiones del gobierno, la cons-
truccion de la refineria de Cardén y un moderno y extenso campamento
urbano con todas las facilidades de servicios: construy6 una carretera
petrolera entre Coro y Punto Fijo de 80 km de longitud y un acueducto
surtido de pozos perforados en la sierra de Coro, para llevar agua a la
refineria y el campamento de Cardon. Finalizada la guerra, en 1946, se
iniciaron las excavaciones para la construccion de la refineria en punta
Cardon, en el extremo suroeste de la peninsula de Paraguana, para
procesar el petroleo proveniente de la cuenca del lago de Maracaibo, con
una producciéon de 30.000 b/d. Esta fue la primera de las dos refinerias de
Paraguan4, la otra era Amuay, y se aspiraba que entre ambas procesaran
100.000 b/d. (Figura 16).

Figura 16. Refineria de Cardon

Fuente: https://twitter.com/PDVSA/status/1020048880166219776/photo/1

La refineria de Cardon dispone de siete unidades de procesamiento
y una capacidad de 50.000 b/d.* Cuenta con una infraestructura de 30

19 A lo largo de su historia ha sido sometida a numerosos procesos de actualizacién y
ampliacion, hasta llevarla, en 1991, a una capacidad total de produccion de 305 mil b/d
de productos refinados y posibilidad de manufacturar 250 tipos de productos.



ALFREDO CILENTO SARLI Infraestructura petroleray vialidad en la Cuenca Petrolifera
Zulia-Falcon de Venezuela 1914-1990

unidades de proceso en operacion, tanques para almacenar 20 millones
de barriles de productos; y un terminal con 4 muelles para dar servicio
simultaneo a 12 barcos de hasta 290 metros de eslora y 13,7 de calado.

La refineria de Amuay. La Creole comenzd a construir una refi-

neria a partir de 1946, en la bahia de Amuay, sobre la Peninsula de
Paraguana del estado Falcén. Fue concluida en 1950 con una capacidad
de procesamiento de 60.000 b/d, que se increment6 a 670.000 b/d en
1974 (Figura 17). La refineria ocupa una extension de 2.200 ha y la casi
totalidad del petréleo que procesaba Amuay venia de los campos de
la Creole ubicados en la cuenca del Lago de Maracaibo, y llegaba a la
refineria a través del oleoducto Ulé-Amuay, que se comenz6 a construir
en 1948, mientras la refineria estaba atin en construccion. Este oleoducto
estaba formado por dos tuberias gemelas de 66 cm de didAmetro cada una,
con una longitud de 235 km y una capacidad para transportar 790.000
b/d (Figura 18).

Figura 17: Refineria de Amuay
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Fuente: https://twitter.com/pdvsa/status/997107992897228801?lang=gl
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Figura 18. Oleoducto Ulé-Amuay

Fuente: https://twitter.com/pdvsa/status/997107992897228801?lang=gl

La refineria de Amuay dispone entre sus instalaciones de cinco
alambiques de destilacion atmosférica y cinco unidades de destilacion al
vacio para procesar el residuo de los alambiques atmosféricos. El propésito
de estas unidades es obtener diversos tipos de gasoleos, los cuales cons-
tituyen la materia prima para la elaboracion de aceites lubricantes y para
la unidad de desintegracion catalitica, donde se transforman en naftas
y gasoleos livianos. La unidad de Coquizacion Fluida (Flexicoking) es
alimentada con los fondos de la destilacion al vacio. En esta unidad, un
28% de la alimentacion es convertida en gas, olefinas y naftas, un 48% en
destilados y el resto en gas de bajo contenido calorico, usado este altimo
como combustible en hornos de las nuevas unidades y en las calderas de la
planta eléctrica. El terminal petrolero de Amuay dispone de cuatro muelles
con 8 puestos de amarre: uno para buques de 305 metros de eslora, dos
para buques de 280 y 230 respectivamente, con calado de 13 metros que
permite recibir tanqueros de hasta 100.000 ton de peso muerto. También
opera una planta de despacho de combustible, desde la cual se puede
atender un promedio diario de 155 gandolas que transportan gasolinas,
aceites, solventes y azufre, destinados al mercado nacional® (Figura 19).

20 Refineria de Amuay. Lagoven-PDVSA,1985. http://www.lagoven.net/esp/refamuay.
htm. julio 2013.
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En 1979 se concluy6 el Proyecto de Modificacion del Patron de
Refinacion de Amuay, que permitié reducir la necesidad de procesar
crudos livianos, disminuir el procesamiento de crudos medianos en un
15% y aumentar el de crudos pesados en casi un 400%: modificacion del
patron que aument6 la produccion de gasolinas en un 80% y redujo la
produccion de combustible pesado en aproximadamente un 40%; en 1983
se completaron los cambios en los patrones de refinacion que también
incluyeron a las refinerias de Cardén y El Palito.

Figura 19. Infraestructura petrolera en la cuenca Zulia-Falcon

Fuente: Elaboracién propia sobre Atlas Encarta, 2005.
https://www.academia.edu/37996141/INFRAESTRUCTURA_PETROLERA_EN_
VENEZUELA_1917_1975
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2. Comision Nacional de Vialidad y Plan Preliminar de Vialidad

Recién finalizada la Segunda Guerra Mundial, el 18 de octubre de 1945
fue derrocado el presidente Isaias Medina Angarita por un golpe de
Estado de jévenes militares de las Fuerzas Armadas que buscaron alianza
con el partido Accién Democratica; Romulo Betancourt presidi6 la Junta
Revolucionaria de Gobierno y comenzé su andadura la denominada
Revolucion de Octubre. Ante la presion de demanda de empleo de los
sectores populares, avivada por las expectativas del cambio de autoridades
y sus primeras declaraciones, el nuevo gobierno provisional acudi6 al
recurso de crear un nuevo Plan de Emergencia de Obras Publicas que,
en esa oportunidad, se concentr6 en dar continuidad a las obras que
para el momento estaban en construccion, entre ellas, 31 edificaciones
publicas y 1.347 km de carreteras. Al mismo tiempo se profundizaron los
esfuerzos, iniciados en el MOP en 1936, para incorporar instrumentos de
planificacion que permitieran la formulacion de planes de largo plazo, a
fin de garantizar la continuidad en la ejecucién de las obras y el desarrollo
de programas de mayor escala y de mayor impacto en el tiempo.

Esta era, en lineas generales, la situacion de la actividad de la cons-
truccion en la Venezuela de 1945, cuando se crearon, primero la Comision
Nacional de Vialidad (CNV) y luego la Comision Nacional de Urbanismo a
fin de dar los pasos decisivos para institucionalizar la planificacion urba-
nistica como funcion ptblica en el Ambito nacional. La Comisién Nacional
de Vialidad quedo integrada por los ingenieros Isaac Pérez Alfonso, Carlos
Pena Uslar, R. Blanco Fombona, Antonio Ornés, Francisco Rivas Lazaro
y P.B. Pérez Barrios, y tuvo a su cargo la elaboracion del Plan Preliminar
de Vialidad (PPV) que constituy6 durante casi 40 anos guia fundamental
para el desarrollo de la red vial venezolana.

Dos anos mas tarde, en 1947, la Comision, present6 su Informe
contentivo del llamado Plan Preliminar de Vialidad. En julio de 1948
la CNV ces6 sus funciones y se cre6 el Consejo Nacional de Vialidad,
el cual quedo6 a cargo de mantener actualizado el PPV, recomendando
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las modificaciones a que hubiera lugar, de elaborar las normas y espe-
cificaciones correspondientes y brindar asesoria al MOP en la materia. El
PPVincluy6 unalarga lista (40 cuadros) donde se explicitaban los trabajos
a ejecutar en cada via de enlace o ramales, de cada carretera, que deberian
ser ejecutados en primera o segunda etapa. Los cuadros explicativos
incluian datos de la longitud del tramo, clase de via, obras por ejecutar,
costo promedio por km de via segin cada region y los costos totales de las
obras en primera y segunda etapas. El Plan, con los ajustes dictados por
las nuevas localizaciones de actividades productivas, la construccién de
obras de infraestructura para la produccion y la incorporaciéon de nuevas
tecnologias orient6 y facilit6 la eficiente actuacion del MOP durante los
treinta afnos siguientes.

Pero el Plan no solo tuvo enorme importancia desde el punto de vista
de la planificacion de la comunicacién vial del pais y de la organizacion
del territorio, sino que mostro, con gran acierto, las potencialidades y
posibilidades de desarrollo de extensas regiones practicamente des-
conocidas, mediante la creacion de las infraestructuras de soporte para
la produccion que permitieron, entre los afios 1945y 1980, al MOP y a la
ingenieria venezolana dar su més importante contribucién a la conquista
y estructuraciéon del territorio venezolano y a la construccion de una
red vial que lleg6 a ser de las mas importantes de América Latina. Aun
desaparecido el MOP por afios, el Plan Preliminar de Vialidad constituy6
un invalorable instrumento de planificacion territorial. De alguna manera
toda la red vial venezolana, completada entre 1945y 1980, se gui6 por los
planteamientos y rutas propuestas en el Plan, lo cual se ve confirmado
al revisar las vias troncales y carreteras secundarias del pais en el muy
detallado Mapa de Carreteras de la Direccién General de Vialidad de
MOP, editado por Maraven en 1977.

Las carreteras principales, o de primer orden, propuestas en el Plan
Preliminar de Vialidad fueron las siguientes:
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Carretera 1 Carretera Panamericana (occidente)
Carretera 2 Carretera Panamericana (oriente)
Carretera 3 Costanera (occidente)

Carretera 4 Costanera (oriente)

Carretera 5 Llanera (occidente)

Carretera 6 Llanera (oriente)

Carretera 7 Trasandina

Carretera 8 El Tigre - San Tomé - Temblador — Tabasca
Carretera 9 Carora — Maracaibo

Carretera 10 San Juan de los Morros

Carretera 11 Llanera (centro)

Carretera 12 Carenero - Caucagua - Altagracia - Las Mercedes -

Cabruta

Carretera 13 Del Sur
Carretera 14 Puerto Piritu — Onoto —Zaraza - Santa Maria de Ipire
— Parmana - estado Bolivar

Carretera 15 Barquisimeto - Coro - Las Piedras
Carretera 16 Guanta - Puerto La Cruz - El Tigre - Bocas del Pao

Carretera 17 Barquisimeto - Acarigua - Turén - Guanarito - Nutrias
- estado Apure

Carretera 18 Cumana - Maturin - Barrancas
Carretera 19 Maracaibo - Machiques - La Fria

Carretera 20 Ciudad Bolivar - La Paragua - Valle de Kamarata -
Gran Sabana

Carreteras (s/n) de la Isla de Margarita

Carreteras de la region Zulia-Falcon

Alos fines de este trabajo, las carreteras indicadas en el PPV cuyo anélisis
interesa son las Carretera 3, 9, 15 y 19, cuyo desarrollo se analiza a con-
tinuacion.
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1. Carretera 3. Costanera (Occidente). Moron-Coro-Maracaibo-

La Goajira: 738 km. (Troncal 3 hasta Maracaibo, Troncal 6 hasta Para-

guaipoa)

Esta era la ruta principal para comunicar a la region Central con los
territorios de los estados Falcén y Zulia, de primordial importancia por
la localizacion de yacimientos e instalaciones petroleras y las activida-
des ganaderas y de produccion de lacteos. En 1947, 1a carretera de Puerto
Cabello a El Palito y Moro6n era transitable por vehiculos automotores,
y la continuacion de Moroén a Coro (262 km) estaba en construccion en
dos secciones: la de Coro a La Vela, Puerto Cumarebo® hasta Mirimire
(122 km), y la que iba entre Tucacas y Tocuyo de la Costa. El tramo entre
Tocuyo de la Costa y Mirimire era intransitable en invierno, debido a las
tierras anegadizas de las desembocaduras de los rios Tocuyo y Tucure-
re, lo que demandaba la construccidon de grandes puentes. La Comision
se conformo con recomendar el establecimiento de un “buen servicio de
balsas” para atravesar los rios. También plante6 la posibilidad de una
via entre Tucacas y Pozén?? para enlazar con la carretera petrolera de
Mirimire a Guadima, recién construida por la Creole, lo que permitiria

un menor recorrido y la posibilidad de un puente sobre el rio Tocuyo.

Finalmente, la vieja carretera Morén-Coro, pasando por Tucacas,
fue rectificada y reconstruida entre 1959 y 1961, siguiendo el trayecto
originalmente planteado por Sanare,*? Tocuyo de la Costa, San Juan de

21 En el campo Cumarebo se desarrollaron actividades de explotacion petrolera, a cargo
de la Creole, entre 1931 y 1954, siendo suspendidas todas las operaciones en diciembre
de 1969. En 1970 se inicia la construccion de la planta de Cementos Caribe que, en 1993,
paso a formar parte del grupo Holcim que fuera estatizado en 2008.

22 La formacion Pozon, al norte de Riecito, era uno de los lugares de la cuenca petrolifera
Falcon que exploraba y explotaba la Creole.

23 Al este del tramo entre Mor6n y Sanare se encuentra la entrada al Parque Nacional
de Morrocoy decretado el 26 de mayo de 1976, en cuyo extremo norte se localiza
Chichiriviche.
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los Cayos y Mirimire, con un ramal a Chichiriviche;** y un tramo en-
granzonado directo entre Sanare y Mirimire, pavimentado a fines de los
sesenta, que es el actual recorrido de la Troncal 3. Desde Mirimire? la
carretera va a Tocopero, Puerto Cumarebo, La Vela y Coro. En los sesen-
ta se complet6 un ramal engranzonado entre Boca de Tocuyo, Yaracal
y Riecito, donde se localizan las minas de roca fosférica.2® El mineral
fragmentado es transportado hasta el Complejo Petroquimico Moron me-
diante dos trenes mineros sobre una linea férrea de 97 km. de longitud
que va de Riecito a Yacaral, Tucacas y Moroén (Figura 20).

Figura 20. Ferrocarril Riecito-Moron

Fuente: / https://www.youtube.com/watch?v=ArXmcsruNKw

24 Al sur de Chichiriviche, frente a la bahia, habia sido inaugurada en 1958 la planta de
Cementos Coro.

25 Entre 1981 y 1987 al noroeste de Mirimire se construyo la represa de El Cristo que
suministra agua potable a esa poblacion.

26 En el cerro Riecito, estado Falcon, se extrae roca fosforica materia prima fundamental
parala produccién de Acido Fosférico, el cual a su vez es usado para producir fertilizantes
granulados NPK. Ambos productos son elaborados en el Complejo Petroquimico Morén
y los comercializa Pequiven. El yacimiento se explota “a cielo abierto” y se transporta
mediante tractores y cargadores frontales hacia la planta de trituracion que tiene
capacidad para procesar 250 TM por hora.
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El tramo entre Coro y Maracaibo debia seguir la ruta de la vieja
carretera existente que iba por las poblaciones de Sabaneta, Urumaco,
Dabajuro y Mene de Mauroa hasta Los Puertos de Altagracia, donde se
cruzaba en chalana la barra del Lago hasta el puerto de Maracaibo. Una
parte de esta via habia sido construida por la Creole en los afios treinta,
pero toda la via, reconstruida y pavimentada, hasta Dabajuro,>” Mene de
Mauroa y de alli a Palmarejo, al norte de Santa Rita, para tomar el ferry
hasta Maracaibo, solo fue terminada por el MOP en 1960.

En 1940 se habia terminado en Palmarejo un nuevo muelle de
concreto de 235 m de longitud, para el servicio de ferris con el primer
ferry-boat Coquivacoa, establecido en 1938, desde ese terminal hasta
el Malecon de Maracaibo (Figura 21). Este servicio quedé anulado con
la inauguracion del puente Rafael Urdaneta en 1962 y, como era de
esperarse, Palmarejo perdi6 su animada vida comercial. También se con-
cluyé el tramo de Palmarejo a Santa Rita y Cabimas.

Desde Maracaibo una vieja carretera de tierra iba hasta San Rafael
del Mojan, Sinamaica y Paraguaipoa, que fue rectificada y pavimentada
también en los afios sesenta, dando acceso a una rica region ganadera
y, atravesando la frontera, se pudo seguir la via que va a la ciudad
colombiana de Maicao (Figura 22). Desde Paraguaipoa se podia llegar,
por un viejo camino de tierra, hasta Castilletes, punto méas septentrional
de la frontera entre Venezuela y Colombia; este tramo fue reconstruido
y pavimentado a mediados de los setenta. Maracaibo se comunicaba
con las ciudades de La Concepciéon y La Paz, situadas al oeste, por las
viejas carreteras petroleras construidas en los anos veinte, que fueron
pavimentadas a finales de los cuarenta.?®

27 En 1977-1978 se construy6 a 13 km de Dabajuro el embalse de El Mamito, para
suministro de agua potable y riego.

28 En La Concepcion de instal6 en 1954 una central termoeléctrica, con dos turbinas a
gas de 5.000 KW.
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Figura 21. Muelle de Palmarejo, aiios cincuenta

RUESE | "igf dekt
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212 Fuente: https://twitter.com/gfdevenezuela/
status/1151561509564297216?lang=es

Figura 22. Carretera Moron-Coro-Maracaibo-La Goajira.

Troncal 3 hasta Maracaibo

Fuente: https://commons.wikimedia.org/w/index.php?curid=61548134
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2. Carretera 9. Carora — Maracaibo: Carora-Lagunillas-Tia Juana-

Maracaibo: 223 km. (Carretera Lara-Zulia) (Troncal 17)

La construccion de esta via fue planteada por la CNV partiendo de
Carora hacia el oeste con rumbo a Lagunillas, en la costa oriental del Lago
de Maracaibo (156 km), para enlazar con la carretera petrolera Cabimas-
Palmarejo, y llegar a Maracaibo via ferry (Figura 23). La CNV argument6
haber escogido la ruta Carora-Ciudad Ojeda-Lagunillas, en lugar de la ruta
directa entre Carora y Palmarejo, por dos razones principales: la primera,
porque conectaba a la poblacion petrolera de Lagunillas® y otros campos
petroleros del este del Lago, importantes centros de consumo, con la rica
region productora agropecuaria de Carora; y, en segundo lugar, porque
era un trayecto méas corto. Sin embargo, en 1962, cuando se finaliz6 la
construccion del puente sobre el Lago de Maracaibo, se construyo6 la ruta
directa hasta Palmarejo que empalma con el puente, atravesando el Lago,
hasta San Francisco y las autopistas urbanas de la ciudad. De esta manera
se completo la carretera Lara-Zulia (Troncal 17), que une a Barquisimeto
y Carora por Puricaure,3° Palmarito y El Venado con Lagunillas, Santa
Rita, Palmarejo y, atravesando la barra, hasta Maracaibo (Figura 24).
Entonces la carretera de la Costa Oriental del Lago se convirti6 en una
via interurbana congestionada por lo que se reconstruy6 el tramo entre
Ciudad Ojeda y Palmarejo (Avenida Intercomunal), hoy en dia parte de la
Troncal 3 que, en los anos 80, terminé enlazando a Mene Grande, desde
Agua Viva, con Maracaibo.?' La Lara-Zulia permiti6 enlazar las zonas
productivas de los estados Lara, Yaracuy y Portuguesa (parte de la region

29 K] embalse de Burro Negro (Pueblo Viejo), que abastece a la costa oriental del Lago,
construido entre 1958 y 1960, esta ubicado unos 20 km al oeste de Lagunillas, y 4 km de
la carretera Lara-Zulia.

30 En ese sitio, al oeste de Carora, sobre la troncal 17, se establecio, entre 1972 y 1977, el
Central Azucarero Carora.

3t De esta manera las poblaciones de la Costa Oriental del Lago y Maracaibo pasaron a
constituir una gran area metropolitana, muy desbalanceada en cuanto a infraestructura
y prestacion de servicios urbanos, debido a la precariedad urbana de las ciudades,
paraddjicamente donde se ha producido la mayor renta petrolera del pais.
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Centro Occidental) con los centros de consumo de la regién zuliana. El
trayecto entre Maracaibo y Barquisimeto se redujo a 367 km y hasta
Caracas a 708 km.

Figura 23. Muelle de Maracaibo. Ferry Caracas

214

Fuente: https://www.oocities.org/historiademaracaibo/ciudadhistorica.htm

Figura 24. Carretera Lara-Zulia (Troncal 17)

Fuente: https://es.wikipedia.org/wiki/Archivo:Troncal_17_(Venezuela).svg
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A principios de los sesenta también se paviment6 la via que iba del
campo petrolero de La Paz al pequenio lago de Tule, 80 km al noroeste de
Maracaibo donde, entre 1964 y 1971, se construy6 el embalse de Tule (5.170
ha); y, 20 km aguas arriba, entre 1972 y 1975, el de Manuelote (2.200 ha),
que surten de agua potable a la capital zuliana. Esta carretera continu6
en esos anos hasta la poblacion de San Felipe de Guasare, en la margen
sur del rio Guasare, en cuya cuenca se ubican los yacimientos de carbon
del mismo nombre.3? La carretera reconstruida que va de Carrasquero a
Santa Cruz de Mara, 21 km al norte de Maracaibo, permitia trasladar el
carb6n en camiones desde la mina de Guasare, a unos 85 km, hasta el
terminal lacustre de exportacion ubicado en aquella poblacion.

3. Carretera 15: Barquisimeto-Churuguara-Coro-Las Piedras (Punto
Fijo): 336 km. (Troncal 4)

Esta carretera también era una ruta vinculada a las actividades
agroexportadoras, que enlazaria la ciudad de Barquisimeto con Coro y
el puerto de La Vela y de ella se desprenderian los ramales que unirian
las importantes zonas productivas de los estados Falcén y Lara, ubicadas
al norte del rio Tocuyo. La via arrancaba en la carretera 1, en el sitio
de Las Veras al oeste de Barquisimeto, en la via a Carora, y se dirigia
al norte pasando los pueblos de Bobare y Santa Inés y, cruzando el rio
Tocuyo, debia ascender al rico altiplano donde se ubican las poblaciones
de Maparari, Churuguara, y Santa Cruz de Bucaral, a unos 800 metros
de altitud. Del tramo entre Maparari, Coro y La Vela no se tenian datos
suficientes que permitieran escoger la ruta mas conveniente, pues existian

32 Lasminas de carbon de Guasare se ubican a unos 50 km de Carrasquero y unos 100 km
al oeste de Maracaibo, en las vecindades de la frontera con Colombia, sobre las margenes
de rio Guasare. En 1973, el Ministerio de Energia y Minas otorg a la Corporacién para
el Desarrollo del Zulia (Corpozulia), las concesiones para la exploraciéon y desarrollo de
la cuenca carbonifera del Guasare, descubierta en 1876. En 1976, se cre6 Carbones del
Zulia S.A.; en 1986 fue asignada a PDVSA y ese mismo ano se constituy6 oficialmente
Carbozulia como filial de dicha empresa.
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varias opciones: (a) el antiguo camino de recuas Falcon-Lara, transita-
ble por camiones solo en verano, seria una ruta topograficamente facil
por Coro, Sabaneta, Pecaya y Tupi, aprovechando el abra del rio Pecaya
en la sierra de Coro, pero esta ruta atravesaba terrenos totalmente aridos
y alargaba la distancia entre Coro y Churuguara; (b) la ruta que seguia el
trazado estudiado por la Compania Interamerican que iba de Coro hacia
el sur, atravesando la sierra a mas de 800 m de altura, al oeste de San
Luis, bajando a La Cruz y de alli a Churuguara, con una longitud total de
119 km., via engranzonada que estaba siendo construida desde 1943 por
la gobernacion del estado Falcon, pero solo terminados 40 km; y (c¢) la
CNV consideraba mas conveniente la ruta que, partiendo de la carrete-
ra La Vela-Cumarebo, seguia hacia el sur por Acurigua y Macoruca, para
subir al altiplano en direccion a Maparari, considerando que atravesaria
“terrenos mas faciles y sobre todo aptos para la agricultura”. La carrete-
ra fue finalmente construida en los afos 1950-1960 por la ruta de la
segunda opcién: Coro-La Cruz de Taratare-Churuguaras3-Barquisimeto
(282 km). Esta carretera facilit6 la salida de la produccién de los estados
Falcon y Lara, a través del puerto de La Vela, hacia las Antillas.3¢ Se
construyeron también los ramales de La Sierra a San Luis y Cabure, y de
El Porvenir a Aguada Grande y Siquisique. El tramo engranzonado entre
Devisi, Santa Cruz de Bucaral, El Charal® y La Taza, fue pavimentado
en los anos 60; y el tramo de Siquisique a Rio Tocuyo y Puente Torres
(Troncal 17), que comunica con la Panamericana, fue completado en los
setenta.

33 A 7km de Churuguara, en 1963-1964 se construyo6 el embalse de Mapara.

34 En esa via, 7 km al sur de Coro, sobre el rio Coro, se construy6 en 1962-1963 el
embalse de El Isiro que surte de agua a Coro, La Vela y otras poblaciones de Paraguana.
El embalse cubre 1.900 has.

35 Al norte de El Charal, en el sitio de El Torito, fue decretado en 1969 el Parque
Nacional Cueva de la Quebrada del Toro (Cueva De Ballard), formado por la corriente
subterranea del rio Toro, afluente del rio Tocuyo.
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La via entre Coro y Tocuato situado al sureste de la peninsula de Pa-
raguand, que atravesaba el istmo de los médanos de Coro,3¢ solo requeria
conservacion; y, la de Tocuato a Las Piedras?” estaba en construccion
por las empresas concesionarias petroleras Creole y Shell que, para ese
momento, estaban construyendo las refinerias de Amuay y Cardon. Esta
importante via llevaria a la naciente ciudad petrolera de Punto Fijo que,
en los afos 60, se convertiria en el centro urbano més importante del
estado Falcon. La carretera desde Coro (88 km) fue terminada también a
mediados de los afios 50 y, a principios de los afos setenta, fue ampliada
a cuatro canales y llamada autopista Coro-Punto Fijo, tramo final de la tron-
cal 4 (Figura 26).

Figura 26. Carretera Barquisimeto-Las Piedras (Punto Fijo).
Troncal 4 217

Fuente: https://commons.wikimedia.org/w/index.php?curid=61548332

36 El Istmo de Paraguana de 277 km de largo y 56 km de ancho, formado por médanos,
fue declarado Parque Nacional Los Médanos de Coro, en febrero de 1974.

% En Las Piedras se planteaba construir con apoyo de las empresas petroleras el aero-
puerto de Paraguana, hoy Aeropuerto Internacional Josefa Camejo.
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4. Carretera 19. Maracaibo - La Fria. (Troncal 6) Maracaibo-Machi-

ques-La Fria: 305 km.

Hasta la inauguracion del ferrocarril del Tachira, el viaje de Mara-
caibo a San Crist6bal era una larga aventura lacustre, fluvial y terrestre,
como lo describié Leontine Perignon de Roncayolo, esposa del construc-
tor del Ferrocarril del T4chira, a su llegada a Venezuela en 1876. Su
narracion fue una de las mejores justificaciones para avalar la necesidad
de mejorar las vias de comunicacion en el pais. El viaje de Maracaibo
al Tachira se realizaba por el rio Catatumbo que desemboca en el Lago.
El vapor El Progreso hacia el viaje entre Maracaibo y Encontrados,
puerto sobre el rio Catatumbo tardando 24 horas, doce de Maracaibo a
la desembocadura del rio y doce més hasta Encontrados. Las mercancias
y pasajeros que iban al Tachira debian pasar por Colombia, navegando
por el rio Zulia cuando subian las aguas, mediante lanchas de vapor,
en un viaje de 25 o 30 horas, desde Encontrados a Villamizar, puerto
colombiano, estacion del ferrocarril de Ctcuta. De Villamizar a Cacuta el
ferrocarril recorria 50 km en tres horas; pero, el trayecto entre Ctcuta y
San Antonio del T4chira se hacia a caballo por un maltrecho camino de
recuas.?® A principios de los afios 40 todavia se utilizaba la ruta descrita
por Leontine Perignon de Roncayolo.

La larga carretera de Maracaibo a La Fria, propuesta por la CNV,
era la ruta principal que serviria a las extensas y ricas zonas productivas,
agropecuarias y petroleras, situadas entre el Lago de Maracaibo y las
sierras de Motilones y Valledupar que forman la frontera con Colombia,
facilitando la comunicacion de los estados Zulia y Tachira. De la via habian
sido pavimentados entre 1941 y 1945, por las empresas concesionarias

38 Ver: Juan José MARTIN FRECHILLA, “Dos miradas femeninas, poblacién y comu-
nicaciones como problemas para la modernizacion de Venezuela a fines del siglo XIX”,
Juan José MARTIN FRECHILLA y Yolanda TEXERA ARNAL, Asi nos vieron (Ciudades,
ciencia y tecnologia en Venezuela 1830-1940) (Caracas, CDCH-UCV, 2001), 179-228.
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petroleras, 134 km del tramo Maracaibo3°-Villa del Rosario*°-El Crucero-
Machiques,* siendo para el momento una de las mejores carreteras
del pais. La ruta planteada, estimada en 265 km, entre Machiques y La
Fria atravesaba —escribe la CNV— “una region plana similar a los llanos
centrales y luego una zona boscosa todavia inexplorada”.+* Para evitar
las grandes ciénagas del suroeste del Lago? la carretera tendria que
acercarse a la frontera colombiana en el sector entre el rio Catatumbo y
Boca de Grita. Senalaba la Comision que posiblemente, cuando el MOP
hiciera el estudio, resultara ventajoso entrar por la carretera petrolera
que va de Los Manueles a Casigua y continuar por la ruta del ferrocarril
hasta La Fria# donde empalmaria con la carretera 1 (Troncal 1).

La importancia de esta carretera, segiin la CNV, era la conquista de
los inmensos territorios incomunicados por tierra del oeste del estado
Zulia,% pues en realidad no era tan importante usar esa via para “el
transito ligero entre Maracaibo y el Tachira”, ya que no era la ruta més
econdmica para el comercio con Los Andes —decia la CNV— puesto que el
puerto de Palmarito distaba de La Fria4¢ solo 185 km, mientras Maracaibo

39 En 1947, en esta via al sur de Maracaibo, en San Francisco, habia sido puesta en
servicio la fabrica de cementos Vencemos Mara.

40 A finales de los afios setenta, al oeste de Villa del Rosario, se instal6 la planta de
Cementos Catatumbo.

4 Para la pavimentacion del tramo entre Maracaibo y Villa del Rosario (45 km) se
aplico por primera vez en Venezuela asfalto diluido tipo RC2, que se habia comenzado
a producir en Amuay.

42 Se trata de la gran zona de bosques del sur del estado Zulia y norte del estado Tachira.
43 Se referia el Informe a los terrenos bajos y cenagosos (inundables) ubicados entre los
cursos de los rios Santa Ana, Zulia y Catatumbo.

4 Se referia a la ruta del Ferrocarril del Tachira, paralela al rio Zulia, que iba entre
Encontrados, puerto fluvial sobre el rio Catatumbo, y La Fria.

4 En los cuarenta afios siguientes la region se desarroll6 como la més importante zona
ganadera y de produccion lechera del pais.

46 La Fria era un poblado cuya importancia crecia por su ubicaciéon en la ruta del
Ferrocarril del Tachira, en la regiéon plana del oeste del estado Tachira, vecina del estado
Zulia, y en ruta hacia Puerto Santander en la frontera colombiana. En 1853 habia llegado
el ferrocarril y en 1928 se construy6 un pequeno aerédromo que dejé de funcionar en
1964 cuando se inauguré el hoy aeropuerto internacional Francisco Garcia de Hevia,
con una pista de 2.350 m de largo.
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estaria a 395 km, con una diferencia de fletes de Bs. 43 por tonelada. Por
ello, entre otras razones, la CNV pospuso la construccion del tramo entre
Machiques y Casigua para una segunda etapa. Finalmente, la carretera
entre Machiques y La Fria, atravesando los rios Catatumbo y Zulia, fue
construida siguiendo la ruta propuesta en el Plan Preliminar, pasando los
campos petroleros de Tarra y Casigua, a pocos kildbmetros de la frontera
con Colombia. Esta via fue reconstruida y pavimentada a finales de los
60, completandose la Troncal 6 de Maracaibo a La Fria, donde se enlaza
con la Troncal 1 que conecta a esa ciudad con San Cristobal (Figura 28).

Figura 28. Carretera Maracaibo-La Fria (Troncal 6)

Fuente: https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/8/84/
Troncal_6_%28Venezuela%29.svg
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GERMAN CARRERA DAMAS, ROMULO
HISTORICO. CARACAS, FUNDACION ROMULO
BETANCOURT, 2021.

ANGEL MUNOZ FLORES*

German Carrera Damas aborda en esta extraordinaria obra varios
aspectos de la vida del politico méas importante del siglo XX venezolano
con proyeccion al siglo XXI. Entre ellos, el politico, el intelectual, el de
periodista y desde luego su papel como hombre historico. El estudio
se inicia desde sus primeras incursiones en la politica contra lo que ha
denominado Carrera Damas la dictadura liberal regionalista, para
referirse al periodo de los gobiernos que se establecen a partir de 1899
hasta 1945 claramente marcados por el dominio de los andinos en el
poder, especificamente los tachirenses

Carrera Damas hace énfasis en la influencia definitiva que tuvo
el humanismo marxista en la formacién politica-ideolégica de Romulo
Betancourt. Sin duda alguna esta doctrina politica le sirvi6 para encausar
su pensamiento temprano en la busqueda de los elementos para la
construccion de una mejor sociedad. A diferencia de otro gran libro que
también aborda la vida del gran lider venezolano, me refiero a Romulo
Betancourt politico de nacién, escrito por Manuel Caballero y en el cual se
destaca la formaciéon marxista de Betancourt, pero de manera tangencial,
Carrera Damas profundiza la influencia de Marx, Engels, Trotsky y Lenin
en la formacion politica de este y como esa impronta tedrica le acompané
de por vida como lider en todo su accionar politico.

Segun Carrera Damas, el leninismo en Betancourt le sirvié para
su concepcion del imperialismo y su relacion con las élites gobernantes

* Profesor de Geografia e Historia (UPEL). Magister Scientiarum en Historia de
Venezuela Republicana (UCV).
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en los paises dominados por intereses foraneos. También la concepcion
leninista del partido politico le dio luces al lider para la formacion de ese
partido que se organizaria para hacer historia, y que estaria inspirado en
el centralismo democréatico.

Esimportante destacar el analisis pormenorizado del autor respec-
to a la evolucion politico- ideoldgico de Betancourt desde sus primeros
afios en los cuales consideraba que la violencia, la lucha armada era la
unica via para derrocar la dictadura de Juan Vicente Gémez Chacon,
etapa garibaldina de Betancourt segin Carrera Damas, hasta entender
que proceso para salir del gomecismo iba mucho més alla de solo la
violencia, se requeria la organizacion del pueblo y por esa razén puso
carne, pasion y mente para impulsarla a través de la fundaciéon de un
partido politico que aglutinara a las masas que buscaban la libertad, pero
que también contribuirian a sostenerla una vez lograda.

Una de las caracteristicas que desarroll6 Betancourt desde muy
joven fue un profundo rechazo a todo tipo de personalismo, el cual
combatié siempre en todos los escenarios y fue esta actitud la que lo
llevo a separarse del socialismo-comunismo-estalinismo y de su mayor
promotor, la III Internacional, bajo el control totalitario y personalista
de Stalin. Carrera plantea que era logico que Betancourt rechazara a esta

organizacion por principios y por conviccion ideologica.

Si bien la critica de Betancourt hacia la politica de la III In-
ternacional Comunista se venia profundizando, se hizo mucho mas
evidente cuando se promulga la constitucion de la Uni6on de Republicas
Socialistas Soviéticas(URSS) en diciembre de 1936 que legitim6 de ma-
nera definitiva la dictadura de José Stalin, empero lo que terminé de
influir de manera determinante en su juicio adverso a Stalin fue la firma
del pacto Germano-Soviético del 24 de agosto de 1939. Era inaceptable
para Betancourt la politica del padrecito Stalin y su critica decidida hacia
ella le concitaron el reproche virulento de sus antiguos compafieros de
militancia comunista, convertidos a la sazon en una secta intransigente
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que abjuraron su criterio verdaderamente critico del marxismo para
hacerse adoradores del estalinismo soviético.

Es imprescindible puntualizar que en esta gran obra no solo se
aborda todo lo relacionado con la vida y obra de Romulo Betancourt,
sino que Carrera Damas realiza un estudio de la historia contemporanea
de Venezuela, del continente y universal del periodo en el que el grande
hombre hizo su historia vital, se aborda de manera magistral el periodo
inter-guerra 1918-1939 y su influencia tanto en Betancourt como en
Venezuela.

El autor resalta el impacto que produjeron en Betancourt los
exilios: el primero, entre 1928 y 1936, le sirvié para reflexionar respecto
a la realidad venezolana y para continuar con su proceso sistematico
de formacion intelectual y politica de manera autodidacta enfrentando
desde luego todas las dificultades que ello significa en las condiciones
economicas duras, incluso precarias de todo exilio. Empero también este
nuevo escenario le sirvi6 para relacionarse con otros jovenes politicos
latinoamericanos con inquietudes similares a las suyas y también para
conocer de primera mano la realidad del continente en el que abundaban
las tiranias igual que en Venezuela. Muchos de los jovenes exiliados
tenian en comun la busqueda de nuevos horizontes que le permitieran

dar al traste con las dictaduras que mal gobernaban sus paises.

Es durante este primer exilio que junto a otros compafieros
elabora El plan de Barranquilla el 22 de marzo de 1931, en el cual realiza
un analisis de la situacion socio-politica de Venezuela y en ese sentido
denuncia lo perjudicial que ha sido el personalismo y el caudillismo para
el pais. El andlisis lo realiza desde una concepcion materialista de la rea-
lidad venezolana, la influencia del marxismo es ostensible. Proponen un
programa minimo de ocho puntos en los cuales la intervencion del Estado
forma parte fundamental para el logro de su implementacion.

Esimportante destacar que Carrera Damas afirma en esta obra que
la decantacion ideologica de Betancourt por el marxismo-leninismo es
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consecuencia no solo de su separacion de la III internacional comunista
del estalinismo, sino también por el descarte que realiza entre las
alternativas o variantes del marxismo humanista, por lo cual evoluciona
hacia la socialdemocracia, empero, sin seguir al pie del a letra las lineas
de autores o ideo6logos que teorizaban respecto a esta concepcion del
socialismo.

También influyy6 de manera determinante su andlisis sobre
las condiciones objetivas presentes en la Venezuela de la época, en la
que el desarrollo industrial era practicamente inexistente, por lo que
la fundacion de un partido politico proletario era un desproposito, en
virtud de que solo en los campos petroleros habia la existencia de obreros
debido a que era el sector econémico que mas fuerza de trabajo obrera
necesitaba.

Betancourt se encuentra al regresar a su pais en 1936, después
de ocho anos de exilio, con una realidad distinta a la que existia cuando
partio. Se afianzaba la industria petrolera y el contraste entre campo y la
ciudad. Tras la muerte del dictador Gomez la efervescencia politica en su
cenit como nunca antes durante todo el siglo XX en Venezuela, por lo que
Betancourt debi6 adaptar su analisis a la nueva realidad objetiva presente.

Su critica a la dictadura liberal regionalista se profundiz6 cuando
se present6 el Programa de Febrero, en el cual Carrera Damas afirma
que Betancourt maés alla de la lectura entusiasta del programa observo
la lista del desastre y destruccion en la que Goémez habia dejado al pais,
y en ella habia participado el general Eleazar Lopez Contreras que ahora
asumia el papel de albacea del extinto dictador. Este general considerara
comunista y anarquista a todo aquel que se le oponia, de alli la reforma
constitucional y el inciso sexto de la Constitucién Nacional. Su gobierno
va a santificarse y revestirse con el bolivarianismo y con el culto a
Bolivar, tema del que Carrera Damas es el mas autorizado investigador y
conocedor en Venezuela como lo evidencia su estudio en su obra El culto
a Bolivar.
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Tuvo gran impacto en América Latina y desde luego en Venezuela,
la doctrina de las cuatro libertades, formulada por el presidente
estadounidense Franklin Delano Roosevelt y la Carta del Atlantico de
Winston Spencer Churchill, ademas de la inclusion de la Union Soviética
en el campo de la democracia, contra el eje nazi fascista durante la
Segunda Guerra Mundial, porque ello influy6 de manera significativa
en la actitud de muchos gobernantes en la tolerancia a ciertos derechos
politicos y doctrinas ideologicas en sus respectivos paises.

Carrera Damas recalca que Betancourt estaba convencido que la
democracia consiste en la formacién del poder publico y para qué se usa
este, y no de reformas —a su juicio superficiales— que dejan de lado lo
fundamental de la democracia que es el ejercicio pleno de la soberaniay de
la voluntad popular. En su papel como hombre historico, el autor plantea
que Betancourt impulsé como timonel después del golpe civil-militar-
civil una transformacién importante desde la presidencia de la Junta
Revolucionaria de Gobierno a través de los decretos emitidos por esta,
entre ellos, el que inhabilitaba a los miembros de la junta para postularse
como candidatos a la Presidencia de la Republica en las proximas
elecciones y el de elaboracion del Estatuto para elegir a la Asamblea
Nacional Constituyente de 1946, en el cual se establecia el derecho al
voto a los analfabetos y a las mujeres mayores de dieciocho afios. Esto
constituye para Carrera Damas un hecho histérico trascendental con
tanta importancia como el 5 de julio de 1811 o el 24 de marzo de 1854, por
la inclusion de una masa importante de venezolanos que permanecian
marginados y que ahora adquirian su ciudadania y su soberania lo que se
traducia sin duda alguna en su plena libertad.

En la obra se destaca el reconocimiento que hace Betancourt,
una vez finalizado el gobierno de la Junta Revolucionaria, de los excesos
cometidos en el fragor inherente a todo a todo proceso revolucionario,
y de haberlo hecho no después de muchos afos sino al término de su
gobierno, lo que constituye un hecho de mucha importancia sobre todo en
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un pais en el que asumir responsabilidades por los hechos y las omisiones

no es comun.

Cuando teniendo plena conciencia del papel de los hombres en
la historia, Betancourt plantea fundar Accion Democratica, constituir
un partido para el pueblo y a la vez un pueblo para un partido, y no se
equivocaba en la relacion de un partido que lograria cohesionar a una
parte importante de la sociedad venezolana alrededor de su doctrina y
sus planteamientos. También afirm6 que Accion Democratica era un
partido que habia sido fundado para hacer historia y el tiempo demostro
que esa afirmacion no era producto solo del optimismo sino de una firme
conviccion historica, que termind siendo cierta en toda su extension.

Durante su tercer exilio a partir de 1949, Betancourt profundiza en
su formacion politica e intelectual y ademas reflexiona profundamente
sobre lo acontecido en Venezuela producto del golpe de militar del 24
de noviembre de 1948 contra el gobierno democratico producto del
ejercicio de la plena soberania popular del escritor don Rémulo Gallegos.
No tuvo descanso, afirma Carrera Damas, en su denuncia permanente
ante el mundo de la felonia cometida contra un gobierno elegido de
manera democratica en unas elecciones libres. Esta actitud la mantuvo
Betancourt, a pesar de la precariedad econdémica en la que se encontraba,
y bajo la constante amenaza en contra de su vida contra la cual incluso
hubo atentados.

El liderazgo de Betancourt sobre el partido se mantuvo a pesar de
las duras condiciones impuestas por el exilo y la carencia de recursos,
pero ello no fue 6bice para que demostrara su capacidad para aglutinar
voluntades en torno a sus planteamientos. Ello fue fundamental para
la planificacion de su retorno al poder, situaciéon que lograria tiempo
después, no por azar sino por un trabajo constante y tenaz con propositos
concretos.

El autor plantea la virtud que tuvo Betancourt para establecer
relaciones politicas con otros dirigentes que eran sus adversarios y muchos
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de ellos incluso justificaron el golpe militar de 1948. Estas relaciones
dificiles y en ocasiones tortuosas llegaron a fructificar en el Pacto de
Puntofijo, pacto histérico por sus resultados para el restablecimiento de
la democracia en Venezuela, con todo lo que ello significa.

En cuanto a la relacion con el gobierno de los Estados Unidos de
Norteamérica Betancourt tuvo una concepciéon pragmatica de relaciones
realistas a pesar de su justa incomodidad al estar consciente que ese pais
habia respaldado a los gobiernos de la década militar y también por la
necesidad de borrar la percepcidon que tenia el gobierno estadounidense
del Betancourt marxista, ahora aliado en la causa democratica, y
vinculado desde luego por los intereses estratégicos, desde el punto de
vista economico, geopolitico, con un pais que seria fundamental en la
venta de hidrocarburos.

La reinstalacion de la republica liberal democratica en Venezuela
con base en el gobierno de coalicién nacional producto del Pacto de
Puntofijo, llevd a cabo importantes cambios programados como la
reforma agraria, impulso al desarrollo industrial, desarrollo masivo de
infraestructura educativa y todo lo vinculado a la educacion, entre muchos
otros aspectos y todo esto en medio de condiciones muy adversas, tales
como el atentado del 24 de junio de 1960 por el que se pretendia asesinar
a Romulo Betancourt. No obstante los distintos alzamientos militares, la
insurgencia guerrillera apoyada por el fidelismo y la URSS, Betancourt
supo liderar de manera exitosa la defensa de la democracia, enfrentando
decididamente todas las amenazas y adversidades y llevando el gobierno
a término.

Carrera Damas afirma que Betancourt fue inconsecuente con
la federacion, aun cuando siempre fue partidario de ella y no la llevo
a cabo durante su periodo de gobierno. Sin embargo, quedd plasmada
en la Constitucion de 1961 para su posterior desarrollo con la eleccion
directa de los gobernadores. Plantea el autor un problema espinoso y es
el de los derechos humanos, su violacion por los excesos cometidos por
los cuerpos policiales y por las Fuerzas Armadas durante el gobierno de
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Romulo Betancourt, llegando incluso a extranar del territorio nacional a
conspiradores y guerrilleros, pena que él habia sufrido en el pasado.

El tema de los derechos humanos es un debate vigente en la
actualidad. El planteamiento sobre hasta donde la democracia debe
tolerar a quienes usando los métodos y la libertad que esta ofrece los
utiliza para destruirla y terminar con ella.

Sin duda el autor profundiza sobre los aportes que Betancourt hizo
ala socialdemocracia latinoamericana sobre todo con la llamada doctrina
Betancourt. También es evidente que uno de sus mayores aportes fue el
de no procurar una segunda postulacion a la presidencia de la republica,
la cuél habria alcanzado y seguramente también un segundo mandato;
incluso hubo un Comité independiente pro candidatura Presidencial de
Rémulo Betancourt, pero este se disolvié cuando ¢l manifest6 su negativa
a ser candidato nuevamente. Es un caso excepcional en un pais en el que
casi todos los funcionarios de eleccion popular quieren serlo de manera
vitalicia.

Plantea Carrera Damas que un hombre que dedico6 toda su vida
a la implantacién de la democracia en su pais, en la tinica ocasion en la
que pudo vivir sin sobresaltos fue durante su estadia en Berna, por todos
los aportes que este hombre historico lego a la politica venezolana, con
justicia debe considerarsele como el “padre de la democracia moderna”
en Venezuela a pesar de lo que piensen y sostengan otros historiadores.
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TERESITA GOMEZ, JAVIER VIDAL OLIVARES
(comp), LOS FERROCARRILES EN AMERICA
LATINA: HISTORIA Y LEGADO (SIGLOS XIX-XX),
Buenos Aires: EUDEBA, 2019, 430 p.

JOSE ALBERTO OLIVAR*

En septiembre de 2013 se llevo a cabo en la ciudad de Santiago de Chile,
la sexta edicién del Congreso de la Asociacion Internacional de Historia
del Ferrocarril que reuni6 a treinta y cinco especialistas para exponer
sus recientes investigaciones sobre la dimension histoérica del ferrocarril
en América Latina y su conservacion como parte del patrimonio
industrial y turistico de la regiéon. Resultado de aquellas deliberaciones
fue la publicacion, en 2019, por parte de la Editorial Universitaria de
Buenos Aires (EUDEBA), del libro que recoge catorce de las ponencias
presentadas, las cuales versan sobre estudios de casos y politicas publicas
implementadas en los siglos XIX y XX para el pleno desarrollo del
transporte ferroviario en varios paises de sudamericanos, entre los cuales
figuran Argentina, Brasil, Chile y Uruguay.

El trabajo de seleccion y revision de los textos quedd en manos de
dos reconocidos expertos en historia econémica y empresarial argentina
y espanola, Teresita Gomez, historiadora por la Sorbonne Nouvelle, Paris
III, profesora de la Universidad de Buenos Aires, y Javier Vidal Olivares,
catedratico de la Universidad de Alicante, Espana.

El libro se divide en tres partes que condesan la evolucion de
sistema de transporte ferroviario. La primera versa sobre los principales
mecanismos reguladores instituidos por los Estados latinoamericanos

* Historiador, profesor Titular de la Universidad Simoén Bolivar y de la Universidad
Metropolitana. Miembro correspondiente de la Academia Nacional de la Historia por
el estado Miranda.
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donde se llevo a cabo la construccion a gran escala de lineas férreas por
cuenta de capitales extranjeros. En la segunda parte, el énfasis recae
en los altibajos que depararon los procesos de nacionalizacién de las
empresas ferroviarias por parte del Estado ocurridos a mediados del siglo
XX, asi como los conflictos laborales protagonizados por los sindicatos de
trabajadores ferroviarios ante politicas publicas que estimaban contrarias
a sus intereses gremiales. La tercera parte se centra en el legado cultural
dejado por el ferrocarril, en cuanto a la influencia de la arquitectura
levantada en los alrededores de las estaciones sobre los cambios urbanos
conocidos en las principales ciudades de los paises del cono sur.

Si bien el grueso del libro parece mas enfocado al estudio del
ferrocarril en la reptiblica argentina, llama la atenciéon como el denomina-
dor comun en aquellos paises donde en paralelo se erigieron ferrovias,
fue su limitada repercusion en los incipientes procesos de desarrollo
agroindustrial ocurridos en el siglo XIX, pues estos respondieron mas
a los propositos especulativos del gran capital extranjero y a reforzar la
divisién internacional del trabajo prevaleciente para la época.

Por otro lado, los autores que estudiaron lo referente a la gestién
publica del ferrocarril, coinciden en senalar la mala administracion, la
ineficiencia e improvisacion que caracterizo la intervencion del Estado,
cuestion que, en lugar de mejorar la prestacion del servicio de transporte
de acuerdo con la retorica oficial, no hizo mas que empeorar la situacion.
En fin, queda expuesto una vez maés el fracaso del Estado en su rol de

empresario.

Saludamos esta nueva publicacion que se suma a la extensa biblio-
hemerografia de Iberoamérica, resultante del interés por preservar y
revitalizar este importante medio de transporte en paises en los que aan
representa una promesa de modernizacion inacabada.
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NORMAS DE PUBLICACION
INSTRUCCIONES PARA LOS AUTORES

COMITE EDITORIAL

Las normas para la publicacion en el Boletin de la Academia Nacional de
la Historia son las siguientes:

Los Académicos de Numero y Miembros Correspondientes son
colaboradores natos de este Boletin. También se publicaran
trabajos de otros autores cuya colaboracion solicite la Academia.

Se resefiaran libros publicados en los altimos 5 afios, que sean de
interés para el desarrollo del conocimiento historico.

Todoslosarticulos deben seroriginales einéditosy seran arbitrados
por especialistas externos mediante el sistema doble ciego. La
publicacion de los articulos dependera del informe arbitral y no
podra ser sujeta a otro arbitraje.

Los articulos deben entregarse en Word, en papel tamafio carta, a
espacio y medio, con margen izquierdo y derecho de 2,5 cms. La
tipografia debe ser Georgia 12 puntos; las citas textuales dentro
del texto de mas de 50 palabras, deben estar en parrafo aparte
en 11 puntos con margen izquierdo de 2,5 cms y las notas a pie de
pagina en 10 puntos. Solo se aceptaran envios por via electronica.

Los articulos deben ir acompanados de un resumen de no mas de
doscientas (200) palabras escritas y se debe incorporar hasta un
maximo de cinco palabras claves.

Las notas seran numeradas consecutivamente y colocadas a pie de
pagina (nimeros arabigos), siguiendo las siguientes pautas:

o Nombre (s) y Apellido (s) del autor [Apellidos en VERSA-
LITAS, no en altas], titulo en cursivas y entre peréntesis
(pais : editorial, afio) luego coma y ntimero de paginas
citadas. Ejemplo: Caracciolo PARRA PEREZ, Diario de
Navegacion (Caracas: Biblioteca Academia Nacional de la
Historia, 1999), 28-32.

o Si se trata de capitulos de libros, se citara en el orden que
se indica: Nombre (s) y Apellido (s) del autor [Apellidos en
VERSALITAS, no en altas], “titulo del capitulo” entre comillas,
titulo de la obra en cursivas y entre paréntesis (pais :
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editorial, ano) luego coma y namero de paginas citadas.
Ejemplo: José NUCETE SARDI, “José Antonio Paez” en José
Antonio Pdez visto por 5 historiadores (Caracas: Biblioteca
Academia Nacional de la Historia, 1973), 141-192.

En el caso de articulos de revistas: Nombre(s) y Apellidos(s)
del autor [Apellidos en VERsALITAS], “titulo del articulo”
entre comillas, titulo de la revista en cursivas, volimen
o numero y entre paréntesis (afio) dos puntos y paginas
citadas. Ejemplo: Augusto MIJARES, “Ideas politicas de
Baralt”, Boletin Academia Nacional de la Historia, ano
XLIII, n° 169 (1960):39-48.

Los datos completos de la fuente citada solo seran sefialados
cuando se los refiera por primera vez, después bastara con
indicar autor, titulo o bien ob. cit. y pagina.

Las referencias de documentos deben indicar lo siguiente:
archivo o lugar de procedencia (coleccion, por ejemplo), los
datos de ubicacion exacta del documento dentro del archivo
y/o coleccion (seccion, volumen, tomo o legajo, folio) y
los datos relativos al documento citado (fecha, emisor y,
si aplica, receptor). Ejemplo: Informe de Antonio Gémez
al Capitan General, ARCHIVO GENERAL DE LA NACION,
Gobernacion y Capitania General, tomo rxi11, folios 3-45
vto., 23 de octubre de 1805.

Los graficos y mapas deben ser numerados con sus respec-
tivas leyendas y deben entregarse en JPG. Las fotografias
deben ser originales y de calidad para su publicaciéon con
los créditos correspondientes. Las fotografias, graficos y
mapas deben ser entregados aparte del texto, acompanados
deunaleyenda, con sus indicaciones acerca de su colocacion
en el articulo.

En la bibliografia no se colocan paréntesis en las referencias
y se coloca primero el apellido.

Las opiniones y las afirmaciones que aparecen en los articulos son
de exclusiva responsabilidad de los autores.

Solo se someteran a arbitraje aquellos trabajos que se ajusten a las
normas de forma enunciadas anteriormente.

Los trabajos deben ser enviados a la siguiente direccién:

publicaciones@anhvenezuela.org
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