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Resumen

En el marco de la modernizacién, integracién y crecimiento
econémico de Venezuela durante el periodo democrético iniciado
en 1958, se pondra en funcionamiento el 6 de enero de 1967 el
Puente de Angostura sobre el Orinoco que permitié la incorporacién
definitiva de la rica regién de Guayana al territorio y a la economia
del pais. Este trabajo pretende dar cuenta de la evolucién histérica de
la economia de Ciudad Bolivar en el periodo previo a la construccién
del puente, con un hincapié en la determinacién de los cambios que
a lo largo de la primera mitad del siglo XX se fueron gestando en
esta poblacién y en la zona de explotacién econémica de Guayana.
Este sera el contexto que nos permitira reflejar que el crecimiento
econémico de Guayana como regién desde los afios cincuenta del
siglo XX, fue un proceso simultdneo y en gran medida causal del
declive de la posicién portuaria y comercial de Ciudad Bolivar sobre
el Orinoco, escenario que no logré detener la construccién del
Puente de Angostura con toda la carga de promesas y esperanzas de
progreso que trajo para los bolivarenses. Este aporte abre la ventana
a la evaluacién panoramica de un siglo de historia econémica local
a través del estudio de los canales para la comunicacién comercial,
al tiempo qué, deja entrar en el juego la incidencia de todo tipo de
cambios a nivel de la dindmica econémica nacional e internacional.
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CIUDAD BOLIVAR AND THE ANGOSTURA BRIDGE:
REPORT OF A PROJECT

Abstract

As part of modernization, integration and economic growth in
Venezuela during the democratic period began in 1958, will run on
January 6, 1967 Angostura Bridge over the Orinoco which allowed
the final incorporation of the rich region of Guayana to territory
and economy. This paper seeks to explain the historical evolution
of the economy of Ciudad Bolivar in the run up to the bridge, with
an emphasis on identification of changes over the first half of the
twentieth century were developing in this population and the area
of economic exploitation of Guyana. This is the context that allows
us to reflect that economic growth in Guyana as a region from the
fifties of the twentieth century, was a simultaneous process and
largely causal decline of the port and commercial position of Ciudad
Bolivar on the Orinoco, a scenario that failed to halt the construction
of the Angostura Bridge with all the burden of promise and hope of
progress that led to the Bolivar. This contribution opens the window
to the evaluation overview of a century of local economic history
through the study of commercial communication channels, while
what, let’s get into the game the incidence of all types of changes at
the level of economic dynamics nationally and internationally.

Key words: Ciudad Bolivar, bridge Angostura, rio Orinoco.
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I. El Rio: Ciudad Bolivar como escenario portuario y fluvial
durante la primera mitad del siglo XX

Puente Angostura, eras nuestra obsesion perenne:
Nirios, fuiste el juguete que siempre se sofid;

y fuiste ideal bello, perenne, cuando grandes;

de todos, fuiste estrella que siempre se anhelo.

Anita Ramirez, poetisa bolivarense.?

Ciudad Bolivar despierta al siglo XX bajo un signo de pujanza eco-
némica y estratégica que parecia definido desde la centuria pasada.
La ubicacién que ostenta en el bajo Orinoco habia determinado su
configuracién como puerto de primer orden, encargado de recibir la
produccién de Los Llanos, abastecerse de ella y servir de enlace a la
exportacién. Por otro lado, a su aduana llegaban barcos provenientes
de Inglaterra, Holanda y Alemania con el propésito de proveer a las
casas comerciales que sus nacionales habian establecido en la ciudad
y que representaban un icono de intercambio importantisimo para
el abastecimiento de manufacturas, no sélo en esa localidad, sino en
todo el radio de su influencia circunvecina que incluia la zona sur de
Anzoateguiy Monagas, el sur de Bolivar hasta El Callao y laregién de
los Llanos. El de Ciudad Bolivar, antigua Angostura, parece entonces,
un destino comercial infranqueable.

La posicién econémica de la ciudad es una derivacién de la im-
portancia comunicacional y comercial que reviste en el periodo la
navegacién fluvial del Orinoco, curso de agua fundamental en las
comunicaciones entre el Llano, Guayana, el Atlantico y la costa
caribefia venezolana.? Hasta bien entrado el siglo XX, el curso del

2 Verso del poema Ciudad Bolivar y su puente, dedicado por Anita Ramirez a los ilustres guayaneses Dres.
Raul Leoni, Presidente de la Republica, y Leopoldo Sucre Figarella, Ministro de Obras Publicas. Vid.,
integro en: Pineda, Rafael (compilador). Santo Tomé de Guayana, Angostura o Ciudad Bolivar. Tomo |I.
Caracas: Asamblea Legislativa del Estado Bolivar, Ediciones Amoén, 1980.

3 Bricefio, Tarcila. “La navegacion por los rios Orinoco y Apure en las primeras décadas del siglo XX". En:
Tiempo y Espacio. Caracas, UPEL, Instituto Pedagogico de Caracas, Centro de Investigaciones Histéricas
Mario Bricefio Iragorry, N° 10, Julio-Diciembre 1998, p. 61.
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Orinoco seré el canal de comunicacién mas importante —en cuanto
tiempos y costos— entre Guayana y Caracas, siendo Ciudad Bolivar
el eje de este contacto.

Eugéne André, viajero trinitario de origen francés recorrié Guaya-
na en 1900 y contemplé en sus memorias la vitalidad econémica
de Ciudad Bolivar, donde las sedes de todas las casas comerciales
tienen sus puertas frente al rio, facilitando las actividades de des-
embarco e intercambio, puerto que recibe mercaderias de Trinidad
y que se encuentra abierto a grandes empresas navales del mundo
entero.*

Durante las primeras décadas del siglo XX, la actividad naviera 'y
comercial de Ciudad Bolivar estaba dinamizada por la explotacién
y venta de los mismos rubros que le habian dado importancia a
su puerto durante el siglo XIX, y como ya hemos indicado, en su
mayoria provenian del Llano e igualmente del sur de Guayana,
en ambos casos nos referimos a: el balatd, la sarrapia, el caucho,
la pluma de garza y los cueros de res, venado y caimdn.® La actividad
comercial con eje en un puerto internacional condicioné otra
caracteristica de la ciudad durante la primera mitad del siglo
XX, la de ser un importante centro consular. Para 1905 existian
en Ciudad Bolivar diez legaciones en representacién de diversos
paises europeos y americanos, a saber: Alemania, Bélgica, Dina-
marca, Espafia, Gran Bretafia, Holanda, Italia, Francia, Estados
Unidos y Colombia.® Si a lo anterior sumamos la reactivacién del
comercio del oro con el descubrimiento de las minas del Cuyuni
haciala segunda década del siglo XX, podemos imaginar a Ciudad
Bolivar como la centinela del trafico permanente de vapores, ha-
cia el interior del Orinoco, con destino a Puerto Nutrias y hacia

4 Vid. Eugéne André. Un naturalista en la Guayana, Caracas, 1964. p. 53. Citado por: Bricefio, Tarcila. “La
navegacion por los rios Orinoco y Apure en las primeras décadas del siglo XX'... p. 62.

5 Bricefio, Tarcila. Loc Cit. p. 62.

5 dem.
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el exterior, con embarcaciones que tenian como primera parada
obligatoria Trinidad o La Guaira.”

Este escenario permanecerd invariable hasta los inicios de la década
de los afios cuarenta, cuando la explotacién petrolera en el Oriente
del pais vaya haciendo mas perceptible su huella, generando un vi-
raje en los usos comerciales y en la importancia de los territorios. Es
quizd la aparicién de una nueva dindmica econémica a la que la zona
de Guayana no estaba llamada en primer orden lo que determina
el mayor peso en la balanza de factores que coinciden durante esta
década en la baja significativa de la economia portuaria y comercial
en Ciudad Bolivar.

La explotacién petrolera en el oriente favorecié la creciente importan-
cia de Puerto La Cruz, no sélo como centro de despacho del bitumen,
sino también, como enclave receptor de las importaciones provenien-
tes de Europa y Estados Unidos. Si a ello afiadimos el declive signi-
ficativo de la generacién de productos de exportacién provenientes
del Llano en razén del éxodo y la desinversién, el panorama muestra
a un Orinoco que va dejando de ser una ruta estratégica en el orden
comercial. En los afios cuarenta esta realidad se vio reflejada en la falta
de inversion en la apertura de los canales y bancos de arena que se
formaban en el delta dificultando el ingreso de embarcaciones de gran
calado, por tanto, resultaba mas cémodo y econémico establecer en
la zona norte de Anzodategui el puerto de abastecimiento de Oriente
y Guayana, lo que progresivamente conllevé a que Ciudad Bolivar lo-
grara proveerse de articulos de consumo a través de un rudimentario
camino terrestre cuyo enlace inmediato era El Tigre y San Tomé.?

7 Ibidem. pp. 63-64. Es importante destacar la mencién que se hace en el trabajo de referencia sobre
el nombre de los vapores nacionales y extranjeros que desembarcaban rutinariamente en el puerto de
Ciudad Bolivar a principios del siglo XX, asi como también, de las principales casas comerciales con
sus fechas de instituciéon que se radicaron la localidad, determinando por largo tiempo su prosperidad
economica.

8 Vila, Marco Aurelio. Monografia de Ciudad Bolivar. Caracas: Publicaciones de la Corporacion Venezolana
de Fomento, 1945. p. 24.
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Para mediados de la década del cuarenta, San Félix empieza a hacer
sombra al porvenir econémico de Ciudad Bolivar. Si bien es apenas
un enclave insalubre y con inestabilidad poblacional, dependiente
en servicios y abastecimiento de la vieja Angostura, presenta un
crecimiento acelerado vinculado a su mayor cercania a las zonas de
explotacion aurifera y a los estudios geoldgicos de los yacimientos
férricos, lo que hizo pensar a los observadores de la realidad en el
momento, que, vencidas las dificultades sanitarias y poblacionales,
este puerto fluvial, rio abajo, se convertird en un centro comercial
de gran competencia para Ciudad Bolivar.” En el Plan Preliminar de
Vialidad, presentado en 1947 por la Comisién Nacional de Vialidad
adscrita al Ministerio de Obras Publicas, se recomienda la necesidad
de un urgente estudio sobre las condiciones para el establecimien-
to de un puerto de gran calado en San Félix, estas son las razones
expuestas:

Todas las perspectivas para este puerto son de un rapido
desarrollo para el préoximo futuro. Es la salida natural de
los ricos Distritos Piar y Roscio que forman la zona de San
Félix. Tan pronto se prolongue la carretera San Félix — El
Pao hasta enlazarla con la de Ciudad Bolivar — Upata, toda
la regién de Upata, Guasipati, El Dorado tendré en San Fé-
lix su salida natural ya que por esta via la carga tendrd un
recorrido menor de 110 km de carretera y 160 km de rio
que pasando por Ciudad Bolivar, lo que justifica por si s6lo
la construccién del puerto con todas las facilidades, pues el
construido por la Iron Mines esta disefiado especialmente
para el embarque del mineral de hierro. Por otra parte se
esta estudiando la posibilidad de construir en San Félix una
fabrica de hierro y acero con capacidad maxima para 600
toneladas diarias utilizando los gases provenientes de los
campos petroleros de Anzoategui o Monagas, por lo cual

°  dem.
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al estudiarse el proyecto del puerto debe tenerse muy en
cuenta esta circunstancia.’

La referencia es evidente: la hipotética construccién de un puerto
en San Félix equivaldria a una reduccién en el recorrido fluvial de
las embarcaciones que ya no estarian obligadas a embarcar y des-
embarcar en el puerto de Ciudad Bolivar, ademas, va poniendo de
manifiesto la importancia estratégica que adquiere San Félix como
puerto sobre el Orinoco, en el marco de un incipiente desarrollo
industrial. En la misma consideracién sobre los puertos del oriente
del pais, el Plan Preliminar de Vialidad de 1947 s6lo hace una men-
cién minima respecto al puerto de Ciudad Bolivar, comentando
que habia sido finalizado afios atrads en el marco de un proyecto
que consideré la gran variacién del nivel de las aguas del rio en el
lugar, sus buenas condiciones y la necesidad de un proyecto que
garantice su conservacién.'* No se le atribuye ningun caracter
estratégico. En buena medida, la dindmica de la futura industria-
lizacién de Guayana terminara sellando durante la década de los
sesenta esta realidad.

Marco Aurelio Vila nos refiere que a medidos de los afios cuarenta
el comercio de Ciudad Bolivar se encuentra dividido en tres siste-
mas. El primero de ellos comprende el comercio fundamentalmente
urbano, determinado por la distribucién de mercancias que dentro
de la localidad hacen diversos grupos detallistas, que se abastecen
de manufacturas producidas en el lugar, traidas de diversas zonas
del pais o del exterior a través de Puerto La Cruz y de las pocas
embarcaciones que aun llegan al puerto de la ciudad. Un segundo
anillo comercial, relaciona a Ciudad Bolivar con comarcas y pue-
blos cercanos, donde ésta continda comportidndose como centro
de distribucién. Esta actividad es llevada a cabo por mercaderes
ambulantes que en pequefias embarcaciones recorren el Orinoco
o se desplazan por los llamados caminos vecinales, dando paso al

0 Comision Nacional de Vialidad. Plan Preliminar de Vialidad. Ministerio de Obras Publicas. Caracas, 1947.
[Mecanografiado]. p. 187.
" jdem.
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establecimiento de un mercado bastante menor. El tercer anillo
comercial estd determinado por las relaciones que ain mantiene
la ciudad con el exterior a través de su puerto sobre el Orinoco,
con un breve empuje durante la Segunda Guerra Mundial, donde
Estados Unidos, Inglaterra, Curazao, Trinidad y Brasil buscaron
diversificar sus puertos de desembarco, lo que convirtié a Ciudad
Bolivar durante el lapso del conflicto en el centro de abastecimiento
de maquinarias, manufacturas y productos alimenticios para las
zonas petroleras del norte de Anzoategui y Monagas, destacando
asila pervivencia de su importancia como centro de importacién.™
Este caracter define la escasa actividad industrial que mantuvo Ciu-
dad Bolivar alo largo del siglo XX, mads alld de los pocos centros de
confeccidn textil, talleres artesanales, carpinterias, talabarterias y
embotelladoras de gaseosas.’

El declive de las actividades comerciales vinculadas al otrora intenso
trafico de embarcaciones a través del canal de navegacién del rio
Orinoco con epicentro econémico en el puerto de Ciudad Bolivary a
suvez, la consiguiente necesidad de mantener el abastecimiento de
lalocalidad y de los mercados menores dependientes, determinara
el planteamiento del problema de las vias de comunicacién como
una situacién a encarar con urgencia.

Eduardo Oxford Lépez en su obra Guayana y sus problemas publicada
en 1942, considera dentro del apartado dedicado a El problema de
las vias de comunicacién, que Guayana necesita la proyeccién de un
sistema de ferrocarriles que le permita estar comunicada interna-
mente. Asi, trata de demostrar a través de algunas cifras el bajo
costo que representa este medio frente al uso de camiones para el
traslado de mercancias. Sin embargo, no enfatiza como los trenes
cruzaran la regién, ni como estos contribuiran el relacionamiento
econémico de la regiéon Guayana bordeada por el Orinoco, que en
otro tiempo habia constituido su canal de comunicacién por exce-

2 Vila, Marco Aurelio. Op. Cit. pp. 29-30.

s Ibidem. p. 28.
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lencia y ahora mostraba su mds claro perfil de barrera natural que
la separaba del resto del pais.™

Para mediados del siglo XX, Marco Aurelio Vila considera que en
lo tocante al tema de las vias de comunicacién y abastecimiento,
Ciudad Bolivar presenta algunas ventajas en equilibrio con otros
multiples problemas.” La via de comunicacién més eficiente en
términos de posibilidades, tiempo y costo, es la aérea, a través
de la cual se pone en contacto a la localidad con el aeropuerto de
Maiquetia, mediante de una escala en Barcelona, en un maximo
de tres horas. Las ventajas de este sistema se fundamentan en el
espléndido campo de aviacién con el que cuenta la ciudad y con los
vuelos diarios de las compariias de aviacién nacional que entran
y salen del aer6dromo.'® Segun refleja el Plan Preliminar de Viali-
dad de 1947, el aeropuerto de Ciudad Bolivar es, para noviembre
de 1946, el sexto con mayor actividad en el pais, después del de
Maiquetia, Barcelona, Maracaibo, Coro y Maturin, estando por
encima de unos dieciséis aeropuertos ubicados en el interior del
pais. S6lo durante ese mes han sido desembarcadas en su pista
de aterrizaje unas 23.458 toneladas y 832 pasajeros en un total
de 300 aterrizajes.’

El problema de las comunicaciones de la ciudad se encuentra en el
transporte terrestre y en el transporte fluvial. Para la década que
hemos descrito, hacia el norte, Ciudad Bolivar se comunica por ca-
rretera con El Tigre, a partir de un corredor que se inicia en el muelle
de desembarque de chalanas en Soledad, Anzoategui. En El Tigre, esta
via se bifurca, en direccién norte hacia Barcelona y Puerto La Cruz,
y en direccién oeste hacia Pariagudn y Valle de La Pascua. Desde la
ciudad, hacia el sur, un camino se adentra camino al Macizo Guayanés

4 Oxford Lépez, Eduardo. Guayana y sus problemas. Caracas: Cooperativa de Artes Gréficas, 1942. pp.
105-121.

5 Vila, Marco Aurelio. Op. Cit. p. 36.
6 Ibidem. p. 40.

7 Plan Preliminar de Vialidad... ‘Trafico aéreo de los principales aerédromos en el mes de noviembre de
1946’. [Cuadro]. p. 175.
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y llega hasta El Callao. Caminos secundarios conducen a La Paragua,
Guasipati y Guri.”®

La via principal, aquella que pone en contacto ala ciudad con el resto
del pais, con las zonas petroleras y con el comercio exterior es la que
conduce al norte de Anzodtegui a través de El Tigre. La comunicacién
no es directa. Cruzar el Orinoco desde Ciudad Bolivar a Soledad es
posible a través de un sistema de chalanas que transportan cualquier
tipo de vehiculos de una ribera a otra en un promedio de veinte minu-
tos. Del otro lado, se inicia el camino hacia el norte, lleno de baches
y en evidente mal estado: “Esta carretera causa un perjuicio enorme
a Ciudad Bolivar ya que actia como factor de separacién con las zonas
petroleras en vez de servir de union. Se va de Ciudad Bolivar al Tigre por
necesidad imperiosa pero no por otra causa”.*®

Durante 1947, la recuperacién del tramo llanero y oriental de esta
carretera se considerd en el Plan Preliminar de Vialidad. La Carretera
numero 2 o Carretera Panamericana (oriente) uniria a Caracas con
Ciudad Bolivar y Santa Elena de Uairén, pasando por Pariagudn y
El Tigre, con una proyeccién total de 1.289 km. El estudio de re-
cuperacidn se habia iniciado en 1946 por una comisién de estudio
organizada para ello.? La unién por via terrestre de este tramo
carretero, interrumpido en Soledad, Anzoategui por el paso del Ori-
noco y continuado en Ciudad Bolivar con rumbo a Upata, no aparece
reflejado como problema en el mencionado plan, contrariamente,
se le considera solucionado con el uso del sistema de chalanas para
el cruce del rio entre la ribera de Anzoategui y Bolivar: “En el paso
del rio Orinoco, entre Soledad y Ciudad Bolivar, debe establecerse un
servicio de barcos a motor apropiado para transportar vehiculos, similar
al ferri [sic] entre Maracaibo y Palmarejo”.**

8 Vila, Marco Aurelio. Op. Cit. p. 36.

9 Ibidem. p. 37.

20 Plan Preliminar de Vialidad... pp. 97-100. También, Memoria y Cuenta del Ministerio de Obras Publicas,
1947. Seccion: Direccion de Vias de Comunicacion, Estudios de Carreteras. Caracas, 1948. p. 21.

21 Plan Preliminar de Vialidad... p. 99.
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Asi las cosas, en 1947, al menos bajo la concepcidén oficial, parece
prematuro y quizd poco necesario darle continuidad terrestre a la
Carretera Numero 2 sobre el Orinoco.

Vila, hace referencia a la importancia del Orinoco como la inica
realidad para la comunicacion de Ciudad Bolivar con los Llanos y con el
mar.” Posibilidad que habia mermado por las causas ya descritas a
inicio de los afios cuarenta del siglo XX, que representaba un ingente
beneficio para el futuro de la regién y que en su momento prestaba
s6lo un minimo del servicio comunicacional del que podia desarrollar.
En ese sentido, parecen sus palabras esperanzadoras. Al tiempo de la
publicacién de su texto, Vila cree que las condiciones para la reaper-
tura del canal de navegacién del Orinoco y la reactivaciéon del puerto
de Ciudad Bolivar deberdn crearse en un futuro inmediato, ya que
parecen evidentes nuevos motivos que dejan atrds los que en afios
anteriores habian determinado la baja intensidad en la navegacién
rio. Concretamente se estd refiriendo a la importancia que empieza
a revestir la explotacién minera de hierro en la zona cercana a San
Félix y ala explotacién forestal de las zonas selviticas contiguas, por
lo tanto, resultaba imperioso, a su juicio, mejorar las condiciones de
navegacién del rio, llevando a cabo las labores que permitan el ingreso
de embarcaciones de alto tonelaje a través del delta.?

Pero hasta el momento, la actividad portuaria de la ciudad se habia
reducido a ocasionales desembarcos nacionales y extranjeros, ha-
ciendo mucho mas rutinario el transito de pequefias embarcaciones
pertenecientes a los comerciantes locales y pescadores, movidas a
remo o motor y en algin caso, bajo sistema mixto, a partir de las
cuales se hacia el intercambio primario entre las dos riberas. Al co-
mercio y contacto determinado por las chalanas que cruzan de Ciudad
Bolivar a Soledad y viceversa, y a las actividades del comercio menor
desarrollada por los bongueros, pervive el contacto e intercambio
que algunas embarcaciones pueden desarrollar cruzando el Orinoco

2 Vila, Marco Aurelio. Op. Cit. p. 39.
2 jdem.
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en sentido este-oeste, manteniendo una latente actividad portuaria
en Ciudad Bolivar. El cruce de estas embarcaciones genera cierta vi-
talidad en el comercio con los Llanos apurefios de donde provienen
cargamentos de carne en conserva, pescado seco, queso, casabe, caraotas
y maiz.** A su vez, esta region recibe mercancias alojadas en Ciudad
Bolivar provenientes del intermitente trafico fluvial por el Orinoco
o del uso de la via terrestre que termina en el mar.

Para el final de los afios cuarenta del siglo XX, la situacién econémi-
ca de Ciudad Bolivar y de la regién Guayana parecia debatirse entre
el reimpulso de la actividad fluvial del Orinoco, reinstituyendo
su centro en el puerto de la vieja Angostura, o la basqueda de un
enclave portuario més préximo a las zonas que despuntaban como
promesa econdémica nacional a partir de la explotacién del hierroy
el oro, lo que si bien, determinaria una proyeccién econémica sin
igual parala regiéon Guayana, en un sentido mas individual, repre-
sentaria la merma definitiva del histérico puerto de Ciudad Bolivar
y la necesidad de desarrollar -en aras de la propia supervivencia
de la localidad-, una conexién por la via terrestre con el resto del
pais. El desplazamiento territorial de la importancia econémica de
la regién algunos kilémetros aguas abajo del Orinoco, terminaria
sacrificando el puerto de Ciudad Bolivar por la conexién terrestre
de Guayana.

II. El puente de Angostura: proyecto, construccion y realidades

Alinicio de los afios cincuenta del siglo XX ya era claramente percepti-
ble el declive del puerto de Ciudad Bolivar como eje econémico del bajo
Orinoco. La ciudad sélo retenia coyunturalmente una importancia
como enclave comercial para las zonas petroleras del sur del estado
Anzoategui que, progresivamente, encontraron en Puerto La Cruz
y Barcelona mejores posibilidades de abastecimiento. Asi también,
de forma momentanea, Ciudad Bolivar sirvié como sélido centro de
servicios y comercio al establecimiento de las empresas extranjeras

2 |bidem. p. 40.
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extractivas del mineral de hierro: Iron Mines Company'y Orinoco Mining
Company,* al tiempo que, la ciudad y el puerto de San Félix, gracias a
su posicién geogréifica de mayor cercania a las zonas de explotacién y
por su también condicién riberefia sobre el Orinoco, capitalizaba para
si las opciones de conversién en nuevo centro portuario, comercial
e industrial de Guayana.

En la planificacién econémica del pais dentro del decenio comprendi-
do entre 1948 y 1958 es asumida con especial fuerza la importancia
estratégica que para el desarrollo nacional posee la regiéon de Gua-
yana. El Estado venezolano se asume como motor en la promocién
industrial de esta regidn, disefiando y ejecutando planes con fines de
transformar y explotar sus riquezas. Durante este periodo, dos serdn
los cimientos que contribuirdn al inicio del desarrollo industrial de la
region: la explotacién e industrializacién del hierro y el aprovecha-
miento del potencial hidroeléctrico del rio Caroni, para ello, es creada
el 21 de agosto de 1953 la Oficina de Estudios Especiales adscrita a la
Presidencia de la Reptblica.?

Como ya hemos indicado, el papel que Ciudad Bolivar jugd en medio
de este proceso fue de una mediana importancia, justificado en su
condicién de centro comercial y portuario ya establecido. La residen-
cia temporal en esta ciudad de la sede administrativa de la Orinoco
Mining Company relacioné a la vieja Angostura con el negocio del
hierro. Para el establecimiento de mejores comunicaciones, la em-
presa minera debié emprender en 1947 la construccién de un puente
sobre el rio Orocopiche que facilitase el traslado de personal, equipos

25 En efecto, sera en Ciudad Bolivar donde formalmente se constituira la empresa Orinoco Mining Company
el 30 de noviembre de 1949. Esta empresa sera subsidiaria del consorcio estadounidense U.S. Steel
Corporation. La funcién que cumplira segun su acta de constitucion sera la de la explotacién, produccion
y comercializacion de los yacimientos férricos de Guayana. Durante la década de los afios cuarenta del
siglo XX, la empresa Iron Mines Company jugé un papel cardinal no sélo en la explotacion industrial
primaria del hierro en Guayana, sino también, en el disefio de elementos de contacto (carreteras y puer-
tos) entre las zonas de extraccion, produccion y embarque del mineral. Cfr. Cabello Requena, Hildelisa.
Historia Regional del Estado Bolivar. Caracas: Corporacién Venezolana de Guayana, ltalgrafica, 1996,
p. 358.

% |bidem., pp. 357 y 365.
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y maquinarias hasta el Cerro Bolivar ubicado a unos cien kilémetros
de Ciudad Bolivar.

La participacién de esta localidad en la actividad de explotacién
férrica se mantendra hasta mediados de la década de los cincuenta,
momento en que la sede administrativa de la empresa explotadora
se radique en Ciudad Piar, en la base de las minas a cielo abierto del
Cerro Bolivar y El Pao. Manteniendo ya una importancia ligada al
orden de un centro comercial secundario que sirve a las distantes nue-
vas dreas industriales, en 1954 la Orinoco Mining Company concluira
una carretera que facilita las comunicaciones entre Ciudad Bolivar,
Ciudad Piar y San Félix.”’

Aquella promesa que representaba Ciudad Bolivar de gran centro
comercial y portuario de cara al Orinoco ya parecia enteramente
sacrificada. A mediados de los afios cincuenta la actividad de gran
calado en su puerto habia desaparecido casi por completo, conservan-
do tnicamente el intercambio menor que se hacia con la ribera sur
de Anzoategui a través del sistema de chalanas debido a la carencia
de una via terrestre de comunicacién. Tan evidente fue el declive
del puerto de la ciudad que “...entre 1957 y 1963, tan sélo en el tramo
Matanzas-San Félix funcionaban seis puertos importantes, a saber:
Siderurgica, Venezolana de Cementos, Phillips Petroleum C.A., Orinoco
Mining Company, Iron Mines Company y San Félix”.?® Todos ubicados
aguas debajo de Ciudad Bolivar, vinculados a la actividad industrial
de Guayana y evidentemente, fuera de su drea de influencia.

El rol que cumple Ciudad Bolivar como centro comercial y de abas-
tecimiento para los enclaves industriales cercanos ubicados al este
y al sur del Orinoco serd completamente desplazado a finales de los
anos cincuenta. El cambio del rumbo politico de Venezuela iniciado
en enero de 1958 no revertird los proyectos y programas que la dic-

27 |bidem., p. 360.
% [dem.

74



REVISTA MANONGO
N° 38, VOL. XX, ENERO-JUNIO 2012
PP 61-87

tadura militar habia emprendido en Guayana, contrariamente, los
profundizara. A partir dela creacién de la Corporacién Venezolana de
Guayana? el 29 de diciembre de 1960 se establecieron las condicio-
nes para la fundacién del Distrito Industrial del Caroni cuya capital
seria Ciudad Guayana, una conurbacién formada por el puerto y la
poblacién de San Félix, y la ciudad que creariala C.V.G. para servir de
centro administrativo, comercial y de impulso al desarrollo industrial
del area donde confluyen los rios Orinoco y Caroni: Puerto Ordaz.
Asi, el escaso margen de importancia comercial y de servicios que atn
mantenia Ciudad Bolivar en el drea, también termina mudandose
aguas abajo del Orinoco.

El reimpulso de la actividad industrial en Guayana, la fundacién de
un nuevo y moderno centro operacional y la institucionalizacién del
proceso de explotacién hidroeléctrica, siderirgica y del aluminio en
torno ala C.V.G., no sélo contribuiran a la concentracién en el area
de Puerto Ordaz de toda la importancia estratégica de la region,
sino también, a la incesante busqueda y disefio de la estrategia para
mantener en contacto permanente este nuevo centro industrial y
econdmico, promesa para toda el pais, con el resto del territorio
nacional.

Es asi, como al contacto por via fluvial y maritima de los puertos
de Ciudad Guayana con Puerto La Cruz, Barcelona y La Guaira se

2 En la fase primaria de su plan de accion, la CVG tenia como proyecto, la profundizacién del estudio y
desarrollo del potencial hidroeléctrico, férrico y la explotacion del aluminio en Guayana. Para ello dispuso la
creacion de empresas especificas dedicadas a cada ramo, donde el Estado se reservaba la mayor parte de
las acciones. Estas seran: Electrificacion del Caroni (Edelca), fundada el 29 de junio de 1963, la Siderurgica
del Orinoco (Sidor), fundada el 1 de abril de 1964 y Aluminios del Caroni (Alcasa) que inicia operaciones
el 14 de octubre de 1967. Los centros industriales de estas empresas estarian ubicados entorno al area
geogréfica de la confluencia de los rios Orinoco y Caroni.

A prop6sito de un conocimiento menudo del Estatuto Organico de la CVG y de los objetivos de la corpo-
racion, Vid. Cabello Requena, Hildelisa. Op. Cit., pp. 381-385.

También Vid. “X Aniversario de la Fundacién de Ciudad Guayana”. Construccion. Revista de la Camara
Venezolana de la Construccion. N° 209, 1971. Este volumen editado a propdsito del décimo aniversario
de la fundacién de Ciudad Guayana posee una importante compilacion informativa sobre los inicios del
proceso de industrializaciéon de Guayana, la significacion econémica de este proceso para la region y el
pais, asi como también, las incidencias en la planificacién y construccion de Puerto Ordaz.
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le endosara la importancia de una necesaria vinculacién terrestre
que facilite las comunicaciones a nivel interno entre dos grandes
centros productivos e industriales del oriente del pais, el petrolero
al norte y el siderurgico - hidroeléctrico al sur. El requerimiento
de esta conexidn terrestre en el sistema de ampliacién de la esfera
econdémica de todo el oriente venezolano se fundamenta en la ne-
cesidad de abastecer a Guayana de manufacturas, recursos indus-
triales, alimentos y todo tipo de productos para el consumo masivo,
elementos de facil desembarque en los puertos maritimos de oriente
y por otro lado, la visién, alimentada por el Estado venezolano, de
que desde la zona industrial del sur fuesen trasladadas las toneladas
de acero necesarias para la construccién de oleoductos y gasoductos.
Entiéndase que el proceso de construccién de un parque industrial
y urbano de las dimensiones con las cuales fue concebida Ciudad
Guayana requeria de una facilidad de contacto y comunicacién donde
ningun canal parecia superfluo.

Son estos factores los que justifican el estudio, disefio y construccién
de un puente que permita la conexién terrestre de Guayana con el
resto de Venezuela, saltando la barrera natural que a ese respecto
representaba el Orinoco.

Las primeras noticias que encontramos sobre el planteamiento guber-
namental y social de la necesidad de un puente con las caracteristicas
referidas data del afio 1958, cuando el gobierno del estado Bolivar
presidido por Horacio Cabrera Sifontes junto a los Concejos Munici-
pales de Ciudad Bolivar y Soledad proyectaban la realizacién de un
puente sobre el rio Orinoco con recursos propios de sus instituciones,
plan que ya habia sido consentido por la Junta de Gobierno instalada
después del derrocamiento de Marcos Pérez Jiménez. En consecuen-
cia, la empresa Demag Ag, realizé por cuenta del gobierno de Bolivar
un proyecto de obras civiles con miras ala construccién de un puente
por el sitio denominado EI Degredo. Sin embargo, ese proyecto fue
desechado posteriormente por el gobierno constitucional, en vista de
que los mejores terrenos para la construccién se encontraban cinco
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kilémetros aguas arriba de la ciudad, es decir, entre Punta Chacén y
Playa Blanca.*®

De modo que, este dato si bien es fidedigno, parece estar un tanto
desconectado con la secuencia del proceso que venimos recons-
truyendo. Por un lado, en este caso, la proyeccién del puente estd
asociada a los organismos del gobierno local de Ciudad Bolivar y
su zona circunvecina, que como ya hemos descrito habia quedado
progresivamente fuera del area de influencia fundamental del pro-
ceso de industrializacién de Guayana. El fervor popular® con el cual
se expresa en Angostura la necesidad de construir un puente sobre
el Orinoco frente a ella, parece méas bien estar determinado por la
necesidad circunstancial y local de favorecer las comunicaciones
con la otra ribera, que de enmarcarlo en el plan de desarrollo de la
regién entera.

La misma existencia de ese fervor popular en torno a la necesidad de
un puente a finales de los cincuenta podria permitirnos la inferencia
de que este estado de sensacién colectiva pudo haber sido conducido
o creado previamente, es decir, que el manejo corriente de la nece-
sidad de esta estructura haya sido previo a la fecha a la que hemos
sido remitidos por nuestra fuente. Si hacemos énfasis en estalectura
podriamos determinar como posible, el hecho de que, la necesidad
de un puente sobre el Orinoco ya habia sido estudiada y proyectada
durante la década militar, tomando en cuenta que dentro del Plan
Preliminar de Vialidad de 1947 levantado en tiempos de la Junta
Revolucionaria de Gobierno tal obra no se habia considerado.*

30 Fernandez, Américo. “Listo para entrar en servicio el Puente sobre el Rio Orinoco”. El Nacional. Caracas,
5 de enero de 1967., p. D-2.

3 jdem.

%2 Conocemos que en el afio 1951 la Gobernacion del estado Bolivar desarrollé un Plan de Vialidad para
la region. El documento, al que por razones burocraticas no hemos podido tener acceso, reposa en el
Archivo Historico de Miraflores, Serie E, caja 59, carpeta 3, doc.2. Si dentro de este plan se considera
la necesidad de construir un puente sobre el Orinoco justamente al frente de Ciudad Bolivar, estariamos
ante la demostracién de que tal proyecto ya habia sido concebido en tiempos de la dictadura militar, entre
tanto, los primeros gobiernos de la democracia lo habrian insertado en el plan de desarrollo de Guayana
convirtiéndolo en una obra significativa para el pais bajo el patrocinio del Estado. De esta forma pudiésemos
demostrar la hipotesis que en el cuerpo de este trabajo hemos esbozado.
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Empero, es fundamental destacar que la aceptacién de la importancia
y necesidad de la obra, sobre todo en cuanto a ubicacién, lgicamente
estuvo determinada por estudios donde factores asociados al costo y
surelacién con el dominio de la naturaleza fueron determinantes, ello
con toda seguridad incidi6 en la escogencia de las riberas del Orinoco
ubicadas al frente de Ciudad Bolivar como la zona més propicia para
levantar la estructura.

En 1962 el Ministro de Obras Publicas, Leopoldo Sucre Figarella hizo
un llamado alicitacién para adjudicar la competencia de construccién
del puente sobre el rio Orinoco. Diecinueve firmas constructoras
presentaron proyectos y sélo tres lograron satisfacer la cotizacién
solicitada por el gobierno nacional, estas fueron: United Still Interna-
tional, el consorcio aleman Demag Kruppy la empresa Precomprimidoy
América C.A. La comisién de licitacién se pronuncié a favor de que el
Ejecutivo considerase la concesiéon de buena pro al consorcio Demag,
sin embargo, el Ministro de Obras Publicas declar6 desierta la licita-
cién y convino posteriormente en que fuese la empresa Precompri-
mido y América C.A., la encargada de construir el puente. Las razones
alegadas por su despacho estaban vinculadas al financiamiento y al
aparente compromiso de la citada empresa en comprarle ala Sidertr-
gica del Orinoco las veinte mil toneladas de acero correspondiente al
peso total de la estructura del puente.®®

Elmiércoles 19 de diciembre de 1962, Rémulo Betancourt, Presidente
de la Republica, coloca la primera piedra de lo que se habia denomi-
nado Puente sobre el rio Orinoco, en Punta Chacén, jurisdiccién del
estado Bolivar, acto que simboliza la orden de ejecucién de una obra
sentida en las aspiraciones de los pueblos de Anzodtegui y Bolivar.®*

En esta oportunidad, el presidente Betancourt declara que “...este
puente se convertird sin posible duda en el eje vial sobre el cual girard todo

3 [dem.

3 Copia facsimilar del acta que declara iniciados los trabajos de construccion del Puente sobre el rio Orinoco.
[Rubricado]. En: Puente de Angostura. Caracas: Ministerio de Obras Publicas, Direccion de Vialidad, Oficina
de Inspeccién y Coordinacion de Obras Puente sobre el Rio Orinoco, 1967.
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el desarrollo industrial y econdmico que alcanzard Guayana y Oriente en
los proximos afios.”* Semejante expresion nos demuestra como a nivel
del Estado venezolano habian logrado conectarse un conjunto de rea-
lidades y problemas vinculados a un mismo contexto pero percibidos
como inconexos siendo vistos desde dos areas locales: por un lado y
con importancia cardinal, la necesidad de conectar a Ciudad Guayana
y todo lo que econémicamente representaba para Venezuela con el
resto del territorio y fundamentalmente con el oriente del pais, y por
otro lado, la resolucién de los problemas del trafico naviero menor
de mercaderias y vehiculos en el Orinoco al frente de Ciudad Bolivar.

Proyecto y construccién

La construccién del Puente sobre el Rio Orinoco quedé finalmente
proyectada entre Punta Chacdn, estado Bolivar y Playa Blanca, es-
tado Anzodtegui, luego de haber sido consideradas dos ubicaciones
alternativas apoyadas en enclaves rocosos en el rio, a saber: un
hipotético paso por la llamada Piedra del Medio y otro por la Isla de
El Degredo. Ambas propuestas fueron desestimadas por razones
similares. En el primer caso se consideré inviable debido a razones
urbanisticas. Construir el puente en esta zona hubiese requerido
la reubicacién casi total del centro histdrico de la ciudad, creando
a posteriori serios problemas de transito. El segundo caso también
comparte la inviabilidad urbanistica del primero, sumandosele su
poca rentabilidad econémica, ya que la construccién del puente en
la zona de EI Degredo, debido a la mayor amplitud del cauce del rio,
hubiese determinado la edificacién de una estructura que doblase la
longitud de la finalmente proyectada.

Tomando en cuenta las anteriores variables y considerando modernos
criterios urbanisticos que plantean la conveniencia de que los grandes
pasos carreteros estén ubicados perimetralmente con respecto a las
areas urbanas, siendo el puente sobre el Orinoco netamente carretero
y servido por un conjunto de arterias a manera de vias de acceso,

3 Vid. Fernandez, Américo. Loc. Cit.
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termind considerandose el sitio de Punta Chacén y Playa Blanca
como el mds apto para el levantamiento. Otras razones justifican
esta escogencia: la ausencia de problemas relacionados a reubica-
cién poblacional y expropiaciones, la reduccién del costo de la obra
debido a la menor longitud que el puente debia tener en esta érea, la
condicién rocosa del lecho del rio en la zona, factor que facilitaba el
proceso de fundacién de las pilas y torres y, finalmente, la posibilidad
de apertura a la poblacién y desarrollo del sector oeste de Ciudad
Bolivar, revalorizado con la puesta en servicio de la obra.*

Un dato que resulta interesante en medio de la gran cantidad de
variables que determinaron la construccién del puente sobre el Rio
Orinoco es que segun la justificacién econémica del proyecto que
levanta el Ministerio de Obras Publicas, las consideraciones pare-
cen minusculas y desconectadas del proceso de industrializacién
y crecimiento de Guayana como después serd recalcado por demds
autoridades nacionales, incluso por el Presidente Leoni al momento
de inaugurar la obra.

Segin el MOP en el estudio econémico sobre la factibilidad de cons-
truccién de este puente se consideraron tres aspectos fundamentales:
costos de construccién de la obra, costos en mantenimiento de las
estructuras y dependencias y beneficios directos a los usuarios, sobre
todo en lo relacionado a la reduccién en el tiempo de traslado y costo
del servicio. El valor total de la construccién del puente ascendié
a Bs. 177.512.000, los costos de mantenimiento de estructuras se
estimaron en Bs. 603.000, y en relacién al beneficio inmediato gene-
rado por el puente se compard la tarifa a pagar por vehiculo liviano
y pesado por el uso del servicio con la tarifa hasta la fecha aplicada

3 Puente de Angostura. Op. Cit. Seccién: Ubicacion del puente.
También Vid. “Puente de Angostura sobre el Rio Orinoco”. Construccion. Revista de la Camara Venezolana
de la Construccién. N° 156, 1967. Este numero de la Revista Construccion esta dedicado ailustrar grafica y
pormenorizadamente detalles técnicos del trabajo de construccion del Puente de Angostura. La informacion
que aca hemos encontrado sobre el despliegue del proyecto es similar a la que nos brinda la publicacion
oficial del Ministerio de Obras Publicas al concluir la obra, razén por la cual hemos privilegiado el uso de
ésta ultima fuente.
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por el sistema de ferris. Cuando un vehiculo pesado paga Bs. 20,42
en la chalana por cruzar el rio, en el peaje del puente pagaria Bs. 9,69;
mientras que en el primer caso un vehiculo liviano pagaba Bs. 5,36,
por el uso del puente erogaria Bs. 1,90. Los calculos gruesos estiman
que bajo este esquema tarifario comparado, teniendo como base un
trafico anual de 1.111.060 vehiculos livianos y 475.960 vehiculos
pesados, el puente permitiria ahorrar alrededor de Bs. 8.951.319
cada afio, en relacién al costo del traslado bajo el sistema de ferris.
El célculo de estos beneficios primarios no incluye el estudio de la
relacién costo-beneficio de la construccién del puente en relacién al
aumento del flujo de las transacciones comerciales de Guayana con
el resto de pais, ni a la reanimacién de las actividades vinculadas al
sector agropecuario, industrial, comercial y de servicios de esa regién
y de sus zonas de influencia.*’

La construccién formal de la obra se llevé a cabo entre enero 1963
y diciembre 1966.%® El puente construido es netamente carretero y
de tipo mixto, es decir, la parte principal es colgante, mientras que
los tramos de acceso norte y sur descansan en bases de concreto pre-
tensado. Posee una longitud total entre estribos de 1678,5 metros,
de la cual, 1272 metros corresponden a la seccién colgante, de cuyo
espacio, 712 metros forman parte de la zona colgante entre las torres.
Posee un ancho total de 16,60 metros, distribuidos en cuatro canales
de circulacién de 3,65 metros cada uno, mas dos aceras de un metro
cada cual. En el tramo colgante, el puente posee una altura libre de 57
metros sobre el nivel de aguas minimas del Orinoco lo que representa
41 metros de altura sobre el nivel de aguas maximas, respetando las
normas internacionales para el transito naviero bajo la estructura.

37 Puente de Angostura. Op. Cit. Seccion: Justificacion econémica del proyecto.

3 Vid. Memoria y Cuenta del Ministerio de Obras Ptblicas, 1966, Tomo |. Seccion “Puentes construidos”.
Caracas, 1967.
En la presentacion de esta Memoria y Cuenta, el Ministro de Obras Publicas, Leopoldo Sucre Figa-
rella enfatiza ante el Congreso Nacional: “Entre las obras méas importantes recientemente concluidas
figuran el Puente de Angostura sobre el Rio Orinoco que contribuira al desarrollo de la promisora regién
de Guayana, incorporandola al resto del pais y permitiendo la continuidad del sistema vial que une las
regiones separadas por el mencionado rio”. (Vid., en la transcripcién de la presentacién anexa al fisico
del volumen | de la Memoria).

81



CIUDAD BOLIVAR Y EL PUENTE DE ANGOSTURA: MEMORIA DE UN PROYECTO
Socrates Ramirez
PP 61-87

La elevacién del Puente de Angostura, nombre que recibe segin de-
creto presidencial del 27 de diciembre de 1966,*° implicé el disefio
y construccién de una red vial complementaria que sirviese como
canal de acceso y conexién entre la estructura y las localidades
ubicadas alrededor. Por el norte se construy6 el acceso que une al
puente con la carretera Soledad - El Tigre, este tramo cuenta con
una longitud de 5,146 kilémetros. Igualmente fue construido el
tramo vial que conduce directamente desde el puente al pueblo de
Soledad. La longitud de este tramo es de unos 2,907 kilémetros.*

Por la parte sur fue construida la Avenida Perimetral y el acceso
directo al centro de Ciudad Bolivar. La via perimetral posee unos
15,4 kilémetros de longitud y en la primera fase de su construccién
se conecta con la Avenida La Paragua, sirviendo también como via
de acceso ala ciudad y como punto de conexidén con la carretera que
conduce hasta Puerto Ordaz y Ciudad Piar. La conclusién del pro-
yecto incluye el disefio y construccién de una autopista entre ambas
localidades que termine conectdndose con la Avenida Perimetral de
Ciudad Bolivar y asi con el Puente de Angostura. El acceso al casco
urbano tiene una longitud de 6,3 kilémetros, representando la via
mas corta y rapida para comunicar a Ciudad Bolivar con el puente
y asi con el resto del pais.*

El Puente de Angostura fue abierto al servicio ptblico inmediata-
mente después de ser inaugurado por el Presidente de la Republica,
doctor Raul Leoni el viernes 6 de enero de 1967.2 En el discurso
inaugural, Leoni plantea que el propésito de construccién del puen-

% Fernandez, Américo. Loc.Cit.

4 Puente de Angostura. Op. Cit. Seccion: Vialidad complementaria.

0 fdem.

42 Almenos desde el lunes 2 de enero de 1967, la prensa nacional se muestra cargada de publicidad patroci-
nada por el Ministerio de Obras Publicas informando al pais sobre los mas resaltantes detalles técnicos de
la obra, su importancia en la economia y geografia nacional e invitando al acto de inauguracion a celebrarse
el viernes 6 de enero. Expresiones como la siguiente son comunes en estas secciones: “La realizacién
del Puente de Angostura, monumental expresién del poder creador del hombre, haré sentir sus efectos
en todo el pais no solamente al alterar la naturaleza, sino también contribuyendo al desarrollo integral de
Guayana”. Vid. Publicidad. El Nacional. Caracas, 2 de enero de 1967, p. D-10.
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te obedecié a la necesidad de conectar a Guayana con el resto de
Venezuela, propdsito enmarcado en el plan de vencimiento del ais-
lamiento nacional, politica sistemadtica de los gobiernos emanados
del pueblo.*®* Todo el discurso constituye una pieza esperanzadora
sobre lo que la obra entregada representa para Ciudad Bolivar y
Guayana entera en el marco del plan de desarrollo regional que
a través de la Corporacién Venezolana de Guayana adelantaba el
Estado nacional.

Consideraciones finales

La conexidn terrestre de Guayana con el resto de Venezuela a partir de
la inauguracién del Puente de Angostura en 1967 representa un hito
en el proceso de integracion territorial del pais, en la incorporacién
formal de la industria pesada de Guayana a la produccién nacional
y en la complejizacién de los proyectos de ingenieria civil llevados a
cabo en Venezuela durante el periodo democratico. Al menos sobre
estos aspectos ha existido consenso histérico cuando se ha intentado
obtener un balance sobre el conjunto de beneficios logrados para el
pais y para la regiéon Guayana tras la puesta en funcionamiento de
aquella estructura.

Sin embargo, paradéjicamente, Guayana en su amplitud parece sélo
reducida al centro de provecho y dinamismo econémico que desde los
anos cincuenta del siglo XX se ha formado en la zona alrededor de la
confluencia de los rios Orinoco y Caroni. El Puente de Angostura, un
tanto distante de Ciudad Guayana represent6 en mayor medida un
beneficio econémico y demografico para la ciudad en construccién,
al tiempo qué, sus espacios adyacentes si bien han visto crecer su
poblacién, plantean un evidente panorama de ausencia de progreso
e inversién econdémica, matizado por un desdén generalizado. Esta
expresién pretende nuclear la realidad de Ciudad Bolivar tras la
construccién del Puente de Angostura. En los siguientes aspectos
intentaremos concentrar el proceso que devino en este contexto.

4 Discurso pronunciado por el Ciudadano Presidente de la Republica, doctor Raul Leoni en el acto de inau-
guracién del Puente de Angostura. Vid. Puente de Angostura. Op. Cit. Apéndice.
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1. Ciudad Bolivar constituyé hasta casi la mitad del siglo XX, un
importantisimo centro econémico y comercial al sur de Venezuela
gracias a su condicién de enclave estratégico de cara al Orinoco.
Su tiempo de pujanza como establecimiento portuario estuvo
condicionado por el caricter intensivo de la produccién agricolay
pecuaria de Los Llanos durante el siglo XIX, actividad econémica
que necesitaba del Orinoco para trasladar y comerciar su materia
prima, al igual que como canal para la obtencién de manufacturas.
Asi, la vieja Angostura se perfil6 no sélo como centro portuario sino
también, como enclave comercial y de servicios, condicién que le
permitié sobrevivir a la ruina progresiva del agro a principios del
siglo XX y a la aparicién de una nueva dinamica econémica en el
oriente del pais impulsada por las concesiones petroleras.

2. La fiebre del petréleo en el oriente venezolano permitié la pro-
longacién del dinamismo econémico de Ciudad Bolivar ya que los
campamentos que se establecieron en Anzoategui y el sur de Mo-
nagas encontraron en ella un centro comercial proveedor de bienes,
servicios y manufacturas formalmente establecido. La misma suerte
vieron en ella los mineros buscadores de oro en el sur y las empre-
sas inglesas y estadounidenses que iniciaron su asentamiento en
Guayana a propdsito de la explotacién del hierro durante los afios
cuarenta del siglo XX.

3. Enlamedida en que la posibilidad de provisién de manufacturas
y servicios se desplazé a otros enclaves, a saber: Barcelona y Puerto
La Cruz para la zona petrolera oriental y San Félix para las areas
de explotacién aurifera y férrica de Guayana, Ciudad Bolivar va
perdiendo la importancia que como centro comercial y portuario
habia detentado. Tal parece que desde la década de los afios cincuen-
ta del siglo XX ya estaba delineada su futura condicién de enclave
secundario en la regién.

4. El caracter intensivo de la explotacién del hierro y del oro durante

los afios cincuenta, los inicios de la planificacién de una urbe que
concentrase las dreas administrativas, econémicas, comerciales y
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portuarias de estas actividades y la concrecién de este proyecto a
partir dela década de los sesenta, haran de Puerto Ordaz y San Félix
la gran conurbacién que conocemos como Ciudad Guayana, pensada
como el nuevo eje econémico del sur de Venezuela.

5. Si bien la cercania de Ciudad Bolivar al nuevo eje econémico
de Guayana pudo plantear que aquella se hiciese tributaria de los
beneficios que generaria en la regién la explotacién del hierro, el
aluminio y los recursos hidroeléctricos con el Estado a la cabeza,
la realidad construida a lo largo de las dltimas décadas del siglo XX
da cuenta de un proceso inverso.

6. Cuando en 1962 el presidente Betancourt da inicio formal a la
construcciéon del Puente de Angostura no deja de recalcar los be-
neficios que a Guayana en general traeria la feliz culminacién de la
obra, indicando qué, los bolivarenses tendrian tras el puente una
reduccién de los tiempos en el cruce de ribera a ribera, una reduccién
en el coste econémico del traslado y una enorme facilidad para la
reactivacién comercial de la ciudad al facilitar el contacto terrestre
con el resto del pais. Una impresién similar tuvo el presidente Leoni
alinaugurar el puente el 6 de enero de 1967, misma que fue recogida
en la prensa de la época, en las sintesis oficiales sobre la naturaleza
y desarrollo del proyecto y en la opinién de los lugarefios.

7. Lo evidente es qué, después de la apertura del puente al servi-
cio publico murié la Unica actividad portuaria que habia logrado
permanecer activa en Ciudad Bolivar: la del embarco, desembarco
y transito de chalanas entre ribera y ribera. Desde entonces, su an-
tiguo puerto, es s6lo un enclave de vigilancia fluvial de la Armada
venezolana. No volvié a ser posible la reactivacién de la vida comer-
cial de antafio, aquella que trascendia los limites geograficos de la
misma ciudad. Sus antiguos mercados habian migrado sus ojos a
otros puertos. Ciudad Bolivar pasé a ser un centro comercial para si
misma, embestida cada vez mas por la competencia que le plantea
la préxima Ciudad Guayana, incluso, ni su condicién de capital de
estado le ha permitido equilibrar este conjunto de fuerzas.

85



CIUDAD BOLIVAR Y EL PUENTE DE ANGOSTURA: MEMORIA DE UN PROYECTO
Socrates Ramirez
PP 61-87

8. El cierre del siglo XX nos permite evidenciar como Ciudad Bo-
livar pasé de ser un centro econémico nodal en el Orinoco a una
ciudad de paso entre Guayana y el resto del pais, concentrando
ahora su importancia en el valor histérico que posee y en su cada
vez mas menguada capitalidad. En la actualidad, es un gran centro
residencial donde la pauta expansiva de la ciudad la ha marcado la
ausencia de planificacién, la improvisacién, la invasién y la pobreza.
Mantiene un dinamismo econémico medio ligado a las actividades
de comercio y servicio para su propia poblacién, donde la informa-
lidad parece cada dia cobrar mayores espacios. Es ademas sede de
un nucleo académico de la Universidad de Oriente, de otras univer-
sidades oficiales experimentales y también privadas. Su gente suele
guarecerse y dormir cada vez mds temprano.
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