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HOMENAJE al Académico, Doctor Ingeniero 
RAFAEL DE LEÓN ÁLVAREZ  
 
Acto celebrado en el Paraninfo del Palacio de  las Academias 
en la ciudad de Caracas, el 10 de octubre de 2007. 
 
 
1. NOTA BIOGRÁFICA  

 
En sentido estricto lo que 
sigue no es exactamente 
un “discurso de orden”, 
sino un resumen de las 
acciones y visiones del Dr. 
De León, tal como apare-
cen retratados en su dilata-
da y fructífera gestión pro-
fesional, y como relatados 
en sus “Papeles”. 
 
Procederemos a un recuen-
to sobre la vida y el mun-
do del ilustre Ingeniero, 
haciendo uso primero del 

“Discurso de Contestación”  pronunciado por el acad. Dr.   
Pedro Pablo Azpúrua (sillón V) en 1990 con motivo de la in-
corporación del Dr. De León (sillón XX) a la Academia      
Nacional de Ciencias Físicas, Matemáticas y Naturales, así 
como del C.V. aportado por el Ing. Herman Roo Gómez. 
 
Rafael De León Álvarez nace en Caracas en abril de 1914 y se 
gradúa en 1936 (a la edad de 24 años) de Doctor en Ciencias 
Físicas y Matemáticas en la Universidad Central de Venezue-
la, lo que lo autorizaba a ejercer la profesión de Ingeniero Ci-
vil. 
 



4  ——————————————————————————

 
Continúa sus estudios en Estados Unidos de América, en  las 
universidades de Purdue y Harvard, hasta 1940, en especiali-
dad principalmente sanitaria, enviado por el Dr. Arnoldo     
Gabaldón, dentro de su política de formación de personal en  
su visión de la lucha contra la malaria. 
 
Su ejercicio profesional se puede discriminar en las siguientes 
etapas: 
 
-  Lapso inicial como sanitario y malariólogo (Ministerio 
de Obras Públicas, 1940-45) 
 
- Profesor universitario (1943-). Esta carrera tiene varias ins-
tancias; se inicia desde 1938, como preparador de Topografía 
y Geodesia bajo la sombra de los profesores Luís Ugueto    
Pérez y Eduardo Calcaño R., hasta la  participación en dos la-
boratorios muy destacados: 

• Proyecto del Laboratorio de Hidráulica de la UCV 
(con la participación de los profesores Marcelo    
González Molina [Miembro Fundador de esta Acade-
mia], H. Brezina y Alberto Lizarralde; con la asesoría 
del Prof.  Hunter Rouse de la Universidad de Iowa); 

• Creación del Laboratorio de Hidráulica de la Univer-
sidad Católica Andrés Bello (UCAB), con la colabo-
ración del Ing. Arnoldo José Gabaldón [reciente Indi-
viduo de esta Corporación], y luego: 

• Director de la Facultad de Ingeniería UCV, 1945-48, 
para proseguir como: 

• Decano (1948-51) de la Facultad  de Ciencias Mate-
máticas y Naturales, Escuelas de  Ciencias Naturales, 
Arquitectura y de Ingeniería, UCV 

• Profesor de Mecánica de Fluidos, UCAB (1953-58) 
• Vicerrector (y rector ocasional, 1954-55, 1957) de la 

Universidad Católica Andrés Bello (UCAB) 
 
- Llamado al Servicio público (1953-) 

• Comisión de Estudios para la Electrificación del Ca-
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roní (1953-57) 

• Ministro de Obras Públicas  (1960-62) en el período 
constitucional de Rómulo Betancourt (1959-1964). 

• Gerente de la División de Recuperación de Tierras y 
Desarrollo Agroforestal de la CVG  y Director del 
Programa de Desarrollo Agropecuario del Delta 
CVG (1962-71). Proyecto de Pinos Caribe con la 
participación del Ing. José Joaquín  Cabrera Malo. 
Proyecto Caño Mánamo. 

• Director de la CVG (encargado de la Presidencia en 
cinco intervalos) 

• Director de CADAFE 
• Coordinador del Grupo CVG-MOP-INC (1973) para 

el Estudio del río Orinoco y sus afluentes. 
• Asesor de la Presidencia de la CVG (hasta 1976). 

 
-  Periplo en el Servicio Diplomático (1962-64) 

Embajador de Venezuela en Suiza y Ministro Plenipotencia-
rio en Austria. 

 
-  Periplo en el Sector Privado  

Gerente de ARDECO – Urbanizadora Longa España. Cons-
trucción de carreteras en Tanaguarena y Naiquatá, playas de 
Puerto Azul y Playa Azul. Presidente de Consultora Trasan-
dina C.A. 

 
-  Actividad Gremial 

Vicepresidente del Colegio de Ingenieros de Venezuela. 
Presidente de la Sociedad de Ingenieros Hidráulicos de    
Venezuela. 
Primer vicepresidente de la Academia Nacional de las Cien-
cias Físicas, Matemáticas y Naturales (1993-97). 
 
Este fue el mundo del Dr. De León: la universidad, la ges-
tión pública nacional, la actuación gremial y la Guayana, 
todo dentro de la mayor probidad, la mayor rectitud, sin aso-
mo siquiera de alguna tacha en toda su vida profesional. 
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 2. SU VOCACIÓN POR EL SUR:  
    EL RÍO ORINOCO Y LA GUAYANA 
 
A pesar de sus inicios en saneamiento y malariología, su     
dedicación a la educación universitaria y sus proyectos en ma-
teria de hidráulica, la gestión más profundamente venezolanis-
ta y de mayor aliento perdurable, fueron sin duda sus esfuerzos 
de planificación regional y nacional en hidráulica y transporte, 
en la región de Guayana, con especial atención al río Orinoco. 
 
Hemos redactado  estas notas a partir del material preparado 
por el Ing. Herman Roo, antiguo funcionario de Edelca, quien 
las recopiló conversando con  el propio Dr. De León antes de 
su fallecimiento en 2006,  que hemos seleccionado y  reunido 
en un documento titulado “Los papeles del Dr. De León” cuya 
publicación está en manos de la Academia Nacional de la In-
geniería y el Hábitat. 
 

Se nos muestra un Dr. León polifacético, ambivalente, genera-
lista, universalista, como aquellos exploradores del siglo 
XVIII que se aventuraban en el análisis de un problema en la 
naturaleza desde sus múltiples aristas multidisciplinarias, co-
mo diríamos hoy. Análisis histórico, legal, social, economicis-
ta, aparte de la propia imaginación de la ingeniería global  al 
servicio del bien público. 
 

Vamos por partes. 
 

2.1 EL RÍO ORINOCO. HIDROLOGIA Y  NAVEGACION 
 

2.1.1 Las fuentes del Orinoco. 
 

Aquí destacaremos su investigación  en cuanto al origen de las 
fuentes del Majestuoso y Soberbio Orinoco. Decía el Dr. De 
León1: 

__________________________ 

1 En la presente versión los destacados de las citas son nuestros. El texto 
de De León en los Papeles va en letra Arial 10, y nuestro texto en esta 
letra Times Roman 12. 
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En el extenso relato de comienzos del siglo XVIII, mediante el cual 
el Consejo de Indias rinde cuentas al Rey Felipe V y da información 
detallada y encomiosa de la actuación de Don Manuel Centurión 
como gobernante de la Provincia de Guayana, ya se menciona 
oficialmente2 la división de curso fluvial del Orinoco en Alto y Bajo, 
por la interposición de los raudales de Atures y Maipures. 
 
En el sector del Alto Orinoco quedaba comprendido, como es de 
suponer, todo el tramo del río –desconocido entonces y que sólo 
ahora empezamos realmente a conocer– existente entre el Cerro de 
la Neblina y los referidos raudales. 
 
Por cuanto en algunas ocasiones se ha afirmado erróneamente que 
en la presunta definición del tramo aludido haya podido privar la 
opinión de Humboldt –emitida un siglo más tarde, a principio del 
siglo XIX– y expuesta en su Viaje a las Regiones Equinocciales del 
Nuevo Continente, ahora, dos siglos más tarde de tan sonado suce-
so, vale citar la realidad de sus apreciaciones sobre el notorio caso, 
tal como sigue: (sic) 
 
 “Cuando a una de las dos ramificaciones de un gran río, quiere 
darse el nombre de éste último, es preciso aplicarlo a la ramifica-
ción que arrastra más agua. Ahora, en las dos épocas del año en 

__________________________ 
2 Se puede interpretar que los aborígenes mantenían una variada nomen-
clatura local para el cauce que va hasta el  cerro de La Neblina, que 
luego los españoles generalizaron como Orinoco. En el trabajo de De 
León y Alberto Rodríguez Díaz (“El Orinoco aprovechado y recorrido”) 
(MOP/CVG 1976, p.21) se cita que "Las diversas tribus que poblaban 
las riberas del Orinoco lo designaron con varios nombres: Uriaparia o 
Uyapar, desde su desembocadura hasta su confluencia con el Caroní; 
Orinocu desde allí hasta la desembocadura del Aragüita, Barruan hasta 
los raudales de Atures; Basúua, Paraúa, Parima en su curso superior 
hasta los raudales de Guaharibos". La cita es tomada de Raleigh “El 
Descubrimiento del Grande, Rico y Bello Imperio de Guayana”, su viaje 
de 1595. Aparentemente uyapari es la voz por caño mánamo, la puerta 
de entrada. Raleigh añade, en relación con la expedición de Berríos, que 
“Por el Cassanar [Casanare], pues,  viajó Berrío haciendo que sus jine-
tes fueran por las orillas siempre que pudo y cuando no, los embarcó en 
botes que construyó para tal propósito  y cayendo al Meta por él llegó al 
Baraguán.” (ibidem, p. 95). 
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 que he visto el Guaviare y el Alto Orinoco, me pareció que éste era 
menos ancho que el Guaviare. Por no embrollar más una nomen-
clatura de ríos arbitrariamente fijada, no propondré nuevas deno-
minaciones, continuaré con el Padre Caulín y los geógrafos es-
pañoles llamando Orinoco o Alto Orinoco al río de la Esmeralda. 
Sin duda, no hay razón para que los geógrafos de Europa, no admi-
tan el modo de ver de los indios3, que son los geógrafos de su país” 
 
En resumen, geográficamente el río principal es el Guaviare, que 
proviene de Colombia y confluye con el Orinoco en San Fernando 
de Atabapo después de un recorrido de más de 1.000 km. La longi-
tud total del curso Guaviare–Orinoco es de más de 2.500 km conta-
dos desde el piedemonte de la cordillera oriental de la Sierra de La 
Macarena, pasando luego por Chafurray, no lejos de Bogotá, hasta 
llegar a la punta de Barima, en la salida del canal atlántico del Delta 
del Orinoco. 
 
En febrero de 1997, la Academia de Ciencias Físicas, Matemáticas 
y Naturales, solicitó del Ministerio del Ambiente y de los Recursos 
Naturales Renovables la comprobación oficial del criterio hidrográfi-
co, sin que dicho despacho efectuara la debida declaración oficial a 
este respecto. 
 
Adicionalmente, de la comparación de los aforos practicados en las 
localidades de Canaripo (Ventuari) y Guachapana (Orinoco), sitios  
inmediatos  a  la  confluencia de dichos  ríos, efectuados durante 
todos y cada uno de los meses sucesivos que comprendía la esta-
ción lluviosa del año 1970 resulta, sin excepción alguna, la supe-
rioridad sostenida del gasto del Ventuari. 
 
O sea, que la fuente de La Neblina viene a ser, hidrológica-
mente, el tercer caudal entre los afluentes de las cabeceras. 
 

2.1.2 Caudales: El Orinoco es el tercer río mas caudaloso 
del mundo 

 

__________________________ 
3 Nos queda la duda sobre cuál sería  la denominación del río en las 
diferentes tribus locales originales, evidentemente no sería Orinoco, que 
es voz guaraúna, un toponímico como Guanoco, Janoco, o sea traída del 
Delta por los conquistadores (¿). En warao el río se llama wirinoko, el 
sitio donde se canaletea (no usan remos las curiaras). 
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 Sin embargo, aguas abajo,  el Orinoco es el tercer río más caudalo-
so4 del mundo, después del Amazonas y Congo, y antes del Yangt-
zé y  Mississippi–Missouri. 
 

2.1.3 Antecedentes de navegación, perspectivas,           
proyecciones. (De León Historiador) 

 
La navegación fluvial por el Orinoco se menciona poco después del 
descubrimiento del Continente, aunque fue sólo después del inicio 
de la era independiente, en la primera mitad del siglo XIX, cuando 
se pensó en mejorar las condiciones naturales que ofrecían los ríos 
para su navegabilidad. 
 
En 1825 se solicitó la limpieza de los ríos del Departamento de Apu-
re en sus comunicaciones con el Orinoco con el fin de asegurar el 
tráfico para el comercio de ganado bovino y bestias en general, ca-
cao, café, añil, algodón y tabaco; en 1844 se abrió un camino desde 
Guasdualito hacia el Táchira –a través de la montaña de San Cami-
lo– para que dicha región pudiera acceder al Orinoco.  En  1904  la  
compañía  Vapores  del  Orinoco dispuso de cuadrillas para la lim-
pieza y canalización de los ríos, especialmente ocupadas en el 
Ruende del Apure (tramo principal del Río Apure frente a San Fer-
nando) y en el Río Uribante, para el beneficio del Táchira, y se pro-
yectó abrir el camino de Barraguán a Bogotá con el propósito de 
fomentar el tráfico por el Meta. 
 
La compañía funcionaba a pérdida, justificándose su mantenimiento 
por constituir el transporte fluvial el único medio de comunicación de 
las poblaciones situadas a lo largo del río en la extensa y apartada 
región del Orinoco. 
 
[Otro ejemplo más que el transporte por si solo, como los fe-
rrocarriles de Guzmán Blanco, no son mecanismos de desarro-
llo regional si no vienen acompañados de inversiones en el 
sector productivo] 
 

__________________________ 
4 Notemos que en los estudios sobre el balance energético global de Ve-
nezuela, donde entran además todos los factores climáticos, corrientes, 
vientos, aguas, el factor individual más determinante resultó justamente 
el río Orinoco. 
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2.1.4 Navegación. Articulación regional de Guayana. 

 
Una doctrina, una visión de Dr. De León, una creencia viva: la 
navegación fluvial para la interconexión del eje Orinoco-
Apure, unir los Andes a la Guayana, la salida al mar océano. 
 
El Río Orinoco y su extenso sistema de tributarios reviste una im-
portancia económica singular por cuanto ofrece posibilidades de 
establecer un sistema de navegación que vincula regiones del país 
básicamente productivas: las regiones agropecuarias del Delta y del 
pie de monte andino, la región industrial de Guayana, la región ga-
nadera y petrolera de los llanos, y las regiones mineras del hierro y 
del aluminio, así como la muy extensa aún cuando prácticamente 
inexplorada región Sur, cuyo potencial forestal y de otros ordenes 
puede ser altamente valioso. 
 
Sigue el visionario del transporte fluvial sudamericano, fiel 
creyente del uso de la cuenca del río soberano: 
 
En una perspectiva más detallada el conjunto de las cuencas del 
Orinoco, del Río Negro y del Cuyuní revisten importancia en los 
futuros planes de integración del sistema fluvial interamerica-
no. En efecto, el Meta es en aguas altas temporalmente navega-
ble desde su desembocadura en el Orinoco hasta unos 150 km 
de Bogotá; el Río Negro, afluente del Amazonas, debidamente 
acondicionado, permitiría el acceso a Manaos, ciudad situada en 
el corazón de la cuenca suramericana de ese gran río; la vía por el 
Yuruari y el Cuyuní, todavía problemática, llega a Georgetown a 
través del Esequibo. 
 
Penetra De León, acuciosamente, en la problemática del trans-
porte general en la zona: 
 
Aunque sólo la Carretera Marginal de la Selva da acceso directo al 
Arauca, hay otra conexión de tráfico de importancia inmediata debi-
da a la aparición de una zona petrolera en Curiana, llanos orienta-
les de Colombia; se trata de la carretera Bogotá–Villavicencio–
Puerto Carreño, que se prolonga por el noreste de la desemboca-
dura del Meta, frente a la población venezolana de Puerto Páez. 
 
Actualmente se realizan estudios e investigaciones tendentes a 
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 identificar las demandas del transporte entre Venezuela y Colombia, 
las cuales aún no han sido debidamente evaluadas, notándose, sin 
embargo, un aumento del flujo de Venezuela hacia Colombia. 
 

2.1.5 Navegación. Altura bajo los puentes. De León Inge-
niero Economista. 

 
Ahora incursiona detalladamente el Dr. De León, en la Inge-
niería Económica del diseño de los puentes, no deja de lado el 
análisis económico, parte integral de la completa ingeniería: 
 
Las consideraciones que siguen se refieren a la experiencia habida 
en el Río Mississippi en lo que se refiere a la altura de los puentes 
que lo cruzan respecto del nivel de las aguas altas, con el fin de 
asegurar el paso de las embarcaciones que lo navegan en toda su 
extensión. 
 
El tema es pertinente, por cuanto se proyecta construir un tercer 
puente sobre el Río Orinoco que incluye una línea de ferrocarril de 
carga mineral que exige unas rampas de acceso con una pendiente 
que no sobrepase el 3,5‰, lo que determina la longitud de dichas 
rampas en función de la cota que deba tener la plataforma del 
puente. 
 
Al Puente Angostura, frente a Ciudad Bolívar, le fue fijada una altu-
ra libre de 40 m sobre el nivel de aguas altas; al tablero del segun-
do puente, ubicado frente a Ciudad Guayana, le fue fijada la misma 
altura por cuanto no hay ríos de importancia que desemboquen en 
el Orinoco entre ambos puentes. Como aparentemente la altura 
mencionada se tomó sin mayor justificación real, proponemos que 
se efectúe una revisión de la que se podrían derivar economías im-
portantes para el caso de todos los puentes fluviales. La altura de 
la plataforma del tercer puente deberá estar en el orden de 15 
m. 
 
Se sabe que bajo el Puente Angostura no se puede establecer el 
tráfico de barcos oceánicos como lo sugiere la altura adoptada, y 
que el alto costo de asegurar el paso de buques de más de 30–40 
pies de calado es precisamente una de las razones que ha justifica-
do la idea de proponer el transporte ferrocarrilero dirigido hacia la 
costa del Caribe como solución alterna. 
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Notemos la pasión del investigador en este asunto, incluso 
abarcando los aspectos legales, De León ingeniero abogado. 
 
Con el fin de ilustrar la naturaleza de los problemas que suscita la 
situación planteada, puede ser de interés citar una de las primeras 
controversias ocurridas en EUA en relación con el caso de un puen-
te sobre el Río Ohio, en Wheeting (Virginia Occidental), sucedido en 
1852. 
 
El caso se cita por dos razones: en primer lugar constituye un de los 
primeros ensayos para justificar la altura del tablero mediante un 
análisis económico del tráfico, al contrastar los efectos adversos 
para la navegación con el costo adicional de levantar más el puen-
te. En segundo lugar, se trata de un caso en que uno de los órga-
nos del poder público, el Congreso, se parcializó claramente por el 
transporte terrestre, a favor de intereses particulares. 
 
Después viene el tratamiento detallado de las terrazas en las 
márgenes del río, y su eventual utilización, como sigue. 
 

2.1.6 Fluctuación de las aguas. 
 

En los hidrógrafos puede constatarse la regularidad cíclica de las 
crecidas del Orinoco; por ejemplo, se observa que el río culmina 
casi siempre en la última quincena del mes de agosto. Esta marca-
da periodicidad constituye una innegable ventaja para la ordenación 
de las operaciones del tráfico fluvial. También es de notar la regula-
ridad con que ocurre la fluctuación anual del nivel del río. 

Río Orinoco – Crecidas Máximas del Río Orinoco en Puente Angos-
tura 
 
En los años 1844, 1854, 1864, 1872, 1883, 1890 y 1892 también 
ocurrieron crecidas considerables, pero la mayor conocida y regis-
trada fue la de 1892, que causó estragos sin precedentes. Sin em-
bargo fue Ciudad Bolívar, capital de la región, la población más 
afectada por la inundación indicada, aunque aún la ciudad no se 
había extendido a lo largo del río. Por esa razón fueron mayores los 
daños ocurridos en 1943, cincuenta y un años después, ya olvida-
dos los niveles más altos que había alcanzado el Orinoco. Actual-
mente están amenazadas las construcciones y caseríos que bor-
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 dean la Laguna del Medio y la de Los Francos, al este. 
 
En lo que sigue queremos mostrar el carácter polifacético de 
De León en el tratamiento de los distintos problemas, con el 
propósito de profundizar hasta el mayor origen explicativo; 
por ejemplo, al hacer la historia de las obras y proyectos, la 
intención no era más que “ir al punto de partida de sus pro-
puestas, trataba de hacernos encontrar con nuestra propias ac-
ciones en los años pasados; de este encuentro procuraba, refor-
zar nuestro concepto de nación, al darnos información sobre 
las capacidades y acciones en pro del desarrollo del país de 
quienes nos antecedieron…” (PPA). 
 
Terrazas fluviales en las márgenes del Orinoco 
 
La estación de aforo de Punta Cuchillo es el sitio más estrecho del 
Orinoco en todo el tramo, precisamente donde es más pronunciado 
y recto el paralelismo de la corriente. De acuerdo con los datos del 
INC, la amplitud de la oscilación del nivel del río varía desde una 
mínima extrema de 0,58 m sobre el nivel medio del mar, habiendo 
llegado en algún año hasta 13,10 m, o sea una diferencia absoluta 
de 12,52 m entre casos extremos. 
 
Las aguas de la planicie podrían, con el debido control de sus in-
convenientes naturales, servir simplemente para el establecimiento 
de parques o zonas de recreo para el esparcimiento de la población 
local. 
 
Dichos rebalses, duraderos o permanentes, son característicos y 
deben ser conservados, por cuanto pueden constituir reservorios 
susceptibles de un posible aprovechamiento para servir las exten-
sas zonas ribereñas, principalmente los llanos del norte, que se ca-
racterizan por su extremada pobreza para el desarrollo de la agri-
cultura y de la cría debido a la aridez y a la falta de agua durante el 
período seco estacional, lo cual constituye un verdadero impedi-
mento para cualquier proyecto de aprovechamiento. 
 
Ing. De León geólogo: 
 
Los suelos arcillosos, lateríticos, algunas veces arenosos, posible-
mente poco consolidados, de la llamada Mesa del Plioceno–
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 Pleistoceno que se extiende por el norte, se insinúan en los bordes 
de la terraza; pero todos los sedimentos que se acumulan sobre la 
planicie son del cuaternario aluvial reciente, originados, como se ha 
indicado, por la reiterada invasión anual de las aguas del Orinoco 
con su carga de sólidos en suspensión. 
 
Ing. De León edafólogo: 
 
Muestra la integración de su formación como ingeniero, aco-
tando acertadamente la relación entre las crecidas y las condi-
ciones de los suelos consideradas en un contexto geológico. 
Evita generalizaciones sin fundamento científico, otra de sus 
destacadas conductas, y anota: 
 
Por otra parte convendría investigar la calidad de las aguas del Ori-
noco en relación con su poder fertilizante, por cuanto existe la 
creencia de que esta es una propiedad inherente a todas las aguas 
de inundación. Esta especie no deja de tener fundamento, ya que 
cualquiera que sea su origen, las aguas de las corrientes superficia-
les tienen generalmente en suspensión elementos extremadamente 
finos que pueden contribuir con el aumento de la fertilidad del suelo. 
 
Pero este no es siempre el caso; hay que tener reservas en relación 
con las aguas del Orinoco, provenientes en buena parte de la preci-
pitación que se origina en el escudo de Guayana, así como en los 
llanos de Colombia y Venezuela, regiones más bien pobres en mi-
nerales sedimentarios solubles. 
 
Ing. De León investigador curioso, buen conocedor de la diná-
mica fluvial mundial: 
 
A tal efecto podrían hacerse comparaciones con el Nilo, prototipo 
de los ríos fertilizantes y cuya naturaleza beneficiosa la establecen 
los siguientes parámetros: 
 
Entrando igualmente en  la ictiología: 
 
Pesca y Cría Natural de Peces- Dice aquí el Dr. De León: 
 
“La pesca se realiza, tanto en el canal principal del Orinoco, como 
en las áreas de inundación, tales como caños y lagunas de rebalse. 
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 A pesar de que la pesca en tales sitios no esta legalmente permiti-
da, en los meses de verano se ejerce una intensa actividad en di-
chos ambientes, facilitándose la captura por el confinamiento de los 
peces”. 
 
Pero sin olvidar el saneamiento: 
 
Al observar el convivir con la gente con las aguas corrientes y 
mas aun con las que van quedando estancadas, se preocupa por 
las posibles enfermedades de origen hídrico, que pudieran te-
ner lugar y prescribe: 
 
Higiene Preventiva. Es conveniente tomar las medidas de higiene 
preventiva que garanticen la salud de la población ribereña, cuyo 
aumento se espera en ambas márgenes del Orinoco. 
 
Pasamos ahora al transporte de minerales por el Orinoco, mos-
tramos que fue objeto de su atención procurar una razón utili-
taria a la navegación y la focaliza es los siguientes temas. 
 

2.1.7 La navegación de la bauxita. 
 
Con el transporte de la bauxita por trenes de hasta 12 gabarras con 
un calado de 9 pies (2,74 m), que ha sido utilizado desde 1987, la 
experiencia indica que el río sólo permite la navegación durante 8 
meses al año, contados desde mayo hasta diciembre, en un recorri-
do de los 650 km que separan el puerto de despacho de la bauxita, 
Puerto Gumilla, del terminal de descarga de BAUXILUM en Ciudad 
Guayana. 
 
Las interrupciones del período de navegación –dependientes de las 
condiciones climáticas estacionales– representan una situación nor-
mal para las vías internas de navegación.  

 
Para poder prolongar la duración de las temporadas de navegación 
por el Orinoco es necesario modificar las condiciones que afectan 
determinados tramos, mediante la ejecución de obras tendentes a 
lograr su corrección, necesarias. 
 
Se comparan los hidrogramas del Orinoco con el Mississipi, se 
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estudian las características de las gabarras y la canalización de 
los bancos de arena en el trayecto. 
 
Se desvirtúa la idea generalizada de que sólo un dragado parcial de 
la barra de La Urbana, y acaso el de algún otro sector más reduci-
do, serían suficientes para completar la canalización de un trayecto 
de 650 km, en el que la carga sólida transportada, representada por 
sedimentos en suspensión y arrastre de fondo, se ha estimado en 
unas 200 millones de toneladas anuales. 

 
2.1.8 La navegación del hierro. Antecedentes. 

 
Sobre este tema el Ing. De León comienza haciendo un poco 
de historia. 
 
Los primeros esfuerzos para explotar el mineral de hierro de Imata-
ca tuvieron lugar poco después de estallar la Primera Guerra Mun-
dial en 1914 y fracasaron debido a los inadecuados sistemas de 
transporte que se establecieron. 
 
El interés renació con el descubrimiento de los yacimientos de El 
Pao. Los primeros estudios serios para la canalización del Río Ori-
noco datan de febrero de 1944 informaron… 
… que era posible construir y mantener una vía fluvial profunda pa-
ra los más grandes cargueros de mineral existentes en la época, 
usando la ruta Orinoco–Macareo, desde la desembocadura del Río 
Caroní. 
 
Se plantearon…dos alternativas para el transporte de mineral de 
hierro a los mercados internacionales, a saber: Construcción de un 
ferrocarril entre el Cerro Bolívar, estado Bolívar y Guanta–Puerto La 
Cruz, y canalización del Río Orinoco desde ese terminal hasta el 
Atlántico, a través del Caño Macareo. 
 
El 23 de Junio de 1950, la Comisión Interministerial creada para 
estudiar las dos vías propuestas por la Orinoco Mining Company 
recomendó… que la utilización del Orinoco como vía de transporte 
contribuiría en forma decisiva al fomento y desarrollo de toda la 
Guayana interior. 
 
Los 285 km (154 millas náuticas) de la vía fluvial desde Puerto Or-
daz hasta el Atlántico, por el Caño Macareo, fueron abiertos al trá-
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 fico el 26 de noviembre de 1953. Sin embargo, el mantenimiento del 
Caño Macareo resultó ser mucho más costoso de lo que se espera-
ba; 
 
…El alto costo de mantenimiento … por el Caño Macareo, … con-
dujo a buscar soluciones tendientes a acondicionar el Caño del Río 
Grande y la Barra de Boca Grande.  
 
Anteriormente se había rechazado la idea de canalizar la vía por 
Río Grande y Boca Grande. 
 
En diciembre de 1956, el Caño Mánamo fue cerrado por la Corpora-
ción Venezolana de Guayana con el fin de recuperar las tierras del 
Delta para usos agropecuarios y defender Tucupita y poblaciones 
aledañas contra las inundaciones anuales del Orinoco (sistema Pol-
der). 
 
En 1958 el Instituto Nacional de Canalizaciones efectuó el dragado 
y balizamiento del tramo Matanzas–San Félix para dar acceso a 
barcos de gran calado al puerto de la Siderúrgica del Orinoco 
(SIDOR) en Matanzas. 
 
La nueva  vía [por Boca Grande] se abrió al tráfico el día 3 de abril 
de 1959 y se discontinuó el mantenimiento del Caño Macareo. 
 
Terminada la construcción de los canales antes citados, empezó su 
mantenimiento y mejoras. Los canales construidos en el río desde 
Matanzas hasta Boca Grande permitían la salida de cargueros de 
hasta 60.000 t durante la temporada de aguas altas. 

 
2.2   EL RÍO ORINOCO. NAVEGACIÓN  
        INTERNACIONAL 
 

2.2.1 ¿Orinoco Río Internacional? – Una investigación de  
aspectos legales, bajo el Ing. De León 

 
Los ríos son navegables por barcos diferentes a los que efectúan la 
navegación de altura por las rutas oceánicas, y aún a los que utili-
zan los pasos que comunican los grandes mares. Por lo tanto, en la 
mayoría de los casos la carga que se transporta por mar debe ser 
transbordada a un barco fluvial si debe ser conducida río arriba. 
Grandes puertos como Amberes, Rotterdam y Amsterdam, que sir-
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 ven como puertos oceánicos para el Rin, deben su auge a tal cir-
cunstancia. 
 
La navegación por el Río Mississippi considerada desde Nueva Or-
leáns, …debe limitarse necesariamente al tránsito de embarcacio-
nes fluviales de 3 a 4 metros de calado. 
 
En el caso del Danubio, los dos puertos marítimos de Galato y Brai-
la marcan el punto en que el río cesa de ser navegable desde el 
Mar Negro. La diferencia entre el Danubio fluvial y el marítimo se 
refleja en los diferentes regímenes que históricamente han sido es-
tablecidos en las dos secciones del río. 
 
En relación con el tratado de Demarcación de Fronteras y Navega-
ción de los ríos comunes entre Venezuela y Colombia, firmado en 
Cúcuta el 5 de abril de 1941, …se reconoce el derecho a la navega-
ción de los ríos que atraviesan o separan los dos Estados … 
 
Por el tiempo que tomará, tanto la elaboración de los proyectos de-
tallados de obra, como los respectivos planes de financiamiento, 
consideramos imprescindible proceder en ambos casos a solicitar el 
respaldo favorable de la opinión pública, por cuanto, si bien todo 
parece favorable a la idea de la interconexión amazónica, existen 
reservas en relación con la actuación de la política colombiana 
que reflejan a veces prejuicios infundados o la renovación de un 
sentimiento real de frustración ante el resultado de las anteriores 
decisiones desfavorables relacionadas con los linderos fronterizos. 
 
Dada la importancia y trascendencia que podrían tener en todos los 
órdenes de interés nacional los proyectos de interconexión con los 
países fronterizos, parece imprescindible que se proceda a resolver 
previa y equitativamente las diferencias territoriales y/o limítrofes 
aún pendientes, antes de que puedan ser iniciadas las negociacio-
nes conducentes a la realización de estos trascendentales proyec-
tos integracionistas. 
 
Estas vigorosas afirmaciones de De León han quedado en el 
tintero, mientras sus ideas de un proyecto de “interconexión 
fluvial amazónica” – o “proyectos integracionistas”, como los 
denominó, no culminaron en la práctica. Las condiciones no 
estaban dadas. Igual con la parte colombiana, como sigue, al 
hablar de un “Plan de Desarrollo Integral para el Orinoco-
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Meta”. 
 
En este contexto, el Plan de Desarrollo Integral de la cuenca del 
Río Orinoco–Meta ha sido considerado desde el punto de vista de 
construcción–renovación de la infraestructura de transporte entre 
Buenaventura, Colombia, sobre el Océano Pacífico, y Pedernales, 
Venezuela, en el Golfo de Paria, con el propósito de desarrollar la 
economía regional y expandir el comercio entre Venezuela y Co-
lombia. 
 
Otros proyectos para la lista de los “proyectos forenses” tan 
abundantes en este país. 
 
Sigue ahora un comentario del Ing. De León  para la zona in-
dustrial de la desembocadura del Caroní, que se refiere al pro-
yecto de Puerto Fajardo. 
 

2.2.2 La utilización del Orinoco para navegación fluvial y 
como acceso para los buques oceánicos, Puerto Fajardo. 

 
…Puerto Fajardo, situado en la confluencia del Orinoco con el Caro-
ní, sería la articulación del tráfico entre las dos modalidades princi-
pales de comunicación y distribución comercial que acopia, despa-
cha y distribuye el polo industrial de Guayana para el consumo in-
terno o la exportación. 
 
Demás está señalar las ventajas que tendría unificar y centralizar la 
administración de los distintos puertos en cuanto a la operación pro-
ductiva de las industrias, lo cual influye sobre la negociación de las 
privatizaciones de las grandes industrias, así como en  el servicio 
portuario que requieren las medianas y pequeñas fábricas que no 
pueden sufragar por separado el costo de las instalaciones portua-
rias que requieren, ni atender su consiguiente operación y manteni-
miento. 
 
Canal Marítimo del Orinoco, Tramo Matanzas–Atlántico.   
 
La construcción del puente mixto carretero–ferroviario de Ciudad 
Guayana, determina la necesidad de revisar todo el sistema vial 
regional del sur oriente del país que concurre en dicho polo de de-
sarrollo donde, tanto el puente como el centro portuario revisado 
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 definirán la articulación del sistema intermodal.  
 
La ferrovía a Maturín, que ya cuenta con planos de trazado (para la 
época, AMA) y localización en su primera fase, deberá ser prolon-
gada presumiblemente hasta la bahía de Guanta, en el Caribe, 
una vez que se acondicione allí el puerto para recibir cargueros 
transatlánticos de alto porte, teniendo en cuenta que a los puertos 
de Ciudad Guayana sólo pueden acceder barcos Panamax de 36 a 
42 pies de calado, únicamente durante parte del corto período de 
aguas altas. 
 
Adicionalmente es preciso determinar la capacidad de navegación 
por el Caño Macareo para los cuantiosos cargamentos de mineral a 
granel dirigidos a la exportación, como complemento de la carga 
ferroviaria. Ante todo hay que tomar en cuenta la conveniencia de 
mantener abierto un canal de comunicación directa al mar por la vía 
deltana, que asegure la navegación fluvial siguiendo la ruta del eje 
Orinoco–Apure hasta su extremidad atlántica. 
 
Esta es ya una reflexión sobre la planificación del transporte 
regional, donde parece advertirse poca vinculación entre los 
proyectos generados localmente al nivel de la CVG y la plani-
ficación nacional, especialmente en cuanto a las alternativas 
para la salida de la carga mineral hasta el océano, lo que es 
tratado por De León al final de esta exposición. 
 

2.2.3 Transporte por el Canal del Orinoco 
 
El tramo Puerto Ordaz – Boca Grande fue originalmente proyectado 
para permitir el tránsito de 22 millones de toneladas anuales de mi-
neral de hierro mediante la utilización de buques de 34 pies de cala-
do y de unas 16.000 t de capacidad (160 m de eslora y 22 m de 
manga). Este tramo, profundizado y ampliado, permitía la navega-
ción de buques de entre 50.000 y 60.000 tons. 
 
La estación de transferencia, cuya capacidad de almacenamiento 
es limitada, se situó próxima a la desembocadura del Caño Maca-
reo, donde la profundidad es de más de cincuenta pies. 
 
Informe sobre el Canal del Orinoco en 1991 
 
Trece tramos del río entre Puerto Ordaz y Boca Grande requieren 
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 mantenimiento para el tráfico de una vía. El más largo de estos tra-
mos es de 9,1 millas náuticas. El resto del río es naturalmente pro-
fundo y permite el paso de buques. EI río en sí, aguas arriba de 
Boca Grande, no constituye una seria limitación en términos del 
número de buques que puedan navegar.  
 
… Se ha estimado que la anchura del canal debería ser de 145 m, 
a fin de permitir el tránsito seguro de buques de hasta 120.000 t de 
capacidad en bajamar.  
 
Si bien se acepta que una parte substancial del volumen de expor-
tación del mineral de hierro podría ser transportado por ferrocarril a 
un puerto del litoral caribeño con mayor regularidad y en mejores 
condiciones, no es cuestión de desistir por completo de la sali-
da al mar de los buques que puedan cruzar el Delta, por cuanto 
esta constituye parte de la construcción de la vía fluvial troncal del 
Eje Orinoco–Apure, si se considera la importancia que podría tener 
dicha vía como parte de una conexión futura con el sistema fluvial 
suramericano. 
 
2.3  EL RÍO ORINOCO. REPRESAS  
       HIDROELECTRICAS  
 

2.3.1 Raudales Atures-Maipures5. Binacional 
(compuertas-esclusas para navegación, con puente y cen-
tral incorporados). (ver fig. anexa).  
 
2.3.2   El Infierno. Proyecto Múltiple: puente  exclusas, 
central. (ver fig. anexa). 

 
Estos dos destacados anteproyectos aparecen en los Papeles 
con planos pero  sin texto asociado, sin memoria descriptiva 
alguna. Esperamos que los “herederos” de las preocupaciones 

__________________________ 
5Este proyecto, en cuanto facilitador del tráfico fluvial con Brasil,  fue 
presentado por la Oficina Promotora de Proyecto Multinacionales 
(OPROM), Ings. David Darío Brillembourg y J.J. Guillén Arocha,  ante 
la Convención de Puerto Rico (1976) de la Unión Panamericana de Aso-
ciaciones de Ingenieros (UPADI), según documentación aportada por el  
Ing. Alberto Rodríguez Díaz, colaborador del Dr. De León en CVG. 
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del Dr. De León en cuanto a planificador del uso fluvial e in-
ternacional del Orinoco, y como planificador de transporte, 
revivan y valoren estas inquietudes y actualicen su necesidad e 
importancia. 
 
2.4  EL RÍO ORINOCO. PUERTOS ESTUDIADOS 
 
Seguidamente abordaremos este tema, tal como se describe en 
los Papeles. 
 

2.4.1 PUERTOS SOBRE EL RÍO 
 

2.4.1.1 Puerto Fajardo (Ciudad Guayana) 
 
La nueva dársena que se extiende a continuación de la zona por-
tuaria sobrepasaría la boca del Caroní e incorporaría los puertos de  
Palúa  y  de  la  Ferrominera Orinoco con todos sus accesos, depó-
sitos, instalaciones y servicios adaptados y utilizados para la expor-
tación de mineral de hierro, y prácticamente también quedaría uni-
do, por su extremo oriental, al puerto de carga general de San Félix. 
 
Todo ello, junto con las previsiones del tráfico fluvial por el Eje Apu-
re–Orinoco–Macareo, plantea la necesidad de efectuar una revisión 
del tráfico en conjunto, teniendo en cuenta la articulación que esta-
blece el puente mixto con Puerto Fajardo. 
 

2.4.1.2 Puerto Atlántico (Macareo) 
 
Este tema fue una sentida y acendrada aspiración del Dr. De 
León, y se trata en los Papeles en tres instancias, como sigue. 
 

Nota 1 – Puerto Oceánico de Aguas Profundas – Delta 
del Orinoco. 

 
Considerar la posibilidad de instalar un puerto de aguas profundas 
en la costa atlántica de Venezuela, es decir, en todo el extenso bor-
de deltano, sólo es posible en el sector frontal de la Boca de Ser-
pientes, que nos separa de la Isla de Trinidad. 
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 La Boca de Serpientes que comunica el Atlántico con el Golfo de 
Paria se mantiene naturalmente abierta para buques oceánicos de 
gran calado por efecto de las corrientes marinas inducidas por el 
flujo y reflujo de las mareas, que con una frecuencia diaria duplica-
da entran y salen del interior del golfo arrastrando así los fondos 
arenosos del estrecho. 

 
…El Macareo es un río más caudaloso (4.300 m3/s) que el Rin o el 
Nilo, sin rápidos ni saltos que requieran la construcción de embal-
ses u otros sistemas.… 

 
Se podrá apreciar la importancia que podría tener un muelle para el 
depósito de la producción exportable que origina la región surorien-
tal, así como para la carga proveniente del exterior que podría ser 
transferida a los principales centros de producción nacional. Se 
complementaría así la vía de tráfico por el Orinoco que cruza el Del-
ta hasta su salida atlántica, 
 
Sistema Vial 
La construcción del puente mixto en Guarampo evidentemente re-
plantea una consideración de carácter fundamentalmente práctico, 
en el sentido de que se hace necesario revisar, en forma general, 
todo el sistema de comunicaciones relacionado con las necesida-
des del tráfico concurrente a la zona industrial. 
 
El Puerto Atlántico deltano, próximo al sector de Boca de Serpien-
tes, a la salida del Caño Macareo, viene a ser la culminación del 
estudio de transporte que podría ser establecido por esta última vía 
fluvial en sustitución de la estación de transferencia atlántica actual-
mente existente… y ofrecería una conexión entre Venezuela y Bra-
sil mientras se acondiciona la vía del Río Negro. Igualmente orienta-
ría transitoriamente la vía con Colombia por ferrocarril.  

 
La red vial multimodal de transporte que configura el eje fluvial Ori-
noco–Apure, quedará básicamente articulada al segundo puente 
sobre el Río Orinoco, en Ciudad Guayana, y requiere la determina-
ción de los emplazamientos de los posibles terminales portuarios en 
aguas profundas del litoral oriental, sobre todo para atender las ne-
cesidades más exigentes de la exportación de la producción minera 
y petrolera. En dichos emplazamientos se debe asegurar una pro-
fundidad de 20 metros, suficientes para el acceso de barcos de alto 
porte. 
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El proyecto en cuestión surge como el complemento de un sistema 
vial influido por la construcción del puente mixto sobre el Río Orino-
co en Ciudad Guayana, cuya línea ferroviaria sería extendida hasta 
un puerto marino ubicado en la costa del Caribe, con el propósito 
de facilitar la exportación de la producción de Guayana comprometi-
da en los mercados de ultramar, especialmente la de CVG–
Ferrominera, cuyos beneficios son los que desde un principio justifi-
caron el financiamiento de la operación de dragado por el curso 
principal del Orinoco deltano. 
 

Nota 2 – Canalización del caño Macareo. Idea de pro-
yecto. 

 
Se observa, sin embargo, que aparte del dragado anual y reiterado 
de los sectores ya establecidos y, particularmente del canal exterior 
de la barra en Boca Grande, no se han efectuado estudios ni pro-
yectado obras tendientes a la estabilización de los pasos dragados 
con el objeto de disminuir el volumen de la excavación periódica. El 
encarecimiento progresivo de la operación de las dragas, sujeto al 
aumento inflacionario del precio del combustible y de la mano de 
obra en general, gravita necesariamente sobre el margen competiti-
vo del valor del mineral de exportación, a tal punto que es aconseja-
ble que sus consecuencias sean evaluadas en relación con otras 
posibilidades alternas de transporte. 
 
La navegación del Orinoco debe ser promovida como uno de los 
factores primarios para el desarrollo de toda la región de Guaya-
na. 
 

Nota 3 –  Rehabilitación del Caño Macareo. Delta 
Amacuro. Recuperación del Proyecto Agrícola y Medi-
das Preventivas. Proyecto Delta. 

 
No debe olvidarse la construcción de Puerto de Hierro, proyectado y 
construido por el Dr. Manuel Cipriano Pérez desde hace más de un 
siglo, precisamente como una medida de defensa territorial preven-
tiva para evitar un conflicto territorial con Inglaterra. 
 
Definida la importancia transoceánica que podría tener Puerto Paria 
en el futuro en cuanto al tráfico interoceánico, particularmente por 
las perspectivas de comercio de hidrocarburos y sus derivados, así 
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 como de otros productos de los países suramericanos del nororien-
te y particularmente los estados asiáticos del Pacífico, resulta im-
portante la preservación de las extremidades de la futura ruta de 
una conexión americana–interoceánica (Véase proyecto del Ferro-
carril Venezuela–Colombia). (No aparece en los documentos, HRG) 
 
Recuperación del Proyecto Agrícola y Medidas Preventivas, 
Mánamo. 
La seguridad y habitabilidad del Territorio Federal Delta   Amacuro 
se basó, en parte, en la construcción de diques de protección de 
unos 140 km de longitud que envuelven la Isla de Guara, al este de 
Monagas…. 
 
Actualmente tiene carácter de urgencia la refacción del sistema de 
diques de protección –provistos de una estructura de control del 
gasto hidráulico del Caño Mánamo con capacidad de hasta de 200 
m3/s– que se encuentra en condiciones de deterioro y necesaria 
reparación…. 
 
Proyecto Delta 
En cuanto la rehabilitación del Proyecto Delta…consideramos que 
debe ser reiniciado, teniendo en cuenta que ahora se dispone de un 
mejor conocimiento de la región y, al mismo tiempo, considerando 
las dificultades de la navegación por el canal dragado y la compe-
tencia que plantea el puente mixto de Ciudad Guayana… 
 
…La posibilidad de establecer un puerto marino de aguas profun-
das en ese litoral abierto está claramente influida para las posibili-
dades que plantea un medio de transporte competitivo en el ámbito 
del comercio global en el sector noreste, estimulado por el desarro-
llo industrial de Guayana... 
 

2.4.2 PUERTOS ATLÁNTICOS ASOCIADOS 
 
Aquí sigue analizando la cuestión de la salida de materiales de 
Guayana (y del hinterland asociado a la cuenca del Orinoco) 
hacia los mercados internacionales: 
 
La investigación de la posibilidad de emplazar los puertos a la sali-
da del canal del Orinoco en las costas del oriente de Venezuela y 
en las del Mar Caribe, se relaciona con: 
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• La extremidad del eje de navegación Orinoco–Apure. 
• La necesidad del turismo en los estados Sucre y   Delta 

Amacuro, ligados en cierto modo al puente mixto y al fe-
rrocarril que llegaría a Maturín. (Monagas, Sucre y Delta 
Amacuro). 

 
 2.4.2.1 Puerto Trasatlántico de Bahía de Guanta 
 
Este anteproyecto trae un plano y un breve párrafo: 
 
Estaría adosado a la península que se extiende al noreste del puer-
to actual. Se requiere establecer las condiciones de maniobrabilidad 
naval para el atraque de los barcos con el auxilio de remolcadores 
en función de monitores. 
 
 2.4.2.2 Puerto de Aguas Profundas Coche-Chacopata 
 
Esta es una curiosa idea de proyecto, en ausencia de Guanta, 
que muestra  la creatividad imaginativa del Ing. De León: 
 
La distancia entre el Morro de Chacopata y la Isla de Coche es de 
aproximadamente 10 km, siendo la profundidad del estrecho de 
unos 10 m. Un dique de enrocado cubriría esta distancia, formando 
por el oeste una bahía portuaria suficientemente amplia y profunda. 
 
Los accesos por tierra a partir de Guanta tendrían que pasar bor-
deando los golfos de Mochima y de Santa Fe, y provocarían un de-
sarrollo turístico y hotelero del mayor valor que habría que conside-
rar como parte de una industria primaria de los estados Sucre y 
Nueva Esparta, cuyos beneficios contribuirían a justificar el costo 
del puerto. 
 
Otra excelente idea para la lista de proyectos por examinar pa-
ra el futuro. 
 

2.4.2.3 Puerto de Güiria. 
 
Solo aparece una breve acotación, poco favorable: 
 
Las dunas y barras que se forman en el interior del golfo por la de-
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 posición de las arenas que aporta la corriente, difundidas y atempe-
radas por los salientes de la costa del golfo en su sector occidental, 
no solamente obstruyen la desembocadura anterior del Caño Mána-
mo, sino que imposibilitan la formación de fondeaderos profundos 
en todo su contorno. 
 
Aparente no se pensaba en ese tiempo de ubicación del nuevo 
Puerto de Araya, asociado al ferrocarril desde Pto. Ordaz. 
 
3. PLANIFICACIÓN ECONOMICA. PLANIFICACIÓN    
    REGIONAL. COMENTARIOS GENERALES 
 
Aquí entramos ahora, para terminar,  en la descripción de la 
“filosofía” de la política de transporte del Ing. De León: susti-
tuir el transporte actual por carretera por un sistema multimo-
dal de transporte fluvial-carretero-ferrocarril, usando el Orino-
co-Apure como eje de desconcentración, tal como aparece en 
sus “Papeles”. 
 
3.1  Proyecciones del Transporte por Agua 
 
El territorio nacional se ha caracterizado por una tendencia a la con-
centración de la población y de las actividades políticas y económi-
cas en la parte centro norte del país, en detrimento del resto del 
territorio donde la ocupación de los espacios es limitada. 
 
Para modificar este desequilibrio regional se requiere disponer de 
una infraestructura básica de comunicación como es el eje de 
navegación Orinoco–Apure, incluyendo el Río Portuguesa, que 
permita vincular el desarrollo de las áreas predominantemente agrí-
colas, el desarrollo industrial de Guayana, el asentamiento de po-
blaciones, las industrias periféricas, la industria forestal y la faja pe-
trolífera del Orinoco, que abarca gran parte del sur de los estado 
Guárico, Anzoátegui y Monagas. 
 
El eje fluvial es un eje vertebral este–oeste de cerca de 1.200 
km de longitud que puede interconectar toda Venezuela por su 
parte central y conformar un sistema integral de transporte inter-
modal de gran eficiencia y rendimiento que adicionalmente obligará 
a la toma de decisiones en cuanto a la oportunidad de construcción 
de nuevas carreteras, autopistas y ferrocarriles. 
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La infraestructura más importante para lograr una incorporación del 
Eje Fluvial en el corto y mediano plazo es la siguiente: [nótese en 
énfasis en la formación de puertos] 
 
1. Un gran puerto de transferencia en Ciudad Guayana don-

de los productos del Occidente serían transportados en gaba-
rras y allí embarcados en buques de mayor calado. Igualmen-
te, serían embarcados los productos de Guayana con destino 
al Occidente y Centro del país. 

2. Un puerto en San Fernando de Apure para integrar la zona 
pecuaria de Apure, la zona agrícola del sistema de riego 
Guárico y los Módulos de Apure. 

3. Un puerto en Puerto Nutrias para la región centro occidental, 
con el fin de permitir la salida y entrada de productos desde y 
hacia Portuguesa, Lara y Barinas. 

4. Un puerto en Guasdualito para la región de los Andes y co-
mo punto de contacto para el eje de transporte Lago de Mara-
caibo–Cuenca del Orinoco a través de la depresión del Táchi-
ra. 

5. Un puerto en El Baúl sobre el Río Portuguesa, para permitir la 
entrada de productos de la Región Guayana y la entrada y 
salida de insumos y/o productos de la Región Central del país 
hacia Guayana. 

6. Vinculaciones e integraciones de infraestructura vial y/o 
ferroviaria Valle de La Pascua–Cabruta; Calabozo–San Fer-
nando; Acarigua–Bruzual; San Cristóbal–Guasdualito; El Ti-
gre–Ciudad Bolívar–Ciudad Guayana y Maturín–Ciudad Gua-
yana. 

 
Esta situación permitirá desarrollar un sistema de transporte combi-
nado fluvial–carretero–ferroviario que permitirá realizar un servi-
cio puerta a puerta similar al que en la actualidad se efectúa, con la 
casi exclusiva participación del transporte por carretera, como es 
el caso de SIDOR, uno de los principales generadores de carga en 
la Región Guayana, que en la actualidad depende casi exclusiva-
mente de este modo para el transporte de sus productos al merca-
do nacional. 
 
De la misma forma es importante destacar que en una primera eta-
pa de desarrollo de este sistema de transporte intermodal se tratará 
que las embarcaciones se adapten a las características del río, has-
ta tanto la demanda justifique la realización de trabajos de dragado, 
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 rectificación del canal, señalización, etc. Esta situación obligará a 
que en esta primera etapa solamente se realice la navegación du-
rante un período estimado de ocho meses. 
 
La construcción del puerto de aguas profundas en el estado Sucre, 
abre otra puerta al uso del transporte intermodal para la exporta-
ción de cargas de la Región Guayana. 
 
Influencia del Ferrocarril en la Integración de la Región con el 
Resto del País [De León favorecía una red ferrocarrilera solo 
en términos multimodales] 
 
La construcción de la Troncal Ferroviaria Sur Oriental facilitará el 
establecimiento de la parte más importante de la Red Ferroviaria 
Nacional, al permitir la movilización y distribución de un alto porcen-
taje de productos e insumos mediante la interconexión de este sis-
tema de transporte masivo de la Región Guayana con el de las re-
giones Nororiental, Capital, Central y Centro Occidental. 
 
La integración de otras regiones a través con esta línea férrea per-
mitirá abaratar los costos de transporte y disminuir la dependencia 
casi exclusiva del transporte por carretera, lo cual representa un 
factor de vulnerabilidad muy alta para las empresas básicas de la 
Región. 
 
Por otra parte, este nuevo modo de transporte fomentará el desa-
rrollo de las principales actividades agrícolas, pecuarias, petroleras, 
forestales y metalmecánicas de las regiones servidas, al abrirse la 
posibilidad de realizar el transporte a través de un sistema masivo 
con costos más bajos que los que ofrece el sistema existente. 
 
El ferrocarril se presenta como un modo de transporte confiable, 
competitivo y de gran capacidad, que al complementarse con el 
transporte por carretera y el transporte por agua dará acceso y 
prestará apoyo a la localización de actividades en otras zonas del 
país, principalmente en las áreas aledañas al Eje Fluvial Orinoco–
Apure. 
 
La línea férrea permitirá la integración no sólo a nivel nacional, sino 
que trascenderá al ámbito internacional mediante la construcción 
del ramal correspondiente al puerto multipropósito del Delta, lo 
cual permitirá la exportación de diferentes insumos y productos a 
diferentes áreas de la región, entre otros al nordeste brasileño. 
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3.1.1 Eje Orinoco-Apure. Proyecto  
 
En tal sentido, el desarrollo del Eje Fluvial Orinoco–Apure–
Portuguesa constituye una alternativa que en condiciones de com-
petencia permitirá resolver satisfactoriamente los objetivos básicos 
a precios razonables. 
 
Esta es una declaración de principios importante, en materia 
de política de precios, en cuanto hace entender los principios 
de costos y competencia para favorecer los mejores sistemas 
de transporte en competencia, mayores méritos al menos costo 
(¡y precio!). 
 
En espera de que ocurran las condiciones favorables para su reali-
zación, deberá ser prevista igualmente la posibilidad de interco-
nexión con los sistemas de transporte de los países vecinos, como 
apoyo a los planes de intercambio comercial y globalización a que 
aspiramos en un futuro. 
 
3.1.2  La Región Guayana dentro del contexto nacional  
 
En lo referente a los recursos forestales, en la Región se encuentra 
localizada más del 75% de la superficie total de las reservas fores-
tales del país. 
 
Es importante señalar que en la margen norte del Río Orinoco esta 
localizada la Faja Petrolífera del Orinoco, que representa el deposi-
to de petróleo pesado mas grande conocido en el hemisferio occi-
dental. 
 
En Ciudad Guayana se centrarían los servicios portuarios principa-
les y la administración del tráfico fluvial y oceánico que utiliza el ca-
nal de navegación del Orinoco. Igualmente seria el centro de opera-
ción del transporte ferroviario y del combinado fluvial–terrestre. 
 
3.2 Plan de Desarrollo Integral en la cuenca del río Orino-
co/Meta  
 
En este contexto, el Plan de Desarrollo Integral de la cuenca del 
Río Orinoco–Meta ha sido considerado desde el punto de vista de 
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 construcción–renovación de la infraestructura de transporte entre 
Buenaventura, Colombia, sobre el Océano Pacífico, y Pedernales, 
Venezuela, en el Golfo de Paria, con el propósito de desarrollar la 
economía regional y expandir el comercio entre Venezuela y Co-
lombia.  
 
Las comunicaciones fluviales de Brasil con Venezuela siguiendo los 
tributarios del Amazonas son limitadas por el momento. En efecto, 
la entrada al territorio venezolano remontando el Río Negro (Río 
Prêto) se dificulta por la interposición de los raudales o cachuelas 
(cachoeiras) de San Gabriel y Santa Isabel por el lado brasileño. 
Por otra parte, todo ese territorio selvático circundante está prácti-
camente deshabitado y es de difícil acceso en las condiciones ex-
presadas, como no sea por río. 
 
La imposibilidad de navegar por los raudales de Atures hace que el 
tráfico fluvial proveniente de Colombia por el Orinoco se oriente 
hacia las comunicaciones terrestres que inciden en los afluentes 
fronterizos del Bajo Orinoco, los ríos Meta y Arauca. 
 
Las principales conexiones carreteras entre Venezuela y Colombia 
se realizan en los siguientes lugares: Carretera Panamericana, Ca-
rretera Marginal de la Selva, Circuito del Caribe: conexión entre la 
poblaciones de Paraguachón y Maicao, en La Guajira, alejada por 
el norte e independiente de la ruta fluvial. 
 
La ruta de comunicación para el Meta es de gran importancia para 
el desarrollo de los llanos orientales de Colombia y en ocasiones 
ese de Venezuela la consideración de un plan para el transporte 
por el sistema Meta–Orinoco. país ha propuesto al Gobierno. 
 
Tal como ha sido propuesto, el proyecto de establecer una esclusa 
sobre el Orinoco para el paso en todo tiempo del raudal de Caribén 
–situado en territorio venezolano a poca distancia aguas abajo de la 
desembocadura del Meta– podría a la vez constituir un paso de 
control obligado para la navegación nacional e internacional. 
 
La región del Meta constituye para Colombia la espina dorsal de su 
sistema fluvial relacionado con el Río Orinoco. Aunque la navega-
ción se ha venido realizando tradicionalmente desde la época del 
virreinato, todavía es incipiente… 
 
3.3 Conclusiones sobre Desarrollo Regional 
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 Del análisis efectuado se pueden extraer las siguientes conclusio-
nes generales: 
 
1.  Para complementar el desarrollo de la extensa Región Gua-

yana, realizar la explotación industrial y forestal prevista, así 
como la de la Faja Petrolífera del Orinoco ubicada al sur de 
los estados Anzoátegui y Monagas, se debe acometer con 
carácter prioritario el diseño del sistema de transporte reque-
rido para darle la articulación necesaria con el resto del país. 

2. Al contar la Región y su área de influencia con recursos fo-
restales, hierro, bauxita, aluminio y petróleo, entre otros, se 
pone de manifiesto la importancia que representa contar con 
un sistema de transporte conformado por diferentes modos, 
cada uno dentro de su especialización, para la movilización 
de productos e insumos que apoyan la actividad industrial 
primaria centrada en Ciudad Guayana, centro del complejo 
industrial y asiento de la industria pesada. 

3.  En Ciudad Guayana se centrarían los servicios portuarios 
principales y la administración del tráfico fluvial–oceánico por 
el Canal de Navegación del Río Orinoco. De la misma forma 
será el centro de operación del transporte ferroviario y del 
combinado fluvial–terrestre desde Ciudad Guayana hacia el 
interior del país, utilizando el eje fluvial Orinoco–Apure. 

4.  La incorporación de la Región Guayana a la Red Ferroviaria 
Nacional, permitirá dotarla de un modo de transporte alterno 
y estratégico. 

5.  El transporte ferroviario integrado y complementado con los 
demás modos de transporte –el terrestre y el fluvial– consti-
tuirá un gran paso en la vinculación del territorio nacional. 

6.  La construcción de la Troncal Ferroviario Sur Oriental que 
conecte la Región Guayana con las regiones Nororiental, Ca-
pital, Central y Centro Occidental permitirá reducir directa-
mente los costos de mantenimiento de la red vial principal 
como consecuencia de la disminución del transito de vehícu-
los pesados –que generalmente circulan sobrecargados– e 
indirectamente hará que disminuya en cifras importantes el 
número de accidentes viales. 

7.  Como acotación final se puede señalar que es indispensable 
incorporar el ferrocarril al Sistema de Transporte Nacional, a 
fin de permitir la integración de la Región Guayana –centro 
principal de generación y atracción de cargas– al resto del 
país, mediante un modo de transporte masivo, confiable y 
seguro. 
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Hasta aquí nuestro recuento, no se mencionan las estadísticas 
de movimiento portuario y otros temas de los “Papeles”. 
 
3.4 COMENTARIOS FINALES 
 
Respecto de la situación para la época de la Planificación Na-
cional y Regional del Transporte, notemos para concluir las 
observaciones del académico César Quintini en el 2006 
(Boletín ANIH 12: pp 117 y 119) cuando se acotaba que: 
 
“Oportunidades que surgen”: 
 

Utilizar las información de las operaciones de trans-
porte a granel de minerales que se han venido reali-
zando en Venezuela durante los últimos cincuenta 
años, así como la información generada en la cons-
trucción de líneas férreas, para determinar la solución 
mas conveniente para la exportación de minerales de 
hierro. Comparando las alternativas aquí propuestas, 
con las previamente comprometidas: Guanta + Maca-
reo vs Araya. 

 
“Puntos  de acción” 
 

Si las estimaciones preliminares aquí expuestas son 
sometidas a estudios mas detallados, podrá confirmar-
se que en efecto la solución menos costosa para llevar 
el mineral de hierro hasta un Terminal en aguas pro-
fundas, puede lograrse mediante la rehabilitación del 
caño Macareo para navegarlo con gabarras, cuyo costo 
de espera en  puerto es muy bajo. 

 
Siendo sus recomendaciones bastantes explícitas: 
 
“Opciones para comparar” (Boletín 11: p. 117) 
 

Es bueno apuntar que, excepto por las cargas que no 
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son de la suficiente cuantía para justificar el recorrido 
de cuatrocientas millas náuticas de un barco oceánico 
hasta Puerto Ordaz para recogerlas, la única carga 
que con certeza puede utilizar regularmente dicha vía 
férrea, sería la de mineral de hierro no reducido. En 
ese caso, los contendores de la vía férrea y del Puerto 
de Araya, lo constituyen la rehabilitación del tráfico 
gabarrero por el Caño Macareo y la construcción del 
Puerto de Aguas Profundas de Macareo. No habrá for-
ma ecuánime de estimar costos que pudieran justifi-
car la solución por Araya.  
 
Esta afirmación constituye un buen epitafio para los 
proyectos, persistentes, de la salida lacustre, navegable, 
del soberbio Orinoco al Mar Océano, cómo lo aspiró y 
luchó, con la lección de la perseverancia, el Ing. Dr. De 
León. 

 
 

**** 
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Dejamos al lector el examen de este material, y que de sus pro-
pias reflexiones saque sus propias conclusiones, valga decir. 
Así parecen complementarse las opiniones en favor del puerto 
de aguas profundas en el Delta, culminación del trayecto na-
cional e internacional, multimodal, entre otras cosas. 
 
Dr. Ing. Rafael De León Álvarez: desde el origen de las ca-
beceras, la altura de los puentes, la siembra de las terrazas, las 
dimensiones de las gabarras de bauxita, el dragado de Boca 
Grande, el cierre del caño Mánamo, la canalización del Maca-
reo, el puerto oceánico del Delta, el proyecto de esclusas de 
Atures-Maipures, navegación del Meta,  el comercio interna-
cional aguas arriba hasta Brasil y Colombia, el eje Orinoco-
Apure, la presa del Infiernito, la selección de puertos: ¡casi 
ponemos a competir al Dr. De León con el Padre Gumilla por 
la paternidad del Majestuoso y Soberbio Orinoco!! – Ahora sí 
se puede citar al poeta sin parafrasearlo: ¡EL ORINOCO, ES 
COMO UN APELLIDO QUE LE FALTA!! 
 
Muchas gracias 
A.M.A 
 

----------------------------- 
 
 
 

ALBERTO MENDEZ AROCHA  
Ing. Mecánico (UCV, 1959), Dr. en Derecho y Economía de la 
Energía (Sorbonne, 1973), Sillón I, ANIH  
Dirección: amasocs@cantv.net 
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