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Resumen

Puerto Cabello experimentd una notable transformacion, pasando de ser una
simple rada colonial al servicio del comercio agroexportador, a convertirse en
infraestructura portuaria moderna y pieza clave del desarrollo industrial nacional
durante el siglo XX. Este articulo analiza dicho proceso con énfasis en el
periodo 1936-1958. En primer lugar, se describen sus condiciones portuarias en
los siglos XVIII y XIX, cuando la ciudad funcionaba como puerto fortificado
colonial para la Real Compafia Guipuzcoana y luego como enclave
agroexportador. En segundo lugar, se examinan las politicas publicas de
modernizacion portuaria llevadas adelante por los gobiernos venezolanos entre
1936 y 19582. Se detalla asimismo la articulacién logistica y econdmica del eje
industrial Tejerias—Valencia—Puerto Cabello, explicando cémo la integracion de
las redes de transporte terrestre con el puerto potencio la industrializacion en el
centro del pais. Finalmente, se analiza el impacto urbano y social que tuvo la
transformacién portuaria sobre la ciudad de Puerto Cabello, en términos de
crecimiento demografico, expansion urbana, empleo y cambios en la fisonomia
local.

Palabras clave: Puerto Cabello, modernizacion portuaria, industrializacion,
infraestructura, Eje Tejerias—Valencia—Puerto Cabello.

Abstract

Puerto Cabello experienced a notable transformation, going from being a simple
colonial roadstead serving the agro-export trade to becoming modern port
infrastructure and a key element of national industrial development during the
twentieth century. This article analyzes that process with emphasis on the period
1936-19582. First, it describes its port conditions in the eighteenth and
nineteenth centuries, when the city functioned as a fortified colonial port for the
Royal Guipuzcoan Company and later as an agro-export enclave. Second, it
examines the public policies of port modernization carried out by Venezuelan
governments between 1936 and 1958. It also details the logistical and economic
articulation of the Tejerias—Valencia—Puerto Cabello industrial axis, explaining
how the integration of land transport networks with the port boosted
industrialization in the center of the country. Finally, it analyzes the urban and
social impact that the port transformation had on the city of Puerto Cabello, in
terms of demographic growth, urban expansion, employment, and changes in
the local urban landscape.

Keywords:Puerto Cabello, port modernization, industrialization, infrastructure,
Tejerias—Valencia—Puerto Cabello axis.

2 El presente articulo solo aborda el proceso de modernizacion del puerto de Puerto Cabello, puerto de uso
comercial actualmente bajo la administracion del ente gubernamental Bolivariana de Puertos, S.A.,
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INTRODUCCION

Puerto Cabello, ubicado en la costa caribefia del estado Carabobo, ha sido
a lo largo de su historia uno de los puertos mas importantes de Venezuela. Su
bahia abrigada y su posicién geografica estratégica, conectando el litoral con la
region central y centro-occidental, le otorgaron un rol protagonico desde la
época colonial. El nombre mismo del puerto refleja la extraordinaria calma de
sus aguas, pues como escribié José Luis de Cisneros a finales del siglo XVIII:
«con un pelo se puede atar el mas grande barco...»3. Durante el periodo
colonial y buena parte del siglo XIX, Puerto Cabello operd esencialmente como
un fondeadero natural, donde los barcos podian anclar cerca de la costa para
cargar y descargar mediante lanchas mas pequefas, al carecer de muelles de
atraque profundo. Pese a esas limitaciones iniciales, la ciudad-puerto se
desarroll6 tempranamente como un emporio comercial, primero, bajo el
monopolio de la Real Compafiia Guipuzcoana de Caracas hasta 1785, y luego
como puerto exportador de cacao, café y otros productos agropecuarios durante
la republica independiente.

A comienzos del siglo XX, Puerto Cabelloya contaba con algunas mejoras
portuarias significativas legadas del siglo anterior, como muelles de concreto
yhierros construidos en la década de 1890, e incluso un enlace ferroviario con el
interior (el ferrocarril inglés Puerto Cabello—Valencia inaugurado en 1888). Sin
embargo, durante las primeras décadas del siglo XX —particularmente bajo la
dictadura de Juan Vicente Gdémez— la infraestructura portuaria nacional
permanecio estancada, y Puerto Cabello no fue la excepcion. Fue tras la muerte
del dictador, en el marco del impulso modernizador que siguié a 1936, cuando el
puerto entré en una fase de transformacion acelerada. Los sucesivos gobiernos
—desde el general Eleazar Lépez Contreras (1936-1941) hasta el general
Marcos Pérez Jiménez (1952-1958), pasando por la truncada administracion de
Medina Angarita (1941-1945) y la breve experiencia democratica de 1945-
1948— implementaron politicas de Estado, orientadas a modernizar los puertos
venezolanos, ampliar la infraestructura de transporte y sentar las bases de un
pais industrial. En dicho proceso, Puerto Cabello se beneficié de inversiones,
proyectos y obras que lo transformaron de un puerto tradicional a un puerto
moderno equipado para las demandas de la economia petrolera e industrial.

principalmente dedicado al manejo de carga general (suelta y contenedorizada), graneles secos vy liquidos. Se
excluyen, por tanto, otros terminales privados o publicos (petroleros, quimicos, etc.) localizados en esa ciudad.
3 Cisneros, José Luis de. Descripcién Exacta de la Provincia de Venezuela. (Caracas: Academia Nacional de la

Historia, 1981), p. 133.
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Para 1958, Puerto Cabello operaba ya con muelles de concreto, dragados
que permitian el acceso de buques de mayor calado, patios y almacenes
ampliados, un astillero y su dique seco de escala internacional y conexiones
terrestres (ferrocarril, carreteras) que lo integraban a un eje industrial en pleno
auge.

El presente articulo ofrece un recorrido historicopara la mejor comprension
de esa transformacion, que abarca el periodo colonial en el que se produce la
llegada de la Real Compania Guipuzcoana, y examinala modernizacion
portuaria y las politicas publicas entre 1936 y 1958, en el marco del eje industrial
Tejerias-Valencia-Puerto Cabello y, finalmente, el impacto econémico, urbano y
social que estos desarrollos tuvieron en la ciudad de Puerto Cabello.

PUERTO CABELLO EN LOS SIGLOS XVIIl Y XIX: DE RADA COLONIAL A
PUERTO AGROEXPORTADOR

Desde mediados del siglo XVI, la ensenada de Puerto Cabello era conocida
por marinos europeos, en particular contrabandistas y corsarios que solian
fondear sus naves en esa bahia resguardada para hacer aguada, carenar o
intercambiar mercancias al margen del control colonial. Aunque no existid un
acto formal de fundacion, un pequefio poblado fue tomando forma junto al
puerto natural, sirviendo inicialmente de refugio a pescadores y comerciantes,
incluyendo colonos de la vecina Borburata, fundada en 1548, que huian de
ataques piratas como los de John Hawkins y Jean Bontemps.

La historia de Puerto Cabello, sin embargo, no puede comprenderse
cabalmente sin aludir a uno de los actores econdmicos mas influyentes de su
etapa colonial: la Real Compafiila Guipuzcoana de Caracas, cuyo
establecimiento en la region en el siglo XVIII marcé el punto de partida en su
desarrollo comercial, militar y urbano. Don Pedro de Olavarriaga, comerciante
vasco y funcionario al servicio de intereses mercantiles de Guipuzcoa, realizé
entre 1720 y 1721 un viaje de inspeccion a la Provincia de Venezuela por
encargo de un grupo de comerciantes guipuzcoanos interesados en abrir rutas
comerciales con América bajo autorizacién de la Corona. El objetivo era evaluar
las condiciones econdmicas, comerciales y politicas de la region para estudiar la
viabilidad de establecer un comercio legal y protegido con la metropoli. Fruto de
ese viaje fue la elaboracion de una obra crucial titulada Instruccion General y
Particular del Estado Presente de la Provincia de Venezuela en los Afios 1720 y
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1721, obra fundamental para conocer la Venezuela de entonces. Olavarriaga
presenta alli un agudo diagndstico de las debilidades estructurales de la
provincia, al identificar a Puerto Cabello como un punto neurdlgico del
contrabando y de gran potencial comercial. Lo describi6 como un fondeadero
natural mas seguro que el de La Guaira, y recomendd su uso para las
actividades de la futura compafiia, pues gracias a su geografia, su facil acceso
desde los valles interiores y proteccion natural contra temporales, el puerto
podia ser convertido en un centro de exportacion e importacion clave.

Al referirse a la jurisdiccion de la Nueva Valencia del Rey, a la que
pertenecia el puerto, escribe: «...es una de las mejores de la Provincia por la
fertiidad de su terreno, y por la abundancia de sus frutos». La produccién
cacaotera, proveniente de la costa y de tierra adentro, comprendia 1.272.900
arboles o 12.834 fanegas, ademas de siembras de tabaco y algodén, cuyos
excedentes eran negociados, reportando a los agricultores importantes ingresos.
Lo mismo ocurria con el ganado que se manejaba en esta jurisdiccion que,
descontado aquél para consumo interno, alcanzaba 6.000 cabezas al aio que
se vendian a los holandeses. Se referia el vasco explorador a un vasto territorio
que al norte tenia la costa maritima desde Cuyagua hasta el rio Sanchén vy, al
sur, la Serrania de la Laguna, con los pueblos de Maracay, Turmero, Ocumare,
Guacara, San Antonio de los Guayos, San Diego, Patanemo, Borburata, Puerto
Cabello, San Esteban y Morén, entre otros, todos dentro de esa jurisdiccion?.

La Compafia de Caracas fue creada oficialmente por Real Cédula del 25
de septiembre de 1728, y obtuvo un conjunto de prerrogativas que le concedian
el monopolio del comercio entre el puerto de La Guaira y la region de Caracas, y
mas adelante se extenderia también a Puerto Cabello, que se convertiria en uno
de sus centros operativos mas importantes. Los objetivos principales de la
compafia eran asegurar el comercio legal entre Venezuela y Espafa,
eliminando el contrabando; establecer defensas militares en los principales
puertos y contribuir al desarrollo agricola mediante el financiamiento a los
cosecheros.

La importancia estratégica de Puerto Cabello justifico su establecimiento.
Su puerto natural, protegido y con mayor calado que el de La Guaira, ofrecia
ventajas para el atraque de navios de mayor tonelaje, asi como un mejor

4 Olavarriaga, Pedro José de. Instruccién General y Particular del Estado Presente de la Provincia de
Venezuela en los Afios 1720 y 1721. (Caracas: Academia Nacional de la Historia, 1965), pp. 260-262.
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resguardo ante los temporales. La Compafia establecié formalmente su
presencia alli hacia 1730, construyendo almacenes, muellesy viviendas para sus
empleados. Uno de sus aportes mas significativos fue la fortificacién del puerto
con la construccion del Castillo de San Felipe, una obra militar de gran
envergadura diseflada para proteger el fondeadero y repeler ataques enemigos.
Esta obra marcé el inicio de una transformacion urbana en Puerto Cabello, que
lo convertiria en uno de los principales enclaves maritimos del norte de
Venezuela.

El muelle primitivo consisti6 en una cala de 92 pies de largo por 12 de
ancho, para comodidad de los barcos®. Los vascos se encargaban de comprar y
exportar los principales productos agricolas y pecuarios de la Provincia de
Caracas. Desde Puerto Cabello se embarcaba el cacao procedente de los valles
de Aragua, Valencia, San Esteban, Nirgua y Borburata, de hecho, se convirtié en
uno de los principales puertos cacaoteros del Caribe durante el siglo
XVIII; tabaco, cuero y pieles, afil, algodon y maderas de gran valor
como el cedro, caoba vy jabillo. Igualmente, la Compafia de Caracas introducia
mercancias europeas muy demandadas por la poblacién criolla, muchas de las
cuales entraban por Puerto Cabello, entre ellas, pafios finos de lana, lino y
algodon, vinos y licores, harina y alimentosprocesados como embutidos, aceite
deoliva y conservas, herramientas y aperos de labranza, armas y pertrechos
militares, libros y articulos religiosos y, en ocasiones, esclavos africanos.
Gracias a su infraestructura, la conexién con los mercados europeos y su
posicion geoestratégica, el puerto se consolidéen cuanto a su importancia,
quedando abierto al comercio con la metrépoli en 179886.

La guerra de independencia causo serios estragos en la Plaza Fuerte de
Puerto Cabello, al punto de que hacia el final de la contienda no habia un solo
muelle en la bahia, todos estaban destruidos’.Tomada la plaza (1823), comienza
la reconstruccion de sus muelles. El testimonio de John Hawkshaw, un ingeniero
inglés que visita la ciudad en 1835, aporta datos sobre los nuevos muelles que
habian sido levantados usando un método que consistia en clavar estacas de
vera en un muro de coral, pavimentandolos posteriormente con el mismo

) Depons, Francisco. Viaje a la Parte Oriental de Tierra Firma en la América Meridional. Tomo Il. (Caracas:
Banco Central de Venezuela, 1960), p. 246.

© Sabatino Pizzolante, José Alfredo. Visiones del vigjo puerto. Vol. IV. (Columbia SC: Amazon, 2026), p. 18.

7 Paez, José Antonio. Archivo. Tomo Il. (Caracas: Academia Nacional de la Historia, 1973), p. 324. Oficio del
general José Antonio Paez al Secretario de Estado y del Despacho de Guerra, 10 de diciembre de 1823.
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material que se obtenia en gran abundancia de las pequefias islas adyacentes®.

Puerto Cabello volvié a servir como puerto de exportacién de los productos
agropecuarios de la region central, principalmente café y cacao, e importacion
de bienes manufacturados.En 1868, se construyd un faro de gran alcance en la
punta occidental de la bahia para facilitar la navegacién nocturna, y se
reacondicionaron los antiguos muelles. Poco después, en 1874, el presidente
Antonio Guzman Blanco ordend una reparacion integral de los muelles y el
dragado de la bahia, adquiriéndose una draga a vapor con la cual se removieron
unos 200 mil metros cubicos de sedimentos del fondo marino. En 1896, el
ingeniero belga Norbert Paquet presentd un proyecto integral para reconstruir
los muelles con métodos modernos, proponiendo edificar un muelle continuo de
450 metros de longitud para el que se empled una combinacion de estructuras
de concreto armado, pilotes y vigas de acero protegidas con recubrimiento de
concreto. El contrato con Paquet fue aprobado y ejecutado por los ingenieros
Llamozas, Lebrun y Franco, avanzando las obras rapidamente; a inicios de abril
de 1897 se concluyd la primera seccion de la obra que entré inmediatamente en
servicio para las operaciones comerciales, y hacia julio de 1897 quedod
completada en su totalidad®. Casi una década antes, el puerto estrenaba un
hermoso edificio para la aduana, quedando conectado con Valencia, a través del
Ferrocarril Puerto Cabello a Valencia, quefacilitd enormemente el traslado de
mercancias entre el hinterland agricola central y el puerto: café, cacao y algodon
de los valles de Carabobo y el occidente para la exportacion.

Lo cierto es que el aumento paulatino de los volumenes exportados e
importados y en los que, desde luego, predominaba el café, determina el auge
del comercio y el surgimiento de nuevas casas de importacién y exportacion
extranjeras, cuyas funciones iran mas alla de la simple compra-venta como
transaccion comercial'’®. Ahora Puerto Cabello disponia de atracaderos de
profundidadadecuados para barcos de mayor tamano, lo que reducia la
necesidad de transbordos en bahia. Asimismo, se construyé un almacén
aduanero de gran capacidad.

8 Hawkshaw, John. Reminiscencias de Sudameérica. (Caracas: Ediciones de la Presidencia de la Republica,
1975), p. 58.

9 Arcila Farias, Eduardo. Historia de la Ingenieria en Venezuela. Tomo Il (Caracas: Colegio de Ingenieros de
Venezuela, 1961), pp. 343-344.

10 sabatino Pizzolante, José Alfredo Sabatino. Historia y Presencia de una Camara Centenaria. 130 afios de la
Camara de Comercio de Puerto Cabello. (Columbia SC: Amazon, 2025), p. 111.
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Durante la larga dictadura del general Juan Vicente Gémez (1908-1935), el
puerto de Puerto Cabello mantuvo su importancia regional, pero recibié escasas
inversiones adicionales, salvo labores de mantenimiento, situacion que cambiara
radicalmente a partir de 1936.

MODERNIZACION PORTUARIA Y POLITICAS PUBLICAS (1936-1958)

Tras la muerte de Juan Vicente Gémez en diciembre de 1935 se abrid en
Venezuela un periodo de cambios, que se podrian calificar como unatransicion
democratica. En el ambito de las obras publicas, el gobierno del general Eleazar
Lopez Contreras (1936-1941) otorgé prioridad a la mejora de las
comunicaciones (viales, ferroviarias y portuarias) para integrar el pais y fomentar
la diversificacion econdmica luego de décadas de estancamiento. El 1° de enero
de 1936, sin mayor retardo, el general Lépez Contreras mediante decreto
ordena la reconstruccion y extension de los muelles trasatlanticos y de cabotaje
de Puerto Cabello, para dotarlos de los almacenes, equipos y accesorios
necesarios para el conveniente manejo de la carga, ademas de ejecutarel
dragado del canal comprendido entre los muelles existentes y el Astillero
Nacional, con un ancho aproximado de ochenta y cinco metros y una
profundidad de diez metros,para recibir a los buques trasatlanticos de gran
calado. Los considerandos del decreto ilustraban claramente el estado del
puerto, al sefalar que los muelles no tenian la capacidad adecuada para el
manejo del trafico que recibia, ocasionando demoras y entorpecimientos tanto
en el movimiento de buques como en el manejo de la carga; que diversas
secciones del muelle principal y del muelle de cabotaje, por el tiempo que tenian
en servicio no presentaban la seguridad requerida, y que la profundidad del
agua frente a los muelles principales era insuficiente para el atraque de muchos
de los buques que hacian escala regular en La Guaira y Curazao. Los estudios
correspondieron al Ministerio de Obras Publicas (MOP), con cargo a su
presupuesto de gastos™.

Las obras se le encomendaron a la empresa Raymond Concrete Pile
Company que, en abril de ese mismo ano, presentd la oferta por el proyecto,
que comprenderia’2:

11 Ministerio de Obras Publicas, Memoria 1937, Tomo II, pp. 994-995.

12 Ob. cit., pp. 995-997.
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1°— Un muro en frente del muelle actual, hecho de tablestacas de acero
Hoesch N° IV o Krupp N° IV, u otras equivalentes, de no menos de diez y
siete (17) metros con cincuenta (50) centimetros de longitud, cuyo muro
tendra una extensién de trescientos veinte y cinco (325) metros
aproximadamente, incluyendo sus defensas de madera y sus anclajes; v,
ademas, la reconstruccién de la plataforma o losa del muelle viejo en la
misma extension de trescientos veinte y cinco (325) metros. La plataforma
o losa vieja del muelle actual seria demolida y reemplazada por una nueva
de concreto armado de veinte y cinco (25) centimetros de espesor,
extendiéndose desde la linea de las fachadas de los almacenes existentes
hasta la linea de tablestacas, en una extension de trescientos veinte y
cinco (325) metros.

2°— Una nueva secciéon de muelle de concreto armado, de doscientos
setenta y cinco (275) metros de longitud y doce (12) metros de ancho,
empezando en el extremo este del muelle actual y formando una
prolongacion del ala de doscientos veinte y cinco (225) metros de largo,
completo con sus defensas de madera y anclajes.

3°— Una muralla poligonal de mil cien (1.100) metros de longitud
aproximadamente, formada con tablestacas de acero, completa con sus
defensas de madera y anclajes, la que empieza en el extremo este del
malecon nuevo.

4°— Un malecon de doscientos diez (210) metros de longitud, el cual
forma dos alas, una de ciento cuarenta (140) metros y la otra de setenta
(70) metros de largo, enfrente del Astillero Nacional.

5°— Cuarenta y cuatro (44) postes de amarre y treinta y cuatro (34) bitas
gue se colocaran convenientemente en los malecones.

6°— El suministro y colocacionde doce (12) boyas.

7°— El dragado necesario para la construccion.

El precio total de la oferta presentada por la contratista norteamericana
alcanzaba la cantidad de US$ 600.000,00 y Bs. 1.092.000,00, a cancelarse
mediante un cronograma de pagos mensuales entre mayo de 1936 y julio de
1937. La compaiia, ademas, se comprometio a encargarse de la remocién de
los 9 buques hundidos que se encontraban en diferentes puntos de la darsena,
asi como dos mas que se encontraban cercanos al Astillero Nacional, lo anterior
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por un precio que no excederia la suma de US$ 37.000,00 y Bs. 49.000,00. La
propuesta de Raymond Concrete Pile Company fue aceptada por el entonces
Ministro de Obras Publicas, Tomas Pacanins, el 22 de abril de 1936, oferta que
mas tarde sufrird algunas modificaciones para incluir trabajos adicionales
elevando, l6gicamente, el precio total de las obras.

Por otra parte, el Ejecutivo Nacional contraté a la empresa United Dredging
Company, con sede en Delaware, Estados Unidos, para llevar adelante el
dragado de los canales de acceso y de cabotaje, y de la darsena, a
profundidades de cuatro, cinco y diez metros, de acuerdo con los trazados y
especificaciones a ser discutidos con el MOP. Las obras se ejecutarian en un
lapso de 10 meses, aunque sujeto a extensién en funcidon de la cantidad de
material a ser dragado, para lo cual se procederia a un reconocimiento técnico y
sondeos de la darsena, y en coordinacion con Raymond Concrete Pile
Company, encargada de la construccion de los muelles para el debido avance
de los trabajos y utilizacion del material dragado para el relleno de los nuevos
muelles’®. Para el mes de julio de 1937 quedaban concluidos 1.025 metros de
muelles trasatlanticos con sus defensas, bitas y postes de amarre con 10 metros
de profundidad; 850 metros de muelles de cabotaje con defensas, bitas y
profundidad de 4 metros; y 210 metros de muelles para el Astillero Nacional con
10 metros de profundidad. Se habian dragado 3.268.000 metros cubicos de
material, ganandose al mar 150.000 metros cuadrados adyacentes al puerto
para la construccion de calles y almacenes'. No sin marcada satisfaccién, en
agosto de 1937, el MinistroPacanins hacia entrega de las obras al Ministerio de
Hacienda, afirmando que: «Tal como estan hoy los muelles, se conseguira
indudablemente el descongestionamiento del trafico; quedando pendientes la
entrega de los muelles de Cabotaje y la construccion de almacenes y depdsitos
que muy en breve emprendera este Ministerio».

Al ano siguiente, se le encomendd a la misma contratista Raymond
Concrete Pile Company la construccion de las calles y pavimentacién, ademas
de 100 metros mas en la seccion de cabotaje. Adicionalmente, se construyeron
4 almacenes para los muelles transatlanticos y 2 para los de cabotaje,
totalizando todos ellos 14.400 metros cuadrados de superficie techada. Los

13 ob. cit., pp. 1.018-1.027.
14 Ministerio de Obras Publicas, Memoria 1938, Tomo |, p. 94-B.
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trabajos de pavimentacion y los almacenes quedaron concluidos el 30 de
octubre de 19387,

Las obras ejecutadas durante la administracion del general Lopez
Contreras, indudablemente, fueron las primeras de gran envergadura que se
ejecutaron en Puerto Cabello desde los muelles de Paquet, resultando
decisivaspara su futura expansion en la década de los ochenta.

El gobierno de Isaias Medina Angarita (1941-1945) continué la marcha de
la modernizacion portuaria, pero de formamoderada, concentrada
principalmente en el mantenimiento y la conexion del puerto con la red
ferroviaria y vial. A tal efecto, en septiembre de 1944, el MOP
contratbnuevamente a la compafia Raymond para proceder con la limpieza de
tablestacas y remover su 6xido, reparacién de defensas, reparacion y aplicacion
de pintura protectora de largueros (walls), pavimentacion, reparacion de techos
en los almacenes, reparacion de las losas en los muelles, entre otras obras’®.

En la década de los cuarenta, la Comision Nacional de Vialidad (CNV) a
través del Plan Preliminar de Vialidad (PPV) sefialé la necesidad de acometer
con urgencia la construccion de puertos, tanto de cabotaje como transatlanticos:
«El hecho que mas llamé la atencion fuela ausencia casi absoluta del transporte
por agua que es el mas primitivo y aun hoy el mas economico de todos los
transportes. Esta anormalidad se debe desde luego a mala administracion y no
a fendmenos naturales»'’. En otra parte del Plan, se afirma: «Es necesario que
las carreteras, los puertos, y aerédromos sean proyectados para la carga que
van a soportar de tal manera que el costo total de transporte sea el mas
econdmico para la colectividad» 8. Afortunadamente, la infraestructura de Puerto
Cabello habia sido remozada afios antes y estaba ahora en condiciones de
manejar los volumenes de mercancia, incrementados en 254,2%, al compararse
con los volumenes una década antes.

En esos afios se crea la Administracién General de losServicios Portuarios,
un organismo gubernamental encargado de administrar y mejorar los puertos.
También se instalé equipamiento de carga mecanizada, como gruas fijas en los
muelles, lo cual agilizaba la movilizacién de mercancias pesadas.

15 Ministerio de Obras Publicas, Memoria 1939, Tomo |, pp. 66-67.

16 Ministerio de Obras Publicas, Memoria 1945, Tomo |, pp. 349-353.

17 Cilento Sarli, Alfredo. «Infraestructura portuaria en Venezuela siglos XIX-XX». En Boletin de la Academia
Nacional de Ingenieria y Habitat, No. 51, junio 2021, p. 65.

18 Consejo Nacional de Vialidad. Plan Preliminar de Vialidad, p. 16.
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Tabla 1: Comercio Exterior de Puerto Cabello

ARG ’ , TOTAL
IMPORTACION EXPORTACION
ANO TONELADAS BOLIVARES VALOR TONELADAS BOLIVARES VALOR  TOTAL
MEDIO MEDIO TONELADAS
TON. TON.
1937 73.994 35.241.883  476,2 23.130 19.025.471 8225 97.124
1938 73413 33.038.391  450,0 17.610 7.906.372 4490 91.023
1939 96.690 41.003.398 4241 16.510 8.769.908 5318 113.200
1940 86.809 37.447.397 4314 14.421 4528339  314,0 101.230
1941 53.182 28948635  544,3 18.860 8.546.358  453,1 72.042
1942 22.562 16.088.042  713,1 13.372 9.908.107 7409 35.934
1943 32.690 17.369.736 5135 11.342 6.782.707  598,0 44.032
1944 66.805 34.818569  521,2 8.893 5070.315  570,1 75.698
1945 76.169 60.078.616  800,6 11.009 10.802.616  981,3 87.178
1946  155.365 116.325.865 7487 13.158 12414901 9435 168.523
1947  334.295 9.806 344.101

Fuente: Ortiz, 1949

Aparte del mantenimiento rutinario del puerto y reforzamiento estructural de
sus muelles, se mejord la conectividad férrea; en 1944 se rehabilité el tramo
Puerto Cabello-Yagua (empalme hacia la via central), permitiendo enlazar de
nuevo Puerto Cabello con el sistema ferroviario central tras afios de
funcionamiento irregular.

Para 1945, puede afirmarse que Puerto Cabello habia dejado atras la
fisonomia de rada tradicional para convertirse en un puerto moderno apto para
atender tanto buques de carga general, como tanqueros pequenos, pues ya
empezaba a utilizarse para importacion de productos petroleros refinados y
buques de pasajeros. Ademas, la instalacion de la Base Naval «Agustin
Armario» en Puerto Cabello, inaugurada en julio de 1946, contribuyé en mucho
a las mejoras portuarias, asegurando el dragado en otras areas de la bahia y el
rutinario en la darsena.

Los nuevos muelles transatlanticos y de cabotaje le aseguraron a Puerto
Cabello capacidad para el manejo de 600.000 toneladas del comercio
ultramarino y 500.000 toneladas de cabotaje, segun el Ing. Ricardo Ortiz,
consultor portuario de origen argentino contratado por el gobierno nacional. Es
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importante sefalar que, durante el quinquenio 1943-47, el movimiento total de
carga de Puerto Cabello pasé de 115.000 a 487.000 toneladas, producto del
desvio de mercancias de La Guaira por disposicién del Ministerio de Hacienda,
para aminorar el congestionamiento del ultimo, asi como el crecimiento de las
importaciones al término de la Segunda Guerra Mundial.

El problema que ahora enfrentaba Puerto Cabello era el de interconexion
con su hinterland, tal y como lo expone el mencionado consultor portuario:

...las instalaciones de Puerto Cabello han estado y por
supuesto continuaran estandolo, muy mal utilizadas si se
atiende por una parte a la capacidad de su zona de influencia y
por otra al tonelaje que sus muelles han movido. En efecto, la
zona tedrica de influencia, disefiada por la comisién especial
que formuld hacia 1947 el «Plan Preliminar de Vialidad», abarca
una extensa superficie que, desde Colonia Tovar, parte
normalmente al mar hasta alcanzar la poblacion de Calabozo;
tuerce desde alli hacia el oeste, pasando por El Baul, Ospino,
Guarico, Rio Tocuyo etc. para dirigirse luego, siguiendo
aproximadamente el curso de este rio, hasta su desembocadura
en el Mar Caribe. Esa zona comprende una poblacion
aproximada de 400.000 habitantes y una produccion agricola de
cerca de 400.000 toneladas; la existencia ganadera en ella es,
por ultimo, cercana del medio millébn de cabezas. Por supuesto
que la produccion que todo ello implica se destina en parte al
consumo de la propia masa de poblacion que posee esta zona y
en parte también al consumo de Caracas. Es presumible que
este ultimo volumen no llega al puerto, sino que utiliza la
carretera. Induce a pensar esto ultimo, el hecho de que el
movimiento de cabotaje registrado hasta 1945 solo admite
incrementos pronunciados en concordancia con el desvio de
barcos desde La Guaira y por lo tanto con el consiguiente
traslado de los barcos de menor porte hacia otros puertos,
segln se ha expresado oportunamente™®.

Lamentablemente, el enfoque del Ing. Ortiz se centra en la idea de
considerar al puerto carabobefio como subsidiario del de La Guaira en relacion a
Caracas, aunasi, sugiere la urgencia de mejorar la conexion del terminal

19 ortiz, Ricardo N. La Organizacion de los Puertos de Venezuela. (Caracas: Ministerio de Hacienda de los
Estados Unidos de Venezuela, 1949), pp. 91-93.
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portuario por via terrestre y ferroviaria con la capital. Sin embargo, prejuiciado
por los 220 km de que dista Puerto Cabello de Caracas, terminaria proponiendo
como solucion alterna la ampliacién del puerto de Carenero?°.

La planificacién bajo el Nuevo Ideal Nacional,propugnado por el general
Marcos Pérez Jiménez (1952—-1958), amén de significar un salto exponencial en
las politicas de infraestructura en Venezuela, visualizé a Puerto Cabello como un
centro logistico y puerto industrial al servicio de la importacion de materias
primas y punto de embarque para la salida de productos terminados y de otra
naturaleza. Para 1953, el aerodromo de la ciudad se habia convertido en un
moderno aeropuerto que funcionaria como uno alterno al terminal de
Maiquetia?'!, elevado a la categoria de aeropuerto internacional de carga (1967)
durante el gobierno del Presidente Raul Leoni??. Aunque durante Ila
administracién perejimenista no se incrementaron los frentes de atraque, en
1956 se construira un almacén adicional de 3.000 metros cuadros y un edificio
para talleres y garages de 2.700 metros cuadrados?3. Dos afios mas tarde, se
termina el moderno edificio de la Capitania de Puertos y se adelantan obras de
pavimentacion e instalacion de defensas.

Bajo esta administracion fue construido el Astillero Nacional inicialmente
manejado por el Instituto Autonomo Diques y Astilleros Nacionales (IADAN), hoy
conocido como DIANCA, que comprendia un dique seco, talleres y toda la
infraestructura conexa; los trabajos fueron encomendados al consorcio italo-
venezolano Cidoni S.P.A./SOVEC. Las obras comenzaron en 1955 en el valle de
Santa Lucia, adyacente a la zona portuaria, concluyéndose los trabajos en
diciembre de 1957. El dique seco de Puerto Cabello, con capacidad para recibir
buques de hasta 30 mil toneladas, costé alrededor de 120 millones de bolivares
de la época. En noviembre de ese mismo afo, en el marco de la rehabilitacidon
de la red ferroviaria, el general Pérez Jiménez pone en funcionamiento el
Ferrocarril Puerto Cabello—Barquisimeto, quedando en proyecto otros ramales
que incluian, por ejemplo, Acarigua. Mayor impacto tuvo el desarrollo de la
infraestructura vial en estos anos. Para la regidon central, el gobierno impulsé la

20 ibidem, p. 97.

21 Ministerio de Obras Publicas. Memoria 1954, Tomo |, p. 48.

22 Sabatino Pizzolante, José Alfredo. Historia y Presencia de una Camara Centenaria. 130 afios de la Camara
de Comercio de Puerto Cabello. (Columbia SC: Amazon, 2025), p. 344.

23 Ministerio de Obras Publicas. Memoria 1957, Tomo |, p. 74.
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construccion de la Autopista Regional del Centro, un sistema de autopistas
dividido en tramos: Caracas—Tejerias (pasando por los Valles de Aragua) y
Valencia—Puerto Cabello. Estas autopistas, concebidas con altos estandares de
la época (calzadas dobles de alta velocidad), tenian un propdsito explicito como
lo era el de integrar los principales centros industriales y de consumo con sus
puertos maritimos.

Paralelamente a las conexiones de transporte, las politicas del Nuevo Ideal
Nacional incluyeron la promocion de industrias basicas situadas en la orbita de
Puerto Cabello. Un caso ilustrativo es la industria petroquimica. En 1956 se creé
el Instituto Venezolano de Petroquimica (IVP) y se decidié ubicar su primer
complejo de plantas en Morodn, una localidad costera apenas 25 km al oeste de
Puerto Cabello. Por otra parte, a fines de 1957 la empresa petrolera Mobil habia
iniciado la construccién de la Refineria «El Palito» al oeste del puerto, la cual
entraria en operacién en 1961 con capacidad de 10 millones de barriles/afio.

Todos estos proyectos configuran lo que podriamos llamar la
industrializacién del litoral carabobeno, esto es, una zona costera-industrial
conectada directamente al puerto para insumos y productos, al servicio de la
creciente industrializacion que se produce en Valencia y ciudades cercanas, y la
produccion del centro-occidente del pais.

Resulta interesante mencionar que el Ministerio de Obras Publicas, en
1959, contratdé un Estudio del Puerto Industrial de Puerto Cabello, comenzé la
pavimentacion de los muelles con concreto armado y la instalacién de la primera
bascula dentro de la zona portuaria?*.

Como coloféon de la etapa 1936—-1958, se puede afirmar que si bien la
caidadel gobierno de Pérez Jiménez (23 de enero de 1958) significd para Puerto
Cabello que, proyectos como la consolidacién del ferrocarril y ciertas
ampliaciones portuarias, quedaran inconclusas, la infraestructura ya construida
permanecié y seria aprovechada en la era democratica subsiguiente. Puerto
Cabello pas6 por un proceso sostenido de modernizacion, dejando atras los
muelles decimonodnicos, contando en adelante con muelles idoneos para
atender bugques de mayor capacidad y un importante volumen de mercancias.

24 Ministerio de Obras Publicas. Memoria 1960, p. 323. Lamentablemente, dicho estudio no ha podido ser
localizado a la presente fecha para su consulta.
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EL EJE |INDUSTRIAL TEJERIAS-VALENCIA-PUERTO CABELLO:
LOGISTICAY ECONOMIA INTEGRADA

El concepto de eje industrial Tejerias—Valencia—Puerto Cabello alude a la
franja centro-norte de Venezuela que, a mediados del siglo XX, concentré buena
parte del desarrollo manufacturero fuera de Caracas. Este eje abarca
geograficamente desde el sector de Las Tejerias (en el limite entre Aragua y
Miranda, punto de entrada a los Valles de Aragua desde Caracas), pasando por
Maracay y los valles agricolas de Aragua, hasta la ciudad de Valencia en
Carabobo vy, finalmente, el puerto de Puerto Cabello en la costa carabobena. Se
trata de una alineacion que siguié en gran medida la ruta de la antigua carretera
central y luego de la Autopista Regional del Centro, conectando zonas
complementarias: centros urbanos-industriales interiores (Maracay, Valencia)
con sus puertos maritimos naturales (La Guaira para Caracas, y Puerto Cabello
para Valencia y el centro-occidente).

Desde la perspectiva historica, la articulacion de este eje fue un proceso
deliberado de desconcentracion industrial. Durante la primera mitad del siglo XX,
Caracas habia sido el principal nucleo industrial emergente (atrajo industrias
ligeras, ensambladoras, etc., al calor de la renta petrolera). Sin embargo, ya en
los afnos 40 se veia la necesidad de diversificar la localizacion industrial para
evitar la sobrecarga de la capital, siendo Valencia un interesante ejemplo por el
esfuerzo de su dirigencia politica y empresarial.

Un conjunto de factores contribuydé a la materializacion de la
industrializacién en la region, entre los que destacaron la planificacién publica, la
inversion privada y las politicas de incentivos fiscales. En el ambito politico, en
tiempos de la gobernacién del estado Carabobo por José Rafael Pocaterra
(1941-1943), se elabora el Plan de Fomento y Expansion Econdmica regional,
con ocasion de la «Conferencia Consultiva de Produccién del Estado
Caraboboy; en esa oportunidad, Pocaterra convocé a industriales, agricultores,
comerciantes, profesionales y otros sectores a sumarse al desarrollo econémico
de la region. En 1951, ademas, con ocasion de la VIII Asamblea de
Fedecamaras, el Concejo Municipal de la época dicté una resolucion en la que
ofrecia terrenos y exoneraciones tributarias para las industrias que se
establecieran en los ejidos municipales?®.

25 En 1936 se habia registrado un importante acontecimiento con la creacion de la Union de Industriales de
Valencia, que seria la actual Camara de Industriales del estado Carabobo.
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En 1954, la municipalidad portefia también ofrecié grandes facilidades a los
importadores e industriales para el fomento de nuevas empresas, entre las que
se pueden mencionar la exoneracion de patentes de impuestos municipales por
los tres primeros afios, una zona industrial de 300.000 metros cuadrados,
muelles con una extension de 2.000 metros, energia eléctrica a buen precio,
etc?®. Sin embargo, la dirigencia politica de aquellos afios no estuvo a la altura
para promover la industrializacion, a pesar de que algunos capitales privados se
establecieron en la ciudad.A pesar de lo anterior, empresas de importancia
crecieron o se establecieron en la ciudad y en el municipio Mora, que entonces
formaba parte del Distrito Puerto Cabello, nos referimos a la empresa Las
Llaves, S.A., The Venezuela Meat Export Co. (mejor conocida como La
Congelacién), Sociedad Pérez Mena, Sucesor —propietarios de la Compaiiia
Industrial Venezolana Productor (C.I.V.A.M.)-, Harinera Industrial Venezolana
(SAHIV), C.A. Venezolana Pulpa y Papel (VENEPAL), Molinos Nacionales, C.A.
(MONACA), Comparia Shell de Venezuela, Ltd. y Socony Mobil Oil Co. de
Venezuela. Segun estimaciones de la Camara de Comercio local, el puerto
manejo el afio 1957 620.340 toneladas de mercancia?’.

Lo cierto es que en la década de 1950el régimen de Pérez Jiménez impulso
activamente la creacidon de estos parques industriales, estableciéndose plantas
manufactureras de diversos sectores: automotriz, metalmecanica, quimicas,
textiles y de alimentos,que surgieron no solo en Valencia, sino también en
Maracay y Las Tejerias. De hecho, se podria afirmar que este eje industrial se
extendia desde Las Tejerias hasta Mordn, eje que desde luego dependia en
gran medida de la infraestructura de transporte y logistica que unia a sus
componentes.Sobre el eje industrial que descansaba logisticamente en el
terminal portefio, José Antonio Pardifias acertadamente acota:

...El Estado Carabobo al no tener riquezas de minerales ni de
petroleo, inteligentemente se posiciond en lo que desde
mediados del sigloXIX habia hecho con éxito, que era tener una
industria manufacturera centrada en Valencia, pero abierta a
distribuirse a sus municipios vecinos con énfasis en Puerto
Cabello y Mordn, en donde el Estado decidié realizar grandes
inversiones en la Petroquimica, el Dique Seco, la Refineria de
El Palito, y en direccion hacia La Victoria empezaron a surgir

26 Aviso aparecido en la publicacion Mar y Tierra, Puerto Cabello, No. 4, de octubre de 1954.
27 Camara de Comercio de Puerto Cabello. Asi Progresa Puerto Cabello. (Valencia: CCPC, 1959), p. 77.
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industrias en San Diego, Guacara, Los Guayos, San Joaquin,
Mariara y después del tunel de La Cabrera las ciudades de
Maracay, Cagua, La Victoria e incluso hasta Tejerias?8.

En este sentido, las mejoras portuarias y de transporte descritas
anteriormente fueron determinantes. Puerto Cabello se transformé en el terminal
maritimo natural de todo ese eje, ya que por él ingresaban las materias primas
importadas para las fabricas (por ejemplo, trigo para las molinerias de harina en
Carabobo y Aragua, harina y cereales, algodén para las textileras, fertilizantes,
hierro y acero, maquinaria y repuestos, entre otros) y también salian por él
productos exportables de la zona (aunque en los afios 50 la exportaciéon no
petrolera era modesta, Puerto Cabello embarcaba algunos productos
industriales incipientes como aceites comestibles, cemento, ceramica, telas,
ademas de los tradicionales café y cacao que seguian usando este puerto).

Elemento esencial en este esquema, importante mencionarlo,fue la
integracion carretera materializada en la Autopista Regional del Centro (ARC),
incluido el tramo Valencia-Puerto Cabello que redujo sensiblemente los tiempos
de transito, aunque no pueda decirse lo mismo de la conexion ferroviaria.

El eje industrial Tejerias—Valencia—Puerto Cabello-Morén fue, en suma, un
conglomerado urbano-industrial de alta interdependencia que encontré en
Puerto Cabello un nodo logistico crucial para su éxito. Sin un puerto moderno,
las industrias de Carabobo, Aragua y aquellas ubicadas en Mordén habrian
enfrentado cuellos de botella logisticos. Por el contrario, con Puerto Cabello,
este eje contd con un terminal maritimo idéneo conectado con los mercados
internacionales y una puerta de entrada para maquinarias, repuestos e insumos
fundamentales en aquella etapa de despegue industrial venezolano.

IMPACTO URBANO Y SOCIAL EN LA CIUDAD DE PUERTO CABELLO

Las transformaciones econdmicas y de infraestructura ocurridas entre 1936
y 1958 tuvieron repercusiones profundas en el tejido urbano y social de Puerto
Cabello. De ser hasta entrado el siglo XX una pequefia ciudad portuaria y
confinada esencialmente a la peninsula entre la bahia y la sabana de Campo
Alegre hacia al sur, en donde se concentraba su centro urbano, Puerto Cabello
se expandié territorial y demograficamente durante estas décadas, alterando su

28 Pardifias, José Antonio. Carabobo Comercial e Industrial. Dos siglos de historia. (Columbia SC: Leonardo
Petit Ediciones/Amazon, 2025), p. 315.
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fisonomia y las condiciones de vida de su poblacién.Uno de los primeros indicios
de cambio fue un crecimiento demografico de importancia. En 1936, la poblacion
alcanzaba 20.622 habitantes, incrementada en un 66,73% en 1950. Ya para
1961 la poblacién alcanzaba 76.902 habitantes?°.

Tabla 2. Censos de Poblacion (1936-1961)

Anos Habitantes Fuentes

1936 20,622 Censo Municipal

1941 22,087 Censo Municipal

1950 34,382 Censo Nacional

1961 76,902 Censo Nacional
Fuente: Curiel Aular, 1965: 127

No es dificil advertir que la apertura de nuevas fuentes de trabajo atrajo
migrantes internos desde regiones rurales circundantes, en busca de empleo.
Asimismo, la posguerra trajo consigo inmigracidn extranjera, ya que Puerto
Cabello fue puerto de entrada de contingentes de inmigrantes europeos
(espanioles, italianos, portugueses principalmente) durante finales de los afios
40 y la década siguiente. Muchos de esos inmigrantes se establecieron en la
region central, algunos echaron raices en el puerto, contribuyendo a dinamizar
oficios (panaderias, comercio, pequefias industrias, etc.) y agregando diversidad
cultural a la sociedad portefia. Por ejemplo, familias italianas introdujeron
restaurantes y pastelerias, mientras que las espafolas y portuguesas abrieron
carpinterias, pequefios comercios, talleres y algunas panaderias.

El gobierno, consciente de la necesidad de planificar el crecimiento urbano,
emprendid proyectos de vivienda e infraestructura urbana. Ya en 1937, bajo
Lopez Contreras, el recién creado Banco Obrerocontratd la construccion de 400
casas en el sector Valle Seco (hoy llamada Urbanizacion «Rancho Grande»).
Este desarrollo, ejecutado por la firma de ingenieros Guinand & Zuloaga, ocup6
80 hectareas y constituyo la primera expansion importante de la ciudad mas alla
de sus limites tradicionales. En afos posteriores, el Banco Obrero continué
levantando unidades habitacionales en zonas como Bartolomé Salom.El
establecimiento de la Base Naval «Agustin Armario» y la construccion

29 curiel Aular, César. Puerto Cabello. Origen y Evolucién de la Urbe. (Valencia: Editorial Alfabeto, C.A., 1965),

pp. 125-127.
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del Astillero Nacional, también impulsaron la necesidad de residencias para los
oficiales y personal de las contratistas. De hecho, se inauguré el Conjunto
Residencial«Cumboto»,destinado principalmente a profesionales y comerciantes
de clase media, asi como otro conjuntoresidencial localizado en el entonces
municipio Mora, bajoel nombre de «Palma Sola».

El perfil econémico y laboral de la ciudad también se transformo.
Tradicionalmente, la economia local giraba en torno a la actividad portuaria
(agencias navieras, agencias aduaneras, almacenes, etc.), el comercio local y la
pesca. Con la modernizaciéon del puerto y la llegada de algunas industrias,
emergieron nuevos tipos de empleo: trabajo fabril (en molinos, fabricas textiles,
talleres navales), empleos en la construccion (durante los proyectos de obras
publicas)y un notable aumento del funcionariado publico (debido a la presencia
de entes como la Capitania de Puerto, la Aduana, la Base Naval, la refineria,
etc.). Esto explica por qué para mediados de la década de los 50, la ciudad
contaba con 14 agencias aduaneras, 9 agencias navieras, 5 agencias bancarias,
8 compafias y agentes de seguro, 6 concesionarios de vehiculos y un
importante numero de comercios. Como era logico esto se reflejo6 en los
ingresos municipalesde forma ostensible.

Tabla 3. Cuadro comparativo de ingresos municipales

Anos Bolivares
1921 9,082.66
1947 71,819.83
1950 138,440.39
1951 124,795.10
1952 160,029.58
1953 147,521.48
1957 162,183.16
1959 180,727.44
1960 171,463.44

Fuente: Curiel Aular, 1965: 165-166
En el aspecto social y cultural, la bonanza portuaria-industrial tuvo efectos

contrastantes. Por un lado, aporté prosperidad, ya que la ciudad contaba ahora
con hoteles modernos (por ejemplo, el Hotel y Balneario «Cumboto»,
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inaugurado en 1956 con 80 habitaciones frente al mar, impulsado por la alcaldia,
empresarios locales y la corporacién de turismo), clubes sociales (como el Club
italo-Venezolano fundado por inmigrantes y el Club Los Rivales), cines y tiendas
que atendian a una poblacion con mayor poder adquisitivo que décadas atras.
Puerto Cabellollegd a ser calificada como la «Ciudad Cordial» de Venezuela,
renombre apoyado por su crecimiento y cierta atmdsfera cosmopolita dada por
la presencia de marinos extranjeros en puerto y de comunidades inmigrantes.
Se desarrollé un incipiente turismo local aprovechando las playas cercanas al
Palito y se construyeron nuevos espacios publicos como El Malecén.

Por otro lado, el crecimiento rapido también trajo desafios.Hacia fines de los
afnos 50 se evidenciaba un déficit de servicios publicos (agua, drenajes,
electricidad) en las zonas de expansién. Los barrios populares crecieron mas
rapido que la capacidad de dotacién de infraestructura urbana. Sectores como
Rancho Grande sufrian carencias de agua potable regular, debiendo
implementarse planes de emergencia. El hospital local quedd pequenfio frente a
una mayor poblacion, lo que requeria de ampliaciones. La municipalidad de
Puerto Cabello, pese a los aportes fiscales del puerto, enfrentd limitaciones
administrativas bajo el control centralista.

No puede obviarse, ademas, el impacto militar en la vida local. La Base
Naval se integré a la ciudad fisicamente (sus instalaciones ocupaban una
peninsula al norte), y socialmente significd la presencia de un contingente de
miles de marinos. Esto generd dinamismo econdmico (la base adquiria
suministros locales) pero también cierto fraccionamiento social; la oficialidad
vivia en zonas residenciales separadas, la tropa a menudo provenia de otras
regiones y temporariamente residia en la base, con poca interaccion con la
poblacién civil salvo en espacios de recreacion.

La transformacioén portuaria de 1936—1958 cambid para siempre el rostro de
Puerto Cabello. De una ciudad portuaria tradicional, relativamente pequena y
encerrada en su casco histérico, emergid una ciudad mas extensa,
industrializada y diversa. Los habitantes portefios pasaron de vivir de espaldas a
un puerto confinado, a convivir con un puerto en expansion que penetraba la
ciudad con nuevas instalaciones y atraia a gentes de distintas latitudes. Este
periodo sentd las bases para el Puerto Cabello contemporaneo, un centro
urbano-industrial con fuerte identidad portuaria. Los beneficios econdmicos
fueron innegables —empleo, ingresos fiscales, modernizacién urbana—, pero
también surgieron retos de planificacion urbana y equidad social que las
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administraciones municipales tendrian que atender.

CONSIDERACIONES FINALES

Entre 1936 y 1958, Puerto Cabello vividé una transformacién que ilustra a
pequefia escala el proyecto de modernizacion de Venezuela en el siglo XX. De
ser una modesta rada colonial adaptada no sin cierta dificultad a los nuevos
tiempos, el puerto fue objeto de continuas inversiones publicas que lo
convirtieron en un moderno puerto, diversificado e integrado a las redes de
transporte y produccion del pais, acorde a las ambiciones industriales del pais.
La conformacion del eje Tejerias—Valencia—Puerto Cabello fue quizas la maxima
expresion de esta idea, aun antes de que se le denominara asi formalmente.
Para 1958, los elementos esenciales del eje estaban en marcha, esto es,
ciudades industriales en el interior, vias modernas conectandolas y un puerto
que servia de puerta al mundo. Las politicas publicas desempefiaron un papel
crucial en este proceso. Los gobiernos venezolanos de la etapa post-gomecista
identificaron los puertos como eslabones criticos para diversificar la economia
mas alla del petroleo.

El impacto local de estos cambios fue inmenso. La ciudad de Puerto
Cabellocrecié en poblacién, se expandioé fuera del tradicional y antiguo centro
urbano, junto a la diversificacion social con la llegada de contingentes
migratorios tanto internos como extranjeros.

Puerto Cabello fue objeto, desde 1936, de una politica sostenida de
inversion publica orientada principalmente a la modernizacion de su
infraestructura fisica. La construcciéon y ampliacion de muelles, los sucesivos
dragados, la recuperacion de areas ganadas al mar, la edificacion de
almacenes, el desarrollo de conexiones ferroviarias y viales y, posteriormente, la
construccion del astillero, evidencian una clara y continua politica de
Estadohacia la busqueda de dotar al puerto de capacidades operativas acordes
con los requerimientos de cada etapa del desarrollo econémico venezolano.
Esta orientacion permitié que el terminal se consolidara como pieza clave del eje
industrial Tejerias—Valencia—Puerto Cabello y como uno de los principales nodos
logisticos del pais.

El proceso historico aqui analizado, sin embargo, también merece una
lectura critica ya que permite advertir una contradiccion en la planificacion
portuaria estatal, pues mientras prestd especial atencion a la modernizacién de
la infraestructura en términos de mas muelles, patios y calado, poca o ninguna
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atencion prest6 a la administracion y gerencia portuaria, lo que explica el fracaso
de los Servicios Portuarios Nacionales y el Instituto Nacional de Puertos como
entes administradores y, afios mas tarde, los discutibles avances alcanzados por
el proceso de descentralizacion (1991) y reversion portuaria (2009). En otras
palabras, el énfasis estatal se concentré en las obras civiles, pero no en la
construccion de una gobernanza portuaria moderna, flexible y orientada a la
competitividad internacional. Esta omision resultd particularmente critica en el
momento en que el comercio maritimo mundial experimentod la revolucion de la
contenedorizacion y el auge del trasbordo como negocio estratégico en el
Caribe, fendmeno frente al cual Puerto Cabello no logré adaptarse con la misma
rapidez ni vision de sus competidores regionales como, por ejemplo, los
ubicados en Colombia y Panama.

Los puertos publicos de uso comercial que conforman el sistema portuario
nacional, han sido victimas de esta contradiccion, especialmente, Puerto
Cabello que, pese a contar con una infraestructura de importancia y una
ubicacién geogréfica privilegiada dentro del Caribe sur, no desarrollé un terminal
especializado para el manejo de carga contenedorizada, ni consolidd una
estrategia integral que permitiera atraer operaciones de trasbordo internacional.
De igual forma, la ausencia de decisiones sostenidas respecto al incremento del
calado operacional limitd progresivamente su capacidad para atender buques de
nueva generacion, reduciendo su competitividad frente a otros puertos caribefios
que si avanzaron hacia modelos logisticos altamente especializados. La
paradoja histérica es evidente: uno de los puertos con mejores condiciones
naturales y con una infraestructura acumulada significativa quedd rezagado
precisamente en el segmento que definiria el comercio maritimo
contemporaneo.

La responsabilidad, claro esta, no puede atribuirse a una sola
administracion. El proceso de descentralizacion portuaria introducido en las
ultimas décadas del siglo XX, aunque generd expectativas de eficiencia
operativa y modernizacion administrativa, no logré consolidar un modelo estable
de planificacion estratégica de largo plazo ni resolver las debilidades
estructurales de gestion. La logica regional, el clientelismo politico y la
fragmentacion de decisiones limitaron la capacidad de desarrollar politicas
publicas integrales que alinearan infraestructura, operacion y mercado
internacional. Por su parte, el proceso posterior de reversion o recentralizacion
bajo la creacion de Bolipuertos, S.A. tampoco corrigi6 las deficiencias histéricas.
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Si bien implicé el retorno del control operativo al Estado central, no se tradujo en
una planificacion portuaria de mediano y largo alcance orientada a la
especializacion ni en una modernizacion gerencial capaz de insertar plenamente
al puerto en la dinamica competitiva regional. Antes bien, la transicion evidencio
continuidad en la ausencia de una vision técnica sostenida, manteniéndose la
tendencia histérica a priorizar la infraestructura fisica sin un modelo estratégico
de gestidon que acompanara su evolucion.Ejemplo de lo anterior son el Terminal
Especializado de Contenedores (TEC) construido en el puerto de La Guaira, a
todas luces hoy subutilizado, y el fallido y paralizado proyecto de un terminal de
contenedores en el sector La Salina de Puerto Cabello, por parte de la empresa
China Harbour Engineering Company Limited (CHEC), que no superd el 15% de
ejecucion del proyecto.

En consecuencia, el analisis historico permite concluir que la principal
deficiencia de Puerto Cabello no ha sido la falta de inversibn en su
infraestructura, como lo demuestra su notable transformacion desde 1936, sino
la falta de planificacion administrativa y estratégica para adecuarlo a las
transformaciones y exigencias del comercio maritimo global. La historia del
puerto revela, en este sentido, un patron recurrente que se manifesté en
grandes obras y decisiones de ingenieria acompanadas por una débil
institucionalidad gerencial. Desde esta perspectiva, la evolucién del puerto
constituye no solo una historia de modernizacion exitosa en términos de
infraestructura, sino también un caso emblematico de oportunidades
parcialmente desaprovechadas. Puerto Cabello logré convertirse en un puerto
moderno para la economia del siglo XX, pero no completo la transicion hacia el
modelo portuario competitivo del siglo XXI, caracterizado por terminales
especializados, altos niveles de eficiencia logistica y clara orientacién hacia el
negocio del contenedor y el transbordo.
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