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RESUMEN:

Comparando y juntando descripciones del Camino Nacional de Honda tanto
de los siglos XVIII'y XVIX por parte de viajeros extranjeros como de finales
del siglo XX, el autor intenta demostrar el desarrollo social y econémico,
asociado al transporte utilizado. De esta manera el cambio de gobierno
luego de la independencia permite observar desde el camino que la sociedad
siguié desarrollando el mismo tipo de actividades econdmicas con altos niveles
de dependencia de bienes de consumo final extranjeros.
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ABSTRACT:

200

Joining descriptions of the Honda’s national way as much of centuries XVIII
and XIX on the part of foreign travellers like of end of century XX, the
author tries to demonstrate associated the social and economic development
to the used transport. This way the change of government after
independence allows to observe from the way that the society continued
developing the same type of economic activities with high levels of
dependency of foreign consumer goods.

Key words: Colony, Republic, ways, development, transports.
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Introduccién

Este avance hace parte del proyecto
Camino Nacional Honda Santafé de
Bogot4, transportes, economia y
desarrollo en etapa de investigacién.
La primera parte se compone del
estudio de la infraestructura del
camino; la segunda y tercera implican
el estudio de la economia del
transporte y el desarrollo rural y
urbano en la regién aledafia al camino
durante los siglos XVII, XVIII, XIX 'y
principios del siglo XX hasta el afio
1930.

Para el estudio de la infraestructura del
camino, se hicieron varios recorridos
tanto a pie como a caballo; dicha in-
vestigacion en el terreno se compro-
b6 con los distintos textos de viajeros
de los siglos XVII, XVIII y XIX que
utilizaron el camino para su desplaza-

miento, asi como los diferentes mapas
del Instituto Geografico de Colombia;
adicionalmente se hizo una investiga-
cion toponimica y topografica; de
manera que se hicieron tres recorri-
dos, dos caminando y uno a caballo
por la totalidad del camino desde Rio
Seco cerca de Honda, pasando por
Guaduas, Villeta y la Venta del
Aserradero (hoy la poblacion de
Alban) hasta Facatativa en la sabana
de Bogota.

Los recorridos se hicieron en distin-
tas épocas durante la segunda mitad
de la década de los ochenta y princi-
pios de la década de los noventa.
De este conocimiento topografico
y toponimico se publicé un libro
llamado “Rutas Camineras de
Cundinamarca”, en donde se inclu-
yeron mas de 40 rutas distintas con el
propoésito de servir de guia para los
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caminantes de las universidades de la
ciudad de Bogota.

El Camino Real de Honda luego
conocido como Camino Nacional de
Honda, se recorre en tres jornadas
caminando desde Honda hasta
Facatativa, que son las mismas jornadas
aproximadamente para el recorrido a
caballo; ya que desde Guaduas se
alcanza a llegar a la Venta del
Aserradero (hoy poblacion de Alban),
de manera que al siguiente dia el
destino no es Facatativa sino Santafé
de Bogota, en donde se utilizaba la
carreta o coche.

Se presentan en consecuencia los
perfiles altimétricos y las distancias de
los recorridos entre Honda y Guaduas;
Guaduas y Villeta; Villeta y Facatativa.
El tramo final de Facatativd a Santafé
de Bogota, es completamente plano y
con una distancia aproximada de 40
kilometros, zona propicia para el
desplazamiento en carreta o coche.

Se destaca en el estudio de este camino
la infraestructura desarrollada para la
caballeria. Este era el unico medio de
transporte apropiado para el recorrido
entre el rio Magdalena y la capital. Ya
que sin la produccién de pastos y
forrajes, no habria ni caballos, ni
caballeria por el camino de Honda;
por lo que las distintas estaciones
coincidian con los recorridos maximos
para que jinetes y caballos encontraran
la alimentacion requerida y los lugares
de descanso apropiados.
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De manera que para garantizar cada
cierta distancia un minimo de medios
de transporte de relevo en la Colonia
y la temprana Republica (recuas de
mulas y manadas caballos) se
requerian muy cerca de los caminos,
campos de produccién no sélo de
pastos, sino de otros productos para
la alimentacién del ganado equino. Asi
mismo, que no hubiera presion por el
cultivo de alimentos para los humanos
y en consecuencia garantizar la
alimentacion de mulas y caballos.

En consecuencia, en Guaduas y
Villeta se contaba con espacio y tierra
cultivable en donde se podia producir
plantas y animales, con la presencia
de mano de obra no sélo para las
cosechas, sino también para la
arrieria. De manera que con el paso
del tiempo se requeria aun mas
animales de tiro para el transporte de
mercancias como para el labrado de
tierras.

Se fortalecié en consecuencia el
sistema de haciendas y de mangas
para alimentar el ganado, debido a que
los bosques, los baldios, los prados de
siega y las hierbas del camino no eran
suficientes.

1. Enfoque tedrico

La propuesta teorica es el abordaje de
un problema, la importancia de los
caminos para rehacer un cuadro
econdmico de los siglos XVII, XVIII y
XIX asociado con procesos sociales de
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largo plazo, tratando de impedir
tratamientos desde una ideologia
politica o la proyeccion de algin deseo
social por parte del investigador; de
manera que podamos responder la
pregunta “;Cémo y por qué se dan los
procesos sociales a largo plazo en
cuanto tales?”; (Elias 1990; 161) esto
nos lleva a las relaciones entre regiones
de produccidn y centros de consumo
desarrolladas entre regiones y con el
resto del mundo a través de los caminos.

En consecuencia se pretende destacar
los procesos sociales a largo plazo,
intentando hacer comprensibles los
cambios sociales en un intervalo largo
y con la ayuda de datos y evidencias
empiricas detallados, para impedir
marcos especulativos e intentar
construir un modelo teérico a partir
de procesos empiricamente compro-
bables (Elias 1990; 162,163) en el
medio de transporte especifico.

De manera que este trabajo pretende
ser una investigacion empirica vy
tedrica que intenta zafarse de la trampa
de las doctrinas de fe politicas y
sociales. (Elias 1990;163).

Para Elias una teoria de la civilizacion
y de la formacién del Estado, en un
sentido mas amplio, es una teoria del
proceso y la figuracion que no es
marxista, ni liberal, ni conservadora;
el de figuracion es un concepto creado
para superar la polarizacion entre
aquellos que sitdan al “individuo™ por
encima de la “sociedad” y aquellos

que colocan la “sociedad” sobre el
“individuo”. (Elias 1990;164).

Esto nos lleva a que el pensamiento
en figuraciones construidas por los
seres humanos en cooperacién expre-
san procesos tanto sociales como eco-
némicos empiricamente demostrables
en el Camino Nacional de Honda a
Santafé de Bogotéa, es decir, alli se
evidencian interrelaciones e
interdependencias reciprocas que per-
mitieron la generacién y perfecciona-
miento en términos de eficiencia de un
saber, un conocimiento transmitido
generacion tras generacion durante los
3 siglos que el camino estuvo en fun-
cionamiento y que inclusive hoy dia
comprobando la existencia de la infra-
estructura nos traslada a las distintas
figuraciones desarrolladas en ese tra-
yecto, es decir, la prueba empirica
permanece en el territorio y lo que nos
gueda es reconstruir esas figuraciones
destacando los procesos sociales y las
relaciones economicas.

Pero para Elias la idea de figuracion
como instrumento conceptual tiene algo
en comun con otras propuestas tedricas
gue situaban lo colectivo por encima de
los niveles de integracién individual del
ser humano, por ejemplo, con las
propuestas de Durkheim y Simmel o con
las de los “tedricos de sistemas”. (Elias
1990;164).

Reconoce Elias que las construcciones

tedricas precedentes en sociologia como
la de Marx y Weber explicitan un
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considerable distanciamiento inmerso
en testimonios de compromiso; pero ese
distanciamiento personal no accede a su
conciencia en cuanto tal; esto implica
que nos consideremos involun-
tariamente enfrentados a la sociedad
como personas singulares y, por tanto,
también a todos los demas seres
humanos en cuanto “individuos”, mas
alld de la sociedad o, viceversa;
entonces veremos a la sociedad como
algo existente méas alla y fuera de los
individuos  particulares.  (Elias
1990;165). Tenemos que dar ese paso
del propio distanciamiento y ser capaces
de dominarlo conceptualmente, de
manera que podamos dirigir o timonear
la nave de las ciencias humanas y
econdmicas en general entre las
ideologias del individualismo y el
colectivismo. (Elias 1990;165).

El concepto de figuracion se precisa
como la perspectiva sobre los seres
humanos, a quienes representa en sus
diferentes interrelaciones e
interdependencias, para salir de la
trampa “individuo” y “sociedad”; es
decir, poder llevar a cabo el acto de
distanciamiento propio con el fin de
reconocerse como una persona entre
otras y ver la sociedad en cuanto
figuracion constituida en colaboracién
mutua por muchas personas basica-
mente interdependientes, apoyadas
unas en otras y dependientes entre si;
sélo asi es posible superar concep-
tualmente la polarizacion ideolégica
de individuo y sociedad. (Elias
1990;165,166).
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Destaca en consecuencia este trabajo
sobre el Camino de Honda las
figuraciones subsecuentes que el
camino permite develar en cuanto al
transporte; de manera que hasta lo mas
personal y propio es algo que ha
llegado a ser como es en el curso de la
larga evolucion de la sociedad, (Elias
1990;166) e intentando ver cémo
alguien cuyo terreno de decision esté
limitado por la convivencia con
muchas otras personas tiene asi mismo
necesidades, se propone objetivos y
toma decisiones. (Elias 1990;170).

Entonces los elementos del desarrollo
social y econémico bajo la influencia
del transporte por el Camino de Honda
nos permiten orientar mejor de lo que
hoy es posible, aquello que esta
constituido por los seres humanos en
colaboracion mutua; porque sin esa
colaboracion mutua es imposible el
transporte por el Camino y en
consecuencia, las relaciones en los
mercados locales, debido a las
dependencias originadas en el hecho
mismo de dar el primer paso con una
cabalgadura; entonces, pensaremos
en las circunstancias sociales y
econdmicas mas alla de los individuos,
es decir, en la pluralidad de los seres
humanos, (Elias 1990;170) que
significa que la dindmica econémica
es la ejercida reciprocamente por una
multiplicidad de personas en funcién
de su dependencia mutua, en donde
la convivencia adquiere una estructura
y una dindmica propias que no se
puede entender ni explicar conside-
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rando a cada persona singular en si
misma; y esto s6lo puede lograrse si
se parte de la pluralidad de los seres
humanos, de los maltiples grados y
maneras de independencia y depen-
dencia mutuas. (Elias 1990;171).

Ahora bien, para Elias las diferencias
entre la independencia y la dependencia
humanas son el nucleo de aquello a que
nos referimos al hablar de relaciones de
poder de las personas de una sociedad:;
de manera que si no estudiamos y
explicamos las relaciones de poder de
un grupo, entonces los estudios son
incompletos; por lo que requieren
atencion las transformaciones de las
relaciones de poder y su explicacion
(Elias 1990;171) pues éstas son
problemas de relacion e interdepen-
dencia, en donde el poder implica
equilibrios como un estado ideal, pero
gue en su mayoria son equilibrios
inestables y  susceptibles de
transformacion. (Elias 1990;175).

De manera que si para Marx la
monopolizaciéon de los medios de
produccion en la relacién entre
trabajadores y empresarios constituia
una fuente de poder para éstos; en el
caso de la conquista y luego el camino,
el monopolio del conocimiento sobre
los medios de transporte constituia una
fuente de poder econémico, lo que
determinaba un tipo de desplazamiento
delimitado por las condiciones
bioldgicas de caballos y mulas.

Pero este argumento no nos puede
llevar a la perspectiva marxista de que

la eliminacion de las fuentes de las
desigualdades de poder o la
eliminacion de la monopolizacion de
los medios de transporte hace
desaparecer las desigualdades
sociales. Lo que se pretende es
construir una teoria explicita y mas
global del poder (Elias 1990;175) en
el sentido que la eliminacion del
monopolio de los medios de transporte
no es en absoluto suficiente para
suprimir la desigualdad jerarquica de
la estructura de la sociedad, ni siquiera
para reducirla a una escasa proporcion
(Elias 1990;175) porque todas aquellas
estructuras sociales que dependen de
la existencia de multitud de sociedades
estatales, componen una organizacién
estatal con los monopolios funda-
mentales e interdependientes de esa
organizacion estatal, cuales son la
violencia fisica y la recaudacion de
impuestos, junto con otras funciones
distintas que la de proteger la
propiedad privada de una clase, por
lo que perviven como medios de
poder tras la eliminacion (Elias
1990;176) del monopolio de los
medios de transporte.

De manera que si se elimin6 la
propiedad monopolica europea de los
medios de transporte, la organizacion
estatal no mostro la menor tendencia a
desaparecer, es decir, durante la
Republica subsiguiente a la Batalla de
Boyacéa el ambito de funcion del Estado
y, por tanto, el poder de los gobernantes
se increment6 (Elias 1990;177) por la
batalla de independencia.
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Con el monopolio de que disponia el
nuevo gobierno poshatalla de Boyaca
sobre los medios de coaccion fisica,
representado por el control sobre el
Ejército Libertador y los tributos, se
posibilitaron entre otras cosas el
mantenimiento de los aparatos de
poder estatal, se retne ahora en las
manos de un nuevo grupo de gober-
nantes el poder monopolista de dispo-
sicion de la totalidad del capital de la
sociedad estatal, es decir, el monopo-
lio de los medios de desplazamiento
ylo de produccién (Elias 1990; 177)
que garantizaban rentabilidad median-
te la movilizacién de bienes, rompien-
do la igualdad entre lo que se produce
y se consume en las distintas regiones,
por la desigualdad: excedentes de
produccion para movilizar a los
centros de consumo.

Por otro lado, la jerarquizacién de las
posiciones sociales se mantuvo, lo que
se expresa en las zonas y poblados
aledafios al camino nacional; en lugar
de los controladores europeos surgen
controladores de caminos y recuas, asi
como de tributos dependientes del
Estado, (Elias 1990;178) en proceso
de consolidacion.

La expresion de este tipo de
acontecimientos se refleja en la funcién
que el camino siguié cumpliendo por
un siglo adicional, denotando con ello
que las relaciones de poder asociadas al
saber, sobre caballos y recuas continu6
desde el Estado poscolonial de Boyaca
su mismo discurrir historico en cuanto
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tributacion y necesidad de control sobre
el territorio; asi como su funcion
economica.

De manera que esas relaciones de
poder siguieron intactas en el
transcurrir del camino en donde la
apropiacion de ese saber durante los
dos siglos anteriores XVII y XVIII
permitié el control del Estado por otro
grupo que utilizé ese medio
adquiriendo conocimiento y destrezas
durante afios y transmitiéndolo de
generacién en generacion.

1.1 La relacion entre evolucion
biologica y social

Las formas de relacion y las
interdependencias las vamos a
delimitar por ahora a las relaciones
entre grupos sociales y el caballo en
torno al desempefio econdmico;
relacion que estd mediada por la
acumulacion de un saber que posee
la sociedad sobre la raza equina; asi
como la expresién de la estructura de
los caminos adecuada a esa relacion
y que pueden repetirse sin ningun
cambio, ininterrumpidamente antes
de la aparicion de otro medio de
transporte.

Esto nos permite elegir el tipo de
problemas que definen la presente
investigacion en torno al desarrollo
social y econémico que implica el
estudio del tipo de transporte utilizado
para el intercambio.



APUNTES DEL CENES

Il SEMESTRE DE 2004

Porque al estar las relaciones y las
dependencias reciprocas arraigadas en
la estructura bioldgica de los equinos,
determinan el desempefio tanto de
jinetes como de las cabalgaduras. Su
confluencia luego de un recorrido o
desplazamiento se expresa en la
necesidad de alimento y descanso para
ambos, y por tanto, la determinacién
de poblados y relaciones econdémicas
tanto locales como externas.

En consecuencia, se pretende deter-
minar las diferencias y las relaciones
entre evolucion biolégica, desarrollo
social e historia al estilo de Elias. La
peculiaridad bioldgica del individuo y
la del caballo y las mulas, es innata y
hereditaria; por un lado, de la consti-
tucion humana y por otro, de la
constitucion animal y ellos mismos en
su relacion determinan el tipo de
camino y el tipo de desarrollo social y
la economia, que se puede referenciar
histéricamente.

Podemos afirmar que existen dos
niveles de desarrollo social vy
econdmico entre los individuos o
grupos sociales que se desplazan a pie
y los que se desplazan a caballo o que
podriamos llamar historia con distintos
procesos de desarrollo social o la
expresion de relaciones de poder
econdémico, que nos permite discernir
distintas clases sociales que se
configuraban en los grupos sociales
asociados con distintas formas de
transporte de mercancias, su origen y
mercado.

De manera que si las configuraciones
constituidas por las distintas razas de
equinos estan fijadas en alto grado por
su evolucion bioldgica que determina
en consecuencia que sea mas fuerte
para el trabajo que el hombre y mas
veloz; entonces su utilizacion como
medio de transporte permite constituir
configuraciones sociales en la medida
en que existe un saber acumulado para
el uso de este medio de transporte tanto
para el traslado de mercancias, como
de personas y por tanto del ejercicio
del conocimiento y del poder.

Pero comparativamente, las configu-
raciones humanas lo estan en grado
minimo ya que su modificacién depen-
de segun Norbert Elias? estrechamen-
te de la posibilidad de que experien-
cias que ha tenido una determinada
generacion se transmitan como saber
social aprendido a las siguientes
generaciones. Es asi como durante tres
siglos la experticia del manejo de los
caballos y las recuas de mulas para el
transporte de los centros de produc-
cion a los de consumo se transmitid
de generaci6on, en generacion
permitiendo consolidar un tipo de
desarrollo social y econdémico a nivel
regional.

Pero sigue afirmando Elias que “esta
continua acumulacion social del saber
aporta su contribucion al cambio de
la convivencia humana, a la transfor-
macion de las configuraciones forma-
das por hombres, de manera que du-
rante tres siglos el transporte por el
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camino implicé cambios en el desarro-
llo social en el sentido de cambios en la
convivencia humana y mejoramientos
continuos de la experticia por via de la
acumulacién de conocimiento (expe-
riencia) en el manejo del transporte de
carga y que expresa colateralmente la
representacion de un tipo de poder ba-
sado en ese conocimiento.

Pero la continuidad en la acumulacion
de capital y la transmision del saber,
puede romperse como sucedi6 con la
llegada de las carreteras y el uso de
otro medio de transporte que remplazo
el conocimiento acumulado.

Entonces se destacan experiencias
sociales acumuladas que se encuentran
durante el recorrido del camino de
Honda como rasgos de una dindmica
social y de poder econémico.

De manera que hubo una élite llegada
de Europa que poseia un conocimiento
para el manejo del caballo y las mulas
y con base en él promovié la
explotacién comercial de las vias
fluviales y del transporte terrestre.
Una formacion elitista basada en el
conocimiento del caballo. Al llegar el
caballo a América, llega con él el
experto jinete y se conforma un grupo
social elitista y empresarial como el de
Fernando Alcocer y Alonso de Olalla
en torno al negocio del transporte
fluvial hasta Honda. Formacion elitista
basada en el monopolio sobre los
medios de transporte para la
acumulacion de capital.
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Entonces diferenciar evolucion biolo-
gica, desarrollo social e historia y
relacionar esas tres evoluciones,
permite observar que si los caballos
constituyen configuraciones entre si y
cambian sélo cuando se modifica su
organizaciéon biol6gica que es un
proceso muy lento, los humanos en
cambio constituyen sociedades de las
més diversa indole, sin que se trans-
forme la especie misma, de manera que
el desarrollo de una sociedad agraria
y rural basada en el transporte por
medio de hombres a una sociedad
agraria y rural basada en el transpor-
te con recuas de mulas y manadas de
caballos, es la expresion de un
desarrollo social y en consecuencia
econdémico por la via de ganancias en
eficiencia, y este paso a una sociedad
basada en el transporte por ferroca-
rril y carretera y también mas urbana
es la expresion igualmente de un
desarrollo social mas avanzado en
términos econémicos.®

Entonces la historia estd en el estudio
de las evidencias en la infraestructura
del camino como expresion de un de-
sarrollo social. Pero igualmente, des-
tacar el poder de los virreyes y la Co-
rona en su ejercicio a través de la in-
fraestructura caminera y la promocién
de su mejoramiento y poblamiento
apropiados a las relaciones caballos-
jinetes, mulas-arrieros, etc. De mane-
ra que las vias fluviales y los caminos
empedrados son evidencias de cons-
truccién de sociedad en los siglos
XVII, XVIII, XIX y principios del XX.
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Diversas estimaciones han arrojado
“que un hombre transporta por dia de
35 a 40 kilogramos a lo largo de 30-
35 kilometros. Para su alimentacion
tiene que consumir un kilogramo de
la carga por dia, es decir, tomando
en cuenta el regreso, un kilogramo
por cada 17 kilometros, lo que implica
(simplificando lo maximo) que a partir
de los 300 kilémetros la mitad de la
carga es absorbida por los gastos de
transporte; y que desde los 600
kilometros, lo que se consume es la
totalidad de la carga”,* por tanto
podemos estimar un elevado coste de
transporte en comparacién con la
capacidad de carga de los caballos y
mulas.

En cambio “un caballo puede cargar
de 90 a 150 kilogramos y recorrer 20
a 40 Kkilémetros al dia, segln
topografia y condiciones atmosféricas,
es decir, 3 a 5 kilogramos por

kilébmetro dia”® y una mula tanto por
el camino de Honda como el de
Sogamoso cargaba 100 kilogramos
para la misma distancia por dia.

Citando datos de Clark y Haswell
(1970) el precio medio de la tonelada
por kilémetro (expresado en granos)
es de 8.8 kilogramos cuando el que
carga es un hombre; de 4.8
kilogramos cuando el que carga es un
caballo y de 3.9 kilogramos cuando
la carga se lleva en carreta. Sin tener
en cuenta costos indirectos.

De otro lado, el trabajo que puede
realizar un caballo estd sujeto a
limitaciones. Un exceso de trabajo
acarrea una intoxicacion muscular, la
cual impide la funciéon normal del
musculo. Si el exceso continda el animal
se inutiliza. De manera que hay maés
esfuerzo en kilogramos del caballo al
paso, que al trote y al galope.®

Clase de marcha / Esfuerzo en kg / Vel. por seg. en metros / Duracioén / Camino por dia

Al paso 62.5
Al trote 31
Al galope 15

Entonces el caballo implica menores
costes de transporte que el hombre
carguero, lo que determina diferentes
posibilidades para el transporte; pero
los caballos y las recuas de mulas con
carga no se desplazan por si solos;
requieren la permanente orientacion

1.20
2.40
4.80

8 horas 34.56 km
4 34.56 km
2 34.56 km

de individuos. De manera que se
requiere un saber, un conocimiento
gue en el momento de la conquista sélo
lo poseian los europeos y por tanto les
permitié desempefios econdmicos
eficientes durante la Colonia y por
tanto de acumulacion de capital.
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Y ese conocimiento determinaba el tipo
de ruta méas apropiado y corto para el
transporte de mercancias entre un
punto y otro, es decir, si la mayor
distancia reduce el valor econémico
de los bienes, entonces a mayor
distancia menor valor econdmico; en
consecuencia se requiere un camino
con la menor distancia entre dos
puntos y por tanto menores costes de
transporte. Es ahi en donde el
conocimiento sobre el medio de
transporte determina el tipo de ruta,
asi como la posibilidad de garantizar
los requerimientos minimos de viajeros
y recuas en términos de costos.

Lo anterior permitié generar procesos
sociales como el poblamiento urbano
y el fortalecimiento de una clase
social, los comerciantes en su inter-
dependencia con la nueva clase que
surge de propietarios de los medios de
transporte y el desarrollo social que
implicaba un tipo de ordenamiento
territorial para la explotacién de
recursos necesarios y generaciéon de
servicios asociados a los requerimien-
tos de animales y humanos, es decir,
profundizar el intercambio en las
zonas aledafas a los caminos en el
transito entre las zonas de produc-
cién y las de consumo.

3. El camino

Bajo estas condiciones econdmicas y
sociales impuestas por el tipo de
transporte el empedrado aln existente

en varias partes del recorrido como
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entre EI Tocuy cerca de Honda y Alto
del Sargento; entre el Alto del
Sargento y Guaduas; entre Guaduas y
Alto del Raizal; entre Villeta y la Venta
de Mave; entre Chimbe y EI
Aserradero (Alban) y finalmente entre
Alban y la entrada a la Sabana de
Bogota es el testimonio de procesos
sociales asociados al ejercicio del
poder o monopolio de los medios de
transporte.

En consecuencia, la evidencia
demuestra la necesidad de consolidar
una ruta mas corta entre el rio
Magdalena y Santafé de Bogota, lo que
no impide que en el descubrimiento
del camino se argumenten versiones
no econdmicas; una de ellas afirma
que’: “en persecucion del Zipa
Tisquesusa que se hallaba en las
piedras de Facatativa, los hombres de
Quesada tomaron camino hacia el
occidente de Bacata en 1537. Esta
incursién orienté el camino de Santafé
a Facatativa, que luego seria el
principal sector del camino real a
Honda”.

Pero es importante destacar que antes
del descubrimiento del camino Honda
a Santafé hubo varios intentos de
consolidar una ruta adecuada al tipo de
sistema de transporte de la época junto
con el aprovechamiento de la
navegabilidad del rio Magdalena que
implicara menores costos de transporte.

El primer camino del que se tiene
conocimiento es el camino del Opon a



APUNTES DEL CENES

Il SEMESTRE DE 2004

la region de Vélez y el valle de
Moniquird, el cual presenté muchas
dificultades debido a la prolongacidn
de la ruta terrestre y el abandono
anticipado del curso del rio
Magdalena.®

Luego se descubre otro camino
diferente al del Opon, conocido como
el camino del Carare, pero igualmente
no facilitaba las cosas para el
transporte de mercancias en mulas,
por lo que el traslado se hacia a la
espalda del hombre utilizado como
carguero, necesitdndose en conse-
cuencia de sucesivos relevos, segun
dice la probanza de 1551 citada por
Colmenares.

De manera que estos dos caminos
presentaban muchas dificultades para
el transporte de mercancias,
privilegiando el transporte humano;
mucho méas lento, con menos
capacidad de carga y mas costoso. Esta
situacion generaba ademas, relaciones
de dependencia de Santafé de Bogota
con respecto a Tunja y Vélez.

Hacia 1555 se inicia la bldsqueda de
un camino mas apropiado; ese cami-
no se conocié como el “desembarca-
dero de Mariquita” o como Puerto de
Montafio o Puerto Viejo de Vitoria,®
que luego desde el rio Magdalena
asciende a Santafé de Bogota por la
region de Ri6 Negro; zona muy ines-
table geolégicamente que rapidamen-
te destruyd el camino con una serie
de derrumbes que forzaron a utilizar

nuevamente el camino del Carare. En
consecuencia, necesitd en el trayecto
de Ri6 Negro a Villeta sucesivas re-
paraciones y composiciones en los
afios 1561, 1567 y 1568. Esta tarea
incumbia a los propietarios de recuas
de mulas de Villeta.?

Los problemas con el camino de Rio
Negro intensificaron la bdsqueda de
un camino mas seguro y apropiado
para el transporte; de manera que un
indicio de la importancia de encontrar
una ruta apropiada es que en 1560 el
Cabildo de Santafé ordena la construc-
cion de un puente sobre el rio Bogota
en la sabana cerca de la poblacion de
Fontib6n!! y sobre la ruta de Santafé
a Honda. Esta es una construccion que
indica la importancia econémica de
una via hacia el rio Magdalena
mucho mas corta que las rutas del
Opén, Carare o Rio Negro y ofrezca
una infraestructura adecuada para
viajeros y servicios de transporte.

Honda en consecuencia remplaza
como puerto a los embarcaderos de
Mariquita, Angostura, San Bartolomé
y El Carare, sirviendo el camino a las
regiones de Santafé y de Mariquita,?
hasta el punto que en 1584 se cons-
truyen depdsitos de almacenamiento
en Honda para atender las necesida-
des de viajeros y comerciantes. Fue
tan importante este camino de Honda
a Santafé que inclusive desde alli se
transportaron mercancias a la provin-
cia de Popayan que igualmente
buscaba afanosamente una salida al
océano Pacifico, durante el siglo XVI.
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El transito forzoso y frecuente por el
camino Honda—Santafé, implicaba la
consolidacion de servicios de
transporte, por lo que en sus puntos
intermedios como Guaduas y San
Miguel de Villeta se desarrollé la
prestacion del servicio, para lo cual
se mantuvieron recuas de mulas que
fletaban a los comerciantes®® y en el
relevo de las recuas que desplazaban
mercancias desde Honda.

Igualmente en Honda se hace
permanente la prestacién del servicio
de transporte a partir de las bodegas
de almacenamiento en cuanto a la
utilizacién de las recuas de mulas hasta
Guaduas.

Este camino estratégicamente presenta-
ba ventajas para los comerciantes que
viajaban desde Quito, Pasto y Popayan,
pues la importancia de Santafé igual-
mente consistia en la posibilidad de acu-
fiacion y amonedacién del oro en polvo
que obtenian los comerciantes en sus
transacciones con los mineros,** ya que
la Casa de Moneda en Santafé habia sido
establecida desde 1620.%°

Hacia 1581 la Corona asigna recur-
sos para el arreglo de caminos. La
Cédula se recibio en 1582 e inme-
diatamente se inician mejoras mate-
riales y arreglos del camino, de
acuerdo con referencias de los afios
1582 - 1583, en cuanto a las
mejoras materiales y arreglo del
camino,’ el cual recibi6 el impulso
definitivo en 1587.%
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Colmenares relata adicionalmente que
entre 1558 y 1562 los caminos de
Honda y de Rio Negro permitieron la
intensificacion del trafico del Nuevo
Reino.'®

“El 22 de abril de 1776 el Virrey Florez
solicité al Teniente de Infanteria
Ingeniero Ciriaco Galluzo y Paez
hacer el reconocimiento del camino
Honda-Santafé y dibujar un mapa del
mismo, de lo cual rindié informe el
13 de agosto del mismo afio,
adjuntando el respectivo plano, del
cual se toman los sitios principales por
donde se pasaba”.®

3. Una descripcion del camino
y procesos sociales

3.1. La Villa de San Bartolomé de
Honda

En Honda se interrumpe la navegacion
del rio Magdalena y se divide en dos
grandes regiones: el Bajo y Alto
Magdalena; por lo que su ubicacién
como puerto facilita el transporte hacia
la sabana de Bogota en comparacién
con los otros caminos mencionados;
su nombre figura con frecuencia
desde el momento en que se convirtio
en el terminal del intenso trafico entre
los dos sectores del rio Magdalena,
hacia donde confluian los numerosos
caminos de herradura? desde las
cordilleras Oriental y Central.

Se considera que el auge del nuevo
embarcadero de Honda inicia en
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1555, pues ese afio corresponde a la
expedicion de un acuerdo de la Real
Audiencia del Nuevo Reino de
Granada, en virtud del cual se prohibe
el transito por el embarcadero del
camino de Vélez?!; pero ante todo
porque desde Honda se podian utilizar
las recuas de mulas en el transporte
con menos costo, ademés, la
poblacion fue formandose por
agregacion de casas que se iban
construyendo en torno a la primera
bodega para almacenaje de las
mercaderias que alli llegaban como
punto terminal de la navegacidn del
bajo rio Magdalena.??

Cartagena como puerto maritimo, y
Honda como terminal de la navega-
cion del bajo rio Magdalena,
constituyen dos polos de desarrollo
econdémico y social que regularon el
desenvolvimiento del comercio
interno de las provincias de la Nueva
Granada.?

3.1.1 SALIDA DE HONDA

El recorrido empieza en Honda,
respecto de la cual Holton dice: “es
un centro de distribucion de
mercancias y con una industria
tabacalera; posee la ventaja de tener
buenos desembarcaderos antes y
después de los rapidos; todas las mulas
que se utilizan entre Honda y Guaduas
permanecen en esta Ultima y si alguien
quiere ir a Guaduas tiene que mandar
por las bestias a Guaduas o esperar a
que llegue una recua cargada que no

tenga carga de regreso. Por lo general
los viajeros envian un mensajero a pie
hasta Guaduas y esperan a que regrese
con el pedn y las mulas”.?*

Empezamos en Honda el desplaza-
miento en vehiculo, debido a que en
este recorrido de 5.5 kilémetros el
camino ha sido transformado en una
autopista; pasamos por abismos al
fondo de los cuales se observa el rio
Magdalena, Holton sobre el mismo
recorrido en la primera mitad de 1850
decia al respecto: “Saliendo de Honda
pasamos el primer despefiadero con
una inclinacién de 30 grados como la
del techo de una casa, era una
estribacion rocosa que llega hasta el
rio Magdalena, de las cuales cruzamos
varias a lo largo del rio...”.?

Luego de los 5.5 kildmetros salimos
de la carretera 800 metros adelante del
puente sobre el rio Seco vy
encontramos una via sin pavimentar
que recorre la margen izquierda del
mismo rio y luego de 3 kildmetros
llegamos a la hacienda La Esperanza;
luego pasamos por el caserio de Tocuy
a 1.8 kilébmetros en donde termina la
parte plana, que es una via sin
pavimentar e iniciamos el ascenso al
Alto de Las Cruces a 4.2 kilébmetros
desde el Tocuy que mantiene la piedra
del antiguo camino. Dice Holton al
respecto: “luego de cabalgar por el
valle del rio Seco iniciamos el ascenso
y llegamos al Alto de las Cruces desde
el cual el camino es casi plano durante
un largo trayecto, luego del cual
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empezamos a ascender mas rapida-
mente al Alto del Sargento”.?

Sobre este mismo trayecto en 1741
Don Miguel de Santisteban y Don
Miguel de Céceres llegan a Honda y
empiezan el recorrido del Camino a
Santafé de Bogotd, “una vez que
pagamos al arrendatario del paso, un
real y medio por carga y lo mismo por
las personas, que es un derecho que
se contribuye al Rey, salimos al rio
Seco con selvas y encumbrados
arboles, luego el Alto de las Cruces
en que hay dos o tres casas con sus
familias. Caminamos por terreno
desigual y callejones estrechos en
donde es necesario sacar los pies de
los estribos y en algunas partes
apearse de la mula para evitar el
precipicio de los pasos pendientes”.?

El Alto del Sargento esta a 5.2
kilometros del Alto de Las Cruces; el
camino se encuentra empedrado y es
el punto mas alto durante el recorrido
entre Honda y Guaduas, desde alli
comienza el descenso final a Guaduas.
Al respecto dice Holton “...del Alto
del Sargento iniciamos el descenso a
Guaduas. Me bajé de la mula y
contemplé el inmenso valle de
Guaduas a mis pies. Por todas partes
habia selva virgen y un valle sembrado
de pastos, cafia, maiz y éarboles
frutales; la poblacion de Guaduas era
grande, con calles empedradas; un
paraiso en cuanto a temperatura y
fertilidad”.?® Después de Tocuy y en
el ascenso a las Cruces empieza el

214

camino empedrado, que continla asi
hasta llegar a la carretera pavimen-
tada, 2 kilébmetros antes de la Plaza
Mayor de Guaduas.

De manera que luego del descenso
muy suave desde el Alto de las Cruces
caminamos por la vereda de Sargento,
terreno plano con varias casas en la
vereda San Jerénimo y vereda
Sargento, desde el cual iniciamos el
ascenso al Alto del Sargento. Este
tramo en el ascenso igualmente
conserva el empedrado. Desde Alto
del Sargento se observa el valle del rio
Magdalena al occidente y el valle de
Guaduas al sur oriente. Aqui hay una
casa antigua construida a la orilla del
empedrado del camino y que por su
infraestructura indica que alli se
prestaban servicios de comidas y
descanso en la parte alta del Sargento.

Relata Santisteban que del breve
descenso de las Cruces, empezamos
el ascenso “por muy aspero y desigual
terreno para trepar una cuesta de
pefiascos y llegar a la venta de
Sargento en donde se encuentra
provisién de aves, huevos, platanos y
pan de maiz; luego llegamos a la villa
de Guaduas”.?®

Del Alto Sargento a la autopista hay
un recorrido de 4.2 kilémetros, alli se
encuentra un caserio y una escuela de
nombre Camino Nacional, luego sobre
la misma via se caminan 2 kilémetros
para llegar a la Plaza Mayor de
Guaduas. La mayoria de viajeros del
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siglo X1X mencionan el Alto del
Sargento como un paso dificil, debido
a la pendiente tan fuerte entre Honda
y este paso, antes de bajar al valle de
Guaduas.®®

3.2 San Miguel de las Guaduas en
el Valle de las Guaduas

“Llamada asi porque en sus contornos
hay grandes selvas de las cafias de
guadua®, utiles para muchos fines por
su grosor, textura y longitud, y porque
un canuto que es la parte que media
entre nudo y nudo sirve de cubo para
cuatro azumbres (medida de
capacidad, 2,016 litros) de agua.* La
presencia de esta graminea indica la
humedad del valle, por lo que alli “se
contaba con agua suficiente para la
consolidacién del poblamiento y
ademas, con facil conduccidén por las
condiciones topograficas, garantia
para la ampliacion demogréfica y para
los servicios a los viajeros y
comerciantes”.

Con una altura sobre el nivel del mar
de 990 metros, su fundacion se
atribuye a los conquistadores Alonso
de Olalla y Hernando de Alcocer en
1551; luego se convirtié en un valle
poblado con un buen nivel de
comercio, servicios de alojamiento y
alimentacion, ganaderia extensiva y
haciendas (mangas) para el pastoreo
de animales de carga.

De manera que la fundacién y el
proceso de urbanizacion de Guaduas

estan asociados con la existencia del
camino y sus viajeros e igualmente
como  garantia  del normal
funcionamiento del camino y su
seguridad. lgual papel cumplié San
Miguel de Villeta en relacién con el
funcionamiento del camino, esencial
tanto para el comercio con Europa
como para la defensa de Santafé de
Bogota.

Cuando Fray Tomas De Morales®
reconocido como cofundador de la
poblacion de Guaduas en 1610 lleg6
al valle de Guaduas “se bajé de su
caballo y se arrodill6 para dar gracias
a Dios por haberle permitido conocer
el Edén”.®®

Referencias de Hincapié® hablan que
tiempo después de la consolidacion del
camino, llegaron a Guaduas proceden-
tes de las Antillas muchas frutas que
encontraron alli el clima y los suelos
ideales para su propagacion, por lo que
en las celebraciones del Corpus Christi,
del &rea rural llegaban las gentes al cen-
tro de la poblacion con naranjas, pifias,

platanos, guanabanas, papayas,
mangos, zapotes, mameyes, nisperos,
madrofios, granadillas, guamas y

granadas, todas estas frutas producidas
en las zonas aledafias a Guaduas.

Siguiendo con las referencias de
Hincapié, en Guaduas se producia
miel destilada por trapiches impulsados
por mulas, pero igualmente la
existencia de bosques garantizaban la
caceria como alternativa alimenticia;
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también se contaba con la fabricacion
de pan sin levadura, pescado asado,
uvas, miel silvestre debido a la
existencia de flores en la regidn.
También se encuentra en la poblacién
pan con levadura Illamado “pan de
categoria de color blanco”.

En Guaduas igualmente encontramos
referencias citadas por Hincapié®” en
torno a la composicion de una recua
de mulas cuando por el camino se
acercaba un personaje. Esta se
componia de mulas de carga para
equipajes, espoliques®®, baquianos®,
arrieros y los postas®® o propios* y la
consiguiente dotacién de aperos.

De manera que las mulas, machos,
yeguas y caballos, asi como las caba-
llerias del equipaje una vez llegados a
su destino tenian que entrar en
pesebrera con el fin de evitar que
sucumbieran por cansancio y
agotamiento.* Pero igualmente dice
Hincapié, la comisién requeria
encauchados, encerados, hules,
ruanas, sombreros, sombrillas y pa-
raguas, asi como el guando* en caso
de contingencia.

Se ofrecian a viajeros y comerciantes
a su llegada a Guaduas distintas
viandas como sorbete batido, sopa,
arroz preparado, carnes, gallina o
pavo, ensalada, legumbres vy
postres.*

Un servicio de alojamiento se ofrecia
con tendidos, sillas, mesa, vaso de
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noche, jarra, platon, jabonera y
botellon. EIl agua se colocaba en el
botelldon previamente filtrada y llevada
desde las quebradas de oriente.

En cuanto al comercio el servicio de las
tiendas adquirié mucha importancia
bajo la influencia de la cantidad de
viajeros, pues en estas tiendas se
conseguia toda clase de bienes
distinguidos entre la mercancia europea
gue se le llamaba “de Castilla” aunque
los dulces y perfumes procedieran de
la Casa Morton de Londres o de la Casa
Guerlain de Paris; mientras que a la
mercancia local se le Illamaba “de la
tierra” entre las que se destaco el “jabon
de la tierra”.*

De otro lado, el camino como medio
permitié el reordenamiento territorial de
Guaduas; facilitando desplazamientos
demograficos y ademas atraccion de
poblacién por el movimiento comercial,
generando pequefias unidades produc-
tivas al servicio de los caminantes,
jinetes y arrieros. La valorizacion de la
tierra fue otra caracteristica importante
ya que Don Juan Esteban hijo de Don
Benito Sanchez cofundador del conven-
to luego de una larga discusion con los
vecinos sobre el precio de una estancia
vecina al convento, finalmente acordo
la suma de 600 pesos* por su venta.

En Guaduas fue importante el cultivo
de la cafia para panela y azlcar, que
permitié abastecer las fabricas de
aguardiente de Honda y de Santafé de
Bogota.*
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De manera que investigar sobre el
desarrollo social y econémico a partir
de la influencia del camino implica
observar el crecimiento urbano de
Guaduas asociado a la finalidad de
abastecer a los viajeros y en esa medida
estabilizar el reordenamiento de la villa
en su relacion con el camino.*®

A fines del siglo XVIII se destaca la
importancia del camino para Guaduas,
cuando Don Joseph Acosta dice: “pues
ocupando la jurisdiccion la mayor parte
del terreno que hay entre Honda y la
capital del reino, siendo el primero el
puerto donde viene a pasar el principal
comercio; y el segundo donde se hacen
los consumos; siendo todo el espacio que
media, uno de los caminos mas
transitados que hay en el reino, y el que
mas se necesita para transitar...”*, lo
gue demuestra que la actividad
econémica esta determinada por el
transito a través del camino.

3.2.1 SALIDA DE GUADUAS

“Salimos de Guaduas con 11 bestias y
2 peones, subiendo en zig-zag por un
camino empedrado y al rato
empezamos un descenso enorme,
luego de pasar por el Alto del Raizal y
finalmente al Alto del Trigo antes de
llegar a Villeta, pasando por la
qguebrada de Cune, alli hay forraje
para las cabalgaduras..., luego de otro
descenso llegamos a Villeta, el Unico
pueblo que hay entre Guaduas y la
Sabana de Bogota”.*

Iniciamos el recorrido en la Plaza
Mayor de Guaduas, por la calle 4 o
calle de Garnica, el camino esta
perfectamente empedrado y con
escalones, cinco minutos después de
la salida encontramos el monumento
a José Antonio Galan construido en
1955; la autopista atraviesa tres veces
el camino empedrado, en cuyo ultimo
cruce se encuentra Puente Espafiol,
luego se continda el ascenso al Alto
de Raizal, el cual se halla a 4
kildbmetros de Guaduas; desde donde
empieza un descenso a la autopista y
luego al rio San Francisco, punto
desde el cual comienza el ascenso al
Alto del Trigo a 3.2 kilémetros del
Raizal, a partir del cual empieza un
descenso muy fuerte con presencia del
empedrado hasta Quebrada Honda,
desde la cual aparece una via sin
pavimentar. En el descenso se llega a
la pequefia poblacion de Cune antes
de la cual aparece nuevamente el
empedrado del camino. Este descenso
es de 6.4 kilometros. En Cune se
encuentra una escuela y varias tiendas.
Desde alli se pasa el rio Cune tres veces
por puentes de losas de hormigon para
llegar al paso de la autopista en los
Totumos. Siguiendo en forma
perpendicular a la autopista, el camino
comienza empedrado hasta la hacienda
El Diamante; a partir de la cual se
vuelve una via sin pavimentar. Por la
via se avanza por una calle con varias
casas que constituyen un barrio de
Villeta. Desde Cune a Villeta
caminamos 4.8 kilometros.
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Desde este barrio se encuentra la via
que continlia en el sentido del camino
hacia el puente sobre el rio Dulce,
desde el cual empieza el ascenso
permanente a la Venta del Aserradero,
pasando antes por la Venta de Mave y
Alto de las Gascas.

Veamos qué dice Santisteban sobre el
mismo trayecto: “Salimos de Guaduas
por un terreno desigual que todo es
subidas y bajadas por cuestas angostas
y pantanosas, luego llegamos a unas
casas cerca de un rio el cual corta el
camino y se pasa por vado, hemos
llegado a la venta de Cune y como a
legua y media el pequefio lugar de
Villeta que se aparta del camino dos
cuadras. Viven alli algunas familias
pobres y hay techo espacioso y
acomodado para los viajeros, también
hay aves, huevos, pan de maiz y
platanos”.5!

3.3. San Miguel Arcéngel de Villeta
en el Valle de Villeta®

Para Holton, “Villeta esta situada a
orillas del rio Negro que llega al
Magdalena, la produccién de miel y
azlcar es mayor que en Guaduas, pero
el azlcar es de una clase barata llamada
panela, que luego la funden en forma
de ladrillos. El aspecto de Villeta es igual
al de Guaduas, pero es mas pobre; me
llamé la atencién que al solicitar
almuerzo, éste se demoro el tiempo
necesario para matar un novillo,
cocinarlo y comerlo; pero la razon de
la demora es que deseaban que
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pasaramos la noche alli; pero no fue
posible porque habiamos enviado el
equipaje adelante™® y esto era frecuente
porque la mayoria de viajeros que
procedian de Guaduas pasaban sin
entrar a Villeta tratando de llegar lo mas
cerca de los riscos de la sabana de
Bogoté, con el fin de llegar a Facatativa
y Santafé al dia siguiente.

La villa de San Miguel se justificaba
inicialmente por ser paso obligado en
el camino de Rio Negro a Santafé,
pero una vez descubierto vy
consolidado el camino desde Honda,
esta poblacién protagonizé un éxodo
hacia la poblacién de Guaduas, debido
a que “el lugar que llaman de Villeta
se aparta dos cuadras del camino a
Santafé, y en lo espiritual esta al
cuidado de los Padres de San
Francisco.”® De manera que se le
describe en los siglos XVII y XVIII
como un modesto emplazamiento que
por no alcanzar el nivel de una villa,%
se le conocié como pequefia villa o
Villeta.

Su altura es de 800 metros sobre el
nivel del mar, su condicién desde los
dias de la Conquista fue la de
hospedaje y sitio de descanso de los
viajeros, lo anterior origind que buena
parte de la historia del camino nacional
de Honda cuente con el poblado desde
entonces. En cuanto a su fundacién se
afirma que es una de las primeras del
Nuevo Reino de Granada con el
nombre de San Miguel Arcéangel, bajo
la orientacién de las autoridades
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virreinales.®® En Villeta se organizo la
Tienda Grande que sirvio de
hospedaje a muchos personajes
durante la Colonia.

Es igualmente un valle propicio para
los sembrados de café, cafia de azucar,
maiz, platano y frutas, lo que permitié
instalar el primer trapiche de hierro
para el beneficio de la cafia, su
territorio es mucho méas montafioso
qgue Guaduas, lo que determina la
confluencia de varios rios como el
Dulce, Namay, Tobia y Villeta.

3.3.1 SALIDA DE VILLETA

Salimos caminando desde Villeta
con destino a la poblacion de Alban
o El Aserradero por una via sin
pavimentar que ha destruido el
empedrado. Luego pasamos por el
puente sobre el rio Villeta para
luego iniciar un ascenso permanente
qgue nos llevo a las casas de Mave,
algunas de ellas muy antiguas y con
presencia esporadica del empedrado
sobre el camino. Desde aqui el
ascenso continda hasta el Alto de
Gascas antes del cual existe una
subida muy fuerte con terreno
bastante resbaladizo, debido al
material arcilloso. La piedra ha sido
retirada, haciendo casi imposible el
paso en época de lluvias. Desde
Villeta al Alto de Gascas se caminan
10 kilémetros.

Santisteban que descansé en Villeta
dice: “salimos de Villeta y llegamos a

la Venta de Mabe, el camino es todo
de subidas y no pantanoso, luego
llegamos al Alto de las Gascas, pero
antes de esta venta las cargas tardaron
cinco horas porque esta corta distancia
es de barriales tan gredosos que
trabajan mucho las mulas en sacar las
manos y hay en ella un repecho
(cuesta empinada pero corta) que
Illaman Guayacundo y en él un paso
de poco méas de cuatro cuadras de
distancia, es tan pantanoso que es
necesario llevar a hombros las
cargas, lo que hace més sensible al
pasajero. Nos detuvimos para que
descansen las mulas y como haya en
este sitio de las Gascas una venta
proveida de lo necesario y en sus
contornos bastante vecindad, lo
pasamos muy bien”.%’

Luego continGa Santisteban: “partimos
del Alto de las Gascas y llegamos a la
Venta del Aserradero, anduvimos tres
leguas cortas de un terreno desigual,
pantanoso, de no pocas angosturas y
alguna piedra, encontramos todo lo
necesario porgue en sus contornos hay
bastantes casas”.®

Desde el Alto de Gascas iniciamos
un descenso muy corto al poblado
de origen indigena del Cacique
Chimbe, desde el cual reiniciamos
el ascenso a El Aserradero hoy
llamado municipio de Alban. EIl cual
estd a 17 kilémetros de Villeta, por
un camino que en su mayor parte
conserva el empedrado.
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3.3.2 VENTA DEL ASERRADERO
O AGUALARGA, MUNICIPIO DE
ALBAN®

En la venta del Aserradero se
encuentra todo lo necesario porgue en
sus contornos hay bastantes casas,®
que facilitan la alimentacién para los
jinetes y arrieros, asi como el
descanso, luego de un recorrido desde
Guaduas sin descansar en Villeta.

“Luego de desayunar adelante de
Chimbe con carne de res frita, huevos
fritos y platano frito, llegamos a
Aserradero, habia una casa rodeada
de pastos con cercas y muchas flores,
ya se veian los cerros que bordean la
Sabana de Bogotéa, el camino avanza
dando vueltas todo el tiempo y tan
empinado como una escalera,
finalmente el ascenso se hizo menos
duro y en el Roble terminé la subida
y por fin la inmensa llanura se abrid
ante nuestros 0jos”.%!

Dice Santisteban: *“Salimos del
Aserradero y subimos hasta la ceja de
la montafia por un camino desigual y
pantanoso, por aca se entra al
amenisimo llano de Bogotd y se llega
a la Venta de Botella, bastante
acomodada y abastecida de todo lo
necesario para la provision de los
pasajeros. Habia muchos arrieros que
iban a la villa de Honda cargados de
harinas para la guarnicion de la tropa
de Cartagena; segun los arrieros en sus
distintos viajes por el camino de Honda
y por los malos pasos del camino
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experimentaron algunos pérdida de
todas las mulas con que bajaron, otros
la mitad y algunos pocas menos”.®

Desde luego, la salida de Guaduas
implica acercarse ese mismo dia a
Facatativa con el fin de llegar a Santafé
en el tercer dia de recorrido desde
Honda. De manera que la Venta del
Aserradero es el lugar ideal para
descansar antes de acometer la parte
maés alta de la Sabana de Bogota en el
lado occidental, desde donde se llega
inmediatamente a la poblacion de
Facatativa.

3.4 Facatativa

Luego del paso de la ceja de la montafia
0 la parte més alta antes de llegar a la
Sabana de Bogot4, se encuentra la Venta
de la Botella muy cerca de Facatativa®,
dice Santisteban luego de pasar por la
Venta de Botella: “Continuamos por
este espacioso y agradable llano,
atravesamos el pequefio pueblo de
Facatativa y llegamos a la Serrazuela,
un pueblo dividido por un rio con un
puente de un arco de cal y ladrillo por
donde va el camino”.%

Dice Holton, quien paso6 por Facatativa
a principios de la década de 1850 que:
“Facatativa es grande pero mal
construida y la poblacion es casi toda
de sangre indigena. Los habitantes
probablemente viven del pastoreo y
quizd como intermediarios de la venta
de miel y de otros articulos que traen
a lomo de mula de tierra caliente y que
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desde alli llevan en carreta hasta Santa
fe”, sigue diciendo: “Vi casi un
centenar de mulas cargadas con odres
de miel y ese dia era mercado en
Facatativg”.®®

La poblacion es de origen antiguo
anterior a la llegada de los conquistado-
res, sin embargo, se reconoce que los
fundadores fueron Alonso de Olalla y
Hernando de Alcocer en los afios 1561
y 1564. En las afueras de la ciudad se
encuentra el Cercado de los Zipas,
formado por enormes piedras con
inscripciones precolombinas.5®

3.4.1 SALIDA DE FACATATIVA

Desde Facatativd a Santafé de Bogota
hay una distancia de 40 kilébmetros que
se recorren en carretas por la facilidad
de las condiciones topogréaficas dentro
de esta sabana a 2.600 metros de
altura sobre el nivel del mar.

Dice Holton: “La carretera a Santafé
de Bogotad es muy buena, hay coches
para llevar o traer viajeros, la
carretera estd bordeada por zanjas, en
otra parte estd bordeada por tapias
gruesas y altas de tierra apisonada
hechas de ladrillo sin cocer; también
Vi centenares de reses y vaqueros
enlazandolas, mucho trigo el cual se
trilla con el pisoteo de las bestias, se
afirma que la Sabana es el granero de
la Nueva Granada. Luego pasamos
por Serrezuela y Cuatro Esquinas en
donde se une el camino nacional con
el que viene de La Mesa; en la Sabana

ambos caminos estan construidos en
macadan”.®’

Santisteban sefiala que al salir de la
Serrazuela “se llega luego a Santafé a
6 leguas de distancia, pasamos por el
rio Bogota por un puente de siete arcos
de cal y piedra que da paso suficiente
a un coche; luego proseguimos por
este verde, amenisimo llano, a la
ciudad de Santafé, fundada a las faldas
orientales de los montes, en un plano
uniformemente inclinado, extiende su
poblacién como dos millas de longitud
y una de latitud; con calles anchas y
bien niveladas, casas altas y bajas de
cal y piedra tan espaciosas Yy
acomodadas que casi todas tienen
algun jardin o huerta para el recreo y
regalo, las fachadas exteriores con
muchas balconerias de madera,
portadas de piedra y la suntuosidad y
ornato de sus templos la hermosean
de modo que da bastantes sefias de la
opulencia que tuvo y constituy6
metrépoli de todo el reino”.®

3.5 Santafé de Bogota

Sigue afirmando Holton: “En
cercanias de Santafé descubri una
mancha blanca en la parte alta de una
de las montafas, era la iglesia de
Monserrate, sobresale de la ciudad el
color amarillo opaco de la catedral,
cuyas amplias proporciones dominan
la Sabana. La carretera avanza en linea
recta hasta llegar a la parte méas baja
de la Sabana, son los pantanos por
donde transcurre el rio Bogotéa hacia
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su salida al sur; pasamos Puente
Grande sobre el mismo rio”.%°

La entrada a la ciudad de Santafé de
Bogota conserva algunos rasgos como
el puente sobre un brazo del rio Bogota
anteriormente referenciado y la llegada
por la calle 13 o antigua Avenida
Jiménez de Quesada. Este fin del
camino en San Victorino permitié el
desarrollo de un centro de comercio
y servicios alrededor del cual se
ubicaron los servicios bancarios y la
estacion central del ferrocarril, asi
como los servicios de hospedaje y de
intercambio; en el siglo XX se
ubicaron alli las empresas de
transporte terrestre y el Hospital San
José en la Plaza Espafia.

Conclusiones

El recorrido del Camino Nacional de
Honda con sus diferentes ramales
permite la acumulaciéon de un
conocimiento que sirve para clasificar
los distintos caminos segun utilizacion
econdmica asi: Camino principal; con
un ancho de calzada en piedra entre
1.50 y 2.50 metros, obras de arte para
desaguies; tres lineas en piedra, dos en
los bordes del camino y una en el
centro; cercas en piedra o tapia pisada
colindantes; puentes en piedra en
calicanto. La forma de ubicacion de
la piedra en la base del camino. El
desgaste en la piedra por el excesivo
trafico de caballos y mulas de carga
lo hacen ver como una calzada para
carretas. También se destacan por el
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tipo de poblaciones que comunicaban
y los servicios que prestaban asociados
a la produccién e intercambio.
Camino secundario; con un ancho de
la calzada en piedra menor de 1.50
metros, sin obras de arte y piedra
desordenadamente ubicada en la base
del camino. Su inicio se da en el
camino principal o nacional y termina
en una poblacion mucho mas pequefa
gue las que se encuentran en el camino
principal. Camino terciario; muy
angosto con menos de 1.20 metros y
con muy bajo trafico de animales de
carga, su mayor uso fue por parte de
viajeros a pie y su recorrido atraviesa
grandes alturas de la cordillera, en
general. Llegan a los caminos
secundarios antes de llegar al Camino
Nacional.

Se comprueba que fisicamente se
conserva el trazado del Camino Na-
cional en su totalidad hasta llegar a
la parte alta de entrada a la Sabana
de Bogota. (Entre Rioseco y el Ase-
rradero). Algunas partes conservan
el empedrado sobretodo en los as-
censos y descensos fuertes, como
Alto del Sargento, Alto de Raizal, al-
gunos tramos entre Mave y Alto de
Gascas y entre Chimbe y Alban.

Desde el puerto de Honda hasta
Bogot4, se hacia en las siguientes
jornadas dependiendo del objetivo del
transporte. Primera jornada cruzando
el Alto del Sargento, hasta la
poblacién de Guaduas, en donde tanto
los jinetes como los caballos
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encontraban el lugar apropiado para
el descanso y la alimentacion. La
segunda  jornada obviamente
determinada por la distancia apropiada
para el desempefio de un caballo se
hacia entre Guaduas pasando por el
Alto del Trigo y Villeta. La tercera
jornada se realizaba entre Villeta y la
sabana de Bogota, arribando a la
poblacién de Facatativa, en donde por
estar sobre la sabana a 2.600 metros
de altura sobre el nivel del mar y a 40
kilébmetros de Bogotd, los viajeros se

consideraban ya en la capital,
utilizando la carreta.
El Camino Nacional de Honda,

permite evidenciar que su trazado
implica el conocimiento de la
geografia y ademas mantiene una linea
de nivel, impidiendo adentrarse en
zonas de altas pendientes que
dificultaran el paso del caballo y por
tanto aumento de costos y ademas, se
evitaron las zonas bajas desde las
cuales se pudiera perder la vision
general del camino.

La distancia entre Honda y Guaduas
es de 25.9 kilometros aproximada-
mente, de los cuales 7.5 estén
reconstruidos como autopista. En total

se recorrieron a pie 18.4 kilémetros
durante 8 horas aproximadamente.

La distancia entre Guaduas y Villeta
es de 18.4 kilometros aproximada-
mente, recorridos a pie en 7 horas.

La distancia entre Villeta y la Ceja de
la montafia o entrada a la Sabana de
Bogota, también llamada La Tribuna
es de 23 kilébmetros aproximadamente,
recorridos en 10 horas. El total del
recorrido desde Honda a Santafé es de
113.3 kilémetros y entre Honda y la
Tribuna es de 67.3 kilometros.

Los caminos construidos y utilizados
antes del Camino de Honda generaban
mayores costos en el traslado de
mercancias al centro de consumo en
Santafé.

La llegada del camino a Santafé
consolid6é un centro de recepcién y
comercio de mercancias que
paulatinamente fue extendiéndose
territorialmente con la prestacion de
servicios financieros al oriente,
servicios de salud al sur y de
alojamiento al norte, conocido como
San Victorino.
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