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Recopilando y comparando descripciones del
Camino de Santafé de Bogota a Honda de los siglos
17, 18 y 19 por parte de viajeros extranjeros y
elaborando un estudio topografico, el autor
demuestra que esta ruta era la mas “moderna” en su
momento y de menor coste entre todas las existentes
para comunicar el altiplano cundiboyacense con el
rio Magdalena. Durante el proceso de consolidacion
politica y economica de la nueva Republica se
demuestra que la produccion de harinas del altiplano
presentd rendimientos crecientes con la liberacion de
los controles sobre el transporte, permitiendo
paulatinamente la acumulacion de capital en Santafée
de Bogota en detrimento de la produccion de harinas
y el tamafio de la poblacion en Tunja y sus
alrededores.
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INTRODUCCION

Este avance hace parte del proyecto “Los caminos
en el siglo XVII, XVIII Y XIX y la economia del
Altiplano Cundiboyacense”, entre los que se destaca
como la ruta mas “moderna” el Camino Santafé de
Bogota - Facatativa — Guaduas - Honda.

Para el estudio de las condiciones del terreno, la
Infraestructura del camino y la toponimia se
confirmaron las evidencias con los datos aportados
por los distintos textos de viajeros de los siglos 17,
18 y 19 que utilizaron esta ruta en su desplazamiento
de Honda a Santafé de Bogota, asi como los
diferentes mapas existentes en el Instituto
Geografico de Colombia.

1. ENFOQUE TEORICO

Marc Bloch' afirma que J. Soyer, antiguo archivero
del Loiret estudio “Les voies antiques de
L’orléanais” cuyo texto publicé en Mémoires de la
societ¢ archeologique et historique de L’orléanais,
XXXVII, 1936, y alli expresa un metodo basado en:
e La interpretacion de los hallazgos arqueoldgicos
e La interpretacion de los textos
e La investigacion toponimica
e EI conocimiento directo de las condiciones del
terreno.



Con base en este método concluye que a lo largo de
las vias antiguas de L’orléanais se establecieron
colonias agricolas y militares barbaras al servicio de
Roma; se localizaron centros en los que se acuid
moneda bajo los merovingios y se percibe una
relacion estrecha entre el taller monetario y el
mercado. En la época merovingia las antiguas
calzadas conservaban, pues, su importancia, pero
luego muchas fueron abandonadas.

Para Paul Bairoch® la distancia reduce el valor
economico de los bienes. La tirania de la distancia o
los efectos de los costes de transporte, puede
ilustrarse con el caso limite de una sociedad que
utiliza el transporte a espaldas del hombre. Este fue
el caso de la sabana cundiboyacense, region con un
entorno de rigueza como los recursos naturales
basados en el suelo, pero con un medio de transporte
basado en el carguero humano, en donde no se podia
conseguir nada, sin un coste mayor, en términos de
uso de la energia humana para el transporte.

En el entorno material del altiplano cundiboyacense
no hay mas que reorganizacion; en el proceso
economico hay seleccion o una actividad
seleccionadora, que podria ser mas eficiente; en
donde el proceso econdémico anterior a la conquista
representa un flujo de placer de vivir, que significa



el valor econdmico como el valor que la vida tiene
para cada cual.’

Para Georgescu-roegen sin conceptos de actividad
intencional y placer de vivir no podemos estar en el
mundo econdmico,* en consecuencia, el minimo
consumo de energia es una condicion necesaria para
que una cosa tenga valor, pero no es una condicion
suficiente.

En el altiplano de Cundinamarca y Boyaca la
relacion entre valor econdbmico y minimo consumo
de energia es del mismo tipo que la relacion que
existe entre precio y valor economico. Nada podria
tener precio sin tener valor econémico,” por lo que el
valor economico y el minimo de energia para el
transporte de bienes fundamentd la ubicacion de los
distintos poblados del altiplano y sus vertientes
segln un patron de distancia que no disminuye ese
valor economico para un carguero humano. Ese
patron de distancia entre la totalidad de poblaciones
del altiplano esta entre 7 y 15 kildbmetros que es la
distancia necesaria para transportar bienes a la
espalda del carguero humano entre un poblado y
otro y regresar el mismo dia al pueblo de origen.

Por lo que la esencia béasica del proceso economico
es el bajo consumo de energia en el transporte y esta
situacion rige el proceso y su evolucion hasta la



introduccion de una nueva fuente de energia como el
caballo y las mulas.

De manera que los precios de los bienes segun la
definicion de Jevons como tasa de satisfacciones o
de Ricardo como tasa de trabajos no representan mas
que los diferentes coeficientes de conversion de la
energia bioldgica,’ que al transportarlos de un
poblado a otro, tiene en cuenta la distancia que
puede hacer disminuir el valor economico si la tasa
de trabajos (carguero humano con aproximadamente
30 kilogramos a la espalda) es mayor que la tasa de
satisfacciones; de manera que la red de poblados
para el intercambio tiene que garantizar con su
distancia reciproca el valor economico. La evidencia
de esta tesis la expresa la cantidad de poblados
pequeinios en el altiplano a una distancia especifica
apropiada para este fin.

De manera que la agricultura en el altiplano
cundiboyacense se desarrollo por si misma hasta el
nivel en que podia alimentar tanto a los que labraban
el suelo como a los dedicados a otras actividades
como los tejidos, los molinos de trigo, la extraccion
de sal y el intercambio.

Por tanto, el flujo de bienes agricolas no se podia
aumentar por la via de un trabajo mas intensivo o
unos servicios del trabajo mas prolongados
simplemente porque cada poblado producia el



consumo e intercambiaba los excedentes con otro
poblado que estaba a la distancia apropiada para el
tipo de transporte.

Bajo esta Optica no existian problemas de
produccion de alimentos, porque la poblacion no
aumentaba a tasas altas en el altiplano,
(Kalmanovitz; 2008) por lo que se creia que “poca
gente es pobreza real”.

Al ser el trabajo un factor negativo en el placer de
vivir, explica por qué el hombre domestica y utiliza
animales de tiro si son abundantes en su entorno. Si
no lo son, el gasto de energia humana requiere
distancias cortas.

Para Marc Bloch’ “solo los trabajos que,
prudentemente, se limitan a un marco topografico
restringido pueden dar a las soluciones definitivas
los necesarios datos de hecho. Pero eéstos
dificilmente pueden plantear los grandes problemas.
Porque el principal inconveniente es minimizar los
factores geograficos, pues las condiciones impuestas
a la actividad humana por la naturaleza fisica, si bien
dificilmente parece que puedan explicar los rasgos
fundamentales de nuestra historia econdmica,
vuelven a tomar toda su importancia cuando se trata
de dar cuenta de las diferencias entre las regiones®
en términos de su produccion, consumo y tamano de
la poblacion.



Para Bloch, junto a los documentos, y casi tan
necesarios como éstos, estan los mapas y el catastro,
que ponen ante nuestros ojos la anatomia de las
tierras de cultivo y las minas.” Igualmente los limites
que impone la distancia al tipo de transporte en una
economia del trafico.

También esta la preocupacion de unir el analisis de
los factores geograficos, que es con seguridad
indispensable, con el vivificador estudio de las
reacciones humanas, que son infinitamente diversas
y presentan discordancias respecto al medio natural,
y a menudo més ricas de ensefianzas.™

De otro lado, plantear problemas es para Bloch' la
base de toda investigacion historica, pues la historia,
bien entendida, no es mas que una sucesion de
problemas, Y quién dice problemas dice, por lo
mismo, eleccion entre los datos que proponen lo
real.

De manera que la historia econdémica confirma la
opinion de que una ampliacion del comercio de
bienes no es un requisito ético del desarrollo
econdmico, sino una condicién organica de éste.*?

Por lo que las restricciones al comercio se
fortalecieron en la etapa colonial con la
implementacion de un solo camino “moderno” y de



menor costo para el acceso al altiplano
cundiboyacense, impidiendo el desarrollo de una
infraestructura de caminos de “bajo coste” por la
region del Opon para sacar los excedentes de la
produccion de harinas de los distintos molinos de
trigo de la region de Tunja, Duitama y Sogamoso.

Este analisis sobre la localizacion de la produccion
de harinas en el altiplano cundiboyacense es una
concepcion de la geografia economica, (Krugman;
1992) por lo que la produccion se puede ver limitada
por la imposibilidad de aumentar el comercio. Esta
restriccion es debida a la ausencia de rutas de bajo
coste y la presencia Unica de un camino de alto coste
para los productores de Tunja, pero estratégico para
los productores de Santafé y el control del comercio.

Se demostrara que los rendimientos crecientes de la
produccion de harinas en el altiplano se vieron
afectados por los costes de transporte.

En esta medida, la interaccion entre la demanda, los
rendimientos crecientes y los costes de transporte
son la fuerza motriz de un proceso acumulativo.
(Krugman; 1992, 17)

La pregunta a la Krugman la enfocamos de esta
manera ¢Por qué deberian ser los costes de
transporte menores en Tunja que en Santafe? La
respuesta es que existen economias de escala en el



mismo proceso de transporte y una ruta o
infraestructura adecuada de caminos representa
inversiones indivisibles y la frecuencia del trafico
depende del volumen de la demanda. (Krugman;
1992; 29-30).

Por lo que la demanda de bienes importados en
Santafé es mayor que la demanda en Cartagena de
bienes-harinas del altiplano.

De acuerdo con Krugman,® supongamos que la
produccion de harinas en el altiplano y, por tanto, la
demanda estén concentradas en Tunja y Cartagena,
entonces el volumen transportado sera mayor entre
estas dos localidades, lo que significa la existencia
de unos costes de transporte menores, lo que a su
vez, reforzara la ventaja de Tunja como
emplazamiento para las actividades productivas;**
pero si el acceso no era el de menor coste, entonces
el comercio y la produccion no aumentarian y otra
region con esa infraestructura reemplazaria a la
produccion de la region aledafia a Tunja en el
altiplano, por lo que se abortaria la acumulacion y el
aumento de la poblacion.

Entonces en la presente investigacion pretendemos
ver resuelto el enigma del transporte de bienes antes
y después de 1492, durante la colonia y la republica
entre los centros de produccion y de consumo a
traves de las alianzas entre historia, toponimia,



geografia, economia, tecnologia, sociologia vy
psicologia colectiva.®

Sin trazado de la evolucion, se hace imposible una
verdadera explicacion sobre la eficiencia del tipo de
transporte, del reparto de la propiedad en las
estaciones-poblacion, de los problemas del paisaje,
de la actividad econémica y comercial, de las
determinaciones de cobro de impuestos, etc. La vida
economica y rural no puede dejar en la sombra la
evolucion de la estructura social, tan estrechamente
ligada a la evolucion agraria 0 minera sin desdefar
los grupos sociales o las vicisitudes del grupo
familiar.'®

En este orden de ideas la cronologia es necesaria,
hay que fechar las referencias, para destacar el
espiritu mismo de una ciencia de evolucion."’

Para la historia economica de una region, un
excelente estudio geografico, cuyo horizonte,
naturalmente, se limite al presente o a un pasado
muy proximo, sera el mejor de los puntos de
partida.™®

Los hechos en el camino Honda a Santafé existen
unicamente por sus relaciones con el substrato
social, con la economia del trafico, personajes del
transporte de mercancias a quienes afecta la



distancia y la carga impositiva, y que son los
verdaderos clientes de la historia.™

Solo asi es posible construir una historia capaz de
hacer suyo al ser humano, con las cosas que ha
creado y que le dominan; una historia que, esté
sometida a todas las pruebas de lo concreto,® la
topografia, el agua, los bosques, las casas y las
solidas iglesias, el tipo de mercancias transportadas,
los métodos de transporte, el mantenimiento de los
caminos, etc.

Los paisajes a su manera, son documentos, ya que la
actividad humana es uno de los atractivos de
nuestros paisajes, los pueblos como Honda, Guaduas
Facatativa y Santafé de Bogota ofrecen muchos
temas de estudio porque implica saber leerlos como
documentos del pasado a la vez que se mira el vivir
en el presente.”

Para Marc Bloch cada historia de pueblo implica
croquis topograficos: localizacion, emplazamiento
del pueblo y de sus lugares, limites de la tierra
cultivada, mercados, centros eclesiasticos, plano de
aglomeraciones, divisiones de la tierra cultivada,
distribucion de los cultivos, los pastos y los bosques,
tierras comunales, mapa de los suelos y algunos
ejemplos de la morfologia de las explotaciones; estas
caracteristicas intentan hacer revivir un grupo social
urbano y rural.”* La economia local se considera



con mucho mas detenimiento al destacar las
caracteristicas mencionadas.

Al presentarse el tributo como una obligacion, se
hace un gran servicio a los historiadores economicos
ya que se presentan los desacuerdos y cuando los
hombzrges no estan de acuerdo la historia se hace mas
clara.

En consecuencia la investigacion implica la
reconstruccion de las relaciones sociales vy
econdémicas durante los siglos 17, 18 y 19 como
procesos de largo plazo con base en el coste de
transporte, los rendimientos crecientes, la demanda,
la distancia entre poblados, asociados con el periodo
de funcionamiento y utilidad de la ruta de Santafé a
Honda.

Para Norbert Elias** una teoria de la civilizacion y
de la formacion del Estado, en un sentido mas
amplio, es una teoria del proceso y la figuracion, en
donde este ultimo 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™.

Este argumento permite interpretar que el
pensamiento en figuraciones construidas por los
seres humanos en cooperacion expresan procesos
sociales dentro de los cuales sobresalen los



econdmicos empiricamente demostrables en el
Camino Honda a Santafé, es decir, alli se evidencian
interrelaciones e interdependencias reciprocas que
permitieron la generacion y perfeccionamiento en
términos de eficiencia de un saber, un conocimiento
transmitido generacion tras generacion durante los 3
siglos que el camino estuvo en funcionamiento.

La prueba empirica permanece en el territorio y lo
que nos queda es reconstruir esas figuraciones
destacando los procesos sociales con sus relaciones
economicas.

Situacion que se corrobora con la importancia que
adquiere la ruta de Santafé a Honda en comparacion
con la ruta de Tunja al rio Magdalena por el Opén y
el relativo poder de los productores de harinas en el
altiplano cercano a Tunja.

Esta situacion se manifiesta en el numero de viajes y
el tipo de bienes transportados y la direccion de su
destino, segun si el poder se manifiesta con la Real
Audiencia, el Virreinato o el Gobierno de la
Republica.

De manera que si la monopolizacion de los medios
de transporte en la relacion entre ‘“arrieros” o
trabajadores y empresarios constituye una fuente de
poder para los ultimos; en el caso de la conquista y
luego la colonia, el monopolio del conocimiento



sobre los medios de transporte constituia una fuente
de poder en la economia del trafico y el control de
territorios de economia natural.

Lo que se pretende construir es una teoria explicita y
mas global del poder® en el sentido que el control
sobre las rutas y los medios de transporte no es en
absoluto suficiente para suprimir la desigualdad
jerarquica de la estructura de una sociedad, ni
siquiera para reducirla a una escasa proporcion.”

De manera que si se elimind la propiedad
monopolica europea sobre los medios de transporte,
la organizacion estatal no mostro la menor tendencia
a desaparecer, es decir, durante la Republica el
ambito de funcion del Estado y, por tanto, el poder
de los gobernantes sobre las rutas de comercio y el
medio de transporte se mantuvo.

Con el monopolio del nuevo gobierno de la
Republica sobre los medios de coaccion fisica y los
tributos, se posibilitaron entre otras cosas el
mantenimiento de los aparatos de poder estatal.

Se reune ahora en las manos de un nuevo grupo de
gobernantes el poder monopolista de disposicion de
la totalidad del capital de la sociedad estatal, es
decir, el control de las rutas y de los medios de
desplazamiento y/o de produccion®’ que garantizan



rentabilidad y control de territorios mediante la
movilizacion de bienes y el cobro de tributos.

Por otro lado, la jerarquizacion de las posiciones
sociales se mantuvo, lo que se expresa en las zonas y
poblados aledafios como Honda, Guaduas Yy
Facatativa. En lugar de los controladores europeos
surgen controladores nativos, asi como cobradores
de tributos dependientes del Estado,?® en proceso de
consolidacion.

La expresion de este tipo de acontecimientos se
refleja en la funcion que el camino siguid
cumpliendo por un siglo adicional, denotando con
ello que las relaciones de poder asociadas al saber,
sobre el tipo de transporte continda su discurrir
historico.

Un nuevo gobierno se manifiesta en el control del
camino con el traslado de las recuas de mulas de
Guaduas a Agualarga (Hoy Alban) para el transporte
de harinas desde el altiplano a los regimientos
ubicados en el rio Magdalena y la costa del Caribe.

.- LA RELACION JINETES, ARRIEROS Y
CABALLOS, MULAS.

CARGUEROS HUMANOS



En el altiplano de Cundinamarca y Boyaca la
evidencia geografica, los accidentes topograficos y
la ubicacion de los distintos poblados entre si en
cuanto a su distancia reciproca permiten deducir que
el transporte de bienes agricolas se hacia a la espalda
humana.

Que al ser los bienes agricolas de bajo valor
agregado, cualquier traslado de un lugar a otro
significaba altos costes de transporte, por lo que la
distancia a recorrer €s menor en comparacion con
otro medio como el caballo o la mula.

De manera que el traslado de un lugar a otro no
puede disminuir el valor economico de los bienes,
ante lo cual la tirania de la distancia tenia que ser
minimizada por la cercania entre centros de
produccion y consumo o intercambio de excedentes.

Ante esta perspectiva encontramos que todas las
poblaciones del altiplano anteriores en existencia al
proceso de conquista se encuentran a una distancia
determinada entre si, permitiendo encontrar un
patron; la distancia apropiada para evitar la
disminucion de valor economico de los bienes
agricolas y manufacturados (mantas) cargados por el
hombre.

(Anexo: Mapa de poblados del altiplano vy
distancias)



CABALLOS Y MULAS

Para el estudio de esta relacion tendremos en cuenta
que “el hecho de que el trabajo es un factor negativo
en el placer de vivir explica por qué hace miles de
anos el hombre intentd domesticar y utilizar
animales de tiro en la agricultura y en el transporte.
La formula de sustitucion funciono espléndidamente
mientras hubo mucha tierra para alimentar tanto a la
gente como a los animales sin gran agotamiento de
la energia del suelo. A medida que aumenta la
poblacion y empieza a hacerse sentir la escasez de
tierra, la rotacion de cosechas y el estercolado
alivian la presion de los alimentos. En ultima
instancia, la necesidad alcanzo el punto en el que el
hombre cay6 en la cuenta de que “los caballos
comen gente”. De manera que el granjero tuvo una
carga insoportable: En una porcion de tierra tuvo
que cultivar alimentos para si, algunos para la ciudad
(a traves de impuestos) y también suficiente cantidad
de forrajes para sus animales. La eliminacion de los
animales de tiro como fuente de potencia de tiro y de
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estiércol implica mecanizacion de la agricultura™”.

Pero en la Nueva Granada no habia presion por
alimentos para los grupos humanos porgue la escasa
poblacion no ejercia mayor presion sobre los
recursos de la tierra. Las formas de relacion y las
Interdependencias las vamos a delimitar por ahora a
las relaciones entre grupos sociales y los caballos y



mulas en torno al desempeiio de la economia del
trafico y los costes de transporte comparativos de
acuerdo con centros de produccion del altiplano y
rutas de acceso corto; relacion que esta mediada por
la acumulacion de un conocimiento que posee la
sociedad sobre la raza equina; y que determina la
estructura de los caminos adecuada con esa relacion
y que pueden repetirse sin ningdn cambio,
ininterrumpidamente en todos los caminos de la
Nueva Granada y la Republica, entre los que se
destaca el camino mas moderno entre todos el de
Honda a Santafé.

Esto nos permite elegir un tipo de problemas en
torno al desarrollo social y econdémico a nivel
regional que implica el estudio del uso del tipo de
transporte utilizado para garantizar el valor
econdémico de los bienes y las rutas comerciales mas
eficientes.

La relacion jinetes, arrieros y caballos, mulas, es
mediada por el conocimiento de la constitucion de
los medios de transporte y ella misma en su
interdependencia determina el tipo de camino, la
organizacion de poblados, el coste de transporte, el
desarrollo social y las relaciones de oferta vy
demanda gue se pueden referenciar historicamente.

Pero comparativamente las  configuraciones
humanas lo estdn en grado minimo ya que su



modificacion depende segin Norbert Elias®
estrechamente de la posibilidad de que experiencias
que ha tenido una determinada generacion se
transmitan como saber social aprendido a las
siguientes generaciones. Es asi como durante tres
siglos la experticia en el manejo de caballos y recuas
de mulas para el transporte de carga se transmitio de
generacion en generacion permitiendo consolidar un
tipo de grupo social especializado y una economia
del trafico cada vez mas eficiente.

Pero sigue afirmando Elias que ‘“esta continua
acumulacion social del saber contribuye a los
cambios de la convivencia humana, a la
transformacion de las configuraciones formadas por
hombres, de manera que durante tres siglos el
transporte por los caminos implico cambios en el
desarrollo social y politico, en el sentido de cambios
en la convivencia humana Yy mejoramientos
continuos de la experticia por via de la acumulacion
de conocimiento en el manejo del tipo de transporte
y que expresa colateralmente la representacion de un
tipo de poder basado en ese conocimiento.

De manera que una élite poseia un conocimiento
para el manejo del caballo y con base en este
promovio la explotacion comercial de las rutas de
transporte terrestre. Una formacion elitista basada en
el conocimiento del caballo, que no poseia el nativo
americano.



Al llegar el caballo a América, llega con él el
experto jinete y se conforma un grupo social y
empresarial como el del comerciante Hernando de
Alcocer y el capitan Alonso de Olalla Herrera en
torno a las empresas de transporte fluvial y terrestre,
apoyados por la Corona entre 1564 y 1575.

Esta formacion empresarial estuvo basada en el
monopolio sobre el conocimiento de los medios de
transporte, que requeria rutas muy cortas entre
Cartagena y el interior del virreinato.

De manera que el desarrollo de una sociedad agraria
y rural basada en el transporte por medio de hombres
cargueros a una sociedad agraria, rural y urbana
basada en el transporte con recuas de mulas y
caballos, es la expresion de un desarrollo con ahorro
social y en consecuencia economico por la via de
ganancias en eficiencia.

Se destacan las relaciones comerciales, el desarrollo
social y regional asociado con las poblaciones, las
relaciones entre la Casa de Moneda en Santafé y el
mercado asi como el ejercicio del poder por parte de
la Corona a traves de la infraestructura de caminos y
la promocidn de su mantenimiento y poblamiento
para el control territorial y de la economia.

COSTES DE TRANSPORTE



Diversas estimaciones han arrojado “que un hombre
transporta por dia de 35 a 40 kilogramos a lo largo
de 30 a 35 kilometros. Para su alimentacion tiene
que consumir un kilogramo de la carga por dia, es
decir, tomando en cuenta el regreso, un kilogramo
cada 17 kilometros™, lo que implica (simplificando
lo maximo) que a partir de 300 kilometros la mitad
de la carga es absorbida por los gastos de transporte;
y que desde los 600 kilometros, lo que se consume
equivale a la totalidad de la carga”,* por tanto,
podemos estimar un elevado coste de transporte en
comparacion con la capacidad de carga de caballos y
mulas.

En cambio “un caballo puede cargar de 90 a 150
kilogramos y recorrer 20 a 40 kilémetros por dia®,
seglin topografia y condiciones atmosféricas.** Una
mula tanto por el Camino de Honda a Santafé como
por el camino de Sogamoso a los llanos de Pore y la
poblacion de Moreno cargaba un poco mas de 100
kilogramos para la misma distancia por dia.

Para Clark y Haswell (1970) el precio medio de la
tonelada por kilometro (expresado en granos) es de
8.8 kilogramos cuando el que carga es un hombre;
lo que indica que debe recorrer una menor distancia;
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 tanto un
caballo como una mula esta sujeto a limitaciones.
Un exceso de trabajo acarrea una intoxicacion
muscular, la cual impide la funcion normal del
musculo. Si el exceso continua, el animal se
inutiliza.*

En cuanto al esfuerzo de un caballo hay que tener en
cuenta el paso, el trote y el galope.®’

Marcha/ Esfuer.enkg./ Vel.seg/mtrs/ Durac/ Dist.

Al paso 62.5 1.20 8 horas 34.56 km
Al trote 31 2.40 4 horas 34.56 km
Galope 15 480  2horas 34.56 km

Si el caballo implica menores costes de transporte
comparado con el hombre carguero, entonces el
ahorro social y la posibilidad de desplazamiento
aumenta. De manera que el desarrollo regional
evidencia un intercambio mayor en la medida en que
se obtengan caballos y mulas y se domine un saber,
un conocimiento que en el momento de la conquista
solo lo poseian los europeos sobre caballos y mulas
y por tanto les permitia desplazamientos mayores y
eficientes.



Ese conocimiento determina el tipo de ruta mas
apropiado y corto para el transporte. Si la mayor
distancia reduce el valor economico de los bienes,
entonces a mayor distancia, menor valor economico;
en consecuencia se requiere una ruta con la menor
distancia entre dos puntos y por tanto menores
costes de transporte. Es ahi en donde el
conocimiento sobre los medios de transporte
determina el tipo de ruta terrestre, asi como la oferta
de servicios segun la demanda de jinetes, arrieros,
recuas de mulas y caballos.

Estas  relaciones  permiten  caracterizar el
poblamiento urbano como medio de control y el
fortalecimiento de grupos sociales como los
comerciantes y oferentes de servicios en su
interdependencia con los propietarios de los medios
de transporte. Esta situacion implica un tipo de
ordenamiento territorial para la explotacion de
recursos y la generacion de servicios asociados a la
demanda, es decir, profundizacion del intercambio
en las zonas aledafias a las rutas terrestres en el
transito entre zonas de produccion y de consumo.

.- UN MODELO DE CONCENTRACION
GEOGRAFICA DE LA PRODUCCION DE
HARINAS EN EL ALTIPLANO
CUNDIBOYACENSE (TUNJA'Y SANTAFE)
(KRUGMAN, 1992; 20-30)



La concentracion geografica nace basicamente de la
interaccion de los rendimientos crecientes, los costes
de transporte y la demanda®.

Si las economias de escala son suficientemente
grandes, cada region molinera prefiere abastecer el
mercado nacional desde una Unica region.

Para minimizar los costes de transporte, elige una
ubicacion que permita contar con una demanda local
grande.

Pero la demanda local sera grande precisamente alli
donde la mayoria de los molineros elijan ubicarse.
De este modo existe un argumento circular que
tiende a mantener la existencia de la concentracion
molinera, una vez ésta ha sido creada™.

Siguiendo el modelo de Krugman podemos Imaginar
un pais en el que la produccién de harinas solo se
pueda ubicar en dos lugares, Tunja y Santafe; los
bienes son, asimismo, de dos tipos. Los bienes
agricolas (trigo) son producidos haciendo uso de un
factor especifico del lugar (tierra), y, a resultas de
esto, la poblacion agricola queda dividida
exdgenamente entre los dos lugares®.

Supongamos por el momento que la division de la
poblacion se hace por mitad.

La harina se puede producir en cualquiera de los dos
lugares. Si una carga de harina dada es producida
solo en Tunja, se debe correr con los costes de
transporte para abastecer al otro mercado en Santafé.



Por otra parte, si la carga de harina es producida en
ambas localidades, se incurre en un coste fijo
adicional (molinos).

Los trabajadores molineros de cada lugar son
proporcionales a la produccion molinera de ese
lugar.

Por ultimo, el modelo de Krugman permite suponer
que la demanda de cada carga de harina es
estrictamente proporcional a la poblacion del lugar
donde es producida.

Con estos postulados, la idea basica se puede ilustrar
con un simple modelo numérico*.

Supongamos que el 60% de la fuerza de trabajo esta
dividida por igual entre Tunja y Santafe.
Supongamos también que la demanda total de una
carga de harina de trigo representativa es 10 cargas.
En estas condiciones, si toda la industria molinera se
concentra en Tunja, entonces se demandaran 7
cargas (3 demandadas por los agricultores y 4 por
trabajadores molineros) mientras que Santafé solo
demandara 3 cargas; si la industria molinera se
divide entre las dos ciudades Tunja y Santafé, cada
una ofrecera una demanda local de 5.

Para entender lo que sucede, es preciso establecer a
cuanto ascienden los costes fijos y los costes de
transporte®.

Krugman sugiere que se suponga que el coste fijo en
que se incurre al instalar un molino es: 4; y que el
coste de transporte unitario es: 1.



La situacion en este caso esta resumida en el cuadro
siguiente:

LA UBICACION DE TRES SUBREGIONES
DE PRODUCCION HARINERA
SANTAFE AMBOS
TUNJA
SOLO STAFE FIJOS 4
TRNSP 3
TOTALY
POR MITAD FIJOS 4
TRNSP 5
TOTAL9
SOLO TUNJA FIJOS 4
TRNSP 7
TOTAL 11
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FUENTE: Paul Krugman (1992) Geografia y
comercio. P.22.

Este cuadro permite mostrar la estructura de costes
de un molino representativo en las tres alternativas
locacionales para cada una de las estrategias
espaciales de los otros molinos.

Al Suponer que los molinos se concentran en Tunja,
en este caso, los molinos alli tendran una demanda
local de 7 cargas en Tunja y 3 cargas en Santafe.

Si se sirve al mercado nacional y/o las zonas mineras
desde los molinos de Tunja se incurrira en un coste



fijo de 4 y un coste de transporte de 7. Este coste es
claramente mayor que el que se incurre al servir el
mercado nacional y/o las zonas mineras desde los
molinos situados en Santafé, que supondria el
mismo coste fijo y un coste de transporte de 3
unidades; seria también mas economico que
construir un molino para abastecer a cada mercado
local, lo que ahorra el coste de transporte pero exige
un coste fijo doble: 8 unidades. En este caso, el
molino en Santafé representativo elegira producir
para abastecer el mercado nacional por el camino de
Santafé a Honda.

Si cada molino concentra su produccion en Santafe,
no obstante, la produccion de harinas como un todo
se concentrara en ese mismo lugar —que es lo que se
habia supuesto. En consecuencia, la concentracion
de la produccion en Santafé es un equilibrio.

Pero este no es el unico equilibrio. Como se puede
observar, en el resto del cuadro, si los molinos se
concentran en Tunja cada molino también deseara
concentrar su produccion en Tunja.

Finalmente, si la produccion se divide por mitad
entre Santafé y Tunja cada localidad molinera
deseara dividir su produccion de la misma forma.

Es por esto que, de hecho, existen en este ejemplo
tres distribuciones de la produccion —concentracion



en Santafé, concentracion en Tunja, y division por
mitad- que constituyen un equilibrio®. Este analisis
se soporta empiricamente debido a que los costes de
transporte desde Santafé al rio Magdalena son
menores comparados con los costes de transporte
desde Tunja al rio Magdalena por Vélez y el rio
Opodn o el rio Carare en condiciones ineficientes de
infraestructura y longitud un poco mayor que la ruta
de Honda.
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La posibilidad de mualtiples equilibrios se puede
apreciar graficamente. En el eje horizontal se mide
el porcentaje de la fuerza empleada en Tunjay en el
eje vertical, el porcentaje que representa la
poblacion de Tunja con respecto a la poblacion total.
La linea FF refleja como depende la distribucion de
los molinos de la distribucion de la poblacion; la
linea PP, de forma inversa, refleja el efecto de los
molinos sobre la distribucion de la poblacion.

Empecemos por PP. Esta linea representa la relacion
que existe entre el empleo en los molinos y la
poblacion total.

Sea PI: Porcentaje de la poblacion total ocupada en
los molinos,

Sea SM: Porcentaje de fuerza de trabajo molinera
empleada en Tunja,

Sea SN: Porcentaje de la poblacion de Tunja sobre la
poblacion total.

En Tunja y sus alrededores vive la mitad de la
poblacion agraria, por ello, como minimo tiene un
porcentaje de poblacion de (1 — PI)/2.

Cuanta mas industria molinera posea, mayor sera
este porcentaje, de la siguiente forma:
SN=(1-PI)/2+PISM

Se trata de una linea con pendiente positiva, pero
inferior a la de la linea de 45°.



Ahora concentremonos en FF. Supongamos que en
Tunja vive una pequeia parte de la poblacion total.
En este caso no valdra la pena incurrir en costes fijos
asociados con la instalacion de un nuevo molino en
este lugar; es mas economico servir el mercado
desde un molino ubicado en Santafe.

De forma inversa, si Tunja posee un gran porcentaje
de la poblacidn, no es rentable producir harina en
Santafé.

Si los costes fijos no son muy grandes en relacion
con los costes de transporte, una distribucion de la
poblacion entre ambos lugares lo suficientemente
pareja tendra como resultado la instalacion de
molinos para abastecer localmente ambos mercados.

St consideramos conjuntamente  todos  estos
modelos, la forma de la linea FF resulta ser la que
aparecia en el cuadro anterior: Cuando la poblacion
de Tunja es reducida no hay produccion en Tunja,
para un nivel de la produccidon intermedio, la
produccion es proporcional a la poblacion y, por
ultimo, cuando la poblacion de Tunja es lo
suficientemente grande no hay produccion en
Santafe.

Esta interpretacion se demuestra empiricamente con
las comparaciones en cuanto al tamafo de la
poblacion durante el siglo XVIII, la cual era mayor



en Tunja que en Santafée y luego se consolida el
poblamiento de Santafé comparado con Tunja.

Sea X:. Las ventas de una empresa molinera
representativa,

Sea F: El coste fijo de abrir un nuevo molino,

Sea T: El coste de transportar una unidad de carga
de Santafé a Tunja o viceversa.

En estas condiciones, es mas econdmico abastecer a
Tunja desde una serie de molinos ubicados en sus
alrededores cercanos que abrir molinos en Santafé si
se cumple que SNXT es menor que F; es mas
economico servir a Santafé desde Tunja si (1 — SN)
XT es menor que F; y es mas econdmico tener
molinos en cada localidad si ninguna de las
condiciones anteriores son satisfechas.

Siempre que los costes fijos no sean demasiado
elevados en relacion con los costes de transporte,*
se debera cumplir:
SM = 0si SN es menor que F/TX

= SN si F/TX es menor que SN es menor que 1
— (FITX)

= 1si 1—(F/TX) es menor que SN.

Supongamos gque la produccion molinera se ajusta
gradualmente hasta alcanzar su nivel de equilibrio.
En este caso, la dinamica del sistema queda ilustrada
por las flechas de la figura 1.2.



Existen tres equilibrios estables: Los molinos se
pueden concentrar en uno de los dos lugares, como
indican los puntos 1 y 3, o bien puede dividirse por
igual entre ambos, como se refleja en el punto 2. El
equilibrio concreto que se alcance dependera del
punto inicial: La historia realmente importa.

La concentracion de la produccion de harinas, si es
que efectivamente se produce, depende de los
efectos externos de la demanda.

Los empresarios quieren situar sus molinos alli
donde exista el mercado mas grande; el mercado
sera mayor en el lugar en que se hayan situado los
molinos. Esta circularidad, no obstante, no tiene por
qué ser siempre lo suficientemente fuerte como para
prevalecer sobre el estimulo desconcentrador que
imprime la dispersion del sector de produccion de
trigo o agricola.

La situacion pudiera ser muy bien como la que se
observa en la figura 1.3: un equilibrio Unico vy
estable en el que la fuerza de trabajo molinera esta
dividida a partes iguales entre ambas localidades.



FIGURA 2

Figura 1.3

Podemos obtener con tacilidad una condicién nece
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Fuente: Paul Krugman. (1992) Geografia vy
comercio. P. 26.

Podemos obtener una condicidn necesaria para que
la produccion de harinas se concentre en uno de los
dos lugares.

Si toda la industria molinera esté situada en Santafé;
Tunja posee un porcentaje de la poblacion total igual
a(1-Pl)/2.

El coste de transporte de servir este mercado desde
Santafé para una empresa molinera representativa
sera por tanto, TX (1 — PI)/2.

El coste de instalar una planta de molinos en Tunja
es F. En consecuencia, la concentracién de la



produccion en Santafé, una vez creada, persistira
mientras se cumpla que:
F es mayor que (1 —PD/2 (TX)

Si no se verifica esta condicion, la historia
economica no importa: La distribucion geografica de
la industria molinera sera un reflejo de la que se dé
en la agricultura del trigo.

Podemos apreciar de forma inmediata que hay tres
parametros que tienen una importancia crucial: Un F
grande indicativo, por ejemplo, de economias de
escala suficientemente grandes; un T pequefo, es
decir, costes de transporte suficientemente bajos; y
un Pl grande debido, por ejemplo, a que una parte
importante de la produccion molinera no esta
condicionada a la existencia de determinados
recursos naturales.

Ahora estamos en condiciones de explicar a grandes
rasgos la emergencia de Santafé basados en el
caracter endogeno de la reduccion de los costes de
transporte.

REDES DE TRANSPORTE Y DIVERGENCIA
REGIONAL (Krugman, 1992; 28,29,30)

Es obvio que en el altiplano cundiboyacense, parte
de la ventaja de Santafé sobre Tunja residio en la
densidad de la red de caminos “modernos o de bajo



coste” entre los que se destaca la ruta Santafé —
Facatativa — Guaduas — Honda, que conectaba con
Cartagena y con las subregiones mineras de
Antioquia y Choco, una ruta como resultado del
dominio politico e institucional asentado en la
ciudad de Santafé. El efecto sobre Tunja y Santafé
de la existencia de esta ruta merece un poco mas de
atencion.

Imaginemos segun la propuesta de Krugman, un pais
que cuente Unicamente con dos posibles
localizaciones productivas de harinas de trigo —
Santafé y Tunja- y en el que los costes de transporte
sean identicos entre las dos subregiones. En este
caso, ¢Donde se ubicara una empresa molinera? Por
analogia con el planteamiento anterior, si uno de
estos lugares ofrece un mercado local mas grande
que el otro, y si los costes fijos son lo
suficientemente grandes en relacion a los costes de
transporte, la produccion de harinas se concentrara
en la zona mas poblada.

Imaginemos ahora un pais con tres localidades
Santafé, Tunja y Cartagena. Pero suponemos que los
costes de transporte entre Santafé y Cartagena son
mucho menores que los que existen entre Tunja y
Cartagena por la ruta del Opon para salir al rio
Magdalena. En este caso, en términos econOmMicos
Santafé 'y Cartagena forman un  dnico
emplazamiento. La region de Santafé — Cartagena



sera un lugar mas atractivo para instalar los molinos
que en Tunja. Incluso si el mercado individual de
Santafé y Cartagena es menor que el mercado de
Tunja, dado que las relaciones entre las dos zonas
tendran un acceso mejor al mercado conjunto.

Surge la pregunta ¢ Por qué deberian ser los costes de
transporte menores en una zona que en la otra? La
respuesta mas natural es que existen economias de
escala en el mismo proceso de transporte. Una ruta
como Santafé — Honda o un ferrocarril representan
inversiones indivisibles*, mientras que la frecuencia
de trafico de mulas y caballos garantiza mas
eficiencia dependiendo del volumen de la demanda.

Supongamos que la produccion harinera, y, por lo
tanto, la demanda y la oferta estén concentradas en
Cartagena y Tunja. Entonces el volumen
transportado sera mayor entre estas dos localidades
que en las otras rutas. Esto significara la existencia
de costes de transporte menores, lo que, a su vez,
reforzara la ventaja de Tunja y Cartagena como
centros de intercambio. Es posible demostrar
empiricamente que la ruta de Tunja a Cartagena de
menor coste de transporte no contaba con la
infraestructura adecuada para el incremento de dicho
intercambio.

De acuerdo con Krugman®® es posible demostrar que
este efecto de la red de transportes sea una fuente



independiente de concentracion geografica de la
produccion molinera —es decir, se podria construir
un modelo en el que el efecto del mercado local, que
es la fuerza motriz de nuestro modelo basico, esté
ausente. En la practica, la fuerza motriz del mercado
local y la red de transporte de bajo coste se refuerzan
mutuamente.

En nuestra explicacion del aumento de la poblacion
en Santafé comparativamente con Tunja, no
solamente destacamos esa densidad poblacional,
sino también la existencia de una red de transporte
mejor que la existente en Tunja o en cualquier otra
parte del pais. En palabras de la presente
investigacion y siguiendo a Krugman* lo que
permitia a los productores de harinas de Santafé un
acceso de menor coste a los mercados.

I11.- CONDICIONES DEL TERRENO RUTA
HONDA - SANTAFE DE BOGOTA.
Presentacion

El Camino Santafé - Honda, se recorria en tres
jornadas desde Honda a Guaduas, la segunda desde
Guaduas a la Venta del Aserradero (Alban), en
donde se utilizaban coches o carretas hasta Santafé
de Bogota.*®



Constituyéndose esta ruta en el trayecto de menor
coste de transporte comparativamente con rutas de
otro tipo para acceder al altiplano cundiboyacense.

Esas otras rutas fueron:

Santafé de Bogota — Fusagasuga — Melgar — Neiva —
La Plata - Popayan.

Santafé de Bogota — Guasca - Gachala — Medina.
Santafé de Bogota — Fontibon — Serrezuela — La
Mesa de Juan Diaz - Tocaima.

Santafé de Bogota — Cagueza — Chirajara — Llanos
de San Martin.

Santafé de Bogota — Facatativa — Ambalema.

Santafé de Bogota — Citara — Novita (Choco)

Santafé de Bogota — Tunja — Chitaga - Pamplona —
Maracaibo.

Santafé de Bogota — Puente del Comun — Zipaquira -
Chiquinquird — Oiba - El Socorro — San Gil.

Santafé de Bogota — Puente del Comun — Zipaquira -
Chiquinquira — Vélez — Opon o Carare.

Se presentan en consecuencia los perfiles
altimétricos y las distancias de los recorridos de las
anteriores rutas hasta el Rio Magdalena, el Rio Meta
y el Lago de Maracaibo.

En el caso de la ruta a Honda, se presenta la
altimetria de los tramos entre Honda y Guaduas;
Guaduas vy Villeta; Villeta y Facatativa e igualmente
mapas del recorrido.



Esta informacion nos permite demostrar que la ruta
era la mas importante por los bajos niveles de costes
de transporte sin excepcion entre el altiplano
cundiboyacense y el rio Magdalena.

Se destaca en el estudio de las condiciones del
terreno y la infraestructura el proceso de adaptacion
para el transporte de caballeria. Al ser el Unico
medio de transporte de bajo coste utilizado para el
recorrido entre Cartagena por el rio Magdalena vy
Santafée de Bogota, las distintas estaciones o
poblados coincidian con los recorridos maximos
para que jinetes y caballos encontraran la oferta de
servicios requerida.

Esta situacion determino el desarrollo regional del
area de influencia de las actividades en el camino,
que se demuestra con los distintos mandatos reales
de mejoramiento de los caminos en los alrededores
de Guaduas, el centro empresarial de propietarios de
recuas de mulas y de prestadores de servicios de
alojamiento y alimentacion.

En consecuencia en Guaduas se contaba con espacio
y tierra cultivable en donde se podia producir plantas
y animales, con la presencia de mano de obra no
solo para las cosechas vy trillas, sino también para la
arrieria.



En consecuencia Guaduas es la poblacion en donde
se consolida el empresariado del transporte debido a
las condiciones de menor coste, pues su ubicacion
estrategica les permitia salir a Honda a recoger la
carga y regresar a (Guaduas, descansar en esta
poblacion, transportar hasta cerca de Alban vy
regresar al siguiente dia a Guaduas. Es el
procedimiento de menor coste de transporte y por
tanto, la determinacion de las condiciones de
infraestructura del camino.

En el caso de Villeta su importancia disminuye en la
medida en que las necesidades de eficiencia o de
ahorro social hace costosa la entrada a Villeta y en
consecuencia es mucho maéas viable el trayecto
directo hacia la Venta del Aserradero o Alban.

En cuanto a la segunda parte la investigacion
consiste en la interpretacion de las fuentes primarias
relacionadas con la produccion de harinas en el
altiplano Cundiboyacense y la administracion y uso
del camino como ruta de menor coste.

Se utilizan las fuentes ubicadas en el Archivo
Nacional de Colombia, Archivo Regional de
Boyaca, Biblioteca Nacional y Biblioteca Luis
Angel Arango. Entre las que se destacan las fuentes
documentales o documentos resefiados que abarcan
un lapso de tiempo comprendido entre 1575 y
1818.%



En esta fase de interpretacion de los textos, el
estudio de los costes de transporte, la produccion y
transporte de harinas y las limitaciones de
crecimiento y desarrollo se acompafian con fuentes
tedricas como la metodologia de ahorro social, la
geografia econdmica™ y las restricciones de rutas y
transporte.

El segundo subperiodo coincide con los intentos de
ejercer el poder regional ante el virrey para mejorar
la ruta de menor coste entre la zona de produccion
de harinas en los alrededores de Tunja y el rio
Magdalena por la region del Opon, la revolucion de
los Comuneros y la batalla de independencia en
Boyaca.

El subperiodo final expone las relaciones
comerciales y el uso del transporte para el comercio
de las harinas durante la Republica.

a. Investigacion Toponimica™

El Baron de Humboldt definia el camino en una
carta a su hermano en septiembre de 1801: “De
Honda se sube a 1370 toesas hacia Santafé de
Bogota. EI camino es entre rocas con pequefias
escalas talladas de solo 18 a 20 pulgadas de ancho,
de suerte que las mulas pasan con gran dificultad; es



peor de lo que podria pintarlo cualquier

. ., 2
descripcion”.’

Bajo estas condiciones impuestas por el tipo de
transporte, el empedrado adn existente en varias
parte del recorrido como entre ElI Tocuy cerca de
Honda y Alto del Sargento; entre el Alto de Sargento
y Guaduas; entre Guaduas y Alto del Raizal; entre
Villeta y la Venta de Mave; entre Chimbe y El
Aserradero (Alban) y finalmente entre Alban y la
entrada a la Sabana de Bogota es testimonio de
procesos asociados al ejercicio del poder o
monopolio de los medios de transporte y su
resultado la economia del trafico que sustenta la
economia comercial.

En consecuencia, la evidencia demuestra la
necesidad historica 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 equivocas 0 no economicas,
una de ellas afirma que™: “en persecucion del Zipa
Tisquesusa que se hallaba en las piedras de
Facatativa, Quesada tomo6 camino hacia el occidente
de Bacata en 1537. Esta incursion oriento el camino
de Santafé a Facatativa, que luego seria el principal

sector del camino real a Honda”.

Descubrimiento de caminos anteriores a Honda:
El Opodn.



Sin embargo, se destaca 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 costes de
transporte.

El primer camino del que se tiene conocimiento en
el ascenso a la sabana de Bogota es el camino del
Opodn a la region de Vélez cuya municipalidad fue
fundada el 3 de junio de 1539 en el sitio de Ubasa y
luego trasladada a la localidad que ahora ocupa vy el
valle de Moniquira. Este camino presentd muchas
dificultades logisticas y altos costos de transporte
debido a la prolongacion de la ruta terrestre y el
abandono anticipado del curso del rio Magdalena.”

El Carare.

Luego se descubre otro camino diferente al del
Opodn, 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, necesitindose en consecuencia 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 mas lento, con menor capacidad de carga y
mas costoso. Esta situacion generaba relaciones de
dependencia de Santafé de Bogota con respecto a
Tunja y Vélez. Luego de la fundacion de Velez dos
meses después se fundo el 6 de agosto de 1539 a
Tunja.

El desembarcadero de Mariquita y la zona del
Rio Negro.

Hacia 1555 se inicia la basqueda de un camino mas
apropiado; ese camino se conocio como el
“desembarcadero de Mariquita”0o como Puerto de
Montafio o Puerto Viejo de Vitoria,>™ que luego
desde el rio Magdalena asciende a Santafé de
Bogota por la region de Rionegro; zona muy
inestable geologicamente que rapidamente destruyo
el camino con una serie de derrumbes que forzaron a
utilizar nuevamente el camino del Carare y que en
consecuencia requirio en el trayecto de Rionegro a
Villeta de sucesivas reparaciones y composiciones
en los afos 1561, 1567 y 1568. Esta tarea incumbia
a los propietarios de recuas de mulas de Villeta.”

Honda

Los problemas con el camino de Rionegro
intensificaron la busqueda de un camino mas seguro



y apropiado para el transporte a Santafé de Bogota;
de manera que un indicio de la importancia de
encontrar una ruta apropiada es que en 1560 el
Cabildo de Santafé ordena la construccion de un
puente sobre el rio Bogota en la sabana cerca de la
poblacion de Fontibon®’ y sobre la ruta de Santafé a
Honda; esta es una construccion que indica la
importancia de una via hacia el rio Magdalena por el
puerto de Honda mucho mas corta y menos costosa
que las rutas del Opon, Carare o Rionegro y con una
Infraestructura adecuada para los viajeros y servicios
de transporte.

Honda inaugurada en 1560, reemplaza como puerto
a los embarcaderos de Mariquita, Angostura, San
Bartolomé y el Carare, sirviendo el camino a las
regiones de Santafé y de Mariquita,”® fundada en
1549, hasta el punto que en 1584 se construyen
depositos de almacenamiento en Honda para atender
las necesidades de los viajeros y comerciantes. Fue
tan importante este camino de Honda a Santafé que
inclusive desde alli se transportaron mercancias a la
provincia de Popayan que igualmente buscaba
afanosamente una salida al océano Pacifico, durante
el siglo 16.

Siendo el camino Honda—Santafé de transito forzoso
y frecuente, implicaba la consolidacion de servicios
de transporte tanto de personas como de mercancias
por lo que en sus puntos intermedios como Guaduas



y San Miguel de Villeta se desarrollo inicialmente 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 prestacion del servicio de
transporte a partir de las bodegas de almacenamiento
en cuanto a la utilizacion de las recuas de mulas
hasta Guaduas.

Este camino estratégicamente presentaba ventajas
para los comerciantes que viajaban desde Quito,
Pasto y Popayan, pues la importancia de Santafé
igualmente consistia en la posibilidad de acufacion
y amonedacion 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 recursos para el arreglo
de caminos. La Ceédula se recibio en 1582 e
inmediatamente se Inician mejoras materiales y
arreglos del camino, de acuerdo con referencias de
los anos 1582 — 1583, en cuanto a las mejoras
materiales y arreglo del camino,® el cual recibi6 el
impulso definitivo en 1587.%

Colmenares relata adicionalmente que entre 1558 y
1562 los caminos de Honda y de Rionegro



permitieron la intensificacion del trafico del Nuevo
Reino.®

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

b.- La Topografia
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 ubicacion
como puerto facilita el transporte hacia la sabana de
Bogota en comparacion con los otros caminos
mencionados; su nombre figura con frecuencia
desde el momento en que se convirtié 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 1555, pues ese afo 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, ademas, 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 navegacion de Cartagena
a Honda.®®

De manera que Cartagena como puerto maritimo, y
Honda como terminal de la navegacion del Bajo Rio
Magdalena, constituyen dos polos de desarrollo
econémico y social que regularon el
desenvolvimiento del comercio interno de las
provincias de la Nueva Granada.®

De Honda a Guaduas

Augusto Le Moyne afirma que: “el camino real de

Honda a Guaduas es de 6 horas y cuarto”.”

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”’

Empieza en Honda el desplazamiento en vehiculo,
debido a que en este recorrido de 5.5 kilémetros el
camino ha sido transformado en una autopista; luego
se pasa por abismos al fondo de los cuales se
observa el rio Magdalena. Holton sobre el mismo
recorrido en el primer semestre de 1850 decia al
respecto: “Saliendo de Honda pasamos el primer
despefiadero con una inclinacion 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 rfo...”."

Luego de los 5.5 kildbmetros se abandona la carretera
800 metros adelante del puente sobre el rio Seco y
por una via sin pavimentar que recorre la margen
izquierda del mismo rio. Luego de 3 kilometros se
llega a la Hacienda La Esperanza. Luego se arriba al
caserio de Tocuy a 1.8 kilometros en donde termina
la parte plana, que es una via sin pavimentar e inicia
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 empezamos a
ascender mas rapidamente al Alto del Sargento.””

Sobre este mismo trayecto en 1741 Don Miguel de
Santisteban y Don Miguel de Caceres llegan a
Honda y empiezan el recorrido del Camino a Santafé
de Bogota, “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
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los pasos pendientes™.

El Alto del Sargento esta a 5.2 kildmetros 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, cafla, maiz y arboles
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 camino empedrado,
que continla asi hasta llegar a la carretera
pavimentada, 2 kilometros antes de la Plaza Mayor
de Guaduas.

De manera que luego del descenso muy suave desde
el Alto de las Cruces aparece la vereda de Sargento,
terreno plano con varias casas, desde el cual se inicia
el ascenso al Alto de 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
suroriente. 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 penascos y
llegar a la venta de Sargento en donde se encuentra
provision 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 kilobmetros, alli se encuentra un caserio y una
Escuela de nombre Camino Nacional, luego sobre la
misma via se camina 2 kilometros para llegar a la



Plaza Mayor de Guaduas. La mayoria de viajeros del
siglo 19 mencionan el Alto de Sargento como un
paso dificil, debido a la pendiente tan fuerte entre
Honda y este paso, antes de bajar al valle de
Guaduas’’

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’®, Gtiles 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
consolidacion del poblamiento y ademas, con facil
conduccion por las condiciones topograficas,
garantia para la ampliacion demografica 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
convirtio en un valle poblado con un buen nivel de
comercio, servicios de alojamiento y alimentacion,
ganaderia y haciendas (mangas) para el pastoreo de
animales de carga.



De manera que la fundacion 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 relacion 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
llegé al valle de Guaduas “se bajo de su caballo y se
arrodillo para dar gracias a Dios por haberle
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permitido conocer el Edén”.°

Referencias de Hincapié® hablan que tiempo
después de la consolidacion del camino, llegaron a
Guaduas procedentes 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 area rural llegaban las gentes
al centro de la poblacion con naranjas, pifas,
platanos, guanabanas, papayas, mangos, zapotes,
mameyes, nisperos, madroios, granadillas, guamas y
granadas, todas estas frutas producidas en las zonas
aledarias 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 garantizaba la caceria como alternativa
alimenticia; también se contaba con la fabricacion de
pan sin levadura, pescado asado, uvas, miel silvestre
debido a la existencia de flores en la region.
También se encuentra en la poblacion pan con
levadura llamado “pan de categoria de color
blanco”.

En Guaduas igualmente se encuentran 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®, vaquianos®,
arrieros y los postas®’ o propios® y la consiguiente
dotacion de aperos.®

De manera que las mulas, machos, yeguas Yy
caballos,” asi como las caballerias 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 comision requeria encauchados,
encerados, hules, ruanas, sombreros, sombrillas y
paraguas, asi como el guando®™ en caso de
contingencia.

En cuanto al tipo de carga ‘“habia mercancias
heterogéneas, se destacaban los pianos alemanes que
escalaban la montana desde el siglo 18, como el



conocido piano de la marguesa de San Jorge, el
primero que se conoci6 en Santafé.”

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 y postres.*

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

En cuanto al comercio el servicio de las tiendas
adquirio 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 que se le llamaba “de Castilla”
aungue los dulces y perfumes procedieran de la Casa
Morton de Londres o de la Casa Guerlain de Paris;
mientras que la mercancia local se le llamaba “de la
tierra” entre las que se destaco el “jabon de la
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tierra”.

De otro lado, el camino promovioé el reordenamiento
territorial de Guaduas; facilitando desplazamientos
demograficos y ademas atraccion de poblacion por
el movimiento comercial,”® generando pequefias
unidades productivas al servicio de los viajeros,



jinetes y arrieros. La valorizacion de la tierra fue
otra caracteristica importante ya que Don Juan
Esteban hijo de Don Benito Sanchez cofundador del
convento luego de una larga discusion con los
vecinos sobre el precio de una estancia vecina al
convento, recibié 600 pesos®’ por su venta.

En Guaduas fue importante el cultivo de la cafna para
panela y azucar, que permitio abastecer las fabricas
de aguardiente de Honda y de Santafé de Bogota™

De manera que investigar sobre el desarrollo social y
econdmico 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 relacién con el camino.”

A finales del siglo 18 se destaca la importancia del
camino para Guaduas, cuando Don Joseph de 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 que demuestra que la actividad
economica estd determinada por el transito del
camino, Yya que habia recuas y majadas de 50, de



100 y mas animales que literalmente no cabian en
las calles de Guaduas.™

También afirma Don Joseph de Acosta, Alférez Real
en Guaduas: “Por el afio 1793 se contaron en la
comarca 2148 mulas, de las variedades galopera, de
trote o trocheras y de paso, cada variedad tenia su
propia tarifa; las de paso eran las mas solicitadas, al
igual que las romas, enanas o paturras para el

transporte de pianos y otras cargas delicadas”.'%

De Guaduas a Villeta

Holton saliendo de Guaduas afirma: “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 quebrada 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 Bogoté”.104

Inicia 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 Espaiiol, luego se continta el ascenso al Alto
de Raizal, el cual se encuentra a 4 kilometros 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
kilbmetros 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.

Desde este barrio se encuentra la via que continta 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 que 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™'®.

San Miguel Arcangel de Villeta en el Valle de
Villeta*

Para Holton, “Villeta esta situada a orillas del rio
Negro que llega al Magdalena, la produccion de miel
y azlcar es mayor gue 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 llamo la
atencion 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 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 méas cerca de los riscos de la
sabana de Bogota, con el fin de llegar a Facatativa y

Santafe al dia siguiente.



La villa de San Miguel se justificaba inicialmente
por ser paso obligado en el camino de Rionegro a
Santafé, pero una vez descubierto y consolidado el
camino desde Honda, esta poblacion protagonizo un
exodo hacia la poblacion 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 el siglo 17 y 18 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
condicion 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 fundacion se afirma que es una de las
primeras del Nuevo Reino de Granada con el
nombre de San Miguel Arcangel, bajo la orientacion
de las autoridades virreinales.'® En Villeta se
organizo la Tienda Grande que sirvié de hospedaje a
muchos personajes durante la colonia.

Es igualmente un valle propicio para los sembrados
de café, cafia de azlcar, maiz, platano y frutas, lo
que permitio instalar el primer trapiche de hierro



para el beneficio de la cafa, su territorio es mucho
mas montanoso que Guaduas, lo que determina la
confluencia de varios rios como el Dulce, Namay,
Tobia y Villeta.

De Villeta a El Aserradero

Se sale desde Villeta con destino a la poblacion de
Alban o El Aserradero por una via sin pavimentar
que ha destruido el empedrado. Luego se pasa por el
puente sobre el rio Villeta para luego iniciar un
ascenso permanente a las casas de Mave, algunas de
ellas muy antiguas y con presencia esporadica del
empedrado sobre el camino. Desde aqui el ascenso
contina 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
epoca de lluvias. Desde Villeta al Alto de Gascas se
camina durante 10 kilometros.

Santisteban que descansO 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 llaman
Guayacundo y en él un paso de poco mas de cuatro



cuadras de distancia, es tan pantanoso que es
necesario llevar a hombros las cargas, lo que hace
mas 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 continlia 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 porque en Ssus
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contornos hay bastantes casas”.

Desde el Alto de Gascas empieza el descenso muy
corto al poblado de origen indigena Chimbe, desde
el cual se reinicia el ascenso a El Aserradero hoy
llamado municipio de Alban. El cual esta a 17
kilbmetros de Villeta, por un camino que en su
mayor parte conserva el empedrado.

Venta del Aserradero o Agualarga, Municipio de
Alban'"

En la venta del Aserradero se encuentra todo lo
necesario porque en sus contornos hay bastantes
casas,™* que facilitan la alimentacion para los jinetes
y arrieros y el descanso, porque alli comienza el

camino de carro.*® Pero antes de adecuar el camino



para la carreta el viaje en direccion a Santafé de
Bogota se hacia en coche desde Los Manzanos.**

“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 Bogota, 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 termino la subida y por fin la
inmensa llanura se abrié ante nuestros ojos”**'.

Dice Santisteban: “Salimos del Aserradero vy
subimos hasta la ceja de la montafa por un camino
desigual y pantanoso, por aca se entra al amenisimo
llano de Bogota y se llega a la Venta de Botella,
bastante acomodada y abastecida de todo Ilo
necesario para la provision de los pasajeros. Habian
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 experimentaron algunos pérdida de todas las
mulas con que bajaron, otros la mitad y algunos
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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 mas
alta de la Sabana de Bogota en el lado occidental,
desde donde se llega inmediatamente a la poblacion
de Facatativa.

Facatativa

Luego del paso de la ceja de la montaia o la parte
mas alta antes de llegar a la Sabana de Bogota, 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 pequeno 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, quién paso por Facatativa a principios
de la decada 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 quiza como intermediarios de la venta de
miel y de otros articulos que traen a lomo de mula de
tierra caliente y que desde alli llevan en carreta hasta
Santafé, sigue diciendo ““vi casi un centenar de
mulas cargadas con odres de miel y ese dia era
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mercado en Facatativa”.



Poblacion de origen antiguo anterior a la llegada de
los Conquistadores, sin embargo, se reconoce que
los fundadores fueron Alfonso 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.'*

De Facatativa a Santafé de Bogota

Desde Facatativa a Santafé de Bogotd hay una
distancia de 40 kilometros que se recorren en
carretas por la facilidad de las condiciones
topograficas dentro de esta sabana a 2.600 metros de
altura sobre el nivel del mar.

Dice Holton: “La carretera a Santaf¢ de Bogota es
muy buena, hay coches para llevar o traer viajeros,
la carretera esta bordeada por zanjas, en otra parte
esta 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 poblacion 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 y 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 Yy constituyo
metrépoli de todo el reino”***.

Santafé de Bogota

Sigue afirmando Holton: “En cercanias de Santafé
descubri una mancha blanca en la parte alta de una
de las montanas, 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 mas baja de la Sabana, son los
pantanos por donde transcurre el rio Bogota hacia su



salida al sur; pasamos Puente Grande sobre el
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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 20 se ubicaron alli las empresas de
transporte terrestre, los servicios de salud con el
Hospital San Jose en la Plaza Espafa, los servicios
financieros con el Banco de la Casa Lopez y los
servicios de alojamiento.

Alfred Hettner afirmaba en 1886: “De Honda a
Bogota un kilogramo de carga vale entre 20 y 30
centavos alemanes. El transporte de carga que por su
tamano y estado delicado tiene que hacerse por
hombres incrementa el precio: El transporte de un
piano comun vale 550 marcos, de un piano de cola

1300 marcos”.*?°

Tomas Rueda Vargas en “Los Coches de Bogota”
afirma: “El envio a Honda de 80 indios para que
suban a hombro hasta Bogota, el carruaje ...; 80
indios en 15 dias, 120 jornales de indio; los jornales



a 0.20 centavos por dia”.**" Si multiplicamos 0.20
centavos por 15 dias por 80 indios nos da un valor
de 240 pesos. Pero Rueda Vargas habla de un total
de 120 jornales de indio a 0.20 el jornal lo que daria
un precio de 24 pesos por el transporte del carruaje
desde Honda. Este seria un precio mas aproximado
segun otros datos de costos de transporte por el
camino.

Una precision final sobre tiempos y recorrido por el
camino lo constituyen los datos de salida desde
Honda del Virrey Juan de Torrezal Pimienta quiéen
“el 1 de junio de 1782 llega a Guaduas, el 4 de junio
fueron a comer a Cune y a dormir en Mave. El 5 de
junio almorzaron en el Aserradero, el virrey llega a
Santafé el 5 de junio y muere 6 dias después de su

llegada, es decir, el 11 de junio”.*?®

La ciudad en 1801 solo tenia 32 manzanas, en su
mayoria de casuchas apachurradas,** pero en cuanto
a San Victorino que es el centro de llegada del
camino desde Honda refiere José Maria Caballero
que el dia 4 de agosto de 1781 “llegd el regimiento
fijo de Cartagena al llano de San Victorino, e
hicieron alli el campamento...” y hasta fines del
siglo 18 el barrio careci6 del servicio de agua, fuera
de unos pocos aljibes, aunque hay documentos que
demuestran que desde 1680 los vecinos clamaban
por la urgencia de un acueducto”*°



Segun el cronista Caballero “el 22 de agosto de 1803
echaron el agua al pilon de San Victorino y desde
entonces de ella se aprovisionaban los vecinos en
mucuras de barro cocido tapadas con tusas Yy
trapos.”**!

En 1800 habia en el costado sur de la plazuela una
herreria’® y 41 afios después se montd una fabrica
de vidrio.'**

La Alameda Nueva de la que se desprendia la
calzada que iba hacia Puente Aranda, Fontibon vy
Honda, se llamé después Paseo del Prado, luego
Camellon de San Victorino y por ultimo Avenida
Col6n.*

El nombre Puente de Aranda proviene de un puente
de madera fabricado en calicanto que se construyo
sobre el rio Funza y se le llamé de Aranda cuya
orden fue del virrey Messia de la Cerda en 1768.*%°

En cuanto a los limites de San Victorino una
instruccion del virrey Guirior en 1774 los determina
asi: “por el norte, desde el occidente de la Alameda
continuando por la calle que baja del Arco de la
Tercera hasta la calle del colegio y de ésta siguiendo
por la calle que baja del puente de San Francisco
arrimada al convento de San Francisco, hasta el
mencionado puente. Por el oriente: Desde este
puente rio abajo hasta la calle que dividia la
parroquia del feligresado de la catedral, continuando



por la misma hacia el sur hasta encontrar la
parroquia de Santa Barbara. Por el sur: Por el rio San
Agustin hacia el poniente hasta el campo y por el
occidente con los ultimos predios de la ciudad hasta
el primer punto de partida™*®

San Victorino es entonces el gran centro de
intercambio y relaciones comerciales que se va
estructurando de acuerdo con el transporte de bienes
por el Camino de Honda.
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V.- INTERPRETACION PERIODOS

a.- Subperiodo transporte humano previo a la
conquista.

Una mirada muy general a los poblados de origen
indigena y la distancia entre cada uno de ellos.

Anexo: Mapas de ubicacion de poblados de origen
indigena.

b.- Subperiodo inauguracion del camino a Honda y
batallas de independencia 1575-18109.

Anexo: Mapas de ubicacion del desarrollo,
fortalecimiento y creacion de nuevos caminos y rutas.

1550-1810 época colonial.

La primera ruta de contacto de la region de Santafé
con Espafa se hacia por el camino de Vélez al rio
Magdalena. Las dificultades de esta ruta motivaron la
busqueda de otras alternativas hasta que en 1560 se
fundo Honda, villa que rapidamente se convirtio en el
eje de intercambios entre las diversas regiones del
Interior y entre estas y Espana.

1564-1575:

Normas sobre explotacion de minas de esmeraldas en
Muzo y de plata en Mariquita. Apoyo al capitan
Alonso de Olaya Herrera y al comerciante Hernando



de Alcocer para establecer un camino de Santafé a
Honda y construccion en Honda de bodegas de
almacenamiento y estimulo al desarrollo de Ia
navegacion en champanes por el Magdalena.

El desarrollo de la mineria se acompaino de la
amonedacion, lo que indica el surgimiento de un tipo
de mercado que se generd seguramente alrededor del
establecimiento de los Reales de Minas y la
organizacion del fisco.

El aspecto fiscal es la columna de la construccion de
un imperio, de modo que la organizacion del fisco y un
efectivo control sobre los contribuyentes son muestra
del control sobre la poblacion de las colonias.

Se establece el tributo “media anata”.

1575-1578:
Construccidon camellon desde Santafé a Fontibon.

1590-1597:
Se establece impuesto de la alcabala, la orden de
tributacion es de 1592.

1550-1620: Ciclo de produccion minera

El primer ciclo de produccion minera se ubica entre
1550 y 1620, este periodo de produccion coincide con



el incremento de las rentas oficiales del nuevo reino lo
que dio origen a la creacion del Tribunal de Cuentas
en marzo de 1606 y la aparicion del contador como
autoridad colonial, encargado del buen uso del gasto
publico y de llevar las cuentas oficiales del reino. Los
primeros contadores fueron Miguel de Corcuera,
Baltazar Pérez Bernal y Pedro Guiral.

1605-1628:

El tribunal de cuentas es un avance de la politica
centralista de la Corona como medio de control de las
colonias.

Durante el primer ciclo de produccion minera habian
varias zonas de explotacion como:

Cauca: Minas de palo adentro y Almaguer.

Choco: Novita a orillas del rio Timana.

Barbacoas en el sur.

Antioquia: Buritica, Santafé, Caceres, Zaragoza.

Valle sobre el rio Magdalena: Mariquita, Remedios,
Bajo Magdalena: Simiti, Alto Magdalena.

Cordillera oriental: Rio de Oro, Pamplona, Surata, Las
Vetas, la Montuosa.

1630-1637:

Durante la presidencia de la Real Audiencia de la
Nueva Granada de Sancho Giron se fortalece una
campafa de conquista y pacificacion contra los Carare



del Magdalena usando el método de “tala”, ya que
ofrecia peligros constantes para los viajeros del rio y
para el transporte de mercancias. También hubo la
pacificacion de los Yariguies.

“Tala”: quema sistematica de sementeras y caserioS de
indios, para sitiarlos por fisica hambre.

1637:

Crisis y desaparicion de la produccion minera,
paralelamente la Corona presiona para obtener
beneficios fiscales aumentando los caudales de las
Arcas Reales. Reemplazo de fuentes de tributos ante
crisis de mineria.

Una mayor presion sobre el tributo de la poblacion
aborigen.

Crisis de la mineria y crisis demogréafica indigena. Los
ganaderos de la region de Neiva hicieron huelga por
los precios tan elevados de la alcabala y la sisa, la
Corona buscaba aumentar sus ingresos y rebajaron el
50% en el cobro de impuestos.

1645-1652: (Juan Fernandez de Cordoba):
Obras de apoyo a la navegacion por el Magdalena.

1654-1660:
Atague de piratas a las costas del Caribe, atague a
Santa Marta por el pirata Guillermo Dawson.



1650-1700:

Segunda mitad del siglo 17 auge del contrabando
propiciado por potencias rivales de Espafa a traves del
corso y la pirateria. (piratas Morgan, Duncan, Coz).

1662-1664:

Apertura en Santafé de una carniceria publica y los
puestos de San Francisco, San Victorino y San
Agustin.

1667-1671.:

Terminacion del puente sobre el rio Bogota por valor
de treinta mil pesos, con gran cantidad de mano de
obra y trabajos de construccion del puente sobre el rio
Guali en Honda,

1671-1674:
Reduccion y pacificacion de los indios yariguies.
Visita de piratas extranjeros (Morgan).

1686-1703:

Ataque de piratas Juan Bautista Ducasse en 1695 y
Juan Fernando Desjeans bardn de Pointis en 1697.
Saco 10 millones de pesos.

1717-1724:
Termina Real Audiencia, empieza el virreinato 1719.
Reformas borbonicas. En el siglo 18 auge del



capitalismo, desarrollo de la mineria y crecimiento de
la poblacion. Se busca impulsar el comercio de
colonias y peninsula, mecanismos de diversificacion
de la produccion, intensificacion de la industria
minera, vuelco a la organizacion de la hacienda
publica para aumentar ingresos fiscales.

1778:

Reglamento de la Corona sobre libre comercio entre
las colonias y colonias-Espafia. Creacion de las
Compariias Comerciales antes de 1778 y antes de la
liberacion del comercio:

Compafia Guipuzcoana de Caracas: Controla
comercio de cueros, tabaco y otros.

Compaiiia de la Habana: Controla azucar y tabaco
cubanos.

Compania de Honduras: Controla comercio de
maderas con Centroamérica.

Compairiia de Cumana: Controla comercio de algodon.

1714: Secretaria del despacho de marina e indias.

1719-1724:.

Se ordena impedir el desarrollo de industrias vinicolas
y textiles porque hacen competencia a las de Espana,
proteccionismo para industrias de Espana.

1739:



Guerra de los 9 afios con Inglaterra (inglés Vernon)
hasta 1749.

1740:

La Corona crea la Real Compafiia de comercio de la
Habana para dar un paso adelante ante presiones
externas para abrir sus mercados monopaélicos.

1741
Primera edicion del Orinoco ilustrado del padre José
Gumilla.

1739-1749:

Medidas encaminadas a controlar el pago de
Impuestos, como los de transporte, comercio Yy
circulacion de metales.

1749-1753:
Impuesto al aguardiente.

1753-1761.:

Fundacion de la Aduana de Guayaquil para controlar
fraudes a los Reales Derechos. Fundacion de Cajas con
sus oficiales reales en Ocafa, Cartago, Barbacoas vy
Medellin.

Casos de fraude al fisco y dificultades para que
provincias envien dineros a Santafe.



Apertura de caminos en Chocoé para apoyar la mineria
y el camino de Antioquia.

Apertura de obras del camino de los llanos y del Opén
a traves de capitulacion con particulares.

Prohibicion a comerciantes de Quito de introducir
ropas del Peru. (proteccionismo).

1761-1773:

Ingresos tributarios mas altos por aguardiente.
Creacion estanco del tabaco.

Rentas de quintos de oro.

Mineria del oro es la columna de la economia.

Hay crisis de produccion minera de Mariquita y
Pamplona y auge en Choco y Antioquia.

Comercio de harinas con ingleses, era mas costoso
llevarlo desde el interior y llegaba en mal estado a
Cartagena.

Construccion de una fabrica de salitre en Tunja.
Construccion de una fabrica de polvora en Santafe.
Construccion de una fabrica de loza para el transporte
de polvora.

1773-1776:

Primer censo 806.641 habitantes en el virreinato y
20.000 habitantes en Bogota.

Cierre del comercio de harinas con extranjeros.
Liberacion de impuestos para productos que se
comercializan en el interior del virreinato.



Poco progreso de la mineria por escaso desarrollo de
las vias de comunicacion.

Produccion de madera, cebo, mulas, algodon, palotinte
para intercambio por bienes de contrabando porque a
Espafa solo le interesa oro y plata.

1776-1782:

Llega imprenta a Santafé de Bogota.

Creacion del impuesto de la Armada de Barlovento.
Creacion de impuesto de Alcabala extendido a otros
productos.

Elevados los precios de los estancos.

Existian impuestos de Anata, Media Anata y
Almojarifazgo.

Apertura camino entre Chocd y Antioquia: Zonas
mineras mas importantes del siglo 18, para hacer mas
rapido el transporte de metales hacia los puertos de
embarque.

Revolucion de los Comuneros.

1778-1796:

Reformas borbdnicas y reforma econémica.

Politica neomercantilista se decreta “libre comercio”
con otros puertos de Espafa y entre las colonias y se
ajustaron los impuestos y los estancos.

1797-1782:



A partir de 1797 y hasta 1802 se permitio el comercio
con neutrales, pero se derogé con la paz de Amiens.

El decreto de libre comercio no aumentd las
exportaciones, pero produjo una diversificacion de los
bienes enviados a Europa. (alcabala: impuesto a las
ventas a las mantas de algodon).

1789:

Prohibicion de introduccion de harinas extranjeras.
Apoyo al comercio de vinos con Espafia con
Importaciones.

1750-1800: Segunda mitad del siglo 18:

Estancamiento de salarios en el campo.

Altos precios de bienes de subsistencia.

Crecimiento poblacion libre 'y presencia de
vagabundos.

Expansion de frontera agricola en las provincias de
Cartagena, Santa Marta, Antioquia, Popayan vy
Santander hacia occidente.

En “Cafe, caminos de herradura y el poblamiento de
Caldas™, TM editores, 2001, de Hoyos Korbel. (Hoyos
Korbel habla del libro de contabilidad del camino de
Manizales-Mariquita)  “la  importancia, = como
Indicadores que tienen los caminos, para rehacer un
cuadro economico de tiempos historicos, lo demuestra
el historiador Guido Barona en su obra: “La maldicion



de Midas en una region del mundo colonial. Popayan,
1730-1830” de la editorial facultad de humanidades,
U. del Valle, Cali, 1995.

“Guido Barona deduce de los libros de portanazgos del
camino de Guanacas gue unia a Popayan con Santafé
de Bogota y del camino del Quindio que fungia como
alternativa al de Guanacas, el flujo y tipo de
mercancias que estas provincias intercambiaban y
sobre los cuales se establecia su rustica economia.”

V.- Subperiodo de la Republica, siglos XIXy XX.

El Decreto del 15 de junio de 1842 del General
Alcantara Herran condensa la filosofia juridica de los
caminos.

Relato de viaje de Clara Villegas de Bogota a
Manizales en la década de 1930 citada por Hoyos
Korbel... “fue en mulas por donde entro la civilizacion
al pueblo colombiano; llegaban en barco desde
Europa, descargaban en Puerto Colombia en el Caribe,
subian por el rio Magdalena, navegable en tiempo de
Invierno; en verano bajaban las aguas de tal manera
que los barcos quedaban en seco, con enormes
cargamentos de mercancias y maquinarias todas
necesarias en el comercio y en el desarrollo industrial
apenas naciente. Habia que esperar y esperar. LoS
periodicos comentaban el caso o la emergencia, como



noticia de la mayor importancia, La lentitud de la vida
era alarmante: una carta demoraba alrededor de 30 dias
de Europa a Colombia”.

VI1.- CONCLUSIONES DE LA PRIMERA PARTE
CONDICIONES DEL TERRENO

e El “moderno” Camino Nacional de Honda con sus
diferentes caracteristicas permite la comparacion
con otros caminos que sirve para clasificarlos 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 vy
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.

e Camino secundario; con un ancho de la calzada
en piedra menor de 1.50 metros, sin obras de arte
y piedra desordenada en la base del camino. Su
Inicio se da en el camino principal o nacional y
termina en una poblacion mucho mas pequefia que
las que se encuentran en el camino principal.

e 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 cargueros



humanos y su recorrido atraviesa grandes alturas
de la cordillera, en general. Llegan a los caminos
secundarios antes de llegar al Camino Nacional.

Existen rasgos de infraestructura que conservan el
trazado del Camino Nacional en su totalidad hasta
llegar a la parte alta de entrada al altiplano cerca
de Facatativa. (Entre Rioseco y el Aserradero o
Alban) Algunas partes conservan el empedrado
sobretodo en los ascensos y descensos fuertes,
como Alto el Sargento, Alto de Raizal, algunos
tramos entre Mave y Alto de Gascas y entre
Chimbe y Alban.

Es el camino mas moderno comparativamente, por
su infraestructura y menores costes de transporte
entre el altiplano y el rio Magdalena.

El recorrido del Camino Santafé - 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 dificultan el paso del caballo o de
la carreta 0 aumentan los costes de transporte y
ademas, se evitaron las zonas bajas desde las
cuales se pudiera perder la vision general del
camino.



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

e Esta zona de llegada y salida al camino determina
un sistema de urbanizacion de la ciudad de
Santafé desde un centro nodal que es San
Victorino.



ANEXOS
1.- FUENTES DOCUMENTALES

A.N.C., SECCION COLONIA. FONDO: MEJORAS
MATERIALES. TOMO 10, FOLIOS: 255-266.

“1743, Honda: “El cabildo sobre mejoramiento de la
via con Santafé, llamada camino de barandillos”.

TOMO 11, FOLIOS: 574-614.

“1583, Villeta: Cuentas presentadas por Pedro del
Pozo de lo gastado en la composicion del camino a
Honda.”

TOMO 13, FOLIOS: 263-266.

“1703, Santafé: Representacion que hacen los
comerciantes sobre la composicion de la via de
comunicacion a Honda”.

TOMO 17. FOLIOS: 500-544.
“1741-1744, Honda: Autos sobre mejoramiento de la
via a Santafé.”

TOMO 18, FOLIOS: 1-11.

“1809, Guaduas: El Corregidor pide declaratoria sobre
que el Alcalde Pelayo Mateos se denegara a la
composicion de caminos de poblaciones de su
jurisdiccion: Chaguani, Rioseco y otros.”



TOMO 19, FOLIOS: 808-832.

“1798-1800, Guaduas y Honda: Variante de la intervia
de las mencionadas poblaciones, para evitar los
peligros de los Almireces, vados de Rioseco y cuesta
del Sargento; trazandola por el Alto de Ovejera, sitio
de laraiz y Llano de los Micos a dar a Guaduas.”

TOMO 21, FOLIOS: 39 a 114.

“1776-1777, Santafé: Proyectos para la construccion
de una mejor via de comunicacion con Honda y de
algunos puentes; contribucion solicitada a los
comerciantes.”

TOMO 21, FOLIOS: 370-380.

“1759, Honda: Su Cabildo solicita la composicion de
sus vias de comunicacion con el Pefidon, Guarino,
Barandillas y otros sitios y poblaciones.”

TOMO 21, FOLIOS: 463-493.

“1607-1610, Santafé: Reales Cédulas ordenando la
construccion de la via de comunicacion de Honda y de
otros caminos en general.”

TOMO 22. FOLIOS: 171-179.
“1716, Santafé: Su sindico-procurador, Jose Salvador
de Ricaurte, propende por la composicion de los



caminos de la Sabana y la comunicacion de la capital
con las tierras calidas.”

TOMO 22, FOLIOS: 756-757.
“1750, Santa Fé: Documentos referentes a la
construccion de sus vias occidentales.”

TOMO 22, FOLIOS: 916-924 y 968-982.

“1802, Guaduas: Su alcalde Ildefonso Cavaleda
propicia la construccion del puente sobre el rio
Guadual, en la via hacia Honda y competencia de
jurisdiccion entre las autoridades de una y otra
poblacion, por la realizacion de dicha obra.”

TOMO 23, FOLIOS: 551-580.

“1796-1797, Santa Fé: Sus diputados de comercio,
representan sobre el mal estado de la via a Honda y
piden su composicion.”

SECCION: COLONIA. FONDO: CACIQUES E
INDIOS. TOMO 63, FOLIOS: 977-985.

“1598, Villeta y Mariquita: Indios de Bituima,
encomienda de Don Diego de Fuenmayor, vecino de
Tocaima, su solicitud sobre no ser obligados a trabajar
en los caminos de Villeta y Mariquita.”

SECCION: COLONIA, FONDO: MISCELANEA
CAMINOS. TOMO 13. FOLIOS: 1020-1053.



“1777, Honda — Bogota: Diligencias practicadas por
D. Francisco Zapata, alguacil mayor del cabildo de
Santa Fé para la composicion del camino que conduce
de la capital a la Villa de Honda, en virtud de comision
del Virrey D. Manuel Antonio Florez.”

TOMO 75. FOLIOS 186-187.

“S.F. Santa Fé — Honda: Circular dirigida a los
corregidores y alcaldes de las villas y partidos que hay
entre Santa Fé y Honda para que obliguen a los
vecinos y naturales a arreglar y cuidar los caminos
reales.”

TOMO 76. FOLIOS 920-922.

“1714, Honda — Facatativa: Auto del Gobernador de
Santa Fé D. Francisco Jiménez Bravo, para que las
justicias de Honda procedan a hacer arreglar el camino
que conduce de esta villa a la de Facatativa.”

SECCION: COLONIA. FONDO: CORREOS -
CUNDINAMARCA. TOMO 2. FOLIOS: 131 - 167.
“1750 — 1751, Introduccion y oOrdenes sobre
conduccion e itinerarios de los correos de Quito,
Popayan, Cartagena, Mompos y Honda.”

SECCION: COLONIA. FONDO: CORREOS -
ECUADOR. TOMO UNICO. FOLIOS: 310 — 318.



“1759, Notas relacionadas con el establecimiento de
correos entre Guayaquil, Quito, Ciudad de Antioquia,
Villa de Medellin y Puerto de San Bartolomé de
Honda.”

SECCION: COLONIA. FONDO: CONTRABANDO.
TOMO 1. FOLIOS: 1 -12.

“1619. Juan de Aguilar . Causa que se le siguid por
comercio de contrabando de harina entre Facatativa y
Honda.”

TOMO 19.FOLIOS: 994 — 1010.
“1620, Juan Rodriguez. Juez de puertos y Alonso
Carrion, juicio que se les siguid por comercio ilicito de
harinas entre Honda y Momp¢s.”

SECCION: ARCHIVO ANEXO. FONDO:
CAMINOS. TOMO 14,

“1790, noviembre 16. Camino de Guaduas.
Providencias para la composicion del camino de
Guaduas para la venida del Sr. Arzobispo.”

“1816, agosto 16. Carta de Pio Dominguez a Antonio
Maria Casano, sobre el camino de Guaduas.”

“1816, noviembre 24. Camino de Honda a Santa Fé.
Decreto de Don Juan Sdmano para que de los fondos
de secuestros se pasen dos mil pesos a la persona de



mas confianza para componer el camino de Honda a
Santa Fe.”

“1817, julio 8. Camino de Guaduas al Peiion. Don Jos¢
Pio Dominguez acompaia un plano del nuevo camino
desde Guaduas al Pefion, pidiendo orden para que se le
auxilie o licencie para retirarse.”

“1818, marzo 31. El corregidor de Guaduas hace
presente que el camino de Guarumo se ha suspendido
ha ya mas de seis meses.”

SECCION: ARCHIVO ANEXO. FONDO:
CORREQOS. TOMO 1.

“1722, octubre 14. Contrato para conducir el correo de
Bogota a Popayan.”

“1750, julio 8. Conduccion de cartas a Honda,
Mompox y Cartagena.”

ARCHIVO NACIONAL DE COLOMBIA
MAPOTECA

Mapoteca 4. Bogota. Mapa de la zona comprendida
entre los pueblos de Bogota y la Serrezuela. 1771.

Colonia, “Civiles de Cundinamarca”, Tomo 16, Folio
534. (Ref. 34 A).



Mapoteca 4. Chinga. Mapa de las tierras del pueblo de
Chinga, situadas entre el rio Negro y el camino real de

Santa Fé a Pamme. 1791. Colonia, “Tierras de
Cundinamarca”, Tomo 9, Folio 665. (Ref. 120 A).

Mapoteca 4. Honda. Plano de acceso a la Villa de
honda, con el puente caido sobre el Guali y el
utilizable entre San Francisco y la fabrica de

aguardientes. 1776. Colonia, “Mejoras materiales”,
Tomo 21, Folio 66. (Ref. 201 A).

Mapoteca 4. Honda. Mapa del curso del rio Magdalena
con el Puerto de Nare y el Rio Nus, asi como las
poblaciones vecinas. 1737. Colonia, “Impuestos
varios”, cartas, Tomo 21, Folio 537. (Ref. 203 A).

Mapoteca 4. Correos. Plano del transito que debe
seguir el nuevo curso de los correos desde Santa Fé a
Popayan. Se destaca “la mayor brevedad del camino
de Quindio y en su mayor poblacion, como la
grandisima vuelta que dan las correspondencias desde
Cartago a Popayan , de Popayan a Santa Fé, de Santa
Fé a Honda. 1774. Colonia, “Correos del Cauca”,
Tomo 2, Folio 711. (Ref. 539 A).



Mapoteca 4. Honda. Plano de un puente sobre el rio

Guali. 17... Colonia, “Mejoras materiales”, Tomo 20,
Folio 501. (Ref. 552 A).

Mapoteca 6. Bogotad. Croquis de Bogota y sus
alrededores en el afo de 1797. Levantado por
Francisco Cabrera. Plano de la ciudad y sus
alrededores, a la acuarela, mostrando las vias de
acceso a ella y lugares méas importantes. 1797. (Ref.
142).

2.- MAPAS HONDA-GUADUAS
ESCALA 1:25.000

3.- MAPAS GUADUAS-VILLETA
ESCALA 1:25.000

4.- MAPAS VILLETA-FACATATIVA
MAPA ESCALA 1:25.000

5.- MAPAS REGION DEL OPON, CARARE Y
RIONEGRO

6.- MAPAS CATASTRALES ALTIPLANO
CUNDIBOYACENSE

/.- PERFILES ALTIMETRICOS DE LAS RUTAS
DE SANTAFE AL RIO MAGDALENA, AL RIO
META 'Y AL LAGO DE MARACAIBO.
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