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“CAMINOS DE RUEDAS” y RUTAS FLUVIALES
(Provincia de Barquisimeto 1845 - 1850)

Lic. Pedro Figueroa Guerrero (*)

INTRODUCCION

Culminado el proceso de conflagracién de la independencia, la novel repi-
blica entiende como exigente trabajar aceleradamente por la reanimacién de la
economia; en ese sentido el elemento comunicaciones y vialidad adquirié rele-
vancia especial para todo el territorio de la recién creada nacién. En el 4mbito
regional la importancia del tema no fue, en ningin caso, vista con desdén.

El presente trabajo propone presentar las diversas facetas que adquiri6 la
politica gubernamental frente a la cuestién de marras, examinari los esfuerzos,
preocupaciones y polémicas, en suma la dindmica del proceso de estableci-
miento y construccién tanto de las comunicaciones fluviales como de los “ca-
minos de ruedas” en la Provincia de Barquisimeto durante los primeros afios
del Monagato, concretamente entre 1845 y 1850.

Nuestra investigacién tiene como soporte fundamental la pesquisa de fuentes
de primera mano, en concreto la Gaceta de Barquisimeto (Periédico Oficial)
6rgano que logra dar una visién bastante clara y mis o menos amplia de multi-
ples aspectos, no sélo de la gestion oficial de la Provincia, de la “Honorable
Diputacién Provincial” y administracién del Gobernador, sino de la vida de
Cantones y Parroquias y en general de aspectos resaltantes de la vida de la
region.

El trabajo se divide en tres grandes ideas. En la primera nos pasearemos por
la evaluacién de las preocupaciones y esfuerzos de la Administracién ante el
tema vias de comunicacién, de la gestién de los entes encargados en concreto

(*) Licenciado en Historia U.C.V,, Jefe del Archivo Central de la Gobernacién del Estado Lara
y docente en el Instituto de Mejoramiento Profesional del Magisterio en Barquisimeto,
Estado Lara.



28 BOLETIN DE LA ACADEMIA NACIONAL DE LA HISTORIA

de ello, de la problematica de los recursos financieros y de la actividad de los
cantones, parroquias y vecinos frente a una cuestién que entonces como hoy
afecta e involucra a todo el cuerpo social. La segunda idea aborda las particu-
laridades concretas que la problemaitica de construccién, mantenimiento y sos-
tenimiento de vias de comunicacién por parte de contratistas y empresa-
rios particulares, adquiri6 en la regién en el lapso temporal que hemos defini-
do. Finalmente, examinaremos el tema relativo a la cuestién limites que, como
en nuestros dfas, es motivo de agrestes polémicas, toda vez que abrir nuevos
caminos y comunicaciones toca y afecta no sélo terruios sino que genera celos
y aprehensiones, que finalmente entorpecen gestiones que buscan dar paso al
progreso material.

Nuestra investigacion alude tan sélo al lustro 1845-1850; breve segmento
de todo un largo proceso constructor de la infraestructura provincial.

En esa circunstancia, es menester dejar claro que consideramos este esfuer-
zo como una muestra de dicha dindmica, muestra que, sin embargo, es harto
significativa en los términos de que logramos captar el movimiento de fragua-
do de las vias de comunicacién de entonces, génesis de los tramos carreteros y
de autopistas de hoy. Por otro lado, también debemos expresar que no preten-
demos haber agotado las fuentes sobre el tema, ni haber dicho todo lo que se
deba expresar sobre el mismo; esa tarea queda en el ambiente y probablemente
mds adelante dediquemos nuevos esfuerzos a ella.

LAS JUNTAS DE CAMINOS, RECURSOS Y PODER CENTRAL

Las dificultades de la Venezuela que se desprende de la Confederacién
Grancolombiana y que se reafirma como republica en 1830, son infinitas. Tras
el teldn, la escena muestra un especticulo desolador. Si el cuadro politico estd
pleno de inconformidades y apetencias de acceso al poder, el terreno
socioeconémico no es menos delicado: la miseria y la desolacién marcan esa
naciente nacién que ademds cuenta con un aparato productivo en una situa-
cién més que precaria efecto de la cruenta guerra , la mis larga de todo el
proceso liberador en América.

Para 1845, en los prolegémenos del acceso monaguista al ejercicio de go-
bierno, ha transcurrido década y media del Congreso de Valencia y Venezuela
sigue dvida de cambios fundamentales. Eso que los economistas han llamado
capacidad instalada e infraestructura, es poco menos que inexistente en nues-
tro pais por aquel tiempo. Las guerras civiles y el pesado fardo de la economia
colonial que nos legé el latifundio, generadores de escasos rendimientos pro-
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ductivos, y el predominio de formas esclavistas y serviles de explotacién del
trabajo, crean un obsticulo estructural para la creacién de un mercado interno
nacional que pudiese movilizar las exigencias de una economia con dnimos de
auge. En ese sentido, uno de los elementos fundamentales de la economia y
por ende del mercado, en tanto soporte de funcionamiento e infraestructura,
es el referido a las vias de comunicacién. A no dudarlo, la red vial del pais
entonces, perfectamente transitable y expedita al comercio era, por decir lo
menos, ampliamente modesta no sélo por razones estructurales que hereda-
mos de la colonia sino por los problemas econémicos post independencia a los
que se unieron las perturbaciones de guerras y alzamientos.

En la Provincia de Barquisimeto, bien pronto se hicieron presentes las dili-
gencias por superar el tan delicado problema “comunicacional”. Desde 1832,
cuando se crea la Provincia, la Diputacién regional, 6rgano parlamentario y
legislativo, en su primer periodo de sesiones, legisla en funcién de la constitu-
ci6n del “camino de ruedas” Barquisimeto-San Felipe-Puerto Cabello, asig-
nando recursos para su conservacién, lo mismo que el correspondiente a
Barquisimeto-Cabudare un afio después!. Una década después, en 1842, la
“Ordenanza del 3 de diciembre sobre caminos” crea la Junta Superior de Ca-
minos, que se denominard, a posteriori indistintamente, Junta de Caminos,
Junta de Caminos y Navegacién o Junta Superior de Caminos. Las “Juntas”
serdn:

“Corporaciones especialmente encargadas del ramo de caminos bajo
la inmediata dependencia del gobierno(...)para dar impulso y acertada
direccion a los trabajos de nuevas empresas de caminos, y d la mejora y
perfeccion de las existentes (...) [ellas tenian bajo su responsabilidad |...”
todas las obras de caminos, navegacién de los rios y canalizaciones que
se estan haciendo por contratas o por administracion, y d que se hayan
destinado en la provincia respectiva las sumas sesialadas por las leyes al
efecto, supervijilando (sic) en que las contratas sean cumplidas con pun-
tualidad y que los gastos que se hagan en los trabajos por administracion

sean econdmica y fielmente empleados con efectiva ventaja de la obra™.

Las Juntas de Caminos fueron auxiliares de la Diputacién Provincial. En

cuanto a criterio funcional y administrativo, nos atrevemos a afirmar que las
Juntas fueron para la Diputacién regional lo que las comisiones puntuales de

1 Presentacion en Francisco Caiizales Verde, Diputacién Provincial de Barquisimeto (Or-
denanzas, resoluciones, decretos, acuerdos y comunicaciones).

2 “Ordenanza del 3 de diciembre de 1842 sobre caminos” en Francisco. Caiizales Verde,
Ob.cit, Vol.IV, p.36
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trabajo para las Asambleas Legislativas hoy. En efecto, fueron miiltiples las
juntas que se crearon: Junta Provincial de Rentas, Junta Superior de Manumi-
si6n, Junta de Evaluacién (para Preceptores y Maestros) etc., y de todas, sélo
la junta Superior de Caminos tenia su correspondiente subalterna en cada uno
de los cantones que conformaban la Provincia: a saber, Barquisimeto (sede de
la Junta Superior), Quibor, El Tocuyo, Carora, Cabudare, Yaritagua y San Fe-
lipe. En suma, era sin duda uno de los entes de mayor relevancia en la adminis-
tracién regional, lo que a todas luces, era clara muestra de la ingente preocupa-
cién que dicha cuestién despertaba en los 6rganos de gobierno regional.

Para su funcionamiento las “Juntas” tenfan por ley , la disponibilidad de 15
mil pesos para su ejecucién presupuestaria, ademas:

“..resumirdn (...) los siguientes fondos: primero la mitad del produc-
to del cuatro por ciento sobre los derechos de importacion (...) segundo,
los productos de los peajes, establecidos o que se establezcan por la dipu-

tacién, tercero, los productos de los pontazgos y pasajes de rios™.

Era éste uno de los estadios generadores de ingresos para el ramo, que no
inclufan los canones que se hubiesen dejado a beneficio de algin empresario o
contratista como explicaremos mis adelante. Otro sector de donde se obte-
nian recursos era el de “Pasajes y Peajes” que se discriminaba de la siguiente
forma:

“.. por cada cabeza de ganado mayor de bierro arriba, y por cada
cerdo, medio real, por cada bestia mular o caballar, cargada o ensillada,
medio real; por cada burro cargado o ensillado, un cuarto de real; por
cada cuatro cabezas de ganado cabrio o lanar, medio real 4,

Empero, lucen insuficientes estos ingresos a la luz de testimonios de Go-
bernadores Provinciales, maxima autoridad regional como hoy dia:

“El estado de penuria en que se ballan hoy las rentas piblicas destruye
la esperanza de verlos [caminos y carreteras en general] inmediatamen-
te compuestos (...) por esta razén seria de desearse se provea un pronto
remedio porque sin caminos no puede existir la sociedad™.

3 Idem.

4 “Memoria que a la honorable diputacién de Barquisimeto dirije el Gobernador de la Pro-
vincia en 1848” en Gaceta de Barquisimeto (Periodico Oficial), Ano III, No.76, 12-11,
1848 [En adelante nos referiremos a la misma como G de B.]

5 “Memoria que a la honorable Diputacién de Barquisimeto dirije el Gobernador de la Pro-
vincia en 1849”. En G de B, afio IV, No. 106, 19-11-1849.
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Ese era el reclamo de Don Ramén Vilané. Otro Gobernador Don Nicolis
Martinez reflejaba la situacién en los siguientes términos:

“Parece que en esta linea [caminos y carreteras] retrocedemos en ra-
z0n directa de nuestras premiosas necesidades, ya casi tocamos los extre-
mos y llegamos al deplorable estado de incomunicacion , y de no tener
ni con dificultad, por donde traficar con las preciosas producciones de
esta rica provincia™®.

Si atendemos estas quejas de los voceros de gobierno, la significacién poli-
tica y administrativa de las Juntas de Caminos no era proporcional a los recur-
sos de que podia disponer para acometer la magnitud de su gestion.

Si bien las “Juntas” tenfan por un lado la discrecionalidad de disponer de
fondos provenientes de pasajes y peajes, por el otro esos recursos estaban en
p J J
buena medida en manos de los empresarios que acometian las obras, previa
p q P
opcidn de licitacién, en cuyas “contratas” con el gobierno regional, rezaba el
privilegio en cuestién. En suma, era casi nula esta via de obtencién de finanzas.

Otra posibilidad de proveerse de recursos era la establecida por ley, de los
provenientes de la Administracién Central, de Caracas. El mecanismo para
hacer efectivos estos emolumentos era, por no decir otra cosa, harto engorro-
so. Entonces, si bien el tren de gobierno regional dependia administrativamente
del Despacho de Interior y Justicia, financieramente estaba sujeto a los dicta-
menes de la Secretaria de Hacienda, la cual, previa autorizacién de Interior y
Justicia, colocaba los fondos a nombre de los entes regionales, no directamen-
te en las arcas de éstos, sino en las Aduanas cercanas a tal fin, en este caso
correspondia la Aduana de Puerto Cabello. El gobierno de la regién comuni-
caba a Interior y Justicia sus requerimientos en metilico, éste a su vez se diri-
gia a Hacienda quien al hacer efectivos los recursos hacia las siguientes obser-
vaciones:

“.. el gobierno espera de US no dispondri el recibo de dicha suma, si
no cuando lo juzgue absolutamente indispensable para llenar los com-
promisos contraidos™.

Pero, cuando la administracién regional pretendia disponer de lo asignado
para cubrir los compromisos contraidos y ejecutar las obras dispuestas, se con-
segufa con que tan sélo se le habia hecho llegar un 25 % 6 30 % del total

6 G deB, Ano I, No. 5, 01-08-1846.
7 Idem.
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solicitado, a pesar de que expresamente Hacienda a través de tesoreria, notifi-
caba que podia pasarse a retirar el monto requerido.

Las ligerezas, por decir lo menos, de la actuacién de la Administracién Cen-
tral para con las necesidades y peticiones de las regiones, causaba a éstas no
pocos problemas, por cuanto Compaiiias e individualidades afectadas por ese
estilo de gestién, protestaban y hasta iniciaban querellas judiciales contra la
administracién regional al tiempo que se retrasaban o paralizaban los trabajos
presupuestados. Pero, para colmo, no siendo suficiente con los hechos que
exponemos, el “Nivel Central” como hoy se le denomina al gobierno central
ubicado en Caracas, llegé a conminar a la regién para que los gastos de los

querellantes se cubrieran con los fondos municipales de la Provincia8.

Actuaciones como la descrita fueron, sin duda, parte de los factores que
alimentaron el sentimiento de rechazo al centralismo, sentimiento que en las
postrimerias del presente siglo, se mantiene vigente.

Toda la problemitica generada por esta situacién donde, como hemos vis-
to, se conjugan falta de recursos financieros y displicencia para afrontar las
necesidades regionales alrededor del tema vias de comunicacién, hizo que
desde las mismas localidades se iniciaran esfuerzos tendentes a morigerar la
situacién de inexistencia de caminos o de “falta de composicién” o “de limpia”
de los mismos.

“CAMINOS DE RUEDAS”, CANTONES Y PARROQUIAS.

Como es conocido, en el plano de la divisién territorial politico-adminis-
trativa de la época, el pais se dividia en Provincias, éstas en Cantones seguidas
a su vez de Parroquias. Puede el lector imaginar el nivel de recursos de dinero
que podian llegar a éstos dos ultimos escafios politico-administrativos , habida
cuenta de las restricciones y actitudes que hemos resefiado. A estas instancias
tltimas, efectivamente poco llegaba de los ya disminuidos recursos financieros
regionales, al menos para emprender, auténomamente, el inicio de construc-
ci6n de nuevos tramos camineros. Ante esa situacién, tanto la Diputacién pro-
vincial como los Concejos Municipales de cantén legislaron y ordenaron en
alguna medida lo concerniente a la clasificacién, uso y mantenimiento de los
“caminos publicos”, en la intencién de subsanar la delicada situacién de los
mismos:

8 Idem.
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“Art. 72. Los caminos se dividen en Principales, Trasversales o de

caserios™ .

Para 1848, se precisan 6 caminos principales y suponemos que todos par-
tian de la ciudad de Barquisimeto en tanto capital de Provincia, centro politi-
co-administrativo, y por cuanto no conseguimos referencias expresas al res-
pecto, lo que nos hace es suponer que algunos tramos que se mencionan par-
tiendo de ciudades alejadas de la capital, ya tenian segmentos de caminos des-
de Barquisimeto a ellas, tal es el caso de El Tocuyo y Carora, ciudades de
estirpe colonial, lo que es ademds otra razén que refuerza lo que expresamos.
Los caminos serfan: 1. a la Provincia de Carabobo por el pueblo de El Altar; 2.
a la Provincia de Barinas por la Parroquia de Sarare; 3. a Puerto Cabello por
San Felipe; 4. a Valencia via cant6n de Nirgua; 5. a la Provincia de Trujillo via el
cantén El Tocuyo y 6. a Coro via cantén CaroralC.

Los caminos transversales serfan “..los que van de cantén a cantén o de
parroguia d parroquia, sin que en ellos se interponga camino principal 6 esto
suceda en solo parte de su extension”11,

Los llamados caminos vecinales eran los que partian de los caserios a alguna
parroquia o camino principal o transversallZ,

Estos transversales y vecinales tenfan, también por ley, una medida de “cxatro
y media varas (...) de latitud” (*) es decir, de ancho, al menos en el cantén El
Tocuyo!3. Debemos decir que en la pesquisa de fuentes primarias referidas al
tema entre 1843 y 1852 no encontramos otras referencias sobre medidas de los
caminos, salvo las atinentes a los puentes, que varian segun la clasificacién del
camino donde se construyan: en caminos principales, cuatro varas; en trans-
versales, tres y en los vecinales, dos!4.

9  “Ordenanza de policia rural de 5 de diciembre de 1848” en G de B., Afio IV, No. 81, 10-01-
1846.

10 Idem.

11 Idem.

12 Idem.

(*) “...Lavara era generalmente definida o aceptada como el tranco ordinario en camino de un
hombre de estatura normal, medida que se consideraba equivalente a la distancia existente
desde la punta del dedo pulgar de la mano izquierda extendida hasta el hombro derecho”,
José Ratl Alegrett Ruiz, “ Pesos y medidas” en Fundacién Polar, Diccionario de Historia
de Venezuela, T.III, p.122.

13 “Acuerdo del Concejo Municipal del cantén El Tocuyo, 18-01-1847” en G de B, Ao IIJ,
No. 74, 15-10-1848.

14 “Ordenanza de policia rural de 5 de diciembre de 1848” en G de B, Afio IV, No. 81, 10-01-
1849.
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Nos llama la atencién el hecho de que no se haga mencién expresa, en las
comunicaciones oficiales, a los llamados “caminos de recuas”, mds ain cuando
el periédico de gobierno, la Gaceta de Barquisimeto, hace su lectura amena al
lector de esta época, porque se aleja de la parsimonia del lenguaje formal gu-
bernamental, para presentar disimiles facetas de la vida provincial en términos
casi coloquiales, muy fresco y con los giros idiomaticos de la regién y de la
época.

Otro aspecto regimentado es el referido al uso de las vias. En el obvio en-
tendido de que los caminos tienen la clara funcién de comunicacién de pue-
blos y por tanto de transito expreso, la legislacion se abocé a establecer las
prohibiciones de uso que posibilitaran la fluidez y que, en todo caso, ningiin
camino “se entorpeciere por cualquier causa”. En tal sentido, se exigia que los
caminos llevaran la “direccién miés recta posible”, y se prohibia:

“..poner en los caminos piedra, madera u otro estorbo por mds del
tiempo indispensable para darles direccion, bajo la pena desde dos hasta
diez pesos de multa”!.

Otras limitaciones de uso que pudieran fracturar y/o entorpecer caminos
se referfan a los canales de agua:

“Nadie atravesard los caminos con acequias ni derrames de ninguna
especie sin que construya puentes de madera de corazén 6 mamposteria
segun lo disponga el Concejo Municipal o Junta Comunal (...) los Gefes
(sic) politicos y jueces de paz bardn que tenga cumplimiento lo que
dispusieren los respectivos cuerpos imponiendo multas desde uno basta
diez pesos segiin la gravedad del caso™'®.

Pero la vialidad entonces, como hoy, se deteriora y era menester tomar las
previsiones pertinentes. En ello también la legislacién ocupé su atencién. Los
caminos principales, quizd por su condicién de fundamentales y por su ampli-
tud y dimensién, hubieron de ser sometidos a licitacién tanto para construc-
cién como para “limpia y composicién” bajo las figuras de “contratas” o “ad-
ministracién”; de acuerdo con la primera modalidad, un particular asume to-
dos los riesgos, en tanto que con la segunda, el gobierno administra y controla
directamente el paso de los trabajos (véase nota No. 2).

Pero nos interesa, en esta parte, resaltar el papel de las administraciones
locales y de los vecinos:

15 “Ordenaza(sic) cuarta del 30 de abril de 1850” en G de B, Afo IV, No. 123, 01-07-1850.
16 Idem.
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“La limpia y composicion de los caminos trasversales y vecinales del
canton se bardn por los vecinos bajo la inspeccion y responsabilidad de
los jueces de paz...”".

Las “composiciones” a las que se hace referencia se harian dos veces al afo,
es decir, “a la entrada y salida de las aguas” esto es, en abril y septiembre, y “..
guardando la proporcién debida entre los contribuyentes segin su posibilidad”, es
decir, que cada vecino debia trabajar directamente en la “limpia y composi-
cién”, o bien proporcionar peén o peones para las mismas o en dltima instan-
cia, aportar el equivalente en dinero. Incluso a quien no tenia bienes de dinero

disponibles se le exigfa una tarea(*) o su equivalente!8.

De forma que, como puede observarse, pricticamente nadie estaba exento
de dar su aporte en la labor de mantenimiento de la vialidad. El hecho es signi-
ficativo, por cuanto resefia una experiencia interesante y que no conocfamos
de la gestién de gobierno local en el siglo XIX; una experiencia de trabajo
comunitario colectivo que, de alguna manera, creemos ha podido alimentar la
idea de la gestién auténoma, alejada de la tutela centralista, la idea de Federa-
ci6én que cundié en el pafs afios més tarde.

Pero el interés por los tramos camineros en su totalidad, tocaba también la
propiedad privada que no quedaba excluida de esfuerzos en ese plano:

“..las sendas convencionales 6 caminos privados que tengan pro-
pietarios en sus terrenos para la comunicacién con sus colonos y trdnsi-
to de su servidumbre, no se reputardn como trasversales 6 vecinales , y
en sus limpias no tendrd la policia intervencién alguna, sino el duefio
de ellos™1°.

Una Provincia con el interés de avanzar en su progreso material no podia
restringir su accidn, en el plano de la vialidad y comunicaciones, a lo asentado
en leyes y ordenanzas y al indudable esfuerzo de los gobiernos cantonales y de
vecinos. Otras sendas se debia transitar para afrontar lo concerniente a los

17 “Acuerdo del Concejo Municipal del canton El Tocuyo,18 de octubre 1847” en G de B.
Ano III, No.74, 15-10-1848.

(*) Tarea “... se denomina asi al trabajo ejecutado a destajo durante una jornada. Por extensién
pasa a designar la superficie que podia ser limpiada, sembrada o cultivada en el mismo lapso.
Los valores eran desde luego variables, dependiendo de la actividad y del cultivo” JR. Alegrett,
“Pesos y Medidas“ en Fundacién Polar, Diccionario de Historia de Venezuela, T.III, p.124.

18 Véase notas 14y 17.

19 “Ordenanza de policia rural de 5 de diciembre de 1848” en G de B. Afio IV, No. 81, 10-01-
1849.
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tramos carreteros de caricter fundamental, a los “caminos principales”. Todo lo
relativo a ellos y a las vias fluviales, en un pais y una Provincia constrefiidos
econémicamente, debfa contar con el concurso de la iniciativa privada, siem-
pre que recibiera los incentivos para ello.

“SE INVITA A CONTRATISTAS Y EMPRESARIOS
AL TERMINO DEL TIEMPO”

La necesidad de dar resolucién, de tener una respetable red de caminos o de
al menos sostener en estado presentable los “caminos principales” de la Provin-
cia era, como hemos visto, una preocupacién de todos entonces. Hemos ano-
tado que la estructura econémica del pais para la época llevaba en su seno las
trabas que impedian el progreso material de la nacién. Pero ademis, es conoci-
do que viviamos, desde después de la guerra de Independencia, en una perma-
nente crisis econémica y una prolongada recesién que impedia hacerse de los
recursos necesarios para la creacién siquiera de las bases minimas para una
infraestructura adecuada de servicios en el pais, mis en concreto de una perti-
nente red de vias de comunicacién.

El panorama de inopia casi total, se agravaba por la accién perturbadora y
destructiva de las guerras, alzamientos y “revoluciones” muy en especial en el
lapso temporal sobre el que centramos nuestra atencién. Veamos: desde sep-
tiembre de 1846 hasta principios de 1848, los alzamientos de Ezequiel Zamora
y Francisco José “El indio” Rangel, descalabran la accién del gobierno, quien
debe dedicar esfuerzos y recursos para sofocarlos. Luego, el alzamiento de
José Antonio Péez después del conocido “Fusilamiento del Congreso” en 1848
y los de José Maria Chacin y Wenceslao Bricefio en 1849 son sélo algunos de
los focos militares que tuvieron incidencia importante en el occidente del pais
y en especial en la Provincia de Barquisimeto. El lapso que va de 1846 a 1850 es
de dificultades provinciales para dedicar recursos propios o solicitados a “Ca-
racas”, a renglones distintos a los de la guerra. La prensa oficial de la Provincia
es fiel reflejo de ello y ante el tema que nos ocupa, por lo menos en 1848 para
citar un ejemplo, son inexistentes las referencias de importancia en cuanto a
iniciativas de construccién. En consecuencia, ademiés del factor estructural y
econémico nos encontraremos con el elemento bélico, ambos componentes
que pueden explicar el por qué la administracién provincial, en el ramo de
caminos, dejé en manos de la iniciativa privada y particular, lo atinente a la
construccién y mantenimiento de los caminos principales.

La siguiente cita expresa de manera nitida los elementos que se manejaban
en las licitaciones para caminos y carreteras entonces:
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“Carretera.

En conformidad de lo dispuesto por la Junta Superior de Caminos de
esta Provincia se invitan empresarios por el termino de noventa dias
para un camino carretero que se pretende formar desde esta ciudad d la
aduana del Hatico en el rio Yaracuy.

La persona o sociedad que acometa la empresa, gozard de un privile-
gio exclusivo por el termino de quince afios, el cual comprenderd el dere-
cho a cobrar peaje que establece la ordenanza de lo del cursante sobre la
materia, y serd auxiliada con la cantidad de setenta mil pesos que recibi-
rd en clase de empréstito con la obligacion de reintegrar solamente la
mitad en los términos y plazos que expresa la ordenanza citada, quedan-
do la otra mitad d su beneficio después de concluida la obra. Las propo-
siciones se dirigirdn a la Junta en el tiempo senialado, para que dicha
corporacion acepte las que fueren mds favorables a los intereses piiblicos
y de las rentas, y proceda en consecuencia d celebrar la contrata bajo las
bases que por la mencionada resolucion se determinan”?°,

Nos es dificil ponderar con exactitud el valor del dinero circulante enton-
ces, empero sabemos que para la época ya no circulaban monedas macuquinas,
pesetas y reales acufiados en el pais por su valor casi nulo; por el contrario, era
legal y generalizada la circulacién de monedas fuertes extranjeras para transac-
ciones de alguna monta, en concreto nos referimos a monedas de plata france-
sas, norteamericanas y de otras latitudes?!. Suponemos, con los elementos que
hasta ahora manejamos, que el llamado a la construccién de caminos no era tan
mal negocio para los particulares, salvo los imponderables propios de la época
que hacian retrasar los pagos o fraccionarlos en lapsos de tiempo indefinidos.
En cualquier circunstancia, en el lapso que hemos definido no conseguimos
ninguna de las licitaciones propuestas que haya quedado desierta, ripidamente
fueron cubiertas. Es que las licitaciones, ademis, otorgaban varias ventajas, sin
duda alguna atractivas:

1. Privilegio exclusivo que comprendia el cobro de peajes por mis de dos
décadas, al menos en todos los casos que nos correspondié revisar.

2. El llamado auxilio —~como empréstito— en todos los casos, de varios miles
de pesos, segin la importancia y envergadura del trabajo y para comenzar la
obra.

20 G de B. Ano I, No. 7, 01-04-1846, p-1.
21 E. Arcila Farias y M.C Pardo, “Monedas” en Fundacién Polar, Ob. Cit, T.II, p. 992.
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3. El reintegro de s6lo un 50 % del empréstito y al final de la construccién.

En el lustro que hemos definido (1845-1850) tan sélo precisamos referen-
cias a la construccién de 1 puente, 3 concesiones de navegacién fluvial y 5
tramos carreteros.

A pesar de las ventajas que establecian “las contratas”, sobre casi todas se
resefian problemadticas atinentes al incumplimiento por parte de los empresa-
rios. Por supuesto, s6lo nos ha sido posible acceder a la versién oficial de los
hechos y aiin cuando este estudio seria méis completo con el testimonio de
empresarios y contratistas, los sefialamientos son tan reiterados y de tan diver-
sas vias, que al menos, en eso del incumplimiento, la parte privada pareciera no
tenerlas todas consigo. Sin embargo, pese a toda esa situacién serdn los entes
de iniciativa privada y los particulares quienes encararin el grueso de los pro-
yectos viales de la Provincia en la época: rios y carreteras recibirin ese embate
emprendedor.

RUTAS FLUVIALES Y “CAMINOS DE RUEDAS”

En el periodo temporal definido logramos captar la resefia en la prensa so-
bre los trabajos del llamado Puente Bolivar ubicado sobre el otrora caudaloso
Rio Tocuyo. Landaeta Rosales lo coloca en sitial importante, ubicindolo como
rio de “segundo orden”, es decir, inmediatamente después de los de caudal de
gran magnitud como el Orinoco, el Caroni etc.22. La construccién del puente
en cuestién no aparece bajo responsabilidad de la Junta Superior de Caminos,
sino de la Junta de Rentas y como parte de la gestién del Concejo Municipal
del cantén Carora y refiere su etapa de construccién no concluida, en razén

de:

“... los muchos contratiempos que bhan tenido lugar i consecuencia de
las revueltas politicas que sufrié la Repiiblica este ajio pasado”.

Como puente y punto de paso obligado, por ende lugar ideal para alcabala,
era una construccién proclive a estar bajo responsabilidad de la Junta de Ren-

22 M. Landaeta Rosales, Gran Recopilacién geogrifica, estadistica e histérica de Venezue-
la, tomo I, p. 22.

23 “Relacién que dirije el Concejo Municipal de este canton [Carora] a la honorable diputa-
cién Provincial en cumplimiento del articulo 81 de la ley orgénica de Provincias” en G de B,
Ao IV, No. 122, 15-02-1850.
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tas y no de la de Caminos. A principios del presente siglo, el referido puente

era resefiado como obra fundamental del Estado Lara por su importancia no

s6lo en cuanto a Ingenierfa y técnica sino econémica, generadora de-ingre-
24

sos“*,

En cuanto a las concesiones fluviales, fueron otorgadas para la navegacién
de rios, para traslados de productos con privilegio exclusivo “para su navega-
ci6én expedita” y para el cobro en las aduanas respectivas. Las tres concesiones
en referencia eran la del Rio Yaracuy, la del Rio Tocuyo y la del Rio Cojede
(sic) o Cogede como también se transcribia.

LA CONCESION DEL RIO YARACUY

Esta concesién nos parece la més relevante. El Rio Yaracuy, nacido en las
montafias de Urachiche, poblacién casi equidistante entre San Felipe y
Barquisimeto, desemboca en la zona denominada Boca de Yaracuy
coincidencialmente también casi equidistante entre Morén (hoy Edo,
Carabobo) y Boca de Aroa (hoy Edo. Falcén) en pleno Golfo Triste de nuestra
costa caribefia occidental, cerca de Puerto Cabello, puerto de relevancia para
la importacién y exportacién. Ademis del llamado “Camino de la Costa”
(Barquisimeto- Puerto Cabello), no existia otra via expedita para llegar a aquel
Puerto, por lo que resulta clara entonces la importancia que, para la economia
regional, tenia la navegacién del mencionado rio, en tanto garantia del flujo de
mercancias para la exportacién y de los insumos importados. Tan sélo en épo-
ca de sequia, de “fuerte verano”, la baja de las aguas dificultaba la navegacién
con la consecuente merma del comercio y de la calidad de los productos rum-
bo al exterior?>.

La concesién del Yaracuy se otorgé en diciembre de 1844 con caricter de
privilegio a los “Sres. Foster , hijos y compariia y Hellyer y Compasiia de Puerto
Cabello” por término de 15 afios. Fijaba la aduana en el sitio de El Hatico, que
nos fue imposible ubicar pero que sabemos era “intransitable en invierno” por
lo que se propuso asentarla en El Peién2® (hoy dia Alcabala de El Pefién, a
10-15 minutos en vehiculo de San Felipe desde Caracas, por la llamada Ca-
rretera Nacional, hasta hoy es la tnica via expedita entre Puerto Cabello y
San Felipe-Barquisimeto). Con posterioridad, el llamado “privilegio exclu-

24 Rafael Silva Uzcategui, Enciclopedia Larense, p.161.

25 G de B, Ao I, No. 8, 15-10-1840.

26 “Memoria del gobernador de Barquisimeto (sic) a la honorable diputacién provincial en su
reunién de 1845” en A. Arellano Moreno, Memorias Provinciales 1845, p.69.
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sivo” aparece concedido s6lo a Hellyer y Compaiiia ( John B. Hellyer y
Eduard Harrison)?’.

LA CONCESION DEL RIO TOCUYO

Se acord6 en noviembre de 1839 y dos afios después, en noviembre de 1841,
se otorga privilegio exclusivo de 50 afios para su navegacién al Sr. Miguel Gémez.
El rio en cuestién nace en la serrania que rodea a la poblacién de El Jabén al sur
del estado Lara de hoy, en el “.. Pdramo de la Cordillera de los Andes de
Barquisimeto, situado en los limites del estado Lara con la seccion Trujillo del
estado Los Andes a 3.431 m. sobre el nivel del mar™?8, y recorre el corazén del
estado para, después de servir de limite natural con Falcén desembocar en el
lugar llamado Boca del Tocuyo, muy cerca de Tocuyo de la Costa en la costa
oriental falconiana, quedando de forma expresa para navegar directamente a
Puerto Cabello. Esas caracteristicas explican la importancia de la navegacién
del rio, sin embargo por dificultades econémicas, no podia esa obra:

“..._emprenderse si no se balaga a guien la acometa, ofreciéndole un
privilegio muy lato, ya que no bhay fondos piblicos para llevarla a aca-
bo” (subrayado nuestro)??.

En verdad, el privilegio concedido era amplio: 41 afos:

“..para exigir las remuneraciones que tenga d bien por el transporte
de personas, bultos y demds objetos que conduzca por dicho rio, en la
extension correspondiente d esta provincia ™30,

Este senor Miguel G6mez, tenia plazo de dos afos para “poner expedita la
navegacién”, asi como para construir un camino desde Barquisimeto hasta donde
se fijase la aduana cuya ruta debia pasar por la entonces parroquia de Duaca,
todo bajo la supervisién de las autoridades cantonales y parroquiales!.

27 G de B. Afio I, No. 8, 15-04-1840.

28 Véase: Telasco Mcpherson , Diccionario del Estado Lara y Tulio Chiossone, Diccionario
Toponimico de Venezuela.

29 “Resolucién de 10 de diciembre de 1849 mandando continuar el privilegio concedido a
Miguel Gémez en 1841 para la navegacién del Rio Tocuyo”. En G de B, Ano V, No. 113,
05-03-1850.

30 Idem.

31 “Resolucién de 13 de mayo de 1850 concediendo un privilegio por el termino de 41 afios a
Miguel Gémez para hacer navegable el Rio Tocuyo” en G de B, Ao V, No. 113, 05-03-
1850.
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LA CONCESION DEL RIO COJEDE (sic)

La otra concesién fluvial, la del Rio Cojede (sic) o Cogede , inclufa un
“camino de ruedas” desde :

“..la plaza de la parroquia Cabudare basta el paso del rio de Cojede
(sic) donde debe establecerse la Aduana™?2,

El privilegio, sobre el que no conseguimos datos de tiempo de duracién,
recafa sobre los sefiores José Luis Pérez, Dr. Juan Tamayo, Pedro Isasaval y
Andrés Pérez. En dicho privilegio se anota un requisito que no observamos en
las demés concesiones fluviales o de “caminos de ruedas”, cual era la presenta-
cién de fianza de 6 mil pesos “..para garantir (sic) el auxilio de 22 mil pesos
(...) concedidos en empréstito a dichos empresarios para el camino.”

El camino en cuesti6n partia desde la llamada plaza de la parroquia Cabudare,
es decir, del centro del Cabudare de hoy (ubicado a 15-20 minutos en vehiculo al
sur-este de Barquisimeto) hasta el paso del rio Cojede (sic) ubicado cerca de la
poblacién de El Toruno en el extremo sur este del estado Lara, colindante con
los estados Cojedes y Yaracuy. Hoy dia, ubicamos ese camino en la carretera
Cabudare a Sarare - La Miel , pero sélo hasta el poblado de Gamelotal donde
debemos apartarnos de la via principal para tomar una via secundaria al este,
hacia los poblados de El Altar y Cerro Toruno pasando por Carrizal y El Aruco.

En cuanto a la red fluvial, partia desde el pie del Toruno hasta la desembo-
cadura del rio de Sarare®3 es decir, desde el poblado de El Toruno a un flanco
del cerro del mismo nombre hasta un punto que ubicamos al oeste del estado
Cojedes equidistante entre los poblados de Pimpinela y El Amparo, 40 Km
aproximadamente al sur del embalse de Las Majaguas de hoy dia, para enton-
ces lindero territorial entre la Provincia de Barinas y la de Carabobo, circuns-
tancia ésta que como veremos despertara las suspicacias fronterizas.

LOS “CAMINOS DE RUEDAS>

Los tramos camineros, conforman una pagina aparte de este examen.
1. El llamado “Camino de la Costa”;

2. El camino Carora - Coro via Baragua;

32 GdeB, Ano I, No. 1, 01-01-1846.
33 Idem.
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3. El camino El Tocuyo - Trujillo;
4. El llamado “Camino de Taratarare”;
5. El camino Cabudare - Paso del Cojede (sic) , sobre el que ya hablamos.

El mencionado “camino de la costa” era el que iba de Barquisimeto a Puer-
to Cabello por San Felipe. Hoy dia es ficilmente identificable por cuanto ya
lo indicamos sigue siendo hoy la tinica via expresa para unir a ambas pobla-
ciones, de forma que los segmentos a los que se hacia referencia en aquella
época se corresponden con tramos muy precisos de la Carretera Nacional
de hoy, incluso con sus mismos nombres, salvo el punto geogrifico El Hatico
sobre el que no conseguimos pista firme. Los tramos fueron entonces:
Barquisimeto - Aduana El Hatico, Barquisimeto - El Chino (hoy dia La Pica
del Chino). También se le conocia como “carretera del Yaracuy”. La carrete-
ra Carora - Coro se ubica al norte de Lara y corresponde a la via Coro -
Aregue - Baragua que atraviesa la sierra del mismo nombre hasta San Luis y
de alli a Coro.

Carretera Tocuyo - Trujillo/ cantén Carache: es un viejo tramo carretero
que parte de El Tocuyo al sur via Humocaro Bajo, y atraviesa el Piramo La
Nariz hasta Carache en el estado Trujillo. La carretera expresa a Trujillo que
conocemos hoy, via Arenales, es definitivamente de construccién del presente
siglo.

Respecto al llamado “Camino de Taratarare” no conseguimos sefia clara de
su ubicacion. El actual mapa del estado Lara sefiala unas Sabanas de Taratarare
al nor oeste del mismo sobre una zona en discusién con Falcén. El tramo
carretero que hoy estd sobre la referida zona apunta a Mene Mauroa y de alli a
los Puertos de Altagracia en el Zulia, por lo que nos inclinamos a pensar que
hacia alli se dirigi6 el “camino de ruedas” en cuestién.

Todo ese esfuerzo por comunicarse, por hacer fluir productos y mercan-
cias, era trabajo material que necesariamente debi6 transponer las vallas y limi-
tes provinciales propios. Hacia todas direcciones geogrificas se dirigieron re-
cursos y preocupaciones que de alguna manera hirieron susceptibilidades y
despertaron las inquietudes limitrofes de Provincias vecinas.

Finalizamos este breve esfuerzo haciendo una sumaria referencia a esos
cuidados y prejuicios ante los sacrificios por infraestructura en la Provincia de
Barquisimeto.
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LOS CELOS TERRITORIALES

El actual estado Lara sostiene controversias de limites con casi todos sus
estados vecinos, excepcién de Cojedes. Las disputas comprometen alrededor
de 261 mil Has. con Falcén, Zulia, Trujillo, Portuguesa y Yaracuy34.
Coincidencialmente se han hecho presentes delicados incidentes al respecto
en los altimos meses; esos celos territoriales, esas preocupaciones fronterizas
no son nuevas en el tiempo, en el breve lapso de nuestro trabajo, pudimos
resefiar uno de esos casos.

En enero de 1846, ya hechas publicas las ofertas de licitacién para el cami-
no Cabudare - Paso del Rio Cojede (sic), el gobernador de la Provincia de
Carabobo Miguel Herrera remite comunicacién a su homélogo de Barquisimeto
General Jacinto Lara haciéndole un conjunto de observaciones que en su
opinién deberian incluirse en la construccién y apertura del mencionado ca-
mino, toda vez que manifestaba “.. como es parte del que entre Cabudare y
San Carlos (sic), enlazard d Barquisimeto y Carabobo ...” culminaba indican-
do que dicho camino deberia extenderse hasta San Carlos3?, fundamentando
asi su pedido:

“Hoy que los campos estdn casi totalmente despoblados; hoy que todo
estd por hacerse, y que se destinan fondos para empezar, es precisamente
la época oportuna de aspirar d la mayor perfeccion posible (...) bastard
por evitar los inconvenientes (...) [ para | que sus operaciones no termi-
nen en él, paso actual (...) sino que prescindiendo del que se extienda
hasta San Carlos™®;

La respuesta de Barquisimeto fue terminante: no es posible cambiar los
planes previstos.

La licitacién de la ruta en cuestién inclufa también el privilegio de navega-
cién del rio “ desde el pie del Toruno hasta la desembocadura del Rio Sarare”,
punto lindante entre las Provincias de Carabobo y Barinas. Por ello los contra-
tistas se dirigieron a la gobernacién de Carabobo solicitindole “.. por la parte
que tiene en el expresado Rio...” igual privilegio que el que Barquisimeto les
habfa otorgado. A lo que Carabobo responde que no tiene intencién de entor-
pecer los trabajos de los empresarios:

34 Servideo Lépez, “La disputa limitrofe” en El Informador, Barquisimeto, 15-08-97.
35 G de B, Ano I, No. 5, 01-03-1846.
36 Idem.
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“..bajo el supuesto de que ellos no tiendan a hacer variar el curso de
aquel rio, limite actual entre esta y la Provincia de Barinas...” >’

Insiste la gobernacién en que se giraran instrucciones para lograr total cola-
boracién de las autoridades locales, empero hacen una aclaratoria que habla
por si misma; consideran deber expresar:

“..y con mds extension al gobierno de la provincia de Barquisimeto,
que estos bechos no deben entenderse como una aprobacion de esta auto-
ridad en favor de todos los efectos de la expresada ordenanza [Ordenan-
za del 10-12-1845 de la Provincia de Barquisimeto que otorga privilegio
para abrir camino de Cabudare al Cojede (sic) y navegacion de dicho
rio | pues, cualesquiera que ellos sean, benéficos o perjudiciales a los
intereses de esta provincia, en la parte que concede una exclusiva sobre
la navegacion del Cojede (sic), extensiva a otros rios que participan de
sus aguas, no toca solamente a este gobierno [al de Barquisimeto] consi-
derarlos, ni es atribucion suya el consentirlos™8,

La comunicacién es clara, “nosotros decidimos qué nos conviene y qué
no”, un poco aquel viejo dicho popular “métanse con el santo pero no con la
limosna”. Es ficil suponer que la negativa para llevar el camino proyectado
hasta San Carlos, alimenté las reticencias de los carabobefios que no vieron
con buenos ojos los trabajos en su linea fronteriza. Y es que tampoco fueron
del agrado de la Provincia de Barinas aquellas diligencias fluviales de
Barquisimeto, al punto que fue uno de 1os factores que obligaron a la Diputa-
cién Provincial en 1849 a derogar la ordenanza del 10 de diciembre de 1845y a
cerrar un capitulo en ese largo drama de disputas limitrofes que hoy, en las
postrimerias del siglo XX, lejos de culminar han adquirido nuevos ribetes.

CONCLUSION

La Junta Superior de Caminos fue un 6rgano de honda significacién no
s6lo en la trama administrativa y burocritica del Estado Regional, sino sobre
todo por su papel en el impulso y porfia en el avance material de la regién, para
vertebrar una infraestructura vial en la época, amén de los miltiples obsticu-
los presentes.

37 G deB, Ano I, No. 7, 01-04-1846.
38 Idem.
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Escribiendo estas lineas observamos el titular de la editorial del diario El
Nacional del 08-09-97 “Convenciones sin reales”, en clara referencia a la re-
cién celebrada Convencion Nacional de Gobernadores en el Estado Nueva
Esparta, donde el tema central fue el de los recursos financieros ofrecidos por
el “nivel central”, que no terminan de llegar a las regiones y que les crean
graves conflictos. Con las diferencias de rigor, eran esos también los reclamos
del General Jacinto Lara, de Don Ramén Vilané, del General Florencio Jiménez,
de Don Nicolds Martinez y de Don Martin Maria Aguinagalde, gobernadores

provinciales entonces.

Definitivamente, la historia sirve para mucho mis de lo que muchos pien-
san; en este caso, resulta de perogrullo agregar otra cosa, salvo que pareciera
que el tiempo no ha pasado en cuanto al desdén y al maltrato del poder central
para con las regiones. No serd en el marco del establecimiento donde localida-
des y regiones puedan tener un desarrollo autosostenido y lejano de la tutela
centralista. A no dudarlo, queda mucho por recorrer para dar resolucién a la
delicada contradiccién centralismo-federalismo.

En otro orden de ideas, encontramos que las mis importantes vias de co-
municacién del Estado Lara y del Yaracuy de hoy provienen de los esfuerzos
de aquellos dfas. La autopista Barquisimeto-Morén tiene su trazado en el anti-
guo “Camino de la Costa” o “Camino del Yaracuy”. Lo mismo sucede con la via
expresa Barquisimeto-Valencia, por la serrania de Nirgua, el cual era el “Cami-
no a Valencia por el canton de Nirgua”. Y la via que comunica a Barquisimeto
con Acarigua, tiene sus trochas primigenias en una parte del “Camino de Rue-
das de la Plaza de la Parroquia Cabudare al Paso del Cojede” (sic), es decir, de
Cabudare al poblado de El Gamelotal.

Las otras vias llamadas entonces “Caminos Principales” son hoy carreteras
de segundo y tercer orden que han sido sustituidas por vias mis expeditas y
modernas; es el caso de las que llevan a Coro y a Trujillo.

El rol de las administraciones cantonales y Concejos Municipales ante el
tema de marras fue sin duda principal. Sin su concurso ni el de los vecinos en la
ordenacién y coordinacién de las “limpias y composiciones” de los tramos ca-
mineros, habida cuenta de la situacién de inopia existente, quiz4 la provincia
no habria pasado de ser por mucho tiempo més que una regién inhéspita, sin
posibilidad de integracién al conjunto territorial nacional.

No creemos sea ligereza afirmar que el papel de los empresarios particula-
res fue relevante en el orden de ideas que exponemos. Antes bien, sin emitir
juicios de valor respecto a la laxitud de los privilegios que otorgaban las conce-
siones, que, de ser cuestionables, no excluirfan de culpa a los miembros de
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Juntas de Caminos y Diputacién Provincial, su participacién coadyuvd, en
gran medida, a la estructuracién de una red vial que aunque limitada, hizo
posible el avance e integracién de la provincia con sus préximas vecinas, al
tiempo que se sentaron las bases de las principales vias de comunicacién de

hoy.

Pese a los tropiezos de caricter limitrofes y fronterizos con Barinas y
Carabobo, serd hacia esta ltima regién donde se centrarin los mayores es-
fuerzos en el plano de vias de comunicacién. La existencia de dos importantes
niicleos, Valencia como centro politico y econémico cercano a la capital y
Puerto Cabello, como eje de importacién y exportacién, explican el interés
por avanzar, por abrir caminos al oriente de la regién y al centro del pais.
Quiz4 sea ello explicacién también del por qué no se hicieron mayores esfuer-
zos en igual sentido hacia lo que hoy son Zulia y Falcén.

Creemos necesaria hacer una observacién final. Buena parte de nuestra
historiografia del siglo XIX lo presenta como el tiempo del estancamiento o
del retroceso frente al legado y compromiso de los Libertadores, como la épo-
ca de la obscuridad, tiempo de dictaduras y caudillos que oprimen a un pueblo
inerme, periodo de desajustes de las instituciones y de obtencién del poder
por la guerra donde la luz de la cultura, del pensamiento, de las letras y las artes
no tienen cabida, lapso de destruccién de un pais antes de construirlo. Algu-
nos han definido el fin de esa etapa, del siglo XIX, cuando muere el beneméri-
to Juan Vicente Gémez, largo tinel del oprobio.

Empero, esfuerzos investigativos como éste, a pesar de ser muy modestos
y sin pretensiones mayores, logran detectar elementos que hacen dudar de
aquel retrato macabro que los pinceles de buena parte de nuestra historiografia
nos han pintado. Logramos percibir las cosas de otra manera; es notoria la
preocupacion y el esfuerzo de aquellos hombres por disefiar una nacién dis-
tinta, los planes y las directrices de los mandatarios regionales, las discusiones
y las ideas del ciudadano comiin reflejan un objetivo claro: el anhelo, el pro-
p6sito de hacer de aquella nacién un pais con una fisonomia més benigna, vale
decir una Venezuela acorde con los tiempos del momento en lo que se refiere
a su economia y a su armazén fisica y de infraestructura; las otras cosas, las
ideas, los proyectos pueden estar alli también, nosotros solo vimos breves
trazos.
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