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Resumen

El estudio del desarrollo de la via de comunicaeidine Cumana y Cumanacoa, en el actual Estado
Sucre, ubicado en la region nororiental de Venezuahtigua provincia de Nueva Andalucia,
impone la delimitacion previa de algunas caradteais basicas de la conexién entre lo que
consideramos la region histérica de Cumanahisterland Cumanacoa. A tal fin, revisaremos los
antecedentes histéricos, demograficos y econéngaedentamente convirtieron a Cumanacoa, en
centro poblado de creciente importancia haciendces@ia la construccion de una via de
comunicacion moderna. Para ello estudiaremos, enflantes secundarias disponibles, los
antecedentes directos del camino que unia aptldaciones y la presion ejercida por parte de
factores relacionados con la agricultura y el camgrara alcanzar su modernizacion.

Palabras clave comunicacién, Venezuela, oriente, poblacién,gnlahd, agricultura.

The Cumané — Cumanacoa Highway
Its background, construction and impact

Abstract

In order to study the development of the highwatyveen Cumana and Cumanacoa in the
state of Sucre, located in the North Eastern regibWenezuela (a former province of
Nueva Andalucia), we must first discern some bafiaracteristics of the connection
between what we consider to be the historical regdb Cumana and itdinterland
Cumanacoa. To such an end, we will revise the iislp demographic and economic
background that slowly developed into Cumanacogopulated nucleus of growing
importance which made the construction of a modeaa necessary. In order to do this,
we will study, through available secondary sourtas direct origins of the road that united
both populations and the pressure that factorsimgléo agriculture and business exerted in
order to achieve their modernization.
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INTRODUCCION

En presente trabajo tiene como punto de parédi&eptenio Guzmancista, especificamente
en 1875, periodo en el cual surge, dentro deliespi la época, el firme propdésito de construa un
verdadera carretera. Para entonces el Estado dar@ulo conformaban los departamentos de
Arismendi, Bermldez, Marifio, Montes, Rivero y Sue®decir, lo que antes de la Federacién eran
los cantones de Carupano, Rio Caribe, Giiiria, @agwa, Cariaco y Cumana, y en 1901 se
convertiran en el Estado Sucre. Nuestro analsisustentara en las memorias de Ministerio de
Obras Publicas (MOP), dado que esta carretergpeiese planed e impulsé desde el Gobierno
Nacional, a diferencia de otras acometidas poodi€no Regional.

Este primer esfuerzo se vio truncado virtualméatsta 1910, unos treinta y cinco afos, tal
reflejan las memorias del MOP correspondientes eafiodo intermedio que ningln avance
significativo registran en la construccién, salgia que otro esfuerzo de mantenimiento de lo
existente.

A partir de 1910 se rastrea en dichas memoriashuevo y consistente impulso de
realizacién de la via, ahora si integrado al cowcgmlitico del momento que definia la
construccién de carreteras como uno de los elemetdwe del impulso modernizador por parte del
Estado, dentro de un plan nacional de construatgdcarreteras. Con interrupciones, debidas sobre
todo a los efectos econémicos de la primera guamadial, se avanzé a ritmo lento en los apenas
59 km de la carretera Cumana Cumanacoa, hastanaulrtalgo incompletamente) en 1924, en
ocasion de la celebracion del centenario de lallBata Ayacucho.

Al final se tratara de evaluar —someramente- ebctgpdemografico y econémico que en la

zona causo la carretera.

CUMANA y CUMANACOA: la region historica y su hinterland

Las caracteristicas fisicas, sociales y geografiea€umana determinaron su formacién
primigenia como Region Histéricaya que permitieron el “asentamiento de nucleascba” y
posteriores “procesos humanos” que la fueron gardindo como tal. Recordemos al respecto que
Regidn Histdrica es un concepto variable de acueotiolas circunstancias y procesos estudiados.
En este trabajo nos circunscribiremos a la RegidstoHca de la ciudad de Cumana y a la
subregioén del Valle de Cumanacoa, vinculada cqitaera en lo que de modo literal se ha dado
en llamarhinterland voz cuya etimologia refiere so6lo a la extensibomercialmente operativa
situada detrds de un puerto. Mas en su uso acturab binterland se denomina un area de
influencia de un centro de poder.



A pesar de que la condicion de puerto maritimo den&ha le conferia facil acceso a
diversos asentamientos costeros con los cualesmmantiesde un principio, conexién maritima; el
amplio valle de Cumanacoa, situado a unas doagasegl Sureste, siguiendo el curso del rio
Cumana de los indigenas (el Manzanares de los tadares) constituye de forma natural, por su
ubicacién, relativa cercania, acceso fluvial, poidia indigena, condicién aluvial y feracidad, el
hinterland territorial y econémico del centro jerarquizanteg@n la terminologia usada por
Cardozo Galué al asentar el concepto de Regidadbasno, en “...La lenta gestacién y fraguado
de vinculos econémicos y socio culturales entreplisajes humanos que la componen, y dos, el
predominio e influencia de una ciudad que actlUaocoemtro jerarquizante” (Cardozo Galué, 1992:
87).

Cumand, sin duda, se erige desde sus tempranasnessifranciscanas (1515) y
posteriormente con las distintas refundacionesadeiddad (1562 y 1569), como ese “centro
jerarquizante”, aglutinando familias alrededor densicleo, desplazando o “encomendando” a los
pobladores originales y creando (apropiandose) spaao cada vez mayor. Esos pobladores
proyectaron una irradiacion de poder y sirvieroe ahbecera a numerosas expediciones; sin
embargo, tanto al Sur como al Oeste se toparonlacgmesencia de los cumanagotos, tribus,
naciones o grupos (segun la denominacién que Semigs belicosos que los guaiqueries de
Cumana. Sobre Cumanacoa tenemos noticias tan teaspcaamo 1583, de tentativas de fundar
asentamientos en el valle por parte de Pedro Ga@esfeacho, sucesor de Garci Fernandez de Serpa.
Este intento de “asegurartehterlandde la capital de la gobernacién y 'garantizaselvicio que
pudiesen prestar los indigenas encomendados” sfiguar la resistencia o, mas bien, por la clara
rebelién indigena. (Castillo Hidalgo, 2005: 275).

El cronista Caulin, en su conocitiistoria Corografica de la Nueva Andaluciatmé un
gran enredo al afirmar que fue en 1717 cuando gité&ce Baltasar de Arias funda la villa de
Baltasar de los Arias de Cumanacoa: “En la oridaRio Cumanacoa, poco distante de la horqueta
gue forma el Rio de Cumana con el de Aricagua igmas al Sur-Sueste de aquella Capital
(Caulin, 1992, 309)

Enredo que eDiccionario de Historia de Venezuelan su primera edicion, complica aun
mas sefialando el afio 1617 como el de esa fundaddidresbitero José Antonio Ramos Martinez
en 1876, y posteriormente en 1895, hizo una “ieatifén histérica” a lo expresado por Caulin y
aclara que la fundacién, por algun Arias, debidridicantes de 1650, pues en 1647 ya constaba ese
nombre en la relacién del Canénigo don Diego Tde&/argas, siendo lo cierto que para 1675 ya
estaba consolidada dicha fundacion, y establecalislos Capuchinos aragoneses para la
pacificacion de los indios del contorno. (Ramostiiez, 1966: 177).



EL VALLE DE CUMANACOA EN EL SIGLO XVIIl

Lento fue el crecimiento de Cumanacoa: en 1720aséréo era tan diminuto que no
pasaban de cincuenta los vecinos. Para 1761, techavisita del Gobernador Diguja, habia 179
vecinos para un total de 795 personas incluyeride asclavos, distribuidos en 88 casas, cubiertas
de paja. Los otros cuatro pueblos de misionesladts en el Valle: San Fernando, San Lorenzo,
Aricagua y Arenas, entre todos sumaban apenas2@fiogecinos. Comenta Ramos Martinez:

Las trabas del comerciunto con la falta de un buen caming impidieron que la
agricultura de Cumanacoa prosperase, a pesar fetilalad del terreno. No reportando
grandes ventajas de la extraccién de sus frutesydoinos, cuyo nimero continud escaso
por mucho tiempo...” (Ramos Martinez, 1966: 178) (Mg nuestras)

Hacia 1780 comienza a notarse un cambio. Leamos$raacisco Depons, en 1804,
ponderando lo que consider6 uno de sus factoresrndiegintes: el reglamento llamado del
comercio libre del 12 de Octubre de 1778:

Para gozar bien de la admiraciéon que infunde la f@lvolucién que experimentd el
comercio entre Espafia y sus Colonias, gracias ea regtamento, hay que recorrer la
historia comercial de aquella nacion durante les tilltimos siglos, los cuales fueron
consagrados Unicamente a entorpecer a los com@gian sus operaciones, a reducir las
expediciones y a referirlo todo al fisco; en estade ve, al contrario, el desarrollo de un
sistema completamente opuesto al seguido hastanoesto. Las Unicas condiciones
impuestas por el reglamento de 1778 a los barceshgquen el comercio entre Espafia y
Ameérica son: pertenecer a subditos espafiolesdeseonstruccién nacional... En lugar del
corto nimero de puertos espafoles que estaban abit#tos al comercio han quedado
(alrededor de 14)... (Depons, 1930: 301-302).

Aparentemente se empezaba a advertir algunossfega que en 1783 (fecha de la visita
del oidor Chaves y Mendoza) San Lorenzo contabda®dlias con 396 habitantes; Aricagua, 72
familias con 341 habitantes; San Fernando, 300tdr@bs. Depons no cesa alli y refiriéndose

especificamente a Cumana, y a la actividad del Bader Emparan, comenta:

Don Vicente Emparan, natural de Vizcaya, siendeguidor de Cumana durante la guerra
de 1793 a 1801, cargd con la responsabilidad derdeada en los puertos de su gobierno a
los barcos neutrales. Con esta feliz iniciativajespa a las 6rdenes que habia recibido,
proporcioné abundancia a su departamento, mieefrassto de tierra firme carecia de
todo... Dio ocasion y lugar a un progreso que handdéer siempre el nombre del
gobernador que arrostré los reproches del Rey eefio® del pais cuyo gobierno le habia
sido confiado... (Depons, 1930: 443)

Tabaco, afil, algodén, cafia y en sus postrimedfs son los productos que en el siglo
XVIII mueven la economia del valle de Cumanacogyaticular en los afios finales. El estanco de
tabaco, reservado al fisco, se inicia en 1779 sg peen y para mal, da sus frutos. Como es sabido
Alejandro de Humboldt inicia su periplo americano £/99, desembarcando en Cumana. Lo

3



citaremosin extensopara la descripcion del estado del camino entnma@d y Cumanacoa, sin
embargo nos adelantamos a reportar su observaatiéa sl potencial agricola del valle:

La mas preciada produccion del cantén es el tabacg es también la Gnica que ha dado
cierta celebridad a una ciudad tan pequefa y tdrconatruida. Desde la introduccién del
estanco real de tabac®n 1779, el cultivo del tabaco en la provinciaGlenana se ha
reducido poco mas o menos al valle de Cumanacoa.sisEEma del estanco es un
monopolio odioso al pueblo, todo el tabaco cosexhwdde venderse al gobierno y para
evitar, o0 mas bien, para disminuir el fraude, shdllado mas sencillo concentrar el cultivo
en un solo punto. Después de los tabacos de Cuba y de Rio Negro, €l@Gumana es de
los mas aromaticos.. Si fuera libre el cultivo del tabaco, la provim@e Cumana podria
exportarlo para una gran parte de Europdespués del tabaco, el cultivo mas
importante del valle de Cumanacoa es el del aflil Es ain mas estimado en el comercio
que el de Caracas; y se acerca a menudo en ehdgple riqueza del color al afil de
Guatemala. (Humboldt, 1941: 46). (Negrillas nuesstra

A pesar de estas limitaciones, durante su relmaiCumanacoa reporta un intenso trafico
en ese camino, lo que a todas luces indica qdi@meso camino, que transitaba por el cerro
denominado el Imposible, era también la via usaelsde los llanos para el puerto de Cumana: “Los
llaneros o habitantes de las llanuras envian saguptos, sobre todo maiz, cueros y ganado por el
camino del Imposible. Sin cesar, veiamos llegarasmutonducidas por indios o mulatos...”
(Humboldt, 1941: 22). Culmina Cumanacoa el sig\ll con una poblacion que Humboldt
cifra en 2.300 habitantes (cinco afios mas tarde®e[a sitia en 4.200 habitantes, pero creemos

gue se refiere a la suma de los diversos pueblostie).

ANTECEDENTES A LA CARRETERA
El camino entre Cumana y Cumanacoa

El 4 de septiembre a las 5 de la mafiana empezamesta viaje.. El camino,

0 mas bien el sendero que conduce a Cumanag¢s@ue la banda derecha del
Manzanares pasando por el hospicio de los capushin&n el hospicio de la
divina pastora se dirige el camino al noreste, \ekenspacio de dos leguas
atraviesa un terreno despoblado de arboles y niwetantiguamente por las
aguas... A las dos horas de camino llegamos alela Alta Sierra del interior
gue de Este a Oeste se prolonga desde el Berdazadta el cerro de San
Lorenzo... Alli aparecen nuevas rocas, y con ella® aspecto de la
vegetacion.Regado el terreno por manantiales se ve surcado dpndo
sentida. ...(Humboldt, 1941: 10-11). (Negrillas nuestras)

Atravesamos la selva por un estrecho sendero: odlnos un arroyo que

corre estrepitoso por un lecho de rocas El aislamiento de las cabafas
dispersas en medio de la selva indica al viajefedandidad de la naturaleza: a
menudo un rinconcillo de tierra rozada basta pasankecesidades de varias
familias... A eso de las tres de la tarde hicimo® a&@h una pequefia



altiplanicie, designada con el nombre @aetepe elevada a unas 190 toesas
sobre el nivel del océano... Gozamos una magnifita wobre el mar, el cabo
Macanao y la peninsula de Manicuares. (Humbold411%-18). (Negrillas
nuestras)

Avanzando hacia el suroeste, el suelo se vueld® griarenoso; subimos por
un grupo de montes bastante elevados... Se la desmmeel nombre de
imposible...Llegamos a la cima poco antes del ocaso del.soPasamos la
noche en una casa donde hay un apostadero méitacltb hombres mandados
por un sargento espafiol... (Humboldt, 1941: 20-28g(illas nuestras)

Dejamos el imposible el 5 de septiembre, antes aie sl sol. Es muy
peligrosa la bajada para las bestias de carga; ndehe el sendero por lo
general sino 15 pulgadas de anchoSaliendo de la quebrada que baja del
imposible, entramos en una tupida selva atravegmdagran nimero de
riachuelos facilmente vadeables (N de p. Manzan&edefio, Vichoroco, El
Lucasperez, el rio San Juan)... Salimos de la seluma buena legua de
distancia de la villa de San Fernantlm estrecho sendero conducia, tras
varias vueltas a una region abierta aunque humeda por extrembcar&ino
entre los bambues nos condujo al poblezuelo deFSamando... (Humboldt,
1941: 29-33). (Negrillas nuestras)

El camino de San Fernando a Cumanacoa pasa por uralle despejado y
hamedo... Pasamos por la aldea de Arenas, habitada parsirtd la misma
raza que los de San Fernando... En acercandoséualdal e Cumanacoa hay
un terreno mas parejo y un valle que se ensancurgsivamente..No dista

el puerto de Cumanéa de Cumanacoa sino alrededor deleguas marinagN
de p.:en el pais se reputa la distancia itineraria de 12guas).. (Humboldt,
1941: 39-44). (Negrillas nuestras)

Esta larga coleccion de citas corresponde, conve s& Alejandro de Humboldt en 1799.
Resulta evidente que proporcionan detallada riméigion sobre el estado del camino, como lo
hemos destacado en negrillas: sendero estrechatos peligroso, atravesando selvas y sitios
areniscos, surcado de manantiales y con muchamsysira recorrer apenas siete leguas marinas
en tres dias de camino. También aportan datas sdgunos esfuerzos de mejoramiento y narra
una anécdota que —imposible evitar la referen@gplica en parte el origen de la anarquia que adn

hoy impera entre nosotros:

En 1796 se habia concebido el Gtil proyecto deatram excelente camino
desde la villa de San Fernando hasta la montafiaefcara parte de este
camino estaba de hecho terminada; pero desgraciatarse habia empezado
en la llanura, al pie del imposible, de modo qupdee mas dificil del camino
habia quedado intacta. Por una de esas causaacprefracasar casi todos los
proyectos de adelanto en las colonias espafiolsaloajos se interrumpieron.
Varias autoridades civiles quisieron arrogarseeedécho de dirigir a un mismo
tiempo esos trabajos. Pacientemente pago el ppehje por un camino que no



existia, hasta que el gobernador de Cumana hupords término a ese abuso.

(Humboldt, 1941: 23-24)

O sea que ni carretera, ni peaje, mas o menos earfaVenezuela de hoy, la del 2008, en
donde se ha prohibido el cobro de peajes condefe#nd mayor falta de mantenimiento, hace rato
mas que evidente y, con escasisimas excepcioads sletenido el esfuerzo modernizador de
nuestra red de carreteras que hace unos 30 afejgenalo en América Latina.

Pocos afios después, la guerra de independendia owr su impronta mas cruel la zona
de Cumanacoa, que se caracterizé por su fervadtiait El mismo Pacificador Pablo Morillo, en
retaliacion, mando6 a quemar los pueblos del valigpobreza sentd sus reales y el odioso estanco
del tabaco perdur6 hasta 1833.

En un estudio sobre la Provincia de Cumana y suwolitapcia econdmica en la década
1830-1840, Cecilia Vivas reporta que para ese &1b833 se cultivaban de 5 a 6 mil arrobas de
tabaco de excelente calidad, asi como café. Lawnmfs del gobernador Eduardo Stophord
sefalaban que la falta de labradores era el pahproblema, junto con la carencia de bestiag par
la extraccion y transporte de los frutos, lo deddia hacerse mayormente a hombros. (Vivas, 1989:
201). Por su parte Ramos Martinez sefiala quel@ala poblacion de Cumanacoa y sus pueblos
contiguos no llegaban a 3.000 habitantes. Todocestéro exhibe los estragos y el despoblamiento
causados por la guerra.

Sin embargo Cumana, como puerto de exportacioormegpaba una lenta recuperacion.
Exportaba cacao, tabaco, algodén, café, cuero sjepescado seco, pieles curtidas, queso, sal; e
importaba arroz, jabon, jtabacos habanos!, vinaggeseza, vino, mantequilla, polvora... El
ejercicio econémico 1833-1834 lo cierra con unared comercial favorable en una proporciéon 2 a
1 (50.985 pesos de exportacién vs. 26.308 peswsmetacion. Vivas, 1989: 202). Tales cifras nos
indican asimismo que el camino del Imposible y&hsito por el valle de Cumanacoa estaba siendo
utilizado como paso de otras latitudes, tal comolservé Humboldt treinta afios antes. Segun el
censo de 1850 la poblacion del Valle era de 4.08fitdéntes. El de 1873 atribuia 5.636 al
departamento Montes, y 8.193 el de 1891. Respéataraino nos dice Ramos Martinez:

TraficAbase unas veces trepando el Imposible, dirmgéndose al pueblo de

Mariguitar, otras a Tunantar, otras atravesanddoetie Glirintal y pasando

por Ortiz, otras siguiendo la direcciébn del Manzasa La diputacion

provincial, palpando las dificultades que presemtdd comunicacion por

sendas tan penosas, contraté en 1846 con el fratfofiso Ride,la apertura

del camino de recuas por donde se trafica actualmén con el cual se

facilité un poco el comercio con los pueblos détiior de Cumana. (Ramos

Martinez, 1966: 188. (Negrillas nuestras).

Es decir que Cumanacoa al menos logré un caminedes ;300 afios después de su

asentamiento como poblacion! Sin embargo, a dmalel siglo XIX, 1895 para ser precisos,
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concluye el tantas veces citado sacerdote e ladtmrioriental Ramos Martinez (por cierto tio del
poeta Ramos Sucre), haciendo votos por un masorpidigoroso progreso confiado en que
“acortandose las distancias, se puedan desartofiapoderosos elementos de vida que encierra

aguel hermoso valle”

EL GUZMANCISMO

Los antecedentes directos de la construccion decaratera moderna que superara el
camino de recuas de 1846, pueden rastrearserepads del septenio de Guzman Blanco, ya que
en las memorias del MOP correspondientes a losig@jes fiscales de 1875 y 1876 consta el disefio
y proyeccion de una carretera de 10 metros de armhain metro y medio de talud, a la cual se
destind un presupuesto de 6.000 pesos venezolanos.

Tan significativo esfuerzo, enmarcado en el afanstactor que caracterizé al primer
periodo de Guzman Blanco, permiti6 avanzar 20,68&mlktros hasta Barranquin (quebrada
Curruguey), bajo la supervision de una Junta deertmy con la que se iniciaba una practica
administrativa consistente en designar ciudadawmo®rables de la zona como supervisores del
proyecto. La Junta quedd presidida por SantosABeitia y entre sus vocales se encontraba José
Eusebio Acosta, prestigioso General de la Fed@araci

Por las descripciones y distancia se deduceajuartetera alcanz6 a la “alta sierra” a la
cual Humboldt dijo haber llegado a las dos deatde habiendo salido a las cinco de la mafiana.
Alli se detuvo el nuevo intento constructor. Despuapenas se reporta la apertura de una “pica” de
4,481 km con un ancho de 1,65 m.

Como fue expuesto, a partir del ejercicio de 187ando comienza el periodo de Linares
Alcantara, se pierden, en las memorias del Ministdas referencias a esta obra que, como

veremos, no superard aquellos 20 kilémetrostgH#21!

EL GOMECISMO

Un conocido y publicitado decreto del PresidentnXicente Gémez, de fecha 24 de junio
de 1910 (ciertas efemérides patrias se utilizalbanpceferencia) marca el inicio de la modernidad
en lo que al sistema carretero se refiere, entenelite concepto, para nuestro estudio, como un
verdadero plan y no un mero esfuerzo aislado camal eperiodo guzmancista. Debemos apuntar,
sin embargo, que morigerando nuestra primera irfpresos ha sido sefialado para este estudio:

Durante sus primeros afios el plan carretero no emiéda un Proyecto
Nacional que impulsara la modernizacion econdmielhpais en todos los



sentidos. Por el contrario la importancia estragégie las carreteras se remitié
a cumplir un rol dentro del control politico-melitdel pais. (Olivar, 2004: 124)

En efecto, el “famoso” decreto ordena el estudicogstruccion en cada estado de una
carretera por parte del Gobierno Nacional, asidoi®s a los gobiernos estadales la realizacién del
sistema secundario de carreteras. Sugiere que rsiequp sea posible se emplee el sistema Mac-
Adam (rocas compactadas) y, lo mas importantenosaebran profesionales capacitados para
integrar las comisiones cientificas encargadageeptar estudios y conclusiones perentorias para
alcanzar los objetivos del decreto. Por la exceleevista técnica del MOP en su primer ndamero,
sabemos que el 7 de julio de 1910 el Ministro dea®IPublicas, Roman Cardenas designa para el
Oriente a Manuel Cipriano Pérez como jefe de laisidmy como auxiliar a Pedro Bernardo Pérez.

En menos de dos meses, el 1° de septiembre ded9a@omision rinde su primer informe
dedicado a la carretera Cumand-Cumanacoa: lo deglarcamino en malas condiciones de
catorce leguas de largo donde solo las dos primelas dos Ultimas merecen llamarse carretera,
ya que las otras diez son un camino de recuaspengiente y muy angosto. Se proporciona una
detallada descripcion del camino y se sugiere filmarun puente ya disefiado por Bartolomé Mila
de la Roca, en Quebrada Seca (del lado de Cumagn&ddar de octubre de 1910, una resoluciéon
del Ministro Cardenas ordena la entrega de los 18000 que hacian falta para ese puente.
Evidentemente se reconocia asi la real significade esta via. Para el 7 de diciembre de 1910
presentan los ingenieros un estudio preliminar eledckilbmetro 14, 5 hasta el kilémetro 43 y
abordan ademas el problema técnico de los asceespivel necesarios para llevar agua del Rio
Manzanares a Cumana y los problemas del acueducto.

Pero es el 24 de Enero de 1911 cuando entregaminutioso y muy completo informe
donde se comienza por asentar que la necesidadcderetera para comunicar a la “vasta y feértil
comarca” es “tan reconocida y tan grande” que ners@anmayor argumentacion. Informan que el
trazado seria de 55 km y no de 70 km como se hadniaado (terminara siendo de 59 km).
Reportan que los primeros 6 km, de Cumana a Pluarfdadera, ya estan listos y a partir de alli
sugieren una solucion para “la gran vuelta del R®'’km hasta Las Rancherias. De alli 15 km a
Quebrada Seca; 3,5 km hasta Palenque y los 6 8ltiasta Cumanacoa que también estan listos.

De forma muy ilustrativa proporcionan datos ecoigsde interés, aungque con precision
sé6lo sobre el café producido en la zona, cultivee gara ese momento era el de mayor relevancia.
Asi sabemos que el Distrito Montes sacaba 120.000ades “por el malisimo camino” existente y
que otros 70.000 quintales venian de San AntonidMdeurin, Caripe y hasta de Caicara de
Maturin. De los caminos tributarios, en Tataragu@edefo habla de yuca, mapuey, fiame, algo de
café, asi como sobre algunos terrenos de cria. iDe&s& Juan (San Fernando) y el Sur del Rio
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Manzanares (San Lorenzo) habla de cria, café, daf@lcar y maiz. Culmina sefialando ‘tnee
existe una rueda en todo el vallg” augura un futuro promisorio por los bosquesh@ay aguas

de soda alli existentes y explotables. Terminawwbdesapasionado analisis acerca de un proyecto
ferrocarrilero ya en sus lineas basicas disefiada lpazona, sin pronunciarse sobre la mejor
solucion.

Aunqgue pueda resultar obvio, nos detenemos agaihzecer énfasis respecto a que en los
gobiernos presididos o controlados por Juan Vic&tenez, el tema carretero constituyé una
constante y ocup6 sin duda un primer lugar enteeocion del pais que se queria desarrollar. Para
1916, hallamos la siguiente expresion en las memodel MOP: “Desideratum: facilitar la
colonizacién y aprovechamiento del extenso terdt@or el concurso de un sistema de vias de
transporte” (Rollo 16, Memorias MOP, 1916-1917).

Ya para este momento, 1916, se le daba clararenefa al sistema carretero sobre los
ferrocarriles, y asi consta en las memorias denliosstros, por considerar que estos Ultimos eran
monopolios en manos privadas, frente a un sistereaygrantizaba un caracter publico a las vias de
comunicacion. Argumento verdaderamemteant garde especialmente dada la naturaleza del
régimen de la época y que ademas acusaba la expar@el bloqueo a nuestras costas de 1902,
causado en gran parte por las deudas ferrocagil8m embargo, junto con la catedra, volvemos a
apuntar las limitaciones de este “Plan”:

Por otro lado, desde el punto de vista econénlideaeado de las primeras
carreteras del gomecismo, al igual que los ferrdearguzmancistas, no tenia
previsto ir mas all4 del afiejo propdsito de conelets dreas de produccién
agropecuaria con los centros de consumo y losgside exportacion. (Olivar,
2004: 124)

LA CONSTRUCCION

Con otro decreto presidencial, también del 24 d@jypero de 1911, se declara notoria la
necesidad de la arteria vial Cumana-Cumanacoacgadase califica de primer orden, fruto del
estudio terminado, y se le asigna presupuesto9&®R arranca la obra como lo reporta la memoria
del Ministerio correspondiente a ese ejercicio éotino, con una asignacion de tres mil bolivares
semanales y con su correspondiente Junta de Fonestéovez integrada por Emilio Berrizbeitia,
Manuel Fuentes y Roseliano Guillén nombrados elepilio de 1912.

Lamentablemente, a los dos afios la obra se viméeo interrumpida. En diciembre de
1914 se deja constancia de su paralizaciéon temponra inventario de herramientas depositadas.
¢La causa? La guerra europea que para 1915 reldojesupuesto de obras publicas a una cuarta
parte. (Rollo 15, Memorias MOP, 1914-1915).



El 4 de diciembre de ese afio de 1915 se desighagehiero Minguet Letteron como
encargado de la obra, quien habria de terminantapgrta en febrero de 1916 haber hecho
reparaciones en los 20 kilometros ya construideslodcual podemos deducir que las obras de
finales de 1912 y 1913 se concentraron en readondic los 20 km existentes desde la época
guzmancista, probablemente “macadamizandolos” cemdlamaba en la época al sistema de
pavimentacion. En agosto de ese mismo afio 19li6sasplluvias obligan a una inspeccion por la
gue se sugieren nuevas reparaciones. (Rollo 1Gavias MOP, 1916-1917).

En la memoria correspondiente al afio 1918, el minisuis Vélez informa que sigue la
crisis rentista, y Silverio Gonzalez, en su canade presidente del Estado, en una innovaci@ qu
constituira desde entonces una constante en la®nas, es quien da cuenta de que se mantienen
los 20 km y hay dos mas en construccion y quewenaBacoa se recogen fondos para proseguir el
proyecto. En los dos afios siguientes un nuevodemas del Estado Sucre, el General José Arias,
tampoco reporta novedades, sino mantenimiento gnteega de algunas cargas de dinamita al
Ingeniero Minguet Letteron. La carretera avanzapaso lento. Para finales del afio 1922, el 18 de
diciembre, siendo ministro Tomas Bueno y Pres@laddl Estado Juan Alberto Ramirez, el
Ingeniero encargado informaba haber logrado avamsta la quebrada de Guanipa donde faltaba
un puente y que la carretera se hallaba termihadta el kilometro 23,3. jPor fin se habian
superado los 20 km de Guzman Blanco!

1923 y 1924 seran los afios culminantes de la eaar€@umand—Cumanacoa, esta vez por la
efemérides del centenario de la Batalla de Ayacudjloria maxima del héroe cumanés Antonio
José de Sucre, asi lo reflejan las fotos y las anesidel MOP. Tres puentes se elevan en 1923
(Enea, Yucal y El Lindero) avanzando hasta el Kng3.26n 1924, de junio a diciembre, se aumenta
a Bs. 9.000 semanales la asignacion con la firdhlaa concluir la obra ese afio e inaugurarla
alrededor del centenario de la batalla (9 de dibiejn lo cual se logra. Un minucioso informe del
ingeniero Minguet Letteron del 30 de diciembre 162 testimonio del ingente esfuerzo realizado
en la superacion de los obstaculos de la punt@aleljio y de las montafias de Colorado y Cordero
hasta empalmar con Las Rancherias. Dieciocho oqu@bréueron objeto de atencién y se
reconstruyeron los tramos de San Agustin a Cedei@oGedefio a Cumanacoa.

En las memorias de 1927, a pesar de reportar tdtaistes (puentes de La Europa, Ceibas,
El Horno y reconstruccion del de Quebrada Secé)gvantamiento por las lluvias de los primeros
8,5 kildmetros, el ingeniero Minguet Letteron repoicon satisfaccion, que en ese afo ni un solo

dia se vio suspendido el trafico.

ALGUNAS CONSIDERACIONES SOBRE EL IMPACTO DE LA CARR ETERA.
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En lo que puede considerarse rasgo generalizados énistoriadores-cronistas de Cumana,
el de ser de condicién religiosa (Caulin en elosigVIll y Ramos Martinez en el XIX), el
capuchino Fr. Cayetano de Carrocera, el de la paimetad del siglo XX con quien culmina la
tradicién, nos reporta interesantes datos sobcari@tera que tuvo oportunidad de recorrer recién

inaugurada; su viaje sera entre enero y febred®a6é:

Acomodados democraticamente en un camion muy plenoajas, badles y
maletas, partimos de Cumana muy de madrugada pecién abierta carretera
de Cumanacoa, que sigue indefectiblemente la joebrada —en mil vueltas y
revueltas- del bello y pintoresco Manzanares...(Cana 1980: 486)

Esta sera una constante en los relatos de la émmigale madrugada, proveidos de llantas
de repuesto, preparados para las “mil vueltas yeleas”. Sin embargo constituird un gran progreso
pues, segln reporta Marco Aurelio Vila en Sispectos Geogréficos del Estado Sugara fines
del Siglo XIX todavia se calculaba, a paso de nzh tropa, como dando cuenta del caracter
militar de estas vias, que se necesitaban j15 lhgas transitar la via entre Cumana y
Cumanacoa. (Vila, 1965: 240). En cambio la caragb@dia transitarse, sin obstaculos, entre 3y 4
horas, aunque debe apuntarse que los obstaculosrecaientes y lo habitual era pernoctar en
Cumanacoa.

Para una aproximacion al impacto en el poblamidetd/alle de Cumanacoa partiremos
del censo del1920, a pesar de las criticas megidakque se le han formulado a este instrumento;
sin embargo, al compararlo con el Quinto Censo dfetj el de 1926, podemos medir el impacto
inmediato y contundente que tuvo la anhelada eametAsi, el Distrito Montes pasa de una
poblacion total de 10.046 habitantes y 1766 casd®20, a 19.441 habitantes en 3.074 casas para
1926, en apenas 6 afios, (recuérdese que la carf@eeinaugurada en 1924), lo cual representa un
crecimiento interanual de {15,58 %!, una cifra @xtdinaria desde todo punto de vista. El
municipio Cumanacoa con sus 6.444 habitantes dé, £@2i duplica los 3.553 habitantes de 1920,
igual que el municipio de San Fernando. AricaguegenAs y San Lorenzo también registran
incrementos significativos.

Diez afios después, en 1936, el Sexto Censo mMdd@enala 27.738 habitantes para el
mismo Distrito Montes (Cumanacoa, como municipiepartara 9.073 habitantes), lo que
representa un crecimiento interanual de 4,26 %, snpgrior al 2,4% del resto del Estado Sucre en
el periodo, ya que los efectos de la conocida easigratoria de los habitantes del Estado habia
comenzado. Sin embargo, recordemos que para 183&psetaban 8.193 habitantes en todo

Montes. Poca duda cabe que la nueva carretera jprodum efecto inmediato en materia de
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poblacion, aunque los censos no merezcan totalacaaf El de 1936 nos indica, ademas, un
interesante dato: de los 27.738 habitantes de Mp@a®605 se consideraran rurales y tan solo
7.133 seran considerados urbanos. Es decir queari@tera indudablemente promovié la

“ruralizacion”, en forma de numerosas fincas y etqdiones diversas, contrariamente a la
tendencia de “urbanizacion” que comenzaba a notansel resto del pais. Posteriormente se
detendra el crecimiento: en 1950 la totalidad dstribo censé 35.695 habitantes y en 1961, 36.856
(Vila, 1965: 144). El lento crecimiento indicaraegla emigracién, como en el resto del Estado,
marcara la tendencia demografica.

En cuanto al café que constituy6 el principalisipnoducto de la zona en la época de la
carretera, hasta que lo desplaz6 la cafia de azidearps hallado relativamente pocos datos
especificos de la zona, quedando por profundizaraspecto en futuros estudios. Un boletin de la
Camara de Comercio de Caracas (ca. 1928), citadoCporocera, reporta que se estaban
exportando por Cumana 40.000 sacos de 60 kilodeeis 2.400.000 kilogramos; cifra alta si se
compara con los 1.850.000 kilogramos que en pramseéliexportaron durante los afios 1945 y
1946, cuando se vuelve a disponer de datos. Pdedigcirse que gran parte de los 120.000
quintales (aproximadamente 5.000.000 de kilogramrepprtados en 1910 por la Comisién
cientifica, comenzaron a exportarse y Montes agbrtarca de la tercera parte de la produccion
cafetalera del Estado Sucre (Vila, 1965: 195).

Sin embargo, en cuanto al cultivo del café, la etara llegd tarde. Nos reporta el
Diccionario de Historia de Venezuelde la Fundacién Polar, en palabras del investigado
Humberto Fontana, que a partir de 1919, cuandexpsrtaciones del fruto alcanzaron su maximo
historico, comenzaron a declinar debido a variotofas:

Las 2 guerras mundiales, la aparicion del petrdearisis de la década de
1930 y la expansion del cultivo en Brasil...y lascfllaciones de precios han
sido de tal magnitud que éstos pasaron de Bs. /2.8661928 a B. 550/t en
1939, el valor mas bajo en toda la historia. (Qinakio, 1997, T 1: 576)

El Valle de Cumanacoa no tendra, pues, suerte ers@stido y recién inaugurada su
carretera su principal producto sufrié los efealesla crisis mundial. A los factores sefialados
atribuimos la declinacion, de forma constante dimpdel fin de la segunda guerra mundial, de las
exportaciones de café que se observa en las distaslidel puerto de Cumanay la sustitucion de su
cultivo por el de la cafia de azlucar aproximadamemia misma época. Por lo cual nos permitimos
sefialar, como consecuencia mas lejana pero sin uhfidéda por la carretera estudiada, la
introduccion del cultivo de la cafia de azlcar, W&l @lcanzarda una definitiva expansion con la

apertura del Central Cumanacoa en 1957. Los preciogliales del azlcar favorecieron en esta
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década ese cultivo que fue, ademas, incentivadolg@olitica agroindustrial del Gobierno

Nacional de entonces y por una vasta campafia ftabhic nacional e internacional que llamaba a
elevar el consumo del producto exaltanando susfib&rge nutritivos, sobre todo energizantes.
Lamentablemente su produccion llegé a convertirseasi un monocultivo, con los negativos
efectos que ello genera en cuanto a la pérdidertiéad de la tierra por la falta de rotacionlde

cultivos y a la carencia de otros productos ataécde sustentacion para la zona.
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CONCLUSIONES

La poca importancia concedida desde la época @lanila atencién de la via de
comunicacion con dhinterland natural de Cumand, nos indica una de las paradeja®riente
venezolano, descrita por Alfonso Gonzélez Gonzétesu trabajo sobiel Oriente venezolano a
mediados del Siglo XVIlg la que él califica como: “primera zona acosad#iga zona poblada”
(Gonzalez, 1977: 47)

En efecto, analiza ese autor que en la zonda época los nicleos indigenas se hallaban
en una situacion econémica precaria, las ciudaglespafioles eran escasas y pobres, los riesgos de
atagues eran grandes y los sistemas defensivosusrigs y onerosos, lo cual generaba una fuerte
dependencia material de virreinatos y gobernacigaemas. El volumen comercial era escasisimo
y los tributos insuficientes, tanto para la manci@m de los militares como de los religiosos; todo
lo cual generé una entidad administrativa sin ietelencia econémica. Creemos que poco mas se
debe afadir para explicar el lento desarrollo ddlevde Cumanacoa y la utilizacién, jhasta

mediados del siglo XIX!, de que era casi el mismodero indigena de tiempos de la conquista.

En 1846, 300 afios después de su asentamiento ipolalaccomo hemos sefalado, el
Gobierno Nacional adecua un primer camino de reclasteriormente, hacia 1875, con Guzman
Blanco en la Presidencia, se inicia un importasfeerzo constructor y se logra adelantar unos 20
km de carretera. Habra que esperar otros j47 aaoa!su prosecucion.

A pesar de que los planes de la carretera Cumam@@acoa fueron de los primeros
estudiados y decretados durante la época de Gdaaeziemprano como 1910 y 1911, cabe
especular que la conocida animadversion orientalahal mandon andino y viceversa afect6 la
velocidad de la construccion, que necesité 11 afi®22- para arrancar seriamente. La feliz
circunstancia de celebrarse las efemérides dek@arid de la Batalla de Ayacucho apurdé las cosas
en honor al gran cumanés Antonio José de Sucggagias a la coincidencia histérica se inaugurd
la carretera en 1924; aunque incompleta y con paefaltantes logré garantizar un transito
ininterrumpido a partir de ese afio.

Como hemos podido derivar del estudio de los dagasitarios disponibles, el efecto de la
elevacion del poblamiento del Valle de Cumanacearimediato, llegando a duplicarse en algunas
zonas en el corto espacio de seis afios. Sin embaogm su principal producto para la época de
inauguracioén de la carretera, el café, comenzaldria una crisis mundial, ello afecté prontamente
la produccion de la zona a lo cual se sumé la fialada sustitucion de su cultivo por el de la cafia

de azucar hacia la década de 1950. La inauguraeibrnCentral Cumanacoa, efecto posterior del
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trazado de la carretera, marcara la época del mtinacde la cafia de azlcar, pero igualmente
detendra el crecimiento poblacional ya que la emaign hacia otras regiones, caracteristica del

Estado Sucre no beneficiado por la explotaciénofet, se terminara imponiendo como constante
demogréafica.
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