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Introduccion

Alrededor del mundo hay quien se siente impresionado
por las catedrales goéticas, algunos emprenden grandes
viajes para admirar ruinas grecorromanas, a otros les
gusta contemplar las pirdmides de cualquier gran cul-
tura. Pero los puentes también tienen sus admiradores;
si no se ha sido devoto de ellos, al encontrarselos por
primera vez, recios e imperturbables, en uso o desuso,
invariablemente uno se volverd un fanético de ellos, de
todos los puentes del mundo, por ser las obras més be-
llas, ttiles y necesarias del genio humano.

Para eso son estas paginas, para que hagamos un
alto en el camino, y deleitarnos con estas obras de
arte, y decimos arte, porque desde su inicio asi se
les consideraba por sus inspiradores. Cosa que no se
puede decir de la inmensa mayoria de puentes que se
construyen en nuestro territorio hoy dia, cuyo tnico
Cometic%; es simplemente salvar un obstaculo antes
que cautivarnos con sus formas. Se ha olvidado que,
ademas de funcional, la obra de ingenieria debe ser
estética, si no qué sentido tiene la creacion humana.

Llegar a estos puentes no fue tarea facil, al iniciar este
trabajo no sabia acaso de su existencia, solo entendia
que me atraia la idea de conocer todos los puentes

ue pudiera, sus nombres fueron apareciendo en la
gocumentaci(’)n consultada. Todo fue leer las contratas
para su ejecucion, luego mas tarde encontré los planos
de Henry G. Bourgeois, ingeniero francés, que disefio

uentes en la carretera del sur. Otras veces me tope con
?otos de algunos de ellos o referencias de inauguracién,
sin embargo, no era suficiente.

Luego recurri a los mapas y fue la toponimia la que
me indic6 su ubicacién, pues en las hojas cartograficas
lugares como el Guayapito, Melchor, el Inglés y
Lucumupe, donde se alzaron estas grandiosas
construcciones, aparecen sefialados, al igual que la
antiguaruta del sur. Asimismo, una vez que los ubicaba



en la hoja cartografica més de una vez pregunté por
ellos y de esa manera los encontré, mis puentes.

Al encontrarlos, el viajero debe hacer un alto en el ca-
mino, cdmara fotografica en mano, entonces es posible
recibir su mensaje, con un esfuerzo imaginativo se po-
dré oir el murmullo de los trabajadores de la piedra,
talladores cincelando los sillares, el traqueteo del mar-
tillo de los carpinteros creando la cimbra con que se
formaria el arco o los arcos. Hay que caminar sobre
ellos, contemplar los puentes, lo que une y los obsta-
culos que salva, observarlos desde diferentes angulos,
desde abajo, desde los riachuelos, a los lados, desde
sus accesos; y que la experiencia sea completa.

La piedra y la cal empleada en la obra de puentes
transmite 1deas, gustos estéticos definidos, formas
de pensamiento y posturas vitales, solo es escrutar
en las obras. Antiguamente se lleg6 a decir que la cal
utilizada en la argamasa era el alma de los puentes;
sospecho que el alma de los puentes es la piedra, eso
es lo que los vuelve encantadores. Estos constructores
de puentes sabian lo que decian y sabian cémo se
construian, para ellos una de las caracteristicas de
una buena piedra podria ser su sonoridad, sefal de
fortaleza y de excelente tratamiento en la edificacion.
Por eso debemos estar prestos al mensaje de los sillares,
mientras tanto, que empiece la leyenda hondurefia de
los puentes antiguos.

II



1. Caminos y puentes en Honduras

1.1 Definicion y breve tipologia de los puentes

En esto de las definiciones se ahorra tiempo y moles-
tias al lector, no se brindara enunciados muy técnicos,

ue existen, y en gran cantidad, en manuales y textos

e ingenieria. Un puente, en su descripcién més sen-
cilla, es una construccién de piedra, ladrillo, madera,
hierro, hormigoén, etc., que se construye y forma sobre
rios, fosos y otros sitios, para poder pasarlos; ademas
de salvar un accidente geografico, pueden ser obras
sorprendentes desde el punto de vista de la ingenieria
y la arquitectura.

Los puentes casi son tan afiejos como la humanidad,
desde la prehistoria, el hombre antiguo buscé salvar
el obstaculo de un rio cruzando un tronco, el Clam
Bridge, en Wycoller, Reino Unido, es, quiz4, el puente
mas arcaico del mundo, fechado en el neolitico hace
10 000 afios. El cual es un simple megalito colocado
en un infimo riachuelo. Es el primer indicio de las
necesidades de trasladarse de un lado a otro salvando
un pequefio obstaculo; es, al mismo tiempo, sefial
inequivoca del ser humano de ahorrar esfuerzo y
tiempo para aprovecharlo en otras actividades.

La técnica de construccion de puentes se fue perfeccio-
nando en la medida del desarrollo de las sociedades
humanas y sus necesidades. Durante siglos, la madera
y la piedra fueron los principales materiales para la
construcciéon de puentes, uno de los primeros en que
se uso hierro fue el de Coalbrookdale, Inglaterra, eri-
gido entre los afios de 1777-1779.

Existen cinco tipos de puentes que son: los puentes
viga, en ménsula, en arco, colgantes y atirantados;
de estos principales se derivan el resto. El puente de
arco, que es el que nos interesa en este estudio, tiene
su origen en el mundo antiguo, particularmente en
la cultura grecorromana. Un puente de arco se hace
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en forma semicircular, de esta manera la carga se
transmite de la cubierta del puente a los estribos, es
decir, la fuerza de la compresiéon empuja hacia afuera
a lo largo de la curva del arco a los estribos. Por esa
razon se ubicaban en sitios en los que se proporciona
una buena resistencia al empuje horizontal, el disefio
de los puentes en arco esta hecho para trabajar bajo
constante compresion.

Imagen 1

Fuente: Biblioteca Nacional de Espafia, “Copia anénima del pla-
no original, puente de hierro en Coalbrookdale, Inglaterra cons-
truido entre 1777-1779”, [Imagen].

1.2 Caminos de Honduras

La construccion de puentes de cualquier estilo, material

y tamafo se hace en funcién de las comunicaciones, es

decir, donde se levanta un puente hay un camino, un

punto de partida y un punto g)e llegada, por eso es preciso

gue primero se hable de los caminos en Honduras, para
espués pasar a la descripcion de estos puentes.
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Las comunicaciones en Honduras a través de la histo-
ria son y han sido un problema ingente, aun hoy dia
muchas regiones del territorio son impenetrables, obs-
taculizando las comunicaciones y, por ende, el progre-
so y la integracion. “En el siglo xix , realizar un viaje
a Guatemala era una hazafia que duraba semanas en-
teras, para lo que habia que hacer testamento”;! aun-
que se dice que los caminos eran seguros, siempre y
cuando fuera en tiempos de paz y no de revolucién o
montoneras, las cuales eran asunto casi cotidiano en
nuestra Honduras.

Lugares del occidente del pais se han comunicado mas
tacilmente con las republicas de El Salvador y Gua-
temala que con la capital Tegucigalpa. La accidenta-
da geografia hondurefia es, pues, una barrera, la que
ademads de hacer dificil las comunicaciones, aislaba
%mblaciones enteras, generando asimismo identidades
ocales muy definidas antes que una identidad na-
cional. Amén de otros factores como la dificultad en
tramites administrativos entre la periferia y el centro
politico del momento, ya fuera la primera capital de la
republica, Comayagua, y mas tarde la misma Teguci-
galpa. Por otra parte, debido a esta barrera geografica
importante, regiones de la costa atlantica hondurefia
permanecieron practicamente como zonas de frontera.

1. Oscar Acosta, Antologia Elogio de Tegucigalpa: prélogo seleccién y notas de Oscar

Acosta (Tegucigalpa: Consejo Metropolitano del Distrito Central, 1978), 383.
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1.3 El periodo colonial

Superada la etapa de conquista militar en la provincia
de Honduras, le sigui6 el proceso de colonizacién con
su dinamismo fundacional; asi, en 1535, se fundd la
ciudad de Choluteca, en 1536 se constituy6 la ciudad
de Gracias, ese mismo afio también se organiza San
Pedro Sula y en 1537 la ciudad de Comayagua. En ese
tiempo la provincia se vinculaba con la metrépoli a
través de los puertos de Trujillo y Puerto Caballos.

Francisco de Montejo, quien fuera gobernador de Hon-
duras (1536-1539), mando hacer averiguacién sobre la
via que conducia del norte a la mar del sur; habilitindose
luego un camino real desde Puerto Caballos a San Pe-
dro Sula. Ademas, esta ruta comunicaba la costa caribe-
fa con la ciudad de Comayagua, sede del poder politico
y religioso. También el Puerto de Caballos se articulaba
con la ciudad de Gracias y el occidente de la provincia; en
Trujillo existia un trayecto que enlazaba con la regién de
Olancho. Otro rumbo unia las ciudades de Comayagua y
Tegucigalpa, esta tltima probablemente habia empeza-
do a poblarse en la segunda mitad del siglo xv1.

En 1590, el ingeniero italiano, Juan Bautista Antonelli,
realizé un estudio sobre las ventajas y desventajas de
Puerto Caballos en la provincia de Honduras, con el
objetivo de cambiar la ruta de las mercaderias que iban
con destino al Pert a través de Panamad, pues, pese a
que el trayecto de Panamé de una costa a otra era més
corto, no era muy facil por los caminos selvaticos y las
amenazas de piratas corsarios y negros cimarrones. En
esos dias Puerto Caballos tenia doce vecinos espafioles
(el término vecino podia comprender cabeza de
tamilia, porque doce personas no podrian sostener la
poblacién en caso de amenaza de piratas y corsarios) y
algunos negros;* siendo el lugar de ambiente malsano

2. AGLPATRONATO, “Descripcion de Puerto Caballos, Bahia Fonseca; etc”, Pares,
r. 16, n. 1 (1590): imagen n. 3.
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y hervidero de las fiebres paladicas. Las aguas del
mar devoraban inmisericordemente la madera de
los barcos, debido a lo que se conocia como la broma
del mar, un molusco sumamente destructor. Puerto
Caballos, segtin Antonelli, tenia comercio por mar “con
Espafa y las islas de Barlovento se comunicaba con
Yucatan, Sonsonate en El Salvador, con la provincia
de Nicaragua, y las ciudades hondurefas de Gracias
y Comayagua”.®> Antonelli describe no solo el camino
que desde Puerto Caballos conducia hasta Golfo de
Fonseca, sino también las diferentes escalas de la
ruta. Las que comprendian las paradas o estaciones
siguientes: en primer lugar, la villa de San Pedro (hoy
San Pedro Sula), ciudad que apenas contaba con ocho
vecinos espafioles. La via seguia y los descansos eran
el rio Chamelecén, el rio Ulaa; del cual Juan Bautista
Antonelli comentaba que “... de presente se passa
con una canoa y no ay afio ninguno que no subceda
desgracia en ello”.* Asimismo, Antonelli recomendaba
que en el Ulda no se construyese puente alguno
orque serfa muy costoso; proponia poner dos o tres
Earcas chatas en que en cada una cupiesen de veinte
a veinticinco mulas.” En ese entonces el Ultia era mas
caudaloso y cuando se salia de su cauce inundaba el
valle en varios kilémetros a la redonda. Partiendo
del Ulaa, las siguientes estaciones eran: “Armenta, la
estancia de Medina, Aramani; Meanbar, el sitio de los
Ranchos, Maniani hasta parar en Comayagua”.®

Comayagua a la sazén contaba con cien vecinos espafioles,
de aqui la ruta avanzaba hasta “Alamani, los ranchos
del Obispo, Aguanqueterique, Locterique, Apazapo,
Goascoran; llegando de esa manera a la costa del Pacifico,
el camino sumaba 70 leguas de costa a costa”.”

3. AGLPATRONATO, “Descripcion de Puerto Caballos, Bahia Fonseca; etc”, 3.
4. AGLPATRONATO, “Descripcion de Puerto Caballos, Bahia Fonseca, etc”, 10.
5. AGLPATRONATO, “Descripcion de Puerto Caballos, Bahia Fonseca, etc”

6. AGLPATRONATO, “Descripcion de Puerto Caballos, Bahia Fonseca, etc”, 10-11.
7. AGLPATRONATO, “Descripcion de Puerto Caballos, Bahia Fonseca, etc”, 13-15.
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De Puerto Caballos a Golfo de Fonseca algunos tramos
del camino eran de dificil trdnsito por los lodazales,
ciénagas pantanosas y cuestas demasiado elevadas.
En algunos trechos se sugeria desbrozarlos de malezas
y arboles;, Antonelli recomendaba, ademéas de talar
arboles, abrir el camino de setenta u ochenta pies de
ancho para que el sol y viento le bafiase.

De Comayagua al Golfo de Fonseca, el tipo de terreno
y vegetacion permitia, segtin Antonelli, hacer camino
de carros; el costo, segtun el estudio, entre abrir
caminos y construir puentes en los rios sumaria unos
250 000 ducados,® una cantidad que en esos dias era
bastante elevada.

Antonelli brindaba otras cantidades que también
podrian ser bastante desproporcionadas para una
provincia tan pobre como la de Honduras. Para
transportar once mil toneladas de mercaderias, que
se suponia era lo que acarreaba la flota de tierra firme
(esta flota conectaba la metrépoli via Cartagena de
Indias-Panamay el Pert1), se requerian “14 666 mulas,
las que para ser sustentadas se demandaria 187 916
fanegas de maiz. Por cada cinco mulas se necesitaria
un negro de servicio que sumarian 2 933 negros”.’
Antonelli no lo dice, pero se sobreentiende que esos
negros serian en calidad de esclavos, a menos que
hubiera disponibilidad de mano de obra libre de esa
etnia, sino habia que comprarlos y a precios altos.
Por cada 40 mulas se utilizaria un capataz espafiol
0 un negro practico en esos oficios; los que irian a
caballo sumando 366 hombres,"’ que también habia
que alimentar, ne%ros y capataces por igual. Como
Antonelli aseguraba, entre Comayagua y el Golfo
de Fonseca podrian construirse caminos aptos para
carros; “se ocuparian 1 833 carros, y cada carro seria

8. AGL.PATRONATO, “Descripcién de Puerto Caballos, Bahia Fonseca, etc”, 15.
9. AGL.PATRONATO, “Descripcién de Puerto Caballos, Bahia Fonseca, etc”, 20.
10. AGLPATRONATO, “Descripcion de Puerto Caballos, Bahia Fonseca, etc”
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halado por tres pares de bue eyes y se precisaria 1 833
conductores 10 998 bueyes”.!

El proyecto bajo aquellos costos se volvia irrealizable,
adqulrlr 2 933 esclavos negros en una provincia pau-
pérrima como la hondurena seria dificil, y una corona
con apremios econémicos mucho menos, la cantidad
de mulas necesarias no nacen de la noche a la mafiana
y la cantidad de maiz seria dificil de cultivar. El gas-
to en operarios y materiales de construccion seria otro
obstaculo en la realizaciéon del proyecto, al final, el
ingeniero Juan Bautista Antonelli desaconsejaba cam-
biar la ruta de Panama en favor de la de Honduras y el
proyecto se descarto.

El camino propuesto por Antonelli aprovecharia la de-
presion transversal de Honduras, accidente geografico
que, como un pasaje natural, une la costa del sur con el
centro y norte del pais, por ese pasaje han transitado

oblaciones y productos desde el periodo precolom-

ino. Por esa misma ruta cabalgé Mary Lester o Maria
“la soltera”, con destino a San Pedro Sula, donde la
esperaba una plaza de maestra y una cesion de tierras
en una colonia de irlandeses. Objetivo que no logro,
siendo vilmente estafada y regresando a su tierra; no
obstante, nos dej6 su libro de viajes. Por esa ruta se
planificé en la administracion del presidente Cabanas
unir ambas costas mediante una linea de ferrocarril,
el promotor de la idea del ferrocarril era el viajero y
diplomatico norteamericano Ephraim Squier, quien,
ademas, en determinado momento planific6 el trazo
de un canal en el vecino pais de Nicaragua. Squier fir-
mo contrata con el Gobierno de Cabanas para Fromo-
ver esa linea férrea, pero el plan jamas se realiz6, en
afnos recientes se ha habilitado la ruta mediante una
nueva carretera que conecta la zona del valle de Co-
mayagua con la costa del Pacifico. Durante el periodo
colonial, no se volvié a realizar siquiera un intento de

11. AGL.PATRONATO, “Descripcién de Puerto Caballos, Bahia Fonseca, etc”, 21.
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proyecto de alguna magnitud, aunque las autoridades
coloniales trataron de mantener los caminos en regular
estado. Las poblaciones coloniales se comunicaban en-
tre si con alguna que otra dificultad; como siempre la
zona atlantica sigui6 siendo “una costa de extremo ais-
lamiento”, como dice Pablo Yankelevich, “objeto de in-
cursiones de piratas y corsarios y de clima malsano”.*
Aquella region se volveria habitable con la llegada de
las compaiias transnacionales que se dedicaron al cul-

tivo del banano.

Para inicios del siglo x1X, la provincia de Honduras era
gobernada mediante el sistema de Intendencia, dirigida
por un gobernador intendente; a su vez, la provincia
se subdividia en siete partidos: Comayagua, Tegucigal-
pa, Choluteca, Gracias y Yoro (que sumaba Olanchito y
Trujillo), Olancho y Tencoa (que comprendia San Pedro
y Omoa). Las principales ciudades de la provincia en
estos afos eran: Comayagua, Trujillo, Gracias, San Pe-
dro Sula y Sonaguera, cuatro villas: Tegucigalpa, Cho-
luteca, Nacaome y Yoro, incluian también 118 pueblos
de mdlos y 122 pequetios poblados de mestizos y espa-
fioles.” Estas regiones se comunicaban medianamente
entre si, pero la corona no promovio la apertura de ca-
minos fuera de los que ya se contaban.

En el periodo independentista, la situaciéon econémica
no era muy holgada, durante el periodo de la Republica
Federal de Centroamérica, la economia de la region
estaba en crisis perenne y al expirar esta y fraccionarse
la region en cinco naciones, la situacién no mejoré. Una
serie de gobiernos de corte conservador dominaron
la escena centroamericana, pero no fue mucho lo que
se hizo por la mejora de la economia y, por ende, las
comunicaciones.

12. Pablo Yankelevich, Honduras una Breve Historia (México D.F.: Alianza Editorial

Mexicana, 1989), 21.
13. Pablo Yankelevich, Honduras una Breve Historia, 33-34.
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En 1876, ascendi6 a la primera magistratura del
pais Marco Aurelio Soto, quien realizd6 una amplia
transformaciéon de la nacién en el drea econdémica,
cultural, educativa, salud y las comunicaciones.
Ramoén Rosa, ministro general del gobierno de Soto,
en misiva que hizo llegar a los gobernadores politicos
del pais, aseguraba que: “... mientras los pueblos

ermanezcan incomunicados, poco o nada puede
ﬁ)grarse como resultado de la accién de los gobiernos
y las sociedades. Pueblos que no se comunican
entre si, ni con el extranjero, solo pueden Producir
para satisfacer sus necesidades de la vida”.'* Para
asegurarse el éxito, el gobierno reformista de Soto cre6
un Fondo Itinerante, del que los gobernadores politicos
echaban mano para adquirir equipo y materiales y
suplir a los pobladores que prestaban su colaboraciéon
personal.”® Para los caminos de mayor envergadura,
el Estado destino partidas especiales de dinero, y con
ello dio inicio, entre otras obras, a la carretera del sur.
Igualmente se hizo el primer trazo de una nueva ruta
entre Tegucigalpa y Comayagua, entre esta tltima y
Pimienta; estos proyectos buscaban superar los viejos
caminos coloniales.

14. Pablo Yankelevich, Honduras una Breve Historia..., 159.
15. Pablo Yankelevich, Honduras una Breve Historia, 160.
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1.4 La carretera del sur un largo proyecto

Cuando no existia esta carretera, viajar desde el sur
hasta Tegucigalpa era una verdadera aventura. Viaje
para el que se debia de contar con una buena mula,
una buena actitud, buenas posaderas, rellenarse de

aciencia, resistencia a las pul%as y chinches de los

ostales, si es que se le pudiera llamar asi a los lugares
donde le tocase pernoctar. El viajero, si era extranjero,
debia de contar con mucha paciencia, un guia honrado,
buena disposicion para el camino y las penurias, el
tnico consuelo era el inigualable paisaje hondurefio. El
norteamericano William V. Wells, quien recorrié buena
Earte de la geografia hondurefia, desde la costa del sur

asta las ricas tierras olanchanas, en el libro que narra
su viaje por la Honduras de mediados del siglo xix,
una de las cosas que sobresale siempre es el camino y
las vicisitudes del mismo. En primer lugar, Wells debio
de sortear los rios del trayecto, empapandose hasta la
médula, pues no habia puentes, y al venir en temporada
de lluvias, un par de veces le toc6 ensoparse hasta los
huesos. El primero de estas corrientes fue en el encuentro
de los rios Nacaome y el Moramulca, el cual cruzé en
canoa con peligro de hundirse en las embravecidas
aguas, las mulas con el agua al cuello y las maletas casi a
la deriva; fue la primera prueba del largo periplo. Wells
opina que el viaje a través de las montafias hondurefias:
“... es algo ameno, después de todo, si se cuenta con
un compafiero agradable, un criado razonablemente
honrado y el espiritu despierto para gozar de los paisajes
raros desconocidos, siempre a la vista”.'®

Algunos tramos del camino del sur estaban rodeados de
abismos, segtiin Wells, apenas habia espacio para el paso
de una mula cargada.'” Al llegar al pueblo de Pespire,

16. William V. Wells, Exploraciones y aventuras en Honduras 1857 (San José: Editorial
Universitaria Centroamericana EDUCA, 1982), 131.
17. William V. Wells, Exploraciones y aventuras en Honduras 1857, 141.
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nuevamente ante la ausencia de puentes, debi
de cruzar el rio de esa localidad, donde estuvo en
peligro, ya que estaba crecido por las recientes lluvias.
Por la noche Wells pernocto en ese pueblo del sur,
despertando a la mafiana siguiente, acribillado por
las chinches de su lecho, adolorido por la dureza
del mismo, por lo menos el aseo matutino conto con
la presencia de las beldades del lugar, quienes le
acompanaron en el bafio. El norteamericano no lo
dice, pero me imagino que alli hubo flirteo subido
de tono y picaresco porque las jovenes pespirenses
nadaban, segtn el viajero, intrépidamente en medio
del torrente y chapa?eaban en las espumas como
“nayades”. Al salir del bafio, Wells, comenta que: “las
bafiistas se refocilaban a nuestra costa cuando nos
marchdbamos”.'®

En 1881, la inglesa Mary Lester o Maria la “Soltera”,
como le gustaba presentarse, recorrié6 parte de la
geografia surefia, la zona central, hasta llegar la costa
norte, especificamente San Pedro Sula, avanzando por
la Depresion Transversal de Honduras. Lester tenia

ue escoger entre dos rutas, una que deberia de llevarla
gesde San Francisco (California) hasta Panama, cruzar
el istmo, embarcarse de nuevo y navegar hasta Puerto
Cortés, o desembarcar en Amapala y cruzar el pais;
itinerario que finalmente escogi6é. Mary, en su libro
de viajes, anot6é que: “... era la ruta mas barata; y de
este modo disfrutaré de las montafias que tanto quiero
y las veré en toda su belleza; las grandes montafnas
de Honduras, sobre las que pocos ingleses y menos
aun inglesas han cabalgado”.” El tinico obstaculo que
Mary Lester aseguraba que podria encontrar serian los
malos caminos y el riesgo de vadear algunos arroyos,”
por la ausencia de puentes. Honduras, debido a su

18. William V. Wells, Exploraciones y aventuras en Honduras 1857, 136-137.

19. Mary Lester, Un viaje por Honduras (San José: Editorial Universitaria Centroame-
ricana EDUCA, 1982), 14.

20. Mary Lester, Un viaje por Honduras, 14-15.
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inveterada inestabilidad politica, tenia fama de ser un
polvorin a punto de estallar. En el viaje por mar un
paisano de la “Soltera” crudamente le dijo:

“ —Espero que no la asesinen. —Le pregunt6 ademas
si tenia un revolver.!

Lester le replic6 asustada:

—¢Un revolver? No! Nunca he tirado en mi vida —y
anadi6 — yo preferiria no tener ninguno”.

El inglés le regal6 entonces un revolver, en principio
Maria la “Soltera” se rehuso aceptar el donativo que
su paisano solicitamente le proporcionaba, pero para
no desairarlo, al final, se lo quedo.” En el trayecto, por
supuesto, Lester no fue testigo ni vivié un hecho violento,
lo més probable era que la pacificacién del gobierno de
Soto habia llegado a todos los rincones del pais.

La carretera del sur, como esta dicho, se promovié en el
gobierno reformista de Soto; durante la administracion
del presidente Terencio Sierra se retomé su mejora.
En esta oportunidad, el ingeniero Henrly Bourgeois
estuvo a cargo de los trabajos y seguiria ligado a esta
ruta durante un par de afios. En 1899, en un periédico
gubernamental se exponia que: “LA CARRETERA DEL SUR
Han empezado ya los trabajos del camino carretero
que conduce de esta capital a San Lorenzo. Durante la
semana que hoy concluye se ha comenzado a practicar
la nivelacion, bajo la indicacién del competente
ingeniero Bourgeois”.?

Estos trabajos se finalizaron en 1906, en la gestion del
presidente Manuel Bonilla; més tarde, los sucesivos
gobiernos destinaron ingentes esfuerzos para su con-

21. Mary Lester, Un viaje por Honduras, 53-56.
22. Mary Lester, Un viaje por Honduras. ..
23. “Semanario Semi Oficial”, EI Pabellén de Honduras, s. 1, n. 7 (3 de junio de 1899): 4
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servacion, reparacion y ampliaciéon. Los informes
sobre las labores en esta carretera son copiosos; desde
el inicio del siglo XX se trabajaba afanosamente en ello,
un aviso en el periddico oficial La Gaceta de marzo
de 1 900 solicitaba la cantidad de mil operarios para
ocuparse en esa via, la solicitud indicaba lo siguiente:

“Avisos
Carreteras del Sur y del Norte
Al Trabajo
mil operarios

Enlas carreteras que se construyen de Tegucigalpa hacia el sur y el
norte de la reptiblica, se necesitan mil operarios. Los trabajadores
ganaran seis reales diarios o cuatro y la manutencién y, ademas,
quedaran exentos del servicio de guarniciéon por un término
igual al que hubiesen trabajado. Los que deseen ocuparse deben
entenderse con el inspector Ramén O. Marin en Loarque.

Marzo de 1900”%

En 1901, el Gobierno que encabezaba el presidente
Terencio Sierra presentaba un informe al Congreso
Nacional, se comentaba que, para los trabajos carreteros
en el pais, “hubo necesidad de traer ingenieros, de educar
maestros de caminos importar maquinaria por ser obras
de tamafio magnitud y de necesidad apremiante”. El
informe recalca%;1 que aquellas obras le iban a dar facil
salida a nuestros productos e importarlos del exterior a
mas favorables precios, “asi como para hacer expeditas
nuestras comunicaciones”.” El texto sefialaba que
habia mas de mil operarios en las carreterras del
sur y el norte, y que en los almacenes se guardaban
suficientes materiales para mil quinientos hombres

24. La Gaceta, s. 188, n. 1873 (1 de mayo de 1900): 246.
25. La Gaceta, 5. 199, n. 1984 (7 de enero de 1901): 14.
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y que habian llegado por el puerto de Amapala las
maquinas modernas para caminos.?

Imagen 2

Fuente: “Obras Publicas y Agricultura”, Boletin de la Secretaria de
Fomento, tomo 11, n. x1 (1913): 530, [Fotografia].

Las carreteras de esos tiempos no eran como las de
ahora, completamente de asfalto; en ese momento
solo se utilizaba el sistema de macadamizacién. Este
sistema empez6 a utilizarse a principio del siglo x1x, fue
puesto en practica %)or el ingeniero inglés Mac Adam,
y de alli resulto el nombre. El sistema consistia en
colocar sobre la “cama del camino” una capa de piedra
triturada de pulgada y media en su mayor dimensién,
extendiéndola uniformemente en un espesor de diez
o doce pulgadas y abandonandola después al trafico
para que la piedra asentara y consolidara.”

En el informe de actividades correspondiente al afio
econémico de 1900-1901, el ministro de Fomento

26. La Gaceta, s. 199, n. 1984...
27.“Obras Publicas y Agricultura”, Boletin de la Secretaria de Fomento, tomo 1, n.
I(1913): 5-7.
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manifestaba que la carretera del sur estaba abierta
al publico desde Teguci%alpa hasta Sabanagrande,
segln €l, este tramo contaba con unos 55 kiléometros.*
Como el sistema macadan no es muy duradero y
tiene varios factores que afectan los caminos, tales
como: las lluvias torrenciales, baches, grietas, fallas
estructurales, derrumbes y deslizamientos, de tal
manera que la actividad en el mantenimiento debia de
ser constante.

Imagen 3

Fuente: “Obras Publicas y Agricultura”, Boletin de la Secretaria de
Fomento, tomo 1, n. 1 (1913): 7, [Fotografia].

28. La Gaceta, s. 215, n. 2149, (3 de febrero de 1902): 58.
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Para la realizacion de un proyecto carretero el Gobierno
firmaba una serie de contratas con diferentes individuos,
los que se comprometian a construir determinada
cantidad de kilémetros. Para dar un ejemplo de cémo
se hacia cada tramo, cito la siguiente contrata, que fue
firmada entre Francisco Martinez, inspector de Obras
Puablicas del Gobierno, y el general Nicolas Flores, la
cual consistia en:

1.° Flores se compromete a construir seis kilémetros
de carretera en el trayecto de esta capital a Sabana-
grande, empezando en el punto del Portillo Gran-
de, donde concluya la secciéon que debe construir el
contratista Ted6filo Carcamo, conforme a la contrata
aprobada por acuerdo de 31 de julio tltimo y siguien-
do sobre los puntos llamados El Sauce y Las Anonas
hasta donde se completen los seis kilémetros.

2.° Flores, en la ejecuciéon del trabajo a que se
compromete, debera sujetarse a las condiciones
siguientes:

a) Deberé seguir el trazado que haga el ingeniero del
Gobierno.

b) La anchura del camino sera de diez metros,
inclusive los desagities laterales; y el declive no podra
exceder, en ningln caso de un seis por ciento.

c) El camino tendrd desagiies laterales firmes y
suficientemente anchos y también tendra desagiies
de mamposteria siempre que sea necesario, a juicio
del ingeniero de gobierno.

d) Flores hara los rellenos, cortes y cimientos que se
necesitan con entera sujecion a las indicaciones que le
haga el ingeniero del Gobierno. Los rellenos no podran
ser de barro ni tierra deleznable, sino de material firme.

e) Flores deberd construir taujias de mamposteria en
donde fuera necesario, a juicio del ingeniero de Gobierno.
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f) Flores no est4 obligado a hacer la macadamizacién
de la via, pero deberd dejar el lecho del camino
perfectamente parejo y sin obstéculos de ninguna clase.”

El Gobierno pagaria al contratista 14 000 pesos por
los seis kilémetros construidos, vemos que la contra-
ta de Flores empezaria donde Teéfilo Carcamo debia
de construir una cantidad determinada de kilémetros,
asimismo, donde Flores terminara sus seis kilometros,
probablemente, empezaria otra contrata con otro in-
dividuo. En las contratas se hace la aclaraciéon que los
puentes, si habia que construirlos, eran responsabili-
dad del Gobierno. Entre 1900 y 1904, trabajaron como
contratistas en la carretera del sur: Sabas I. Licona,
Eugenio Sdnchez, Gustavo Turcios, Abel Mc CLellan,
Teodfilo Carcamo, Francisco Pavon, entre otros.

En la construccién de caminos carreteros, algunos
funcionarios estatales opinaban que se deberian de
hacer de tamafio angosto, porque se gastaba mucho
dinero en su conservacion. Aseguraban que el Estado
deberia de construir lineas férreas, lo cual saldria méas
barato. Esa opinion eracomtin porque en ese momento
Honduras tenia en funcionamiento el ferrocarril de
la costa norte, y el Gobierno tenia proyectado unir
ambas costas maritimas por medio de lineas férreas,
iniciativa que jamas se realiz6. Maximo B. Rosales,
ministro de Fomento en 1912, aclaraba y decia que:

“... no estoy de acuerdo con la idea de algunos de
mis antecesores de que en Honduras, por ser un pais
pobre, no convenga abrir carreteras de la anchura
de las que actualmente existen; pues, si bien es
cierto que ocasionan mucho gasto, también lo es que
proporcionan ocupacion constante a los hondureios,
estimulando al propio tiempo la inclinaciéon al
trabajo y el sentimiento de moralidad en los obreros,
manteniéndose, ademas el trafico constante de los

29. La Gaceta, s. 194, n. 1931 ( 8 de septiembre de 1900): 487.
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viajeros y transportadores a pesar del descuido para
conservarlos en perfecto estado”.*

El ministro Rosales era acertado en su apreciacion,
pues el promover obras de esta magnitud mantenia
ocupada una buena cantidad de gente, y al invertirse
sumas considerables de dinero fomentaba la econo-
mia con el circulante que estaba en manos de los pro-
letarios que se contrataban.

Como un efecto multiplicador, el Gobierno también
empleaba otros servicios para la construcciéon de ca-
rreteras, tales como el acarreo de materiales para cons-
truccion, en algunos casos para proveer manutencion
a los obreros. En 13 de junio de 1901, Francisco Marti-
nez, inspector de Obras Publicas del Gobierno, firmo
una contrata con José Maria Rosa, en la cual el contra-
tista se comprometia a suministrar para los trabajos de
la carretera del sur en el punto de Santa Maria, juris-
diccién de Sabanagrande, toda la cal que se necesitaria
para las obras de mamposteria. El Gobierno pagaria

or cada carga de cal de diez arrobas, diez o doce rea-
ﬁes dependiendo de la distancia.’

No hace mucho tiempo, en las carreteras hondurenas
Fodian verse los postes para sefalizar los kilémetros,
os cuales eran de piedra, estos postes de sefializa-
ciéon también eran contratados por el Gobierno con
canteros de las localidades. En 1914, Manuel A. Ze-
laya, inspector General de la carretera del sur, firmoé
una contrata con Fabian Mejia. Mejia en la contrata
se comprometia a labrar sesenta y siete piedras de
canteria para sefiales de kilémetro, por cada poste el
Gobierno pagaria cuatro pesos.*

30. La Gaceta, s. 395, n. 3942 (17 de abril de 1912): 322.
31. La Gaceta, s. 209, n. 2090 (20 de julio de 1901): 438.
32. La Gaceta, s. 440, n. 4394 (12 de diciembre de 1914): 1145-1146.
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Imagen 4

Fuente: “Poste de piedra kilémetro 3, antigua carretera de oriente en
la avenida Los Préceres cercano a Panaderia Bambino”, [Fotografia].

La anterior descripcion nos ilustra sobre la cantidad de

dinero que circulaba en estas obras, y de como varias
ersonas se beneficiaban de la actividad carretera
omentando empleos e inversion.

En términos generales, segtin informe de 1914, la carre-
tera del sur tenfa una longitud total de 130 kilémetros,
medidos desde el Parque Central de Tegucigalpa hasta
el edificio de la guardatura y bo-dega del puerto menor
de San Lorenzo. Su anchura, incluyendo las cunetas, iba
de los 12 metros hasta 7 metros en lugares montafiosos.

“El trafico de pasajeros se verificaba en coches,
diligencias a caballo, mulas y en menor medida en
automoviles, el transporte de mercaderias se realizaba
en carretas de dos o cuatro ruedas tiradas por bueyes
y en menor medida camiones”.® Segun ese informe,

33. “Obras Publicas y Agricultura”, Boletin de la Secretaria de Fomento, tomo III, n. V
(31 de mayo de 1914): 252-254.
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el servicio de automoviles era irregular: “pues en la
estacion 1lluviosa los caminos se volvian intransitables
después de tres o cuatro dias cuando cesaban las lluvias
los caminos volvian a ser transitables”.*

Los tiempos de duraciéon del viaje hoy nos parecerian
tortuosos, en automovil de pasajeros el viaje de Teguci-
galIEa a San Lorenzo, con una velocidad media de 21 a
22 kilébmetros, tardaba seis horas, en diligencia o a lomo
de mula el viaje se hacia en dos dias y medio, y las ca-
rretas que transportaban mercaderia tardaban de seis a
ocho dias.* Actualmente el viaje se realiza en dos horas,
mas o menos, pero en 1914 habia muy pocos automévi-
les circulando en Honduras, porque aquello era un lujo

que solo los mas pudientes podian darse.

El tréfico de mercaderias entre Tegucigalpa y San
Lorenzo, segun el informe de 1914, era de 443 932
arrobas anuales, y a esta cifra se agregaban las
transacciones entre las poblaciones intermedias que
sumaban 36 994 arrobas mensuales.*® Se estimaba
que en trafico constante habia 257 carretas en la via;
y otro tanto podia calcularse de las que estaban en
descanso. Todo esto influia en el deterioro del sendero
y lanecesidad de reparaciones. Para tener una idea del
estado de la carretera y lo que implicaba su mejora,
hay que sefialar que en tiempos del presidente Soto
las carretas tiradas por bueyes tardaban de quince a
veinte dias en llegar desde el sur a Tegucigalpa.”

Las sumas que el Estado hondurefio invertia en la ca-
rretera del sur eran considerables. En 1913, el presi-
dente Manuel Bonilla aseguraba, en informe presen-
tado al Congreso Nacional, que: “... para la carretera
del sur ha sido preciso consumir una cantidad de tra-
bajo y de dinero bastante considerable, pues suma el

34. “Obras Publicas y Agricultura”, Boletin de la Secretaria de Fomento, 252-254.
35. “Obras Publicas y Agricultura”, Boletin de la Secretaria de Fomento...
36. “Obras Publicas y Agricultura”, Boletin de la Secretaria de Fomento...
37.“Obras Publicas y Agricultura”, Boletin de la Secretaria de Fomento...

34



gasto $112 757 62, de un total de $151 069 79. En su
vista, y en el deseo también de que puedan establecer-
se empresas bien ogganizadas, capaces y permanentes
ﬁara el transporte de pasajeros de carga, el Gobierno

a prestado atencién a las propuestas que se le han
presentado para la reparacion y conservacion de la ca-
rretera y para el establecimiento de tales empresas”.®

Hay que hacer notar que en estas inversiones estatales
no se habla de empréstitos con paises extranjeros;
echar andar la construccién o reparacién de una via se
hacia, basicamente, con fondos nacionales.

El2 de septiembre de 1933, una tribu de gitanos instal6 su
campamento en la ciudad de Siguatepeque; una revista
del periodo opinaba que la ciudad se habia convertido:
“... en campamento general de numerosa caravana de
gitanos, mal olientes y amafnados; vecindario intranquilo,
salud publica amenazada. Veriamos con simpatia la
accion enérgica del joven ministro de gobernacién para
librarnos de esta nueva calamidad publica”.* Parece
que la comunidad hizo frente comtn contra aquellos
eternos errantes, los gitanos debieron de levantar
sus bartulos, apilarlos en sus carromatos y enfilar un
nuevo rumbo. El que parece que escogieron fue el de
la antigua ruta de la carretera de oriente, por el mes de
octubre aparecen en las cercanias de Yuscardn; lo que
demuestra esto es que de alguna manera las carreteras
del pais estaban en 6ptimas condiciones porque estos

itanos se movilizaron en tiempo récord con bastante
?acilidad y a través de una gran distancia.

1.5 La carretera Panamericana
La carretera Panamericana era parte integral del siste-

ma carretero nacional, en la década de 1920, esta via
solo se articulaba por la zona sur del pais, quedando la

38. La Gaceta, s. 411, n. 4107 (2 de enero de 1913): 7.
39. “Revista Tegucigalpa segunda época Afio X”, s. 88, n. 352 (8 de octubre de 1933): 15.
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ciudad de Tegucigalpa fuera de la misma. Esta carrete-
ra es una de las mas largas del mundo, inicia en Alas-
ka y recorre toda las Américas, fue proyectada a partir
de la V Conferencia Internacional de Paises America-
nos de 1923. En 1928, la Panamericana solo compren-
dia una seccién desde la frontera de la Reptblica de El
Salvador, en el puente sobre el rio Goascoran, y de alli
partia hacia las ciudades de Nacaome y Choluteca, y
terminaba en el puente sobre el rio Negro.*’

Hoy la carretera Panamericana en Honduras se divide en
dos ramales: el primero, en la frontera del Amatillo en el
sur, y el segundo tramo inicia en la frontera de Agua Ca-
liente, entre Honduras y Guatemala; cruza las ciudades
de Nueva Ocotepeque, Santa Rosa de Copan, San Pedro
Sula, Siguatepeque, Comayagua y Tegucigalpa. En esta
altima ciudad se subdivide en dos tramos, el que une las
ciudades de Danli y El Paraiso hasta la frontera de Las
Manos con Nicaragua, el otro tramo sale de la zona de
Toncontin, se dirige al sur y continua su recorrido hasta
la ciudad de Nacaome y San Lorenzo.

En estas lineas se han descrito a groso modo los
principales caminos de Honduras, y en funcién de
ellos se fueron construyendo los puentes, que es lo que
aqui nos ocupa.

40. “Obras Publicas Agricultura y Trabajo Afio Econémico de 1928-1929”, Informe
del Director General de Caminos al sefior ministro de fomento (Tipografia Nacional,
1929): 9-10.
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2. Puentes de la ciudad de Tegucigalpa

La ciudad de Tegucigalpa cuenta con varios puentes de
interés, puentes que a diario los capitalinos cruzan sin
tomarlos en cuenta, pero de alguna manera forman una

arte importante del paisaje urbano. Aunque siempre
ﬁabré quien, al cruzar en ambos sentidos por el puente
Carias, acaso no eche su mirada para el puente Mallol, o
circulando por el Mallol no pose su mirada en el Carias
y su maremdgnum de gente, vendiendo, comprando o
simplemente acercindose a un destino. No es lo mismo
caminar sobre la acera de cualquier calleja que sobre un
puente, aqui los peatones se vuelven complices, pues
solo esta el puente, el préjimo y el vacio, el terror al vacio.

Ignoro si hay alguien que no haya cruzado esos puen-
tes enla vida, aun en los tiempos en que Tegucigalpa y
Comayagiiela eran dos modestas ciudades sin muchos
apremios modernos, donde cada vecino se conocia. Pe-
drito Quesadilla, personaje popular de Comayagtiela,
un poco amanerado y sabedor de los chismes de toda
la ciudad, quien, ademas nunca se calzo; jamas, pero
jamas, puso un pie en Tegucigalpa, asi que nunca cru-
zo el puente Mallol.*!

Al parecer, el encanto de los puentes de Tegucigalpa en
algin momento trascendi6 las fronteras patrias, ya que,
en 1938, la revista Tegucigalpa reprodujo un articulo
del periédico panameno El Nuevo Diario, en el que se
pregonaba la }k))elleza de los puentes de Tegucigalpa.
Parte de ese articulo decia: “... ni los focos potentes,
ni las luces movibles de un anuncio eléctrico, ni las
bocinas de los carros, ni la algarabia profanan la dulce
serenidad cuasi campestre de aquellos puentes desde

cuyas barandas podrian pescarse estrellas”.*>

41. Oscar Acosta, Antologin Elogio de Tegucigalpa: prologo seleccion y notas de Oscar
Acosta (Tegucigalpa: Consejo Metropolitano del Distrito Central, 1978), 197-198.
42.”Los puentes de Tegucigalpa”, Revista Tegucigalpa, s. 153, n. 612 (2 de octubre de 1938): 1.
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Aseguraba el articulo que esos puentes son los que le
dan a Tegucigalpa su yo.*

Entre los puentes antiguos de Tegucigalpa tenemos
el Mallol, el puente Carias, el puente Centenario o
Guanacaste y el puente el Loarque. Hubo otros de
singular atractivo, pero que hoy han desaparecido
victimas de la fuerza de la naturaleza.

2.1 El puente Mallol: obra colonial

El decano de los puentes hondurefios sin lugar a dudas
es el puente Mallol, el cual se empez6 a construir du-
rante la gestion del altimo alcalde ma?lor de Tegucigal-
pa, el espafiol Narciso Mallol, del cual tomo el nombre.
Este funcionario colonial habia asumido su cargo el 6 de
diciembre de 1817, la Alcaldia Mayor de Tegucigalpa
constituia una circunscripciéon geografica mas amplia
que la misma ciudad de Tegucigalpa. Segtiin Martinez
Castillo, la Alcaldia Mayor de Tegucigalpa:

Ocupaba una extension cerca de 20 000 kilémetros
cuadrados y ademdas de Tegucigalpa existian en
su ambito geografico dos importantes villas de
espafioles la villa de Jerez de la Choluteca (erigida
como tal desde principios del siglo xv1) y la Villa de
Danli (Fundada en la centuria posterior y elevada
a tal categoria en 1791). Comprendia también 45
pueblos de indios, 7 minerales de plata y de oro, 5
valles poblados de estancias con crias de ganado
mayor y menor, una poblacién que al momento de
la independencia llegaba a 45 000 personas entre
espafioles, mestizos, indios, mulatos y pardos.*

Rémulo Durén supone que el funcionario espafiol
esperaba encontrar en este puesto las recompensas a una

43. Revista Tegucigalpa, s. 153, n. 612 (2 de octubre de 1938): 1.

44. Mario Felipe Martinez Castillo, Mario Felipe, Apuntamientos para una historia
colonial de Tegucigalpa y su Alcaldia Mayor (Tegucigalpa: Editorial Universitaria
UNAH, 1982), 11.
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larga carrera de burdcrata colonial, cosa que no pudo
lograr porque la provincia estaba muy pobre y cara. Entre
las urgencias por cobrar algunos tributos atrasados para
realizar obras de interés general se le fue buena parte de
su actuacion y se le fue la vida porque muri6 ejerciendo
el cargo en este real de minas.

Mallol debia velar por la buena marcha administrativa de
su provincia, asi como la estabilidad politica, influida ya por
las luchas independentistas en otras regiones de la América
espafiola. No obstante, se tom6 como un proyecto personal
la construcciéon del puente que hoy lleva su nombre.

1puen’ce de Teguct?alpa era una obra largamente an-
da, en 1768, Pedro Martir de Zelaya, regidor per-
petuo de Teguc1§alpa, fue uno de los primeros proyec-
tistas;* mas tar e, el gobernador intendente, Ramén
de Anguiano, quien ocup6 ese cargo desde 1796 hasta
1811, valor6 la construccion en treinta y seis mil pesos.*®
En 1816, durante la gestion del alcalde mayor interino
Simoén Gutiérrez, se siguié promoviendo laidea, pidien-
do a las autoridades de Guatemala autorizacion para
emprender los trabajos. El pedimento se acompafi6 con
un disefio realizado por José Maria Rojas, quien no era
ingeniero, pero posefa conocimiento en la materia;*” el
teniente coronel e ingeniero Juan Bautista ]auregul, el 9
de noviembre de 1816 rectifico el plano de Rojas.”®

El punto sefialado para hacer el levantamiento de la obra
fue el encuentro de los dos rios: el Chiquito y el Grande
0 Choluteca, porque en ese lugar tenia menos extension
la playa.*” Por diversas razones, y sobre todo por la
temporada lluviosa, los trabajos empezaron formalmente
bajo la administracién de Mallol, dando inicio en enero

45. Rémulo E. Durén, La Provincia de Tegucigalpa Bajo el Gobierno de Mallol 1817-
1821 (Tegucigalpa: Tipografia Nacional, 1904), 25-27.
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de 1818.*" El mismo José Maria Rojas fue designado para
dirigir los trabajos de la monumental obra. A los pocos
meses ya se habian construido ocho bastiones, sobre los
cuales se colocaron unos tablones para facilitar el paso.
En 1818, con la llegada de las lluvias, se paralizaron los
trabajos; Mallol esperaba concluir los arcos y demas
accesorios al finalizar las precipitaciones.” En los trabajos
del puente contribuyeron con dinero varias comunidades
a las que el puente les favorecia poco o nada. Para la
construccién del puente se traﬂ'eron obreros especialistas,
carpinteros, canteros y albatiiles.

Hasta los infractores de la ley pagaron con trabajo
forzado en lugar de las multas. Por ejemplo, individuos
que se dedicaban a los juegos prohiLidos y que fueron
hallados infraganti por el mismo alcalde mayor, fueron
puestos a laborar halando piedra para la construccion,*
algunos de ellos con grilletes a los pies.

Los mineros de Santa Lucia colaboraron en la apertura
de dos hoyos para los cimientos, al igual que los del
mineral de San Salvador (sector de Suyapa), y sin olvidar
a los indios del pueblo de Comayagtiela. Estos vecinos
se quejaron de abusos que fueron cometidos hacia ellos
enlaobradel puente, azotes, encarcelamientos, ausencia
de pagos y grilletes estaban entre las denuncias.

Rémulo Durdén, sobre los abusos de los indios de
Comayagiiela describe un acontecimiento que se suscitd
cuando Ignacio Gémez y Midence, individuo violento,
quien un dia de tantos insultaba a los trabajadores
indigenas de la siguiente manera: “Hombres dense
priesa, es mucho trabajo liriar con sujetos como ustedes;
vale mas liriar con brutos de la sabana y no con ustedes:
mejor diera yo diez pesos por la semana que me toca por
no liriar con semejantes brutos”.” Luciano Lépez, natural

50. Rémulo E. Durén, La Provincia de Tegucigalpa. .., 29.
51. Rémulo E. Durén, La Provincia de Tegucigalpa...
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del pueblo de Comayagitiela, molesto por aquel trato, se
dirigi6 a sus companeros diciéndoles: “Hombres, que le
andan aguantando a ese... ;no ven como los trata? Como
brutos de la sabana”.** Gémez y Midence enfurecido le
replico: “jAh indio Luciano, indio altanero, que te andas
entrometiendo! ja qué te doy?”* Decia amenazandole
con lanzarle una piedra; audazmente Luciano le contesto,
“iTirela y aguardela!”. Gémez, ante la resolucién de
Luciano, solt6 la piedra y le dijo para remachar sus
ultimas frases, “;Qué pensais indio embustero, que a
mi me espantais, Cuané) 0 yo soy un hombre que ni aun
con el arado en la mano, ni con el hacha, ni con machete,
ni con ningtn trabajo a mi me asustan? Me habias de
asustar vos, indio embustero, jcuando no sos capaz de
aguantarme' Site co]o entre mis manos, a pescozones o a
puiialadas te habia de acabar”.® Después del desprecio,
Gomez fue a denunciar al indio ante el alcalde mavyor,
y este funcionario lo mando azotar en la plaza publica,
de cuyo resultado Luciano Loépez cayd gravemente
enfermo.” El dia del incidente entre Gémez Midence y
Luciano Lopez, en una junta celebrada por la noche, se
dijo que uno de los obstaculos para el adelanto de la obra
era la altaneria de los indios. A quienes les repugnaba
el trabajo en la obra del puente y se expuso el caso de
Loépez, a quien se le acusaba de haber injuriado a Gémez
Midence con palabras obscenas.”®

El 5 de agosto de 1818, Mallol reportaba a las autorida-
des de Guatemala que “sin inteligentes ni practicos” y
sin maquinas con que agotar los golpes de agua, habia
dejado en tres meses y dias, sacados los cimientos de
los siete arcos, levantados los bastiones y puesto un
paso provisional de madera. Comentaba que el puente
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lo habia levantado hasta ese momento con un poco
mas de 2 000 pesos, alrededor de octubre de 1819 la
obra estaba casi concluida.”

El alcalde Mallol falleci6 el 6 de marzo de 1821. Un
reporte de la obra, al momento de la muerte del
funcionario espafiol, calculaba”... que el gasto para
concluirlo no pasaria de dos mil pesos por hallarse
cerrados todos sus arcos, que eran ocho. Con sus
correspondientes rellenos, nueve columnas, un fuerte
pretil al lado de la Villa para enlazarlo con ella, y
chaflan al lado de Comayagtiela con ocho varas de
ancho y once de elevacién. Se aseguraba que estaba
construido con buenas mezclas, piedra de silleria y
mamposteria, los vecinos de Tegucigalpa aspiraban a
que se convirtiera en el mejor del reino” .

Hasta el afio de 1822 se concluy6 el puente; en octubre,
segn Durén, una gran avenida del rio destruy6 dos
arcos del puente y la reconstruccion tardo un poco més.
Durdén asegura que se reconstruy¢ finalmente hasta 1832.

El viajero norteamericano Williams V. Wells, quien visit6
Tegucigalpa en 1854, brinda una descripcién del puente
de la siguiente manera: “Llegamos y cruzamos por el
puente que atraviesa el rio a la entrada de la ciudad. El
Rio Grande aumentado con las aguas del Guacerique y
las del Rio Chiquito, baja del parte-agua divisorio entre
Yoro y Tegucigalpa. El puente tiene diez arcos Cff los
estribos terminan en filo para desviar la fuerza de las
aguas; el viejo puente que construyeron los espafioles
fue arrastrado en 1830 después de lo cual, se me dijo, el
actual fue construido por trabajadores de Guatemala.
Aqui es donde comienza la ciudad de Tegucigalpa”.®*

Tanto Wells como Durén mencionan esa reconstruc-
cion, es posible que las crecidas, tal vez hayan afectado

59. Rémulo E. Durén, La Provincia de Tegucigalpa. ..
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el puente, pero decir que fue reconstruido totalmente
no lo podemos asegurar, hasta que no lo confirmemos
mediante otras fuentes.

El mismo Wells debi6é de apostarse un par de veces
desde el pasamanos del puente Mallol, pues tiene el
buen tino de brindarnos un panorama desde el mismo,
aseguraba que la vista desde alli puede ser interesante

ara un extranjero, el puente, continta relatando, tiene:
‘diez arcos y sobre él hay una calzada de cuatro varas
de ancho y cien de largo. Esta construido de arenisca,
que se trabaja facilmente y se endurece cuando se
expone al aire. La balaustrada, que tiene cuatro pies de
alto, es de piedra tallada. Toda la estructura es sélida
y decididamente hispana. Se levanta a cuarenta pies
sobre el lecho del rio y es de suficiente resistencia para
admitir el paso de un tren de carretas”.®>

Pero alli no para la descripcién, comenta que las aguas
estan animadas con los bafiistas; algunos llevaban sus
cabalgaduras a bafarlas en las aguas del rio Grande.
Una multitud de chiquillos, escribe Wells, se tiran en la
rapida corriente como si fueran de las islas Sandwich;
un viejo decrepito que mas parecia un mandril, segin
el viajero, llego a bafiar con un huacal.

Antes de que se suprimiera la alcaldia de la ciudad
de Comayagiiela, el puente Mallol que la une con
Tegucigalpa a menudo era fuente de conflicto. En 1890,
en el periodiquito EI Municipio, publicado en la villa de
Comayagtiela, al respecto opinaba que el puente era:
“Obra de mérito”, de costo, monumental.

Puente que simboliza mucho de la historia de estos
dos pueblos. El extranjero que pasa por el puente no
ve, sino a Tegucigalpa edificada sobre un pequefno
riachuelo. Pero un vecino de la culta Capital se apro-
pia del puente por su mérito. En tanto que cuando se

62. William V. Wells, Exploraciones y aventuras en Honduras 1857, 174-175.
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trata de reparaciones el puente monumental tiene dos
duefos: para el HonoralIa)le Ayuntamiento de Teguci-
galpa una mitad, para la Municipalidad de la Villa otra
mitad”.®® En estricto, el puente lo habian construido con
mucho esfuerzo tanto vecinos de Comayagiiela como

Tegucigalpa.

En 1896, en un periddico de Tegucigalpa se comenta del
mal estado del piso del puente, segtin la fuente noticiosa:
“... el piso del gran puente que une a Tegucigalpa con
la vecina villa esta en pésimo estado; pero la solicitud
de ambas municipalidades es tal que no se haré
esperar la correspondiente mejora. Alli se necesita un
empedrado particular. También pudiera en la estacion
seca suprimirse el paso de las carretas, las que cruzarian
el rio por el lado de abajo. Y luego también hay que
atender al fundamento de las pilastras, de modo que
la obra no se vaya a caer, al empuje de las avenidas”.*

En 1906, una fuerte creciente del Rio Grande derrib6
parte de los arcos del puente Mallol, ante esa
eventualidad fue construida una seccién provisional
para habilitar el paso.®® El Gobierno, para reparar el
puente, firmé en 1907 una contrata con Jas W. Jefferis,
el cual lo obligaba a reconstruirlo en la misma forma en
que se encontraba antes de ser destruido. La contrata
es&aeciﬁcaba que en vez de cuatro arcos se construirian
solo tres, elevar las puntas de diamante que defendian
las pilastras, que los arranques y cimientos de las nuevas
pilastras fueran de cemento romano.®® El contratista se
comprometia a entregar la obra el dia altimo de abril de
1907, el calculo estimado de los trabajos era de 17 000
pesos plata, no obstante, el contratista no pudo realizar
esa contrata y los trabajos del puente tomaria mas del
tiempo estipulado.

63. HAH, “El Municipio Villa de Concepcion” Unidad de Historia, s.1,n.1 (1 de octubre de 1890).
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Como los trabajos de reparaciéon durarian un periodo
dilatado, la secciéon provisional del puente era usado
con bastante descuido. Por esos dias el periédico
La Bandera Liberal advertia: “que el puente que une a
Tegucigalpa con Comayagiiela ha dado pruebas de
su solidez y resistencia a pesar de ser provisional no
por eso debe abusarse de é1”.¢ La denuncia también
comprendia que”... los arrieros echaban por grupos
sus acémilas lo que ademads era un peligro para los
transetintes, se pedia que se reglamentara el transito
por el puente para que los que pasaban en cabalgaduras
no lo hicieran en grupos, y que los arrieros condujeran
una por una sus bestias”.%®

Para la reparacion del puente, en 1908, Marcos Carias
Andino, gobernador politico del departamento, firmoé
una contrata con Julio C. Mejia, el cual labraria la piedra
?ue se necesitaria para el piso superior; siendo piedra
ina de cerro de veinticinco por veinticinco centimetros
en la cara exterior, y de veintiocho a treinta centimetros
de fondo a escuadra y acodalada. El Gobierno pagaria al
contratista a seis pesos el metro cuadrado, dividido en
dieciséis piedras pagaderos semanalmente.”” Ademas
de la piedra requerida se contrataba las cantidades
de cal necesarias, en 1908, el gobernador politico del
departamento contraté con los sefiores Tranquilino
Diaz, Juan Pablo y Bibian Lagos, la cantidad de
doscientas cargas de cal de buena calidad y de diez
arrobas cada una, al precio de un peso setenta y cinco
centavos la carga. Esta cal algunas veces se proveia de la
zona de Monte Redondo, jurisdiccion de Comayagiiela;
también la zona del Chimbo abastecia este material.

En el informe presidencial de 1909, el cual se present6
al Congreso Nacional, el presidente Miguel R. Dévila
explicé que: “El Gobierno tomo por su cuenta el trabajo
de refacciéon del puente que une a Comayagiiela con

67. Omar Aquiles Valladares, Tegucigalpa una ciudad y su gente. ..
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Tegucigalpa, el que ha resultado mucho mas costoso
de lo que pudo imaginarse al principio; y en la
reconstruccion de esa importante obra, que se ha hecho
con las mayores economias, se ha invertido hasta la
fecha como cien mil pesos; pero la reparacion ha sido
completa y excelente el material empleado, de modo
que su duracién serd segura”.”

Las obras de reparacion del puente debieron de conti-
nuar dos afios mas, en 1911, el secretario de Fomento
y Agricultura en su informe anual confirmé que las
obras del puente habian finalizado: “Puentes. Quedo
puesto al servicio publico el puente Mallol, que une a
esta ciudad con el de Comayagtiela. Con un costo de
ciento cuarenta y nueve mil seiscientos treinta y cinco
pesos setenta centavos, como sigue: De noviembre a
julio del afio econémico de 1907 a 1908----- $75 202.64.
De agosto a julio del afio econémico de 1908 a 1909-----
24 443.21. De agosto a julio del afio econémico de 1909
a 1910----- 49 989.85. Suma----- $149 635.70”."*

2.2 La memoria grafica del puente Mallol

Cuando William Wells vino a Honduras, como buen
viajero iba tomando notas muy pormenorizadas de su
largo periplo hondurefio, notas que después publicaria
en forma de libro, con el titulo de Exploraciones y aven-
turas en Honduras (1857). En su viaje, Wells contact6 a
un dibujante hondurefio, quien realiz6 una serie de gra-
bados de diferentes paisajes y escenas de la geografia
nacional, mismos que salieron impresos en la primera
edicion del texto. Entre esos grabados se encuentra el de
una vista de Tegucigalpa, en el que se aprecian, por su
monumentalidad, las iglesias parroquiales de Teguci-
galpa y Comayagtiela; y, desde luego, el puente Mallol.

No obstante, el dibujante realizé otro grabado mas
puntual del Mallol. Un primer plano del mismo

70. La Gaceta, s. 320, n. 3198 (6 de enero de 1909): 19.
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muestra que el puente cuenta con ocho arcos en lugar
delos diez originales, lo cual no es mas que una licencia
que se permitio el artista. Pero en lineas generales
el grabado demuestra la ubicacién, aproximacion,
altura y declive hacia Comayagtiela. Evidentemente
la ciudad en ese momento no tenia muchos edificios
que sobresalieran, a no ser sus iglesias coloniales y su
puente. Y no es que fuera un lugar alejado de las rutas
del mundo; el viajero norteamericano expresa que
todas las calles de Tegucigalpa tenian nombre.

Imagen 5

Fuente: William Wells, “Paisaje de Tegucigalpa”, Exploraciones y
aventuras en Honduras(1857), [Imagen].

La ciudad, segtin Wells, impresiona a primera vista como
una excepcion a las consabidas ciudades centroamerica-
nas, arruinadas y de apariencia desierta; esta es el cuartel
general de la moda y de la elegancia en Honduras.”” La
descripcién de la vecindad de Tegucigalpa, ademas com-
prende una notable aceptacion de la educacion amane-
rada de los tegucigalpas; desde el mas humilde hasta el
mas encopetado. El clima saludable de la localidad tam-
bién es anotado, y los dias de tiendas no desmerecian,

72. William V. Wells, Exploraciones y aventuras en Honduras 1857, 1 53
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pues los estantes estaban abarrotados y se podia hallar,
segin Wells, desde champafia, hasta vinos y abarroteria
en general.” De tal manera que el ambiente era propicio
para que el artista se inspirara y nos reprodujera para
el presente las primeras impresiones del puente Mallol.

Con la llegada de la fotogratia vemos como ha cambiado
la estructura del puente hasta nuestros dias.

Imagen 6

BRITGE OF FEIOOIOATF k.

Fuente: William Wells, (1857). “Detalle del puente Mallol”, Exploraciones
y aventuras en Honduras, (1857), [Imagen].

Una de las fotografias del puente Mallol que clluizé puede
ser la mas antigua (1899) es la que se muestra lineas abajo,
en ella podemos observar la ausencia de la construccion
del diamante. El cual se ubicé para restarle fuerza al
em%auje de las aguas y proteger la estructura de los golpes
de los arboles que arrastrasen las avenidas del invierno.
Este diamante fue edificado en la reconstruccion de 1908-
1911, el pasamanos del puente era totalmente distinto
y nos permite entender como lo vio el artista que Wells
comisiond para que lo dibujara en su viaje.

73. William V. Wells, Exploraciones y aventuras en Honduras 1857, 163.
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La foto méas dramatica del puente es la de 1906, en ella se
muestra la estructura cercenada por las fuertes lluvias y
los curiosos de siempre agluﬁnados enlo que quedaba del
puente viendo las aguas furiosas.

Imagen 7

Fuente: “Puente Mallol afio 1897”, [Fotografia].

Imagen 8

Fuente: “Obras Puablicas y Agricultura: foto crecida 1906”, Boletin
de la Secretaria de Fomento, tomo 1, n. m (1913): 119, [Fotografia].
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Cuando se reconstruy6 el Mallol se coloc6 un pasama-
nos para uso de los peatones, separado un poco del
cuerpo del puente, casi al voladizo y con barandales
de metal. La foto que presento en este apartado fue
tomada de la revista de Fomento de 1913 y se pueden
ver algunos de los andamios y aperos de trabajo de la
albanileria.

Imagen 9

Fuente: “Obras Publicas y Agricultura: puente Mallol después de
la reparacién de 19117, Boletin de la Secretaria de Fomento, tomo 11,
n. m (1913): 122, [Fotografia].

El puente Mallol ha pasado por varias fases constructivas
y la fuente documental lo demuestra, la mas reciente
es la que se dio con motivo del huracan Mitch
(1998), donde perdi6 completamente los pasamanos.
Afortunadamente, y pese haber quedado be}jo las aguas
de esa impresionante crecida, el puente Mallol no sufrié
mayores dafios dando muestras de su fortaleza y, por lo
cual todavia podemos admirarlo en todo su esplendor.

Los puentes son escenario de toda clase de sucesos, de
los mas transcendentes a los mas banales. El 4 de abril
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de 1923, dos policias de Tegucigalpa, camaradas de
armas y de juerga, se fueron de copas hasta altas horas
de la noche. Por alguna razén estos hicieron unos
cuantos disparos al aire. El centinela de la cercana
Casa Presidencial, tal vez creyendo que era atacado,
mont6 su ametralladora y disparé hacia el lugar de
donde provenian los disparos, y después todo fue una
confusion generalizada. Los vecinos de Tegucigalpa,
alarmados, salian a las calles a indagar que pasaba;
los policias de turno se reconcentraron en el cuartel
principal. En las alturas de la Leona, en la Alhambra,
una fiesta de los Boys Scouts de la Escuela Normal
de Varones se desbarato en un susto colectivo. Al
dia siguiente, el diario El Cronista publicé una noticia
que decia: “La alarma de anoche: tiros en el puente
principal” donde se registr6 que el incidente habia
sido provocado por los policias borrachos,” quienes
fueron a parar directo al calabozo.

Los puentes de Tegucigalpa han atraido a los suicidas
de la capital, pero una cosa es lanzarse del Golden
Gate con sus 70 metros de alto y otra del Mallol mas
pequefio, una caida de la cual a veces se puede salir
ileso, aunque otras no. En 1921, en la revista Sucesos hay
una preocupacion por la cantidad de suicidas que se
lanzan desde el puente Mallol; la denuncia de la revista
apuntaba que: “El puente y los suicidas, repetidos son
los casos y largo el tiempo desde que se ha hecho cosa
corriente suicidarse arrojandose del puente Mallol. En
esta semana una victima se agreg6 a los incontables que
%Jreceden. Casi ha venido a constituir una costumbre de
a que usan los decepcionados, los ebrios, los cansados
de la vida, la de tirarse del pasamanos del puente con
el propoésito de sucumbir. Apuntadas las anteriores
observaciones, creemos oportuno llamar la atencion
de la autoridad a fin de que se hiciera lo posible por
desterrar este modo de suicidarse”.”

74. El Cronista, afio x1, n. 3075 (Tegucigalpa, 5 de abril de 1923): 3.
75. “Los Sucesos”, Revista Ilustrada, ano IV, s. 17, n. 65 (26 de junio de 1921): 10.

51



En la denuncia se pedia que las autoridades colocaran
uno o dos agentes de policia a cada lado del puente
para evitar la accién de los suicidas.

Imagen 10

Fuente: “Toma actual puente Mallol”, [Fotografia].
2.3 El puente Carias obra monumental

Para la década de 1920 ya se pensaba construir un
nuevo puente para mejorar las comunicaciones entre
las ciudades gemelas del Distrito Central, pues se
estimaba que el puente Mallol era insuficiente. En la
revista Mercurio de 1921, se proponia la construccion
de algunos puentes, los que al cabo de los afios se
fueron levantando. La revista exponia que, en el sector
de El Carrizal, en direccién al cuartelito de La Isla, se
podria colocar uno; lo que motivaria la creaciéon de
un nuevo barrio. El otro que se sugeria era uno que
uniera el barrio Colén de Comayagtiela con el Teatro
Nacional de Tegucigalpa, el cual daria ocasién a que
se poblara la ribera izquierda del rio frente al cerrito

de la Moncada hasta el Chile y las faldas del Berrinche.”

76. “Puentes”, Revista Mercurio, afio 1, n. 13 (Tegucigalpa, 1 de mayo de 1921): 335.
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En 1922, José Teodoro Flores Diaz solicitaba al poder
gjecutivo que le concediera una contrata para construir un
nuevo puente sobre el rio Grande, donde posteriormente
se levantaria el Carias. Flores Diaz, por su propia cuenta,
se comprometia a construirlo en el espacio de ocho
afos, Jpara lo cual después cobraria un peaje durante 15
anos.”” Esa contrata nunca se concedio, pero el puente
Carias se construy¢ hasta la siguiente década.

Aunque se estima que fue el presidente Tiburcio Carias
Andino su promotor, la documentaciéon demuestra que
el puente Carias se proyect6é durante el gobierno de Vi-
cente Mejia Colindres. Este %obernante, en su informe
de %obierno de 1931 subrayaba que se habian prosegui-
do los trabajos de construcciéon del nuevo puente sobre
el rio Choluteca, enfatizaba que se realizaba con la con-
siguiente lentitud por las dificultades econémicas.” Ese
mismo afio, Alfredo Membrefio, jefe de la Oficina Téc-
nica de Ingenieria, firmé una contrata con Isidro Dévi-
la, Marcos E. Rodriguez y Rafael Obando, estos tltimos
acordaron: “1.° Los contratistas se comprometen a cons-
truir tres pilas para el puente que se esta construyendo
sobre el Rio Choluteca entre las ciudades de Tegucigal-
pay Comayagﬁela, en el lugar denominado Cerro de
La Moncada”.”

El cerro de la Moncada se le denomina a la parte de
Tegucigalpa donde se encuentra el acceso norte del
puente (en las cercanias de la sede de la organizaciéon
Casa Alianza), es indiscutible, que fue en el gobierno
anterior a la administraciéon de Carfas cuando inicio
la construccion de esta enorme obra. Al puente Carias
le llaman “el puente de las patas coloradas” por el
hecho de que las bases de este fueron construidas por
la administraciéon del presidente Mejia Colindres de
filiacion liberal.

77.”La propuesta del senor Flores Diaz para la construccion de un puente sobre el rio
Grande”, Revista Renacimiento, afio v, n. 56 (30 de diciembre de 1922): 7.

78. La Gaceta, afio LVI, n. 8384 (2 de enero de 1931): 3.

79. La Gaceta, afio LVI, n. 8399 (20 de enero de 1931): 123.
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El puente Carias conecta, en la margen derecha del
rio, con la primera ?7 segunda calle de la ciudad de
Tegucigalpa, y por el lado de Comayagtiela, con la 6.
avenida. El antes citado periddico panamenio lo describe
en los siguientes términos: “Un monumental puente, el
Carias, de construccion moderna y diagonal, al costado
del arabesco castillo presidencial divide la ciudad en
dos”,® y mas que dividirlas las une. En 1938, J. Antonio
Peraza, quien residia en San Pedro Sula y no habia
visitado la ciudad en afios, la primera impresiéon que
le caus6 el Carias fue el de una obra verdaderamente
acabada. Desde el puente Mallol, sefiala Peraza, el puente
Carias se nos presenta como un “leviatan dormido” %!

Segun informe técnico, la obra del Carias fue construida
de hormigén armado, se compone de cinco arcos y de tres
centros, de 20 metros de luz cada uno; su longitud es de
112 metros y 12 metros de ancho por 15 metros de altura,
contados del piso a la parte mas baja del lecho del rio. Al
momento de su inauguracion, se comentaba también que
estaba provisto de balaustradas de hormigén armado
lujosamente ornamentadas, teniendo partes del mismo
material para lamparas eléctricas, y cuatro monumentos
ornamentales en las entradas. El pavimento era de
macadan asfaltico, las aceras de hormigén armado y las
aproximaciones tienen una longitud total de 200 metros.
En el informe, con el buen estilo de ese momento, se
coment6 que el puente era tinico en su §énero, gloria
para el “... eximio jefe de la nacién, general don Tiburcio
Carias A.”. El resumen técnico apostillaba que sera gloria
del presente y estimulo del porvenir.*

80. Revista Tegucigalpa, s.153, n. 612 (2 de octubre de 1938): 1.

81. “Impresiones de unajira a esta capital, hecho por el Dr. Peraza”, Revista Tegucigalpa, s. 145,
n. 578 (6 de febrero de 1938): 9.

82. Informe que el secretario de Estado en los despachos de Fomento, Agriculturay Trabajo doctor Salva-
dor Aguirre presentd al Congreso Nacional correspondiente a los actos del Poder Ejecutivo en los ramos
asu cargo, durante el afio econdmico de 1934-1935 (Talleres Tipograficos Nacionales, 1936), 14.
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Imagen 11

Fuente: “Detalle puente Carias”, Revista Tegucigalpa, [Fotografia].

Los planos para la elaboracion de esta edificacion se
efectuaron en la oficina Técnica de Ingenieria, dependencia
de la Secretaria de Fomento; los trabajos se ejecutaron
bajo la direccién de los ingenieros Alfredo Zepeda y J.
Francisco Mejia, miembros de esa misma unidad técnica
del Gobierno.® Segun autoridades del ramo de Fomento,
en la construccion se invirtieron L 375 635.24.%

La faena de este importante paso fue realizada en lo
que denominariamos la fase democratica del presidente
Carfas, es decir, antes de convertirse en dictador, pues
él fue electo democréticamente en 1933 para un periodo
de cuatro afios; mediante manipuleos de la constitucion
dirigi6 los destinos del pais hasta 1949. Por tanto, es

osible que la construccion del puente haya influido en
as mentalidades del vulgo como un efecto positivo de
trabajo y prosperidad. En la ciudad ya no se construian
obras de esa magnitud y aquello debié de inclinar la

83. Informe que el secretario de Estado en los despachos de Fomento, Agricultura y Trabajo. .., 22.
84. Informe que el secretario de Estado en los Despachos de Fomento, Agricultura y Tra-
bajo presenta al Congreso Nacional correspondiente a los actos del Poder Ejecutivo en
los ramos a su cargo durante el afio economico de 1935- 1936 (Tegucigalpa: Talleres
Tipograficos Nacionales, 1936), 31.
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balanza a favor del gobierno de Carias, pues es indudable
que tenia una base amplia entre sus seguidores.

Como dato curioso, hay que acentuar que el puente
Carfas es la tnica obra que con el nombre de este
gobernante ha subsistido. En Honduras, durante el
cariato, seconstruyeron variosmonumentos escultéricos
y uno que otro parque en su honor, los cuales fueron
quitados al ser relevado este de su cargo, y no queda
recuerdo de ello. Pero el puente Carias persiste en la
memoria colectiva y ni siquiera se contempla poder
cambiarle de nombre, la vox populi asi lo bautizo.

En 1948, la revista Cultura, editada por el Instituto
Central de Varones, publicaba un articulo resefiando
la labor del general Carias, en lo que a obras publicas
se refiere, detallando las siguientes: “... carretera de
oriente, carretera de occidente muy adelantada, la ca-
rretera panamericana de la frontera de El Salvador a
la de Nicaragua; el puente Choluteca, el gran puente
Carias, el monumento a La Paz, puente del Guanacas-
te, puente Chamelecén, Palacio de Comunicaciones
Eléctricas, parque Naciones Unidas”.® La propagan-
da oficial hacia ver la labor en obras publicas como
un efecto beneficioso de la paz, paz que el gobernante
habia impuesto de manera autoritaria.

El puente Carias ha cambiado poco en los tltimos afios,
en lo tinico que se ve afectado es en la tugurizacion que
provocan los vendedores del mercado y en las cons-
trucciones que se han realizado en las aproximaciones
del mismo, restandole visibilidad a la obra. Requirien-
do, ademés, un poco de mantenimiento y aseo a su alre-
dedor, no obstante, sobresale su monumentalidad.

El registro fotografico muestra que las impresiones del
puente por los testigos de la época no eran exageradas,
al momento de su mauguracion era de una solidez y

85. ”()rgano del Instituto Central de Varones” Revista Cultura, afio x, n. 90 (31 de di-
ciembre de 1948): 14.
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estética inmejorable. En las imégenes se puede apreciar
en sus accesos las cuatro torres ornamentales, ?ue hoy
dia estan casi ocultas por la actividad comercial que se
realiza en sus cercanias. Habiéndose olvidado que el
puente tiene su parte estética, no es solo un paso y salvar
el rio; si podemos, debemos de caminar y distinguir
lo bello donde quiera que este, esto nos hara mejores
ciudadanos. Una de las primeras fotografias del puente
seria la que se consigna a continuacién:

Imagen 12

Fuente: “Detalle de las torres ornamentales”, Revista Renacimiento
(30 de marzo de 1938): 24, [Fotografia].

La grafica demuestra la monumentalidad de sus
torres, las que pueden ser clasificadas como de estilo
art déco —estilo artistico que estuvo de moda en los
afos de 1920-1939 — . Este movimiento tuvo influencia
de las artes decorativas (de alli su nombre), ademas de
la arquitectura, el disefio grafico, pasando por el cine y
la moda. Esta expresion artistica recibe influencias del
constructivismo, cubismo y el futurismo, es decir, las
vanguardias del momento. Es tipico de esta corriente
artistica la geometrizaciéon de las formas, tales como
los trapezoides, lo zigzagueante y las tendencias a
la monumentalidad. El puente Carias refleja el gusto
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estético de esa época, el cual estaba en consonancia
con lo que se hacia en otras latitudes.

Los periddicos y revistas del momento no escatimaron
espacio y tinta para hablar de la obra; se pueden
encontrar varias notas reflejando la inauguracién y
aspecto constructivo del “leviatdn dormido”, como le
describi6 el doctor Peraza. Los d&ngulos de las tomas son
variados, pero se observan las escasas construcciones en
los alrededores, sefial inequivoca de que quiza el puente,
de alguna manera, generaba actividades colaterales
en sus cercanias. Se observa en el registro fotografico
que, poco a poco, se van poblando sus orillas, merced,
suponemos, a la mejora de las comunicaciones que un
simple puente puede fomentar.

Imagen 13

Fuente: “Puente Carias toma actual”, [Fotografia].
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2.4 El puente del Loarque

El puente del Loarque se encuentra en la salida sur de
Tegucigalpa, y ha pasado por muchas fases constructi-
vas hasta el actual, que fue edificado en 1915. En 1901,
el presidente Terencio Sierra, en informe presidencial,
da cuenta que infortunadamente las fuertes crecientes
de los rios destruyeron algunos puentes. Entre ellos el
de Loarque, el de Hernando Lépez en el departamen-
to de Francisco Morazan (en ese tiempo denominado
departamento de Tegucigalpa); y el puente de Arca-
gual, en el de Gracias (hoy departamento de Lempira).
El presidente Sierra apuntaba que en el sitio de Loar-
ue se coloco un puente colgante para permitir el paso
e carretas.®

Debido a la importancia de este paso para facilitar
las comunicaciones y el comercio con el transito de
cientos de carretas, llevando y trayendo productos
a los puertos del sur, se realiz6 un proyecto para su
reconstrucciéon. En 1903, Roberto Cleaves firmoé una
contrata para realizar reparaciones en el puente de
Loarque, mismas que consistian en levantar un pie
més las bases de cal y canto en las torres del lado sur,
cambiar las maderas podridas, templar los cables que
estdn sobre el puente y las guias de alambre.*” Estas
reparaciones indican que la estructura del puente en
ese afio era del tipo colgante y con secciones de madera.
Para un paso de tanta importancia se requeria uno de
mayor envergadura, por lo que se inician trabajos para
construirlo con mejores materiales.

El 14 de noviembre de 1908, el ingeniero Henry
Bourgeois es nombrado ingeniero director de los
trabajos del puente de Loarque, con un sueldo de
ciento cincuenta pesos mensuales.® Para 1909, en
informe presidencial se notifica que se realizaba la

86. La Gaceta, 5. 199, n. 1984 (7 de enero de 1901): 11-15.
87. La Gaceta, s. 237, n. 2365 (18 de febrero de 1904): 54.
88. La Gaceta, s. 317, n. 3164 (14 de noviembre de 1908): 793.
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obra de este puente de cal y canto.*” En enero de 1910, el
ministro de }z)mento Rosendo Contreras comunicaba al
Congreso Nacional: “que, no obstante, y pese a la mala
situacion econdmica se habia invertido en el puente de
Loarque la suma de 36 884.06 pesos”.* Esa cantidad
nos permite entrever que la edificacion era de gran
magnitud, no obstante, surge una contradiccién, pues
en 1915 todavia se estaba construyendo el puente en
su disefio definitivo, mismo que atn conserva, y cuyo
plano se presenta en este trabajo. En ese afio el ingeniero
C. Reichwaldt estaba a cargo de la obra. La pregunta
es: jera el mismo puente o se rediseni6 de nuevo? En
los trabajos de 1915 se hizo el trazo definitivo, pues el
disefio concuerda con el estado actual.

El 1 de junio de 1915, el ingeniero Reichwaldt presentd
un informe técnico al Gobierno sobre la edificacién del
mismo, el cual no deja de ser ameno, las especificaciones
de la obra segtn este ingeniero eran las siguientes:

La piedra empleada en la construccion de los
arcos del puente del Loarque pertenece a las rocas
sedimentarias, de textura compacta; siendo capaz
de resistir a la comprensién maxima por centimetro
cuadrado que se ejercera en la base de las pilastras,
en las juntas de fractura y en la clave de los arcos.
Su peso es minimo, condicién esencial para las
grandes construcciones. Su resistencia es maxima,
de 15 a 20 kilégramos por centimetro cuadrado. La
estratificacion de la piedra es casi horizontal, lo que
dificulta su extraccion a pesar de no existir agua de
cantera. La piedra se endurece considerablemente
después de extraida de la cantera, por lo que los
canteros prefieren hacer el tallado de sus piedras
recientemente sacadas. La potencia absorbente de la
piedra es grande, pudiéndose estimar en un 6 % de su
peso. Es refractaria al fuego hasta 100 °C de manera

89. La Gaceta, s. 323, n. 3230 (12 de febrero de 1909): 145-146.
90. La Gaceta, s. 347, n. 3465 (18 de enero de 1910): 48.

60



que el fuego producido por el incendio de llanos o
bosques, no la influenciaria en nada, porque tanto las
riberas del rio como sus alrededores estan casi desprovistos
de vegetacion.”

Segun Reichwaldt, el costo del acarreo de la piedra
era bastante elevado, debido a la dificultad de su
transporte y a la dureza de su grano, entre mas
profunda era la veta de la cantera, mas duro era su
grano. El tallado de la piedra se hacia, segin este
informe, con herramientas anticuadas por no poder
conseguirse instrumentos modernos.

La cal que se empleaba era de la mejor calidad, al
igual que la arena. En lo que dparece ser un poco de
orgullo profesional, Reichwaldt comentaba que para
la construcciéon de puentes mayores de 20 metros de
luz, “se necesita experiencia tedrica y préctica”, por
cuya razon sostenia: “que esos trabajos son tnica y
exclusivamente de la competencia de los ingenieros
civiles o constructores, de la misma manera que los
trabajos de albafileria y carpinteria respectivamente,
—Yy subraya que — nunca de agrimensores, empiricos
o aficionados, que sin conocimiento siquiera de las
leyes de la mecénica de la estabilidad y resistencia
de los cuerpos pretender conocer de trabajos de esta

naturaleza”.”?

91. “Obras Publicas y Agricultura”, Boletin de la Secretaria de Fomento, tomo IV, n. VI
(junio de 1915): 285-287.
92. “Obras Pablicas y Agricultura”...
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Imagen 14

Fuente: “Obras Puablicas y Agricultura: plano puente del Loarque”,
Boletin de la Secretaria de Fomento, tomo v, n. vt (Tegucigalpa, marzo
de 1915): 136, [Imagen].

El informe técnico del ingeniero Reichwaldt, ilustra que
el calculo de un puente se divide en cuatro partes a saber:

“1.2 Céalculos de las dimensiones de los dos arcos en la
clave y en los arranques.

2.2 Calculo de su estabilidad y resistencia, comprobado
tanto por el método analitico como por el grafico.

3.7 Calculos de las pilastras.
4.2 Célculo de las cimbras, determinada que fue la
carga maxima que iban a soportar y la resistencia del

material que fueron construidas”.”

Reichwaldt recalca que Ipara cada arco se necesita
un calculo especial, por Io que debera realizarse por

93. “Obras Publicas y Agricultura”...
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personas capacitadas; propone el aforismo siguiente:

toda construccion esta asegurada si existe equilibrio,
lo establecen las leyes de la mecéanica”. Otro factor
importante, aseguraba Reichwaldt, eran las cimbras de
las cuales especitica que:

La cimbra esta calculada para resistir el doble del peso
del arco; sin embargo, debido a los hundimientos
inevitables originados por la diferente escuadria
de la madera que se me ha enviado, el arco se
estd construyendo en secciones, lo que evita toda
abertura en el arco mismo. Cada puente tiene una
cimbra diferente y solamente hombres técnicamente
instruidos son capaces de calcular una cimbra para
arcos, pues quien ignora la manera de determinar
el peso que va a soportar dicha cimbra, asi como la
manera de repartir los esfuerzos en las diferentes
piezas que la forman, nunca llegara a calcularla.”

Lacimbra debia deser obra delos carpinteros y albafiles,
pero dirigidos por el ingeniero, enfatiza Reichwaldt,”...
que nunca el papel de este en la construccion es manejar
el martillo o cincel, sino saber cémo se maneja”.*> Por
altimo, el ingeniero encargado de la obra del puente
aseguraba que la colocacion y cimentacion de la cimbra
lo indicaba la corriente del rio, ella le da la forma y
tigura, y no el albaiil ni el carpintero. Afirmaba el
director de la obra que las primeras hiladas del arco
%)rincipal uedarfan cerradas dentro de cinco dias y
isto para el publico en tres meses.”

Hoy dia el puente del Loarque conserva en parte su
disefio original, lo tnico que ha cambiado es su pasa-
manos, y alrededor del mismo se han construido ca-
sas de habitacion, por lo que ya no puede observarse
parte de las estructuras laterales. Todavia puede leerse
en la placa de su arco la inscripciéon que dice: “ Admi-

94.”Obras Publicas y Agricultura”...
95. “Obras Publicas y Agricultura”...
96. “Obras Publicas y Agricultura”...
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nistraciéon Dr. Bertrand”, pues fue en el gobierno del
presidente Francisco Bertrand (1915-1919) cuando se
concluy6. Hay que apuntar que este ingeniero, Rei-
chwaldt, habia realizado otras obras de importancia en
Tegucigalpa, como la primera seccién del Palacio de Teleco-
municaciones (hoy edificio de Hondutel).””

Unadelas primerasfotografiasque seconoce del puente
de Loarque es de 1915 y se encuentra en la Memoria
de Fomento de 1915-1916, en la cual podemos apreciar
que alrededor del puente no habia construcciones;
ademads, observando el plano original se demuestra
que el disefio del puente se respetd en mayor medida.
Desafortunadamente, en la Memoria de Fomento, donde
aparece la descripciéon e informe del ingeniero, los
planos, los datos y aspectos meramente técnicos, estos
se encuentran sumamente borrosos, pero el registro
fotografico indica lo que hemos comentado.

Imagen 15

Fuente: “Puente del Loarque”, [Fotografia].

97. Omar Aquiles Valladares, Tegucigalpa una ciudad y su gente 1900-1930, 23.
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En la actualidad el puente ha cambiado en su pasa-
manos; también contaba con unas pequefas torres
ornamentales, mismas que ya no existen, como resul-
tado de las continuas intervenciones en la superes-
tructura. Tampoco se pueden apreciar los terraplenes
de acceso, pues hay varias construcciones alrededor,
lo que ha cambiado notablemente el paisaje, pero ba-
sicamente podemos ver los dos arcos y apreciar la
piedra de la construccién tal como fue disefiado por
sus constructores.

Imagen 16

Fuente: “Puente del Loarque toma actual”, [Fotografia].

Una vista del puente aguas arriba, desde una colina
cercana, nos permite apreciar el puente Loarque en
toda su grandiosidad y disefio, en contraste con el
paisaje, ese paisaje del sur de Tegucigalpa, algo reseco
y caluroso en ciertos meses del afio, pero que igual es
cautivador y bien vale una tarde de excursion.
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Imagen 17

Fuente: “Toma actual puente del Loarque visto desde una colina
cercana”, [Fotografia].

2.5 El puente centenario o puente Guanacaste

Al oriente del centro histérico de la ciudad de
Tegucigalpa se encuentra el barrio Guanacaste, este
se empezo a poblar a finales del siglo xix; en algin
momento al cruzar el rio Chiquito se estaba ya en la
parte extramuros de la ciudad. Sera hasta la década de
1920 cuando la ciudad empezara a expandirse hacia
ese lugar, empezando a planificarse la urbanizacién en
el drea de Palmira. En esa misma década se construira
el edificio del Hospital San Felipe.

Donde estd emplazado el actual puente del Guanacaste
existi6 un puentecito de mamposteria que fue edificado
a finales del siglo xix. Los cimientos de ese antiguo
puente atin pueden observarse desde el pasamanos del
actual, aguas arriba, a escasos metros. Debiendo haber
sido de dos arcos, una casa aledafia fue construida sobre
el antiguo cimiento y atin puede observarse la forma
del arco antiguo.
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Imagen 18

ITE DEL CENTENARIO

Fuente: “Puente Guanacaste o Centenario”, Boletin del Distrito Cen-
tral (octubre-diciembre, 1942), [Fotografia].

El antiguo puente en el Guanacaste se erigi6 en 1895;
ese afo, el periddico El 5 de Julio aseveraba que la mu-
nicipalidad, debido a esta construccion, seria la acree-
dora de la gratitud del pueblo de Tegucigalpa. Ese
diario publicaba que, entre las varias obras de progre-
so, emprendidas y llevadas a cabo por las autoridades
municipales, descuella el maﬁm’ﬁco puente del Guana-
caste, todo de piedra y ladrillo, con dos %randiosos ar-
cos y con largas y tendidas rampas a ambos lados para
facilitar el transito. La inauguracion de este se verifico
el 15 de septiembre, en medio de una gran concurren-
cia gue aplaudia entusiasmada las conquistas pacifi-
cas del progreso.”

Este puente en alﬁ’m momento cedié a una impresionante
crecida del rio Chiquito, para la década de 1930 y en su
lugar se construy6 un tpaso de madera. El actual puente del
Guanacaste fue edificado durante la administracion
del general Carias; fue inaugurado en 1942 y se le
rebautiz6 como puente Centenario, en conmemoracion

98. “El Guacerique”, EI 5 de julio, s. 111, n. 12 (Tegucigalpa, 21 de septiembre de 1895): 2.

67



del centenario de la muerte del general Francisco
Morazan. El diario El Cronista, del 16 de septiembre de
1942, da cuenta de la inauguracion de las obras: “Las
importantes obras que fueron inauguradas en esta
fecha histérica por el Honorable Consejo del Distrito
Central son los siguientes: puente del Guanacaste con
el nombre de puente Centenario; Jardin Dionisio de
Herrera; Parque Colén; puente de Concepcién de rio
Grande; calle de La Leona; calle del Nuevo Garaje
Nacional; el pavimento con adoquines”.”

El nuevo nombre no prosperd y siempre se le conoce
con su apelativo histérico; este paso del Guanacaste es
un importante punto referencial en el urbanismo de la
ciudad. Siendo, ademas, un importante paseo con un
notable conjunto arquitecténico, en el cual hacen juego
los accesos del puente con un bonito redondel, donde
se juntan o juntaban por las tardes los enamorados del
vecindario, a la sombra del enorme arbol de Guanacaste,
el padre putativo del barrio.

Imagen 19

Fuente: “Toma actual puente Guanacaste”, [Fotografia].

99. El Cronista, afio XXXI, n. 6462 (16 de septiembre de 1942): 3.
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En diciembre de 1949, en el diario El Pueblo aparecia
la noticia en primera plana que comentaba que un
individuo de nombre Roberto Valeriano, quien, en el
colmo del desatino, se tir6 del puente Centenario o del
Guanacaste, con tan mala o buena suerte, segiin sea el
caso, pues solo se lastim6 su humanidad, y es que este

uente no es de gran altura. Cuando los curiosos del
Earrio acudieron a auxiliarlo, lo encontraron en la orilla
izquierda del rio con bastante animo para hablar. Los
que le socorrieron le preguntaron por la razén de aquel
acto extremo; a lo que, timidamente, contesto que era
ﬁor cuestiones amorosas. Valeriano, ademads, narr6 que

abfa ingerido unas cuantas copas, aunque sin estar
demasiado borracho.

Como es tipico en estos casos; la ambulancia no aparecia
por ningtn lado, asi que el sefior Francisco Pon Aguilar
ofreci6é su automoévil para llevarlo al cercano Hospital
San Felipe. Tal parece que los suicidas del momento
estaban utilizando el puente Guanacaste para apartarse
de la vida terrenal. Pues este mismo sefior Pon Aguilar
comento que dias antes habia evitado que otro
individuo desesperado se lanzase al rio. En el diario
se pensaba en la conveniencia de mantener vigilado el
aludido puente, “antes que todos los decepcionados
de la vida, de las mujeres y de otras cosas también de
menor importancia, lo conviertan en trampolin”.'*

100. “Un hombre se arroj6 del Puente Centenario, el martes por la tarde: no perdio la
vida”, El Pueblo, afio I, n. 61 (Tegucigalpa, 28 de diciembre de 1949): 1.
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3. Puentes en la carretera del sur

En la carretera del sur se erigieron hermosos puentes
de calicanto, hasta el dia de hoy subsisten varios de
ellos. La atenciéon que se puso en construirlos era
resultado de la importancia que tenia esta via para el
comercio de Tegucigalpa y la zona central en general.
En 1903, el informe de actividades del Ministerio de
Fomento, durante el ano econémico 1901-1902, dio
cuenta al Congreso Nacional que en la carretera del
sur se habian construido 73 kilémetros de carretera,
desde Tegucigalpa a La Venta. Pero lo més importante
de ese informe es que se reporta haberse construido
30 puentes, de los cuales 15 eran de piedra labrada
y, de esos, seis se consideraban segun el ministro de
Fomento, “verdaderas obras de arquitectura”.!”!

Entre estos puentes se cuentan: el de El Inglés, Aza-
cualpito, Melchor, Guayapito, Simisiran, el de la Mo-
ramulca, Pespire y Sabanagrande.'® Todos estos fue-
ron disefiados por Henry G. Bourgeois; esto podria no
significar gran cosa, pero es importante, por cuanto a
este ingeniero-arquitecto se le atribuye el trazado del
Teatro Nacional Manuel Bonilla de Tegucigalpa. La
idea de la edificacion del teatro para Tegucigalpa se
plante6 en 1905, en el tercer centenario de la publica-
cion del libro el Quijote de la Mancha de Miguel de Cer-
vantes. En ese momento se concibi6é su construccion
en el predio del campo la Isla, pero la inundacién de
1906 destruy¢ lo que se habia construido. El tproyecto
se retomo hasta 1915, el bosquejo del mismo fue enco-
mendado a Bourgeois, acorddndose copiar el edificio
del teatro Athenee Comique de Paris,'™ la construc-
cion del teatro fue dirigida por Cristébal Prats.

101. La Gaceta, s. 226, n. 2256 (4 de febrero de 1903): 54.

102. La Gaceta, s. 215, n. 2149 (3 de febrero de 1902): 58.

103. Alma Caballero y Francisco Salvador, Teatro en Honduras Secretaria de Cultura
Turismo e Informacion (Tegucigalpa, 1977), 10-11.
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Bourgeois posiblemente se estableci6 en Honduras
a principios de la década de 1890, es probable que
estuviera involucrado en la construccion del puente de
Potrerillos, en el de%)artamento de El Paraiso; el cual
fue erigido durante estion del presidente Policarpo
Bonilla (1894-1899). lano de este puente esta
registrado en los archlvos c? e Soptravi. En 1899 Bourgeois
publicé un optsculo literario titulado Breve Noticias de
Honduras donde brinda informacién estadistica, datos
geograﬁcos, expone sobre la forma de gobierno y opina
avorablemente de la 1dlosmcra31a del hondurefio, del
cual se pronuncia que: “a pesar de lo heterogéneo de las
razas que han contribuido a formar la poblacién actual
de Honduras, puede afirmarse que aIy un carécter
ﬁeneral cuyos principales distintivos son: lIa honradez, la
ospitalidad, el amor a la familia y a la patria”.'**

Los planos de Bourgeois se conservan en el archivo de
la Secretaria de Obras Publicas, Transporte y Vivienda
(SOPTRAVI), y la observacion de estos representa un goce
para el espiritu, pues estéticamente son primorosos,
verdaderas obras de arte.

La moderna carretera del sur no tiene el mismo trazo
gue la de antafio, antes de llegar a las alturas del cerro

e Hula tomaba una desviaciéon a mano izquierda
yendo de Tegucigalpa para el sur. Este desvio del
antiguo camino se localiza en las cercanias de la aldea
del Tizatillo, desde ese punto se llegaba al sitio del
Sauce en las proximidades de San Buenaventura, para
luego enfilarse al pueblo de Sabanagrande.

La bifurcaciéon que hace la moderna linea asfaltica
hacia los municipios de Santa Ana y Ojojona no existia,
ﬁ debio realizarse una extensiéon desde ambos lugares

asta empalmar con la carretera en el sitio del Sauce.
No hay una razén aparente para esta desviacion, una

104. Henry G. Bourgeois y Manuel Lemus, Breve Noticia Sobre Honduras (Tegucigalpa:
Tipografia Nacional, 1897), 35.
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version sugiere que la antigua carretera no llegaba a la
zona de Ojojona porque el alcalde, un terrateniente de
la localidad, le expresé al presidente Terencio Sierra
que preferia que el camino pasase por cualquier lado
menos por su pueblo, porque las mujeres se iban a
corromper.'® Hay ideas peregrinas para atrasar el
progreso de los pueblos, pero esa les gana a todas.
El autor Abel Valladares, en un escrito del periodo,
recrimina que: “si el general Sierra no hubiera hecho
caso a la tesis del alcalde, la poblacion estuviera
en mejores condiciones, pero el lugar que gané fue
Sabanagrande. Las que se pudieron casar, las demas
mujeres se corrompieron, y en ese estado de ideas
pobres, el pueblo ha permanecido siempre como los
cangrejos, siempre caminando para atras”.'*

No entiendo como las mujeres se corrompieron; tanto
el alcalde, como el presidente Sierra, por hacerle caso,
actuaron como moralistas en una cuestion en donde
lo que importaba era el progreso y adelanto de los
pueblos. Abel Valladares asegura que al final las
mujeres se corrompieron, jqué habra pasado? no lo
sabemos, pero esa preocupacion por las costumbres
de las féminas se me antoja patriarcal. Ademads, es una
curiosa opinion, el que una carretera pudiera incidir en
las formas de pensamiento y las costumbres mujeriles.
En esta seccion de la carretera antigua se encuentran
los puentes de interés histérico.

3.1 Un viejo camino tres puentes

En el desvio que se ha descrito de la vieja carretera del
sur (cercanias de la aldea del Tizatillo), en una primera
seccion de la misma, se encuentran tres puentes
cuidadosamente construidos, ese tramo conduce a las
aldeas de las Crucitas, Santa Elena y la montafia de
Azacualpa.

105. “Breve Monografia del pueblo colonial de Ojojona”, Revista del Archivo y Biblioteca
Nacionales, tomo xxx, n. 11-12 (mayo-junio de 1952): 523.
106. “Breve Monografia del pueblo colonial de Ojojona”...
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Para llegar a ellos se toma un autobts hacia las
cercanias de la mencionada aldea, si acaso el viajero no
tiene automovil propio debe estar atento a bajarse en
el desvio de terraceria; empezar una caminata por un
par de kilémetros, en una carretera muy polvorienta,
por cierto. Es recomendable llevar camara, libreta de
apuntes, agua, un parasol o sombrero y bloqueador
solar, si se viaja en temporada seca. Una buena actitud
de viajero es observarlo todo, e imaginar el camino, su
pasado y como pudo ser un viaje hace un siglo.

Hace unos cuantos anos, a los puentes de esta zona
los vecinos del lugar los conocian como: el puente del
Trapiche, el puente del Aguila y el de Santa Maria.
En 1945, el ingeniero Abraham Williams, en Memoria
de Gobernaciéon comentaba que ese afio, debido a
las fuertes tormentas, se habia hecho una completa
reparacién a los puentes del Trapiche y el Aguila; los
cuales estaban u]g cados en los kilémetros 20 y 21, las
labores realizadas consistieron en: “al primero (el del
Trapiche) se protegié con un muro de calicanto, con
altura de un metro, el que en forma de estribo sostiene
la pilastra; y para evitar en el futuro que las aguas
torrenciales puedan afectar sus muros, se excavé un
zanjo de 10 metros de largo, 50 centimetros de hondo
y 50 de ancho, el muro tiene 15 metros de largo.
En el puente del Aguila se c:ons’ﬂ;0 lyeron muros de

7

reforzamiento en sus dos estribos”.
3.2 El puente de El Trapiche

Recorriendo el camino referido, la primera de estas
obras de El Trapiche, aunque el nombre no esta claro.
Algunos pobladores de la cercania le nombraban como
el puente San Vicente, nombre que designaba a un

107. Informe de los actos realizados por el Poder Ejecutivo en los Ramos de Gobernacion, Justicia,
Sanidad y Beneficencia presentada al Congreso Nacional por el secretario de Estado Ing. Abrahin
Williams Afio Fiscal de 1943-1944 (Tegucigalpa: Talleres Tipogréficos Nacionales, 1945), 265.
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pequeno caserio aledafio al mismo; en su momento,
este caserio estaba formado por unas cuantas casas.

Segun Memoria de Fomento de 1928-1929'® este puente
aparece ubicado en el kilometro 19.98, se describe en
ese documento que de luz tenia 8.10 metros. El puente
de El Trapiche tiene un arco de medio punto, 38 metros
de largo y 7.50 metros de ancho. Bajo su arco cruza una
quebradita, conserva su pasamanos en un estado regular,
la piedra no esta trabajada, sino que los mampuestos son
irregulares. El ori%en del caserio es bastante reciente,
algunos de los pobladores llegaron a instalar sus casillas
unos cuantos anos atras y por eso es el desconocimiento
de la historia de los puentes.

Imagen 20

Fuente: “Toma actual puente de El Trapiche carretera del
sur”, [Fotografia].

108. Consultar en Anexo n---
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3.3 Puente del Aguila

Siguiendo el mismo derrotero, unos cuantos metros
mas adelante, uno se encuentra con el puente del
Aguila. En la estructura hay una placa tallada donde
se lee “Administracion Sierra”, por lo que se puede
asegurar que se construy6 durante la agministraci()n
del presidente Terencio Sierra, quien ejercié su cargo

de 1899 a 1903.

Imagen 21

Fuente: “Toma actual puente del Aguila carretera del sur”,
[Fotografia].

Posiblemente al momento de su construcciéon se le
conociera con otro nombre, pero, debido a que, en la
placa mencionada, aparece larepresentacion delas alas
de un ave, que los vecinos atriguyeron ser un aguila,
de alli derivo el nombre para la obra. La inscripciéon
apenas se observa, pues esta un poco deteriorada, pero
maés que unguila parece distinguirse larepresentacion
de algo parecido a cuernos de la abundancia; lo cierto
es que para la década de 1940 la generalidad de los

vecinos le llamaba con el nombre del Aguila.

75



Imagen 22

Fuente: “Toma actual placa administracién Sierra en puente del
Aguila carretera del sur”, [Fotografia].

En la descripcion de puentes de 1928-1929 en el kilome-
tro 20.60 y que corresponde a este, se define que tiene
un arco de medio punto con 8.10 metros de luz, se atri-
buye a la administracién Sierra y cuenta con unos 10
metros de altura. Su longitud es dificil de medir, puesla
hierba que crece a su alrededor no permite hacerlo. Sus
enormes terraplenes de acceso son aproximadamente
de 40 metros de largo; sus pasamanos no se aprecian,
pues la hierba lo impide, necesitando una buena lim-
pieza y conservacion. Un pequefio arroyo pasa bajo su
estructura, siguiendo la marcha, unos cuantos pasos
mas adelante se encuentra la tercera de estas hermosas
construcciones, conocido como el puente de Santa Ma-
ria, al menos asi le nombraron los informantes.

3.4 Puente del kilémetro 21 o Santa Maria
Todavia no esta claro, pero le denominaremos puente

de Santa Maria, aunque con mayor propiedad es
mejor mencionarlo como puente del kilémetro 21. En
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la descripcion de puentes de 1928-1929 aparece ubicado
en el kilometro 20.80, y se anota que tenia 3 metros de luz,
su arco es de medio punto. Lo que coincide con el disefio
actual. Este puente est4 en buen estado de conservacién y
se puede observar su notable pasamanos, el cual es de 91
centimetros, tiene una longitud de 24 metros.

Hay fuertes indicios para suponer que este puente de
Santa Maria quiza sea el puente del Inglés. En el Bo-
letin de la Secretaria de Fomento de 1911, el inspector de
caminos informa que en el lugar denominado el In-
glés, entre los kilometros 20-21, quedaba el puente del
Aguila, donde anunciaba que las lluvias amenazaban
su estructura. En la hoja cartografica de San Buena-
ventura se anota el sitio del Inglés; Bourgeois disefio
un puente para este lugar, que quiza puede coincidir
con el estilo del de Santa Maria.

Imagen 23
& oY

- 4
Fuente: Henry Bourgeois, “Plano puente del Inglés”, Archivo
SOPTRAVI (1901), [Imagen].

Al igual que los anteriores, contiene el mismo estilo
arquitectonico y el mismo trabajo de la canteria. Por
lo cual es muy posible que se haya elaborado por los
mismos constructores al mismo tiempo que los demés.
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Imagen 24

Fuente: “Toma actual puente de Santa Marfa detalle de sus
pasamanos, [Fotografia].

Estos puentes de El Trapiche, al igual que el del Aguila
y el de Santa Maria, pudieron haber sido construidos
por el maestro David Lorenzana, con los disefios de
Bourgeois; el 14 de diciembre de 1900, Lorenzana
firma%)a una contrata donde se estipulaba que: “1.°
Lorenzana se compromete a construir los puentes que
se necesiten en la carretera del sur, desde los Jutes hasta
Lucumupe, con sujecion a los planos que le presente
el ingeniero del Gobierno, los cuales, firmados por el
ingeniero y el contratista, se depositaran en el Ministerio
de Fomento. Los puentes llevaran los arcos y pilastras
de piedra canteada y las falcas de piedra rostrada”.'”

109. La Gaceta, s. 200, n. 1991 (21 de enero de 1901): 42-43.
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Imagen 25

Fuente: “Toma actual puente de Santa Maria detalle de su arco”,
[Fotografia].

Al otro extremo del camino del sur, el 14 de enero de
1901, Samuel S. Valladares firmaba otra contrata para
construir puentes. Aclaraba el acuerdo que: “1.° Samuel S.
Valladares se compromete a construir los puentes que se
necesiten en la carretera del sur, desde Lucumupe hasta
Sabanagrande, con sujecion a los planos que le presente
el ingeniero de Gobierno, los cuales, firmados por el
ingeniero y el contratista, se depositaran en el Ministerio
de Fomento. Los puentes llevaran los arcos y pilastras de
piedra canteada y las falcas seran de piedra rostrada”.'’

Los maestros constructores debian de regirse por los planos
que le presentara el ingeniero de Gobierno, debiendo seguir
todas las especificaciones de construccién y uso adecuado
de los materiales y herramientas de trabajo. En ese periodo
el ingeniero Bourgeois dirigia las obras en la carretera del

sur y los disefios de puentes fueron de su autoria.

110. La Gaceta, s. 201, n. 2012 (Tegucigalpa, 25 de febrero de 1901): 127-128.
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Imagen 26

Fuente: Henry G. Bourgeois, “detalle plano del pontezuelo de
lucumupe”, Archivo SOPTRAVI (1901), [Im agen].

3.5 Sabanagrande un dia de puentes

Antafio, los viajeros tenian un plan de viaje bien traza-
do, notas o cartas de presentacion, itinerarios bien de-
finidos, ropa adecuada para el viaje, comida suficiente,
utensilios para cocinar, su brajula, etc. Eran otros tiem-
pos, algunas de estas previsiones se tomaban, aunque
el viaje fuera a un lugar cercano como Sabanagrande.

Sabanagrande es uno de los municipios del departa-
mento de Francisco Morazén, tiene sus origenes colo-
niales en el siglo xvi1, surgiendo este poblado alrede-
dor de antiguas haciendas; en el recuento de poblacion
de 1791 formaba parte del curato de O]jojona.111 En la
administracion del presidente Soto se le dio categoria
de municipio; en la division politica de 1889 tenia cate-
goria de distrito, conformado por siete municipios.'?

La antigua carretera del sur cruzaba en medio del
pueblo, por lo que, para facilitar el paso, se construyo
en su area urbana el puente de Toncontin. Segin
mi informante, Guillermo Diaz, quien fuera alcalde

111. Carmen Fiallos, Los municipios de Honduras (Tegucigalpa: editorial universitaria, 1989), 174.
112. Carmen Fiallos, Los municipios de Honduras. ..
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de la comunidad por dos periodos, a este puente se
le conoce como el puente Roto, debido a que en sus
cercanias, hace afios, una sefiora instalé un expendio
de aguardiente que denominé el puente Roto. Los
pobladores empezaron a llamarle al puente con ese
nombre; pero, en realidad, a este se le conoce con el
nombre de Toncontin.

En 1907, Emilio Mazier, subsecretario de Fomento y
Obras Publicas y el maestro constructor Vicente Valla-
dares, firmaron una contrata; en la que Valladares se
comprometia a construir tres puentes de mamposte-
ria, uno en la quebrada de Toncontin en Sabanagran-
de, otro en la de Palo Verde y el tercero en el rio del
Sauce, y las quebradas de Santa Maria y el Horno. Las
especificaciones de construccion, segtn la contrata, se-
rian las siguientes:

Estos puentes tendran de luz, cada uno, cuatro metros
de ancho por cuatro de alto; las pilastras llevaran dos
metros de espesor por dos de alto, y una longitud de
nueve metros; las bévedas seran de medio punto, para
que lleven en la parte superior dos metros; debiendo
ser su cerramiento de piedra de canteria, en forma
de cufia, y concluirse con una hilada impar que sirva
de clave; dichas bévedas se repellaran por fuera con
mezcla apurada de cal y bien apretada, para evitar
que el agua las filtre y las cufias medirdn cincuenta
centimetros de alto.'”?

Las especificaciones concuerdan en alguna medida
con el puente actual, igualmente, en la contrata se
pedia que los puentes llevasen cuatro cortinas de dos
metros de espesor por cuatro de largo hasta el nivel
de la carretera.'* Los pasamanos serian de cincuenta
centimetros de espesor por un metro de alto, en la
actualidad estos no responden exactamente a esas

113. La Gaceta, s. 282, n. 2812 (15 de febrero de 1907): 107-108.
114. La Gaceta, s. 282, n. 2812...
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medidas; por alguna razén estos pasamanos no se
construyeron con esas dimensiones, una cosa es el
proyecto en si y otra la puesta en marcha sobre las
cortinas se pondria un cordén de seis pulgadas de
%rueso, resaltando fuera de plomo cuatro pulgadas,
levando en el espesor del mismo cordén dos desagties
en cada cortina. Este ultimo criterio del contrato se
respeté y aun puede observarse este detalle en la
superestructura del puente.

Imagen 27

Fuente: “Toma actual puente Toncontin Sabanagrande”, [Foto-
grafia].

Este puente esta emplazado en el barrio de Toncontin,
de aqui la antigua ruta seguia hacia los pueblos de la
Venta y al paso de la Moramulca.

Con instrucciones de mis informantes, registramos
en la misma zona de Sabanagrande los puentes de el
Guayapito y Melchor; ubicados siempre en el mismo
camino antiguo.

114. La Gaceta, s. 282, n. 2812. ..

82



3.6 Puente del Guayapito

Para llegar a este puente se puede entrar por dos
lugares, el primero, en el sitio de Apatana (cercanias
de Sabanagrande) a mano derecha viniendo desde
el sur; entonces se toma la bifurcacion del antiguo
ramal. La otra entrada seria llegando por el rumbo de
Tegucigalpa, en las inmediaciones del sitio historico
de la Trinidad, a mano izquierda estd el atajo que
conecta al antiguo trayecto. La via sigue teniendo las
mismas caracteristicas; una vez puestos en el camino
se debe seguir la direccion de Tegucigalpa, si acaso
se duda, nunca esta demas preguntar por el sitio del
Guayapito. El paisaje, tal cual hace setenta u ochenta
afos, en los potreros el ganado sigue pastando como
antafo, la via asféltica no esta lejos de aqui con sus
raudos y ruidosos automoviles, es el presente.

El puente del Guayapito se construy6 entre los afios
de 1900-1902, su disefio fue realizado For Henry G.
Bourgeois en 1901, como constructor de la obra estuvo
a cargo el maestro constructor Samuel S. Valladares,
en el plano de Bourgeois aparece su firma, pues debia
de dirigirse en todo momento por las especificaciones
de aquel. No obstante, parece ser que lo terminé de
construir el maestro David Lorenzana, pues el 20 de
diciembre de 1901, Francisco Martinez, inspector de
Obras Publicas, y el mismo Lorenzana firmaron una
contrata en la que se especifica que: “1.° Lorenzana
se compromete a construir el puente del Guayapito,
situado en la carretera del sur, con sujecién al plano
presentado por el ingeniero de Gobierno. Dicho
puente es el mismo que dej6 inconcluso don Samuel
S. Valladares”.'>

El plano disefiado coincide con la estructura
construida, actualmente el puente esta en pie, aunque
bastante deteriorado, posee un arco escarzano con una

115. La Gaceta, s. 214, n. 2140 (16 de enero de 1902): 23.
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luz de 10 metros, tiene unos 5 metros de altura y unos
18 metros de longitud, el pasamanos de este puente es
inexistente.

Imagen 28

Fuente: “Toma actual puente del Guayapito”, [Fotografia].

El puente de Guayapito amerita una lim fpleza
eliminar unos érbofls cuyas raices estan afectando
la piedra de la estructura, asimismo necesita una
restauraciéon en su pasamano; este paso todavia esté
en uso y comunica el pequefio caserio del Guayapito.
A partir de este puente el antiguo sendero se pierde
en la seccién de la montafia, en las alturas de la cual
se encuentra el puente de Melchor, como el rumbo se
ha perdido, un habitante del caserio me sirvi6 de guia

para llegar a él.
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Imagen 29

Noals « 4

Fuente: Henry Bourgeois, “Detalle del plano del puente del
Guayapito”, Archivo SOPTRAVI (1901), [Imagen].

3.7 El puente del Melchor

A un kilémetro del puente del Guayapito, arriba,
en la montafia, se encuentra el puente de Melchor,
este, como otros del camino, fue disefiado también
por Henry Bourgeois, el plano original aparece
registrado en febrero de 1901. Del mismo modo fue
encomendada su construccion al maestro constructor
Samuel S. Valladares; la estructura en pie coincide
con el disefio original. Lastimosamente no se pudo
realizar ningtn tipo de medicién de su estructura,
pues estd en completo estado de abandono y la hierba
no permite el paso. Durante el huracan Mitch, en 1998,
las fuertes crecientes del riachuelo que pasa debajo de
su estructura no lo afectaron, demostrando la fortaleza
del mismo y la pericia constructiva de los obreros
hondurefios. Durante ese fenémeno atmosférico un
par de enormes rocas cayeron sobre el piso del puente
sin menoscabo alguno, lo que si lo esta afectando es
la acumulaciéon de hierba y maleza que crece a su
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alrededor, lo cual imposibilita su contemplacioén. La
antigua vereda, como esta dicho, ha desaparecido por
completo, pudiendo rehabilitarse como una senda
alterna para que el Melchor vuelva a ser un puente.

Imagen 30

Fuente: Henry Bourgeois, “Fragmento plano puente Melchor”,
Archivo SOPTRAVI (febrero, 1901), [Imagen].

Este puente consta de un arco de medio punto de
unos 4 metros de luz, aproximadamente, de alto, tal
vez posea unos 4 o 5 metros, su longitud no es poca
y aun conserva é)arte de sus pasamanos; en la grafica
que presento todavia se puede observar la calidad del
trabajo artesanal de los canteros hondurefios.
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Imagen 31

Fuente: “Toma actual puente Melchor detalle de su arco y
silleria”, [Fotografia].

En la hoja cartografica correspondiente al sitio de
San Buenaventura se puede observar la toponimia
de Melchor, aunque alli aparece como el sitio de
Menchor, pero a veces las toponimias en Honduras
no estan claras. Algo que siempre se observa en estas
excursiones es el desconocimiento de los sitios por los
mismos vecinos. Pareciera que no conocen los lugares
o simplemente les fuera indiferentes, acaso porque
ellos les denominan de otra forma.

A simple vista, esta construccion tiene el mismo estilo
que las otras, parece que existiera un horizonte estilistico
en la construccion. Es valido preguntarse, ;en qué
medida habré influido Bourgeois en los constructores
hondurefios? o ;De donde habra recibido este mismo
ingeniero el gusto por este tipo de puentes? Pues el
hombre es él y su contexto cultural. Esas construcciones
ya suman sus primeros cien afios y pudieran durar
mas si las autoridades de proteccion del patrimonio
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cultural empiezan a protegerlos y a restaurarlos,
no sera un gasto innecesario y sera una ganancia
intrinseca.

Fuente: “Toma actual detalle del pasamanos puente Melchor”,
[Fotografia].

3.8 El puente de Simisiran

El puente de Simisirdn antiguamente debi6 de ser un
paso importante en la carretera del sur, por el debie-
ron de transitar carretas de bueyes y jinetes en mulas
de Pespire. Toda la variada gama de automéviles del
momento, Ford, Buick, Dogde o motociclistas en las
Harley Davidson —esa clasica motocicleta que en los
afos veinte se publicitaba con el eslogan: “pasa por
cualquier camino que pasa una mula” —. Sumado a
vehiculos automotores iban peatones, comerciantes,
arrieros, estudiantes a la capital o simplemente turis-
tas en viaje de placer, igual que materias primas, pro-
ductos del exterior; libros e ideas; modas, etc.
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Imagen 33

Fuente: Revista Renacimiento, afio 11, n. 34 (15 de diciembre de
1920), [Imagen].

El puente de Simisiran estd situado en el sur
de Honduras, en las cercanias de Jicaro Galan,
exactamente a la altura del kilémetro 99, un modesto
riachuelo, el Simisiran, discurre bajos sus arcos con
rumbo al océano Pacifico. El puente esta dispuesto en
la gran llanura costera del Pacifico, importante area
geografica de Honduras, una costa caliente, la que de
algin modo le brinda a la piedra una patina diferente,
entonces es de un grisaceo algo calido, polvoriento, en
una palabra.
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Imagen 34

Fuente; “Toma actual puente rio Simisiran, Choluteca”, [Fotografia].

La primera referencia que se tiene de este puente es el
plano disefiado en 1901 por el ingeniero Henry Bour-
geois. En 1904, mediante contrata, Abel McClellan se
comprometia a construir el camino carretero desde
el rio Chiquito de Pespire hasta el puerto de San Lo-
renzo. En sus trabajos también estaba la obligacion de
construir los puentes desde ese punto, el del rio Simi-
sirdn y los que exigiera la configuracion del terreno.
El trazo, construccion y luz de los arcos seguirian las
indicaciones del empleado de gobierno, los materiales
de construccién serian de cal y canto."

Es posible que la construccion del puente de Simisiran
se rigiera, de alguna manera, por los planos que habia
confeccionado el ingeniero Bourgeois, siendo probable

ue este puente se construyera en esos primeros anos
glel siglo Xxx.

116. La Gaceta, s. 242, n. 2424 (27 de mayo de 1904): 300.
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En 1911, el inspector de caminos reportaba que en el
caserio de Simisiran se dispuso hacer un relleno de
consideracion en el puente construido sobre el rio de
ese nombre, el cual se encontraba en estado deplorable,
pues habia desaparecido el relleno y el arco estaba
completamente al descubierto.'” Para 1915, aparece
una de las primeras, y quiza de las tnicas, fotografias
antiguas en una Memoria de Fomento.

Imagen 35

Fuente sinﬁdm;_c-mﬁi'ﬁ’ﬂ?r

Fuente: “Obras Publicas y Agricultura: puente de Simisirdn”,
Boletin de la Secretaria de Fomento (marzo de 1915): 136.

En 1927, Tiburcio Veldsquez firmé una contrata con
el director general de caminos Gregorio Reyes Zelaya,
en el cual Velasquez se comprometia realizar las
siguientes mejoras en el puente de Simisiran:

a) Reforzar los arcos primero y segundo por medio
de cuatro varillas de hierro, las cuales le seran
suministradas por el inspector general de carretera
del sur;

117. “Obras Publicas y Agricultura”, Boletin de la Secretaria de Fomento, afio I, n. 3 (1 de
octubre de 1911): 121.
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b) Afianzar nuevamente las dovelas que estidn
desalojadas en todos los arcos y a sustituir por otras
aquellas que se encuentran desquiciadas;

c) Rellenar las secciones de junta de las dovelas de
los tres arcos, de los cuales haya sido desalojada la
mezcla, con mortero de cemento;

d) Colocar una capa de concreto de 0.60 m. de espesor
sobre los estrados de cada uno de los arcos.'*®

Lo anteriormente escrito evidencia que el puente
mencionado ya tenia afios de estar en servicio y de alli
la necesidad de reparaciones; aiin puede notarse en
las dovelas y las varillas de hierro que se le colocaron
para evitar que se desplomaran.

Imagen 36

Fuente: Henry Bourgeois, “Fragmento del plano puente Simisiran”
(marzo, 1902), [Imagen].

118. La Gaceta, afio Lu1, n. 7580 (2 de abril de 1928): 446-447.
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El puente de Simisiran, consta de tres arcos de medio
punto con una luz de 8 metros aproximadamente,
asimismo, tiene 54 metros de longitud y 6.20 metros
de ancho. Su pasamanos es de 80 centimetros de alto,
otro importante detalle es el de sus tajamares en forma
semicircular. En el disefio de Bourgeois se planteaba
construir 5 arcos, pero al final solo se edificaron tres,
pues, como bien dicen los tratadistas de puentes, es el
rio el que determina en dltima instancia la dimension
de los arcos.

Actualmente, el puente de Simisirdn estd en desuso,
a un lado de este se ha construido uno moderno, de
disefio desagradable, tan solo un paso en la carretera
asféltica de la panamericana.

4. La vieja carretera de Olancho y sus puentes

Si se quiere tener una vaga idea de como eran las carreteras
hondurefias en los anos cuarenta, solo se requiere
caminar desde el parque de la Concordia en Tegucigalpa
hacia el norte, en la antigua carretera de Olancho. De
ser posible, no hay que parar hasta llegar a la aldea de
Casa Quemada, este paseo lo realizaban los escolares de
esa época. Aun hoy dia se puede realizar una excursion
hacia el lugar; un viaje de varios kilémetros empieza con
un paso, es el camino lo que importa.

En el trayecto, un bello paisaje de roble y pino reconforta
el espiritu y se ensanchan los pulmones con un oxifeno
puro y vivificante. En la travesia hay un agradable
silencio. Antes de conocer esos puentes ya tenia los
recuerdos salidos de cada folio, que anteriormente
habia revisado en bibliotecas y archivos. Encontrarlos
es una experiencia encantadora y casi magica, que cada
lector de estas paginas deberia de experimentar.

Esta via es de terraceria, cuya amplitud va de siete a

ocho metros en las partes mas amplias, con un poco
de abstraccion mental se puede entender como era el
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sistema macadan. La apertura de esta ruta se inici6 en
la administracién del general Miguel R. Davila, en el
afio de 1908. La continu6 el presidente Bertrand hasta
el sitio de Cofradia en el kilémetro 21; en la gestion de
Rafael Lopez Gutiérrez se llevé hasta el kilometro 30;
el presidente Miguel Paz Barahona la extendi6 hasta el
kil%metro 57 en Talanga'” y se continud su mejora en
el gobierno de Carias Andino.

Por esta carretera llegaban productos agricolas pro-
cedentes del departamento de Olancho: granos basi-
cos, ganado en pie, maderas, etc. Por esta ruta tran-
sitaron alguna vez Williams Wells (claro partiendo
del supuesto camino que no habia cambiado mucho
desde el siglo xix); Froylan Turcios, poeta olanchano;
Clementina Suérez, poeta del mismo departamento;
lo transit6 Manuel Bonilla, primer presidente olan-
chano del siglo xx; y de nifio, quiza, Manuel “Mel”
Zelaya, primer presidente olanchano del siglo xx1. De
Tegucigalpa debieron llevarse productos comercia-
les, cervezas, ropa, herramientas, modas, libros, pe-
liculas y un sinfin de productos para facilitar la vida
cotidiana. No hay que olvidar que el departamento
de Olancho importaba y exportaba productos por el
antiguo puerto de Trujillo.

En 1941, los alumnos y maestros del Instituto Normal
Central de Varones realizaron una excursion de Tegu-
cigalpa a la comunidad de Cofradia. Los estudiantes
del aludido colegio partieron desde el parque La Con-
cordia, siendo la primera escala del viaje el sitio de San
Antonio de Leche (una antigua hacienda). La crénica
del viaje la realiz6 uno de los estudiantes de ese plan-
tel, el cual, en una de sus notas, apuntaba lo siguiente:
“A las 9 y 15, reanudamos la marcha, tomando el tra-
mo de carretera tltimamente construido. Es amplio,
zigzagueante y bien construidos puentes se tienden,

119. Informe del director general de caminos al sefior ministro de Fomento, Obras Puiblicas,
Agricultura y Trabajo afio economico 1928-1929 (Tegucigalpa: Tipografia Nacional 1929), 16.
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para salvar los obstaculos que presentan como en las
demas carreteras las irregularidades del terreno” .

Esta descripcion no deja duda que estos puentes, desde la
colonia Sagastume hasta el caserio de Carpintero, fueron
construidos entre las décadas de 1930 y 1940, durante
el gobierno de Tiburcio Carfas Andino. En Memoria de
Fomento de 1928-1929, los tinicos puentes de piedra de este
tramo eran el de Saucique (antiguo caserio que podria
coincidir con la moderna colonia Sagastume). Después
se consignan como puentes de piedra los que estan en
los sitios de Jutiapa, la quebrada de las Lajas, Jocomicos
y quebrada de Jucuara; estos puentes se encontraban a
partir del kilémetro 17 en adelante."

Reconocer las nomenclaturas de los puentes, al igual
que la autoria de ellos, es una tarea dificil, algunos de
los nombres de estos no estan bien claros, ademas, la
documentacion es bastante dispersa, y no esté clasificada.
No obstante, nos permite hacer un acercamiento a los
constructores de las obras. En el diario La Epoca de 1941,
se describia las carreteras del pais, comentando que en
la carretera de Olancho trabajaba el ingeniero Juan R.
Molina: “El ingeniero Molina, es activo, inteligente y
exlljerimentado en carreteras es de lo mejor que tenemos
sobre esa especialidad los puentes de piedra hasta el
desvio de Car,pintero, demuestran su buen gusto y el de
su oficialidad” .'??

De la colonia Sagastume, ubicada a un par de kiléme-
tros del Parque La Concordia, hasta el caserio de Casa
Quemada se encuentran once puentes, de los cuales el
de la mencionada colonia Sagastume y el del sitio de
Jutiapa son los mas antiguos. Los demas son recientes,
construidos durante la administracion del general Ti-
burcio Carias Andino. Los vecinos y conocedores de

120. “Primera excursion realizada en el presente afio por el sefior director y alum-
nos del Instituto Nacional Central de Varones, el dia sabado 28 de junio recién pa-
sado”, Revista Cultura, afio 11, n. 19 (31 de julio de 1941): 56.

121. se puede ver con mds atencion en el texto n°---

122. “Carreteras”, La Epoca, ario vii, n. 2326 (26 de marzo de 1941): 2.
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los puentes manejan la idea de que estos fueron cons-
truidos con mano de obra carcelaria, es decir, los pre-
sos de las carceles trabajaron en ellos. Dice la tradiciéon
que el general Carias les prometi6 a los reos que si tra-
bajaban con mucho ahinco en la obra de la carretera
a Olancho les daria su libertad, a lo cual los desven-
turados asintieron con fervor. En sotto voce, el general
Carias, segn la tradicién, les dijo a los ingenieros que
retrasaran lo mas que pudieran la finalizacién de la
via. Por eso el trayecto es muy sinuoso; si la anécdota
no es verdadera, al menos es simpaética.

La fuente escrita corrobora lo que la tradicion popular
sostiene, pues en esta carretera trabajaron varias
cuadrillas de presidiarios. En Memoria de Gobernacion,
de 1939, se comentaba que, en este camino de Olancho,
los reos estaban distribuidos en cinco campamentos,
que eran los siguientes: La Esl:)eranza, Los Izotes, Las
Flores, Guaimaca y Cofradia.'” En la citada Memoria de
Gobernacion se anota, ademas, que a estos campamentos
se les afiadian las labores que realizaba otra cuadrilla
de reos en el sitio de San Antonio de Leche. Pero
con la diferencia de que alli no habia campamento
permanente, ya que, por la proximidad a la CaPital, los
reos regresaban por la tarde a la penitenciaria.'* Es de
suponer que estos campamentos debian de ser bien
resguardados para evitar fugas, asimismo, debian de
estar equipados con los requerimientos minimos, como
dormitorios para los reos y sus custodios, cocinas para
la alimentacién y bodegas para los insumos de trabajo.

4.1 El puente de Saucique o Colorado

Este puente se localiza en la colonia Sagastume de
Tegucigalpa, en la descripcion de puentes de la carretera de

123. Informe de los actos realizados por el Poder Ejecutivo en los ramos de Gobernacién
Justicia Sanidad y Beneficencia presentado al Congreso Nacional por el sefior secretario de
Estado Ing. Abraham Williams afio fiscal 1939-1940 (Tegucigalpa: Talleres Tipografi-
cos Nacionales, 1940), 277-278.

124. Informe de los actos realizados por el Poder Ejecutivo en los ramos de Gobernacion
Justicia Sanidad. ..
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Olancho de los afos 1928-1929'* aparece registrado,
siendo ubicado en el kilémetro 2.8. Segtn esta descripcion,
su arco de medio punto tiene de luz 5 metros, medida que
coincide en la actualidad; posee 7 metros de alto, 39 metros
con 81 centimetros de longitud, de ancho suma 8 metros
y 45 centimetros. Su pasamanos, en las partes existentes
donde no se ha perdido, posee 50 centimetros de alto y 50
centimetros de didmetro. Debido al estilo y al tratamiento
de la piedra, que no se parece a los demds puentes en esta
carretera, podemos inferir que sea de los més antiguos,
contemporaneo, quiza, del puente de Jutiapa, que fue
construido en 1912. En la hoja cartografica de Tegucigalpa
aparece seflalado como puente Colorado, por lo demas,
los vecinos le denominan asi. El origen del nombre se le
debe al color de la piedra que se utilizé en su construccion;
piedra rosada originaria de la misma cantera de Saucique,
ubicada en las cercanias de dicho puente. El nombre de
la colonia Sagastume se debe a que esos terrenos eran
propiedad de la familia Ferrari Sagastume.

Imagen 37

Fuente: “Puente Saucique o puente Colorado en colonia
Sagastume, Tegucigalpa”, [Fotografia].

125. Revisar en anexos
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4.2 El puente del Pino

La ruta de estos puentes empieza en la colonia
Sagastume, donde se encuentra el primero de ellos; el
siguiente puente se localiza un poco més adelante y se
le conoce como el puente del Pino. Algunos vecinos
de la localidad le llaman también el puente del Zope,
pues los rapaces del lugar hace muchos afios mataron
a pedradas a un zopilote. Uno de mis informantes,
el artista de la plastica Gustavo Rivas, supone que
el nombre de puente el Zope podria atribuirse a
que en la piedra del puente se encuentra tallada la
representacion de un ave.

La anchura de este puente es de 7 metros, de largo posee
11 metros y un pasamanos de 35 cm, generalmente los
pasamanos de estos puentes son de tamafio pequefio,
un promedio de 60 centimetros. El objetivo de los
pasamanos es evitar que el peatén caiga a la corriente
que salva el puente, lo cual no era una preocupacion de
los constructores de estas obras. Si bien, una caida de
estos puentes no parece ser tan grave, ya que la altura
promedio es de un par de metros, pero igual la caida
puede mandar a un peatén al hospital o, si la fatalidad
es mucha, al panteén. Su piso exterior es de tierra y
tiene un arco escarzano; lo notable de este puente es el
tallado de la piedra con dibujos y representaciones un
tanto abstractas, simbologia que solo los obreros de este
pudieran entender y que ameritaria un estudio detallado.

A partir del puente el Pino, el viajero esta fuera de la
ciudad de Tegucigalpa, se empieza a respirar el aire
fresco de la campifia, una cubierta boscosa de ﬁ)ino y
roble embellece el paisaje; estamos a los pies del cerro
del Picacho. Desde el camino podemos admirar sus
alturas boscosas, a medida que avanzamos nos vamos
aproximando a la zona de influencia de la montafia de
la Tigra, el pulmoén de la ciudad capital.
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Imagen 38

Fuente: “Toma actual puente el Pino”, [Fotografia].
4.2 El puente del mosaico

A continuacién del puente del Pino nos encontramos
con el puente que ciertos vecinos conocen como el

uente Mosaico (por el colorido de la piedra utilizada);

ay quien asegura que se le conoce como el puente
de la Cuesta del Nance. Las medidas de este son las
siguientes: de largo posee 8.30 metros, de ancho 6.50
metros, su arco de medio punto tiene una luz de 3
metros con un pasamanos de 60 cm.

Imagen 39

Fuente: “Toma actual puente del Mosaico y su arco”, [Fotografia].
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Al igual que el puente del Pino, el tallado de la piedra
conserva casi los mismos detalles y la misma unidad
estilistica, evidenciando que los mismos obreros e
ingenieros participaron de la obra; el colorido de su
piedra es bastante original. En esta ruta, y enla cercania
de estos puentes, se encuentra la cantera de Saucique;
la cual se reconocia por su piedra de color rosado, no
obstante, en este puente la piedra es bastante colorida
y en nada se parece a la de ese lugar. Es posible que
se trajera de diferentes canteras; en las cercanias de la
aldea de Carpintero habia canteras, las que hasta hace
poco continuaban trabajdndose.

Imagen 40

z af I A e S

Fuente: “Toma actual detalle del pasamanos del puente Mosaico”,
[Fotografia].

4.4 Lahacienda de San Antonio de Leche y sus puentes

En esta vieja carretera de Olancho, a la altura de los
kilometros 8-9, se encuentra la antigua hacienda de
San Antonio de Leche. En las cercanias de esta otrora
explotacion agricola hay dos importantes puentes,
unos doscientos o trescientos metros antes de llegar a
este sitio, yendo de Tegucigalpa hacia Carpintero, nos
encontramos con el primero de ellos. Lo que se observa
inmediatamente en esta obra es la adecuacién con el
camino, ya que estd construido en una de las tantas
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vueltas del trayecto. En este caso, el camino determiné
la forma del puente; pues sus terraplenes de acceso y
la misma superestructura del puente hacen una curva.

Imagen 41

Fuente: “Toma actual detalle del primer puente de San Antonio
de Leche y su arco”, [Fotografia].

Lo que demuestra la pericia de los constructores, el
trabajo de la piedra de este puente es mas detallista
que los anteriores, pues se observa que la piedra fue
trabajada con detalles geométricos y cada sillar este
tallado profusamente en sus aristas.

Imagen 42

Fuente: “Toma actual primer puente de la Hacienda San Antonio
de Leche”, [Fotografia].
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En el tallado de los sillares se observan figuras de tipo
romboide, el sentido de la escogencia de esta figura
geométrica es para nosotros desconocida. Las medidas
de este puente son las siguientes: la superestructura
del mismo suma 19 metros aproximadamente, sus
terraplenes de acceso son enormes, alrededor de unos
20 metros de longitud, de ancho posee 8.30 metros, un
pasamanos de 56 centimetros, y laluz de suarcoesde 5
metros, siendo un arco de medio punto. El piso exterior
esdetierray, aligual que los anteriores puentes, cuenta
con amplios y bien trabajados desagties. Uno de los
vecinos de la localidad me asegurd, y lo comprobé,
que, si se esta debajo de uno de estos puentes y pasa
un automovil, este no se sacude en lo mas minimo,
pero si nos ponemos debajo de un puente moderno y
pasa un automotor notaremos como se provoca una
vibracion; estas antiguas construcciones soportan
grandes cantidades de peso sin que se note.

Fuente: “Toma actual detalle de tallado de la piedra y desagtie
primer puente San Antonio de Leche”, [Fotografia].

Continuando el trayecto, el viajero llega a la antigua
hacienda de San Antonio de Leche, de la cual solo
quedan unas vetustas y derruidas instalaciones; un
bien construido cerco de piedra con una entrada
coronada de buganvilias reci%ia al visitante. El camino
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de la entrada, y que conducia a las casas principales
de esta hacienda, esta resguardado por una doble fila
de palmeras, lo cual nos hace pensar que debi6é haber
sido muy agradable la estancia en ese sitio.

4.5 Segundo puente de San Antonio de Leche

Medio kilometro méas adelante de la hacienda de
San Antonio de Leche, en el camino hacia la aldea de
Carpintero, se encuentra el segundo puente. Las medidas
de este comprenden 7 metros de ancho, un pasamanos
de 70 centimetros, de largo suma 14 metros y su arco
escarzano tiene una luz d$e 5 metros. Como los demas
puentes, este conserva la misma unidad de estilo.

Imagen 44

Fuente: “Toma actual segundo puente cercanias Hacienda San
Antonio de Leche detalle de su arco”, [Fotografia].

El tallado de la piedra contiene algunos de los elemen-
tos figurativos, los cuales hemos visto en los demas
puentes, pero también hay esculpidas en la piedra del
pasamanos las iniciales de “TZ”, de las cuales desco-
nocemos su significado, pero, tal vez podrian ser las
iniciales de un maestro constructor, ingeniero o, en su
defecto, de un obrero, quiz4, como en el Medioevo, la
marca del cantero.
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Imagen 45

Fuente: “Toma actual detalle del pasamanos del segundo puente
San Antonio de Leche con iniciales 1z”, [Fotografia].

Este pasamanos se encuentra en regular estado de
conservacion, en algunos casos, los pasamanos de estos
uentes se han perdido, pues, con el paso del tiempo,
os sillares se han ido deteriorando, ameritando
una restauracion y proteccion de las autoridades
competentes.

4.6 La aldea de Carpintero y sus puentes

Continuando la marcha, aproximadamente a 10
kilometros de Tegucigalpa, se encuentra la aldea de
Carpintero, en esta pequefia comunidad se localizan
dos puentes. Antes de llegar a ese asentamiento se
encuentra el primero, el dela quebrada del Zapote; esta
quebrada, segiin los informantes de la comunidad, es
una corriente de invierno. Las dimensiones del puente
son: de largo unos 12 metros, contiene un pasamanos
de 30 centimetros, el cual estd bastante deteriorado,
tiene, ademas, 7 metros de ancho y un arco de medio
punto de 5 metros de luz.
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Imagen 46

Fuente: “Toma actual puente de Carpintero o de la quebrada del
Zapote, [Fotografia].

Al llegar a la comunidad de Carpintero y siempre en
la misma ruta, como a dos cuadras, en el camino hacia
el sitio de Casa Quemada, se encuentra el puente que
los vecinos denominan de la quebrada de Quilua.
Este en su estructura es parecido a los anteriores, con
un ancho de 7 metros, 12 metros de largo, incluidos
sus terraplenes de acceso; posee un pasamanos de 55
centimetros bastante deteriorado.

Imagen 47

Fuente: “Toma actual segundo puente de la aldea de Carpintero
quebrada de Quilua”, [Fotografia].
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4.7 El puente de Casa Quemada

Siguiendo el camino a partir de la aldea de Carpintero
con rumbo hacia la aldea de Casa Quemada, se
encuentran dos puentes, sin embargo, no los
consignamos en este trabajo porque infortunadamente
no encontramos mayor informacién sobre los mismos,
y alrededor de estos, al momento de la basqueda no
existia vivienda alguna y poblador que diera razén
de ellos, sin embargo, la piedra y el estilo guardan el
mismo horizonte estilisticos.

Siguiendo el sinuoso camino de Olancho, unos
kiﬁ’)metros maés delante de la aldea de Carpintero, se
encuentra el viajero con el sitio de Casa Quemada, esta
aldea estd en la zona de influencia de la montafia de
La Tigra. Antes de llegar a este caserio, al inicio de una
ligera pendiente se encuentra uno con el primero de los
dos puentes que posee este lugar, con él se salva una
pequenia quebrada. Tiene de largo aproximadamente
13 metros, si alguna vez tuvo su pasamanos hoy no
existen, la luz de sus arcos mide unos 5 metros. En esta
edificacién se puede ver atn la inscripcion tallada en
el arco donde se lee: “1943 Administracién Tiburcio
Carias A.”.

En Memoria de Gobernacion de 1942-1943 se informaba
de su construccién: “PUENTE DE CASA QUEMADA: obra
de calicanto construida sobre la quebrada del mismo
nombre, sita a 16 kilometros de esta capital; consta
de un solo arco de medio punto, de 5 metros de luz;
la anchura de la calle es habil para tres vias y su
longitud es de 13 metros, provisto de sus respectivos
pasamanos. Esta conectado con la carretera por un
tramo construido entre cortinas de mamposteria que

mide 30 metros de longitud”.'*

126. Informe de los actos realizados por el Poder Ejecutivo en los ramos de Gobernacion, Justicia, Sani-
dad y Beneficencia presentado al Congreso Nacional por el secretario de Estado Ing. Abrahdn William
Ao Fiscal 1942-1943 (Tegucigalpa: Talleres Tipogréficos Nacionales, 1944), 248.
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Imagen 48

Fuente: “Toma actual detalle de la placa del puente del sitio de
Casa Quemada”, [Fotografia].

Después de cruzar este puente uno asciende por
una pequefa cuesta y llega al caserio sefialado; no
posee este mayor atractivo que su entorno natural
y la armonia con la naturaleza; es un lugar pacifico,
quieto, sin mayores infulas ni pretensiones urbanas. Si
este era el antiguo camino debié de haber sido dificil
el viaje, pues no hay sitios de descanso, un hostal o
un lugar donde realizar una comida, posiblemente
cuando se llegaba a este punto lo mejor era apurar el
paso y terminar de llegar a la ciudad de Tegucigalpa.

Imagen 49
EROPW

Fuente: “Toma actual puente de Casa Quemada vista de su arco”,
[Fotografia].
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4.8 El puente de Jutiapa

Apresurando el paso, del caserio de Casa Quemada se
comienza a bajar y aqui es donde la vegetaciéon cambia
abruptamente, estamos llegando a tierras bajas. A
Fartir de este paraje la vegetacion es mads reseca,
o cual no demerita nuestra marcha, simplemente
debemos encontrar el sentido y la belleza del
ambiente ecolégico, algo seco, pero no menos bello.
Un kilémetro, aproximadamente, después de dejar el
caserio de Casa Quemada, siempre en camino hacia
el lejano departamento de Olancho, esta el puente
Jutiapa, tendido sobre el rio de su mismo nombre.
Esta corriente de agua nace en la zona de la reserva
forestal La Tigra. De todos los anteriores, el puente de
Jutiapa es el de mayores dimensiones. La estructura
de este hace pensar que fue construido antes que los
demés, pues su estilo difiere de todos los anteriores,
el tratamiento de la piedra es diferente. Para 1912
ya se menciona su construccién. El 27 de febrero de
ese afno, Manuel A. Zelaya, ingeniero del Ministerio
de Fomento, y David Lorenzana firman una contrata
para construirlo. El documento proponia que:

Articulo 1.° El contratista se compromete a construir
un puente sobre el rio Jutiapa, en el lugar destinado
en el trazo de la carretera a Olancho, ejecutado por el
ingeniero Miguel G. Midence.

Articulo 2.° El puente sera construido de mamposteria
y con las dimensiones indicadas en el plano
presentado por el contratista, que son las siguientes:

Boveda de piedra tallada, luz ocho metros, flecha
3.50 metros, longitud 7 metros, espesor en la clave
0.75 centimetros, espesor en los arranques 1 metro,
estribos de mamposteria ordinaria de buena calidad,
espesor dos metros altura de los arranques del arco
2.50 metros, cortinas, con desplome de 4 pulgadas
por metro, y 1/10 de mamposteria igual a la anterior.
Espesor en el coronamiento 1.50 metros, longitud
veinte metros, altura un metro espesor 0.50 metros.
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La piedra que se empleara en la construccion seré de
la mejor clase que se encuentra en los alrededores,
y la mezcla serd de una de cal por dos de arena. El
relleno del puente se hara con capas sucesivas de
piedray tierra, cuyo espesor no excederd de cincuenta
centimetros. Este relleno se extenderd hasta una
distancia de cinco metros fuera de las cortinas por
ambos extremos. La superficie de servicio del puente
ira cubierta con una capa de macadéan de veinticinco
centimetros de espesor.

Articulo 3.° El contratista se compromete a entregar la
obra terminada en las condiciones indicadas, dentro
del plazo improrrogable de cuatro meses a contar de
la fecha de aprobacion de esta contrata, salvo caso de
fuerza mayor.'”

Imagen 50

N, —
2 - -

Fuente: “Toma actual puente de Jutiapa”, [Fotografia].

Por la construccién de este paso el contratista David
Lorenzanarecibiria 7 500 pesos; Lorenzana, al parecer,
era un maestro constructor bastante solicitado, pues
enestos primeros afios del siglo xxsueleaparecer enlas
contratas que el Gobierno emitia para la construccion
de diversas obras de interés publico. Para noviembre

127. La Gaceta, s. 419, n. 4185 (2 de agosto de 1913): 628.
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de 1913, el mismo Lorenzana firmaba otra contrata para
prolongar las cortinas del puente de Jutiapa, ademas se
comprometia a construir una prolongacion del piso del
mismo y 20 metros de camino hacia el norte y 30 metros
hacia el sur del dicho puente.'®

Al parecer, en la administracion del presidente Gal-
vez se le hicieron algunos cambios, los que estructu-
ralmente son mdas que evidentes, pues, a simple vista,
se observan las distintas clases de materiales usados
y como se rompe el esquema constructivo. Ademads,
es posible que se ampliaran en algin momento los te-
rraplenes de acceso, lo que le dan una longitud apro-
ximada de 43 metros; lo cual lo convierte, junto al pri-
mero de los que se encuentra en la antigua hacienda
de San Antonio de Leche, en uno de los mas grandes
que existen en este antiguo camino. Todavia estd en
uso para el transito de autobuses, llevando y trayendo
pasajeros a los caserios y aldeas del area.

Imagen 51

Fuente: “Toma actual puente de Jutiapa detalle de sus arco y dovelas
la construccién de su pasamano no concuerda con el estilo de la
obra”, [Fotografia].

128. La Gaceta, s. 432, n. 4317 (20 de junio de 1914): 530.
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La estructura de este puente ha sufrido dafios, pues se
aprecia que las dovelas de su arco estan en mal estado.
Igualmente se pueden observar fallas estructurales
en las paredes del mismo, por lo cual urge una
restauracion de esta obra para que pueda seguir en
pie durante muchos afios para el goce de los curiosos
y para el paso de los automoviles y viajantes.

En este punto del recorrido es evidente que el camino
configurd el disefio de cada puente, no podria ser de otra
manera. El camino, el puente y el bosque estan en armonta,
han inspirado el genio creador del ingeniero; del mismo
modo, el trabajo artesanal estd mas cerca de lo espiritual,
algo a lo que no se puede aspirar en la produccion en serie
y posmoderna, fria, msens}l:))le, tan sin gracia. El cantero,
mientras talla la piedra, conversa, medita, es dicharachero,
expreswo, forzudo, llama camaradas a otros como él,

ira a dejar su huella en el mundo, aunque sea en el

illar de un puente, en un recodo del camino, por muy
01v1dado que sea, el estuvo alli.

Es dificil encontrar en este absurdo presente a un cantero,
un albafiil, un maestro constructor de estas magnificas
obras, como también es inatil preguntar a dénde fueron
estos obreros cuando se termin el Gltimo puente

El tnico indicio de ellos es la obra material que nos
legaron.

Aqui termino mi excursion por la antigua carretera de
Olancho, kildmetros mas kilémetros menos, debe de
haber otros, la via es larga, pero lo dejo a la curiosidad
de los viajeros.

5. Puente de Lepaterique

El municipio de Lepaterique estd enclavado al suroeste
del Distrito Central, es una comunidad con fuertes
raices culturales de tradicion lenca, el cual ha estado
vinculado, por razones historicas y econdmicas, a la
ciudad de Tegucic%alpa y Comayagtiela. Ha pasado
por distintas jurisdicciones territoriales, para los afios
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de 1790 era un pueblo del curato de Ojojona, en la
divisién politica de 1889 era un municipio del distrito
de Sabanagrande y el 16 de octubre de 1913 fue
separado de este y se anex¢ al Distrito Central.'® Sus
limites son al norte con los municipios de Lamani y el
Distrito Central; al sur con los municipios de Reitoca

Curaren; al este con los municipios de Ojojona
y Distrito Central y al oeste con los municipios de
Aguanqueterique y Lamani.™

En el momento colonial no hay muchas noticias de
este lugar, a no ser pequenios hechos de elevada
trascendencia, como el juicio por brujeria que se les
promovio a unos vecinos del lugar, el moévil aparente
era que estos condenados practicaban sus antiguas
tradiciones y de alli el anatema. Un juicio por brujeria
en América, tratdndose de nuevos cristianos, es decir,
indigenas que no eran castigados drasticamente,
pero en este caso se decret6 la horca.'” También me
recuerda a la desventurada Francisca Mufioz, india de
Lepaterique, rebelde con su destino de mujer. Queria
casarse con quien quisiera, pero los hombres del lugar
le tenian decretado otra cosa, en otras palabras, casarla
con un hombre ajeno del pueblo para apoderarse de
sus bienes, un ganado y sus tierras.”* Y, asi las cosas,
la fuerte tradicion de libertad e identidad cultural, se
ha mantenido en ellos.

129. Carmen Fiallos, Los Municipios de Honduras (Tegucigalpa: Editorial Univer-
sitaria, 1989), 170.

130. Carmen Fiallos, Los Municipios de Honduras. ..

131. “Sentencia contra unos indios por ejercer brujerias” Santiago de Guatemala,
(27 de mayo de 1673), caja 10, documento 220.

132. Omar Aquiles Valladares, El amancebamiento como delito sexual en la alcaldia
mayor de Tegucigalpa en el siglo XVII (Tegucigalpa Secretaria de Cultura Artes y
Deportes: Editorial Cultura, 2009), 45 y ss.
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Fuente: “Toma actual puente Quebrada Honda”, [Fotografia].

Este municipio ha sido un fuerte proveedor de legum-
bres y otros productos para los mercados de Teguci-
galpa, por lo que siempre se buscé habilitar la zona
con buenos caminos. La carretera es de terraceria, al
pueblo de Lepaterique se llega en dos horas. La ad-
ministracién del general Tiburcio Carias Andino puso
bastante empefio en construir esta ruta, aqui se en-
cuentra el puente de Quebrada Honda. En el Informe
del secretario de Estado en el Despacho de Fomento
del afio econémico de 1941-1942 se especificaba que
este puente estaba terminandose, acentuaba el in-
forme que: “En el puente de la Quebrada Honda en
construccion, que es de mamposteria ya estd cerrada
la boveda cuya luz es de doce metros y proximamente
estard terminado” .'*

133. Informe que el secretario de Estado en los Despachos de Fomento, Agricultura y Trabajo presenta
al Congreso Nacional correspondiente a los actos del Poder Ejecutivo en los ramos a su cargo afio
econdmico de 1941-1942 (Tegucigalpa: Talleres Tipograficos Nacionales, 1943), 13.
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Imagen 53

Fuente: “Toma actual detalle puente Quebrada Honda, Lepaterique”,
[Fotografia].

Para realizar las fotos de este puente tome un autobus
muy de mafiana, Lepaterique queda distante de
Tegucigalpa, como a unos cuarenta kilémetros. El viaje
es gratificante para el espiritu, estamos en la zona de
influencia de la reserva biolégica montafia de Yerba
Buena, alli todo es verde, verde los pinos, verde los
encinos, verde el musgo, verde amarillo las caducas
hojas del robledal, resistiéndose a morir, verde tierno
los huertos familiares, el verde por todos lados.

Este puente de Quebrada Honda esta ubicado mas o
menos a medio camino de Tegucigalpa a Lepaterique,
esta tendido sobre la quebrada de ese nombre, es de
arco escarzano, tiene de ancho 6 metros, una longitud
de 45 metros y su pasamanos tiene 50 centimetros. Se
observa en este puente el mismo trabajo de la piedra
que los puentes de la antigua carretera de Olancho,
con lo que se puede inferir que habia en todos esos
afnos los mismos ingenieros y los mismos canteros, las
mismas técnicas o las mismas influencias artisticas. En
este largo viaje por los puentes se percibe que en los
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ue disefio Bourgeois el estilo es otro y el tratamiento
ge la piedra es diferente. En este de Lepaterique,
igual a los del camino de Olancho, podemos observar
la misma decoraciéon, como si los mismos canteros
estuvieron trabajando en ambos trayectos. De la misma
manera, sobresale la pericia de los constructores, pues
los accesos del puente y su forma es zigzagueante es
adecuada al camino.

Imagen 54

Fuente: “Toma actual puente de Quebrada Honda Lepaterique
detalle de sus accesos en forma zigzagueante”, [Fotografia].

Todavia estd en uso y por alli transitan autobuses
de pasajeros y camiones con toda la verdura que se
consume en Tegucigalpa, es, en consecuencia, una
comunidad muy laboriosa.

He visto su puente y aqui ha terminado nuestro viaje,
volveremos, es seguro, una vez que se han visto ya
no se les puede olvidar. Pero también es preciso
emprender otros viajes a otros rumbos, el occidente
de Honduras tiene los suyos, es necesario conocerlos,
pero esa sera otra cronica, otros viajes, otros paisajes,
otras gentes y otros puentes.
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Epilogo

Este pretende ser un texto histérico nada convencional,
lo considero una crénica personal, un intento de
clarificar el espiritu en un viaje singular, ver puentes
ayuda al alma, lo escribo asi, con esa narrativa sui
generis, porque como describirlos si no es con las
palabras mas poéticas que se puedan, no prosaicas.
Estamos ante verdaderas obras de arte, primorosas
obras de arte. No solo queria limitarme a decir
cuadnto median, cuando o quienes las disefiaron; es
algo mas que eso, es parte del espiritu de una época,
de unos hombres que vivian de camino en camino
construyendo puentes, a los cuales les debemos
ﬁresentar respeto y estas paginas son nuestro

omenaje, ademas espero que con la lectura motive a
otros a emprender la misma jornada.

Ha sido un largo y variado viaje, a través de un
pasado elusivo, pues se revis6 documentacion de
archivo, bibliotecas, se consulté bibliografia alusiva,
se viajo en un espacio mas real y geogréafico, se viajo
en un ambito de descubrimiento personal; nada como
el camino para meditar sobre nosotros mismos, un
viaje de descubrimiento personal.

Fueron 21 puentes los encontrados, sé que puede
haber més, por ejemplo, deben existir tierraadentro en
el departamento de Choluteca, en la propia carretera
del sur, la antigua, o en tramos no recorridos de la de
Olancho, en la ruta de oriente, en el departamento
de El Paraiso. Deben estar alli, esperando al viajero,
es suficiente con estas paginas para motivar a otros
a seguir la senda. La construcciéon de estas obras se
hizo en funcién de las comunicaciones, el pais estaba
conectandose entre si y con el exterior, la economia
mejoraba; lo relevante es que sus constructores se
preocupaban por hacer obras, que no solo resistieran
el paso del tiempo y los rigores del clima, sino que
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también agradaran a la vista, es decir, habia en ellos
criterios estéticos diferentes a nuestro tiempo. Ya
no se construyen obras de esa naturaleza y no sé
porque, al menos no quiero indagar en ello, no quiero
encontrarme con terribles decepciones de tiempos
absurdos y posmodernos.

Tegucigalpa, abril de 2011
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Anexo1

Anexos

Puentes existentes en la carretera de Olancho

N. Km Luz
1 2.8 5
2 5.4 7
3 6.5 3
4 7.0 5
5 9.5 9
6 152 7.5
7 15.7 8
8 17.7 8
9 | 226 5
10 234 4
11 @ 315 10
12 321 625
13 1 340 21
14  37.1 12
15 1 385 7
16 = 40.5 12
17 @ 40.8 5
18  41.2 8
19 415 14
20 434 7

Material

Piedra

Madera

Hierro

Madera

Departa-
mento

Tegucigalpa

119

«

Nombre
del rio

Saucique

Agua dulce

Casa
Quemada

Jutiapa

Q. de las
Lajas

Jocomicos

Q. de

Jucuara

Choluteca

Zorrillo

Anotacio-
nes

Estribos de
piedra

Estribos de
piedra

«

S. pilotes de
madera

Estribos de
piedra

S. pilotes de
madera

S. pilotes de
madera

«

S. estribos
de piedra

Pilotes de
madera



21 @ 435 7 « « Q. delos «

Izotes
22 439 15 «“ « « «
23 | 503 8 « « «
24 ' 513 5 « e [ «
25 515 8 « « «
26 ' 51.8 9 « R «
27 524 9.5 « R [ «
28 1 529 10 « « Q. dela «
Laguna
29 539 5 « « Q. Agua Pilagtras de
Blanca piedra
30 | 56.5 | 4 « « Q. de «
Talanga

Nota: Memoria del secretario de Estado en los despachos de Fomento,
Obras Publicas Agriculturay Trabajo Dr. Salvador Corleto presentada
al Congreso Nacional ario 1928-1929 (Tegucigalpa: Tipografia
Nacional), 86-88.
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Anexo 2

Puentes existentes en la carretera del sur

N.

1

2

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

21

22

Km
0.4

1.7

4.2

7.2

8.7

12.29

19.98

20.60

20.80

27.30

34.50

38.70

40.70

43.15

33.70

55.10

55.60

85.90

88.80

91.80

93.85

95.70

Luz

91.70

38.94

5.00

3.00

55.00

2.50

6.10

8.10

3.00

4.00

4.00

6.50

6.80

10.00

4.50

2.60

4.50

50.50

7.00

4.50

3.00

8.00

Material

Mamposteria
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Departamento

Tegucigalpa

Contruido en

Puente Mallol

1915

Admon. Sierra

1901

1907

1907

1904



23 98.70 3.00 « «

24 | 100.40 = 2.50 « «

25 102.20 = 3.00 « «

26 | 103.45 @ 39.30 « « 1905
27 | 108.75 = 3.00 « Valle

28 | 11025 = 2.50 « «

29 111.60 = 8.00 « «

30 @ 122.60 8.00 « «
Nota: Memoria del secretario en los Despachos de Fomento,
Obras Publicas, Agricultura y Trabajo Dr. Salvador Corleto

presentadaal Congreso Nacional ariode 1928-1929 (Tegucigalpa:
Tipografia Nacional), 86.
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Glosario*

Arco: 1. Estructura prismatica de directriz curva,
destinada a salvar un vano y que descarga los empujes
desvidndolos lateralmente hacia los apoyos. || 2.
Porcién de una linea curva.

Arco de medio punto: Aquel cuyo intradds esta definido
por una media circunferencia. De flecha igual a la semiluz.

Arco rebajado o escarzano: Arco circular trazado
desde un punto situado por debajo del arranque. El
intradds tiene su centro en el vértice del triangulo
equilatero que tiene por base la luz.

Argamasa: Mezcla de cal o yeso, arena y agua que se
usa en albafiileria como recubrimiento.

Calicanto: Obra de mamposteria, material constructivo
compuesto de piedra y cal.

Canteria: Arte o modo de labrar la piedra, desde las
operaciones previas del corte en la cantera hasta su
colocacion en el muro. Para dar la forma a cada una de las
piedras, se cortaban patrones o modelos en cartén o papel.

Cimbra: Armazén de madera que sostiene la superficie
convexa sobre la cual se van colocando dovelas de un arco.
Actualmente, se la construye también de metal. Sin. Cercha.

Dovela: 1. Piedra labrada en forma de cufia en dinteles
y arcos. || 2. Elemento que entra en la composicion
de un arco o de una boveda, de dintel o de un cordén.
La dovela tiene seis caras: la superior se llama
“trasd6s”; la inferior “intrad6s”; las dos laterales que
tocan o lindan con las otras dovelas “lechos”, y los

*Gonzalo Orosco Arce et al, Diccionario arquitectonico ilustrado (Bolivia: Centro de Conserva-
cion del Patrimonio Artistico y Arquitecténico “restauro”, cochabamba, 2002).
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dos verticales, “cabezas”. En principio, las dovelas
son todas concéntricas, aunque hay excepciones. Se
distinguen varios tipos de dovelas: la que ocupa la
cima del arco, se denomina “clave” de boveda. A sus
lados estan las “contraclaves”, y las que reposan sobre
las jambas reciben el nombre de “salmer”.

Estribo: 1. Macizo de fabrica que sostiene una béveda
0 un arco y que contrarresta su empuje. | | 2. Cada
uno de los elementos de fierro en forma cuadrangular
que se colocan en la armadura longitudinal de una
estructura de hormigén armado.

Luz: Distancia horizontal entre los apoyos de un arco,
viga, etc.

Mamposteria: Obra de albafiileria hecha con piedra,
ladrillo u otro material, que se une entre si por medio
de argamasa, cal, yeso o cemento. Se colocan a menudo
pequefas piedras o ripios.

Tajamar: Es la parte que se adiciona a las pilas de los
puentes aguas arriba y aguas abajo, en forma curva
o angular, de manera que pueda cortar el agua de la
corriente y repartirla con igualdad por ambos lados de
?uellas Estas construcciones hacen que los puentes
ofrezcan menos resistencia a la fuerza del agua.

Terraplén: En ingenieria civil se denomina “terraplén” a la
tierra con que se rellena un terreno para levantar su nivel y
formar un plano de apoyo adecuado para hacer una obra.

Sillar: Cada una de las piedras labradas y encuadradas
que se emplean en la construccion.

Silleria: Fabrica hecha con piedras talladas, asentadas
unas sobre otras formando hileras.

Superestructura: Es la parte superior de un conjunto
estructural. Por ejemplo, en puentes la superestructura
es la parte estructural que esta por encima de las
columnas u otros elementos de apoyo.
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