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INTRODUCCION,

A pesar de que sc ha reconocido el valor intrinseco del transporte de México, ain
existen lagunas actuales y pasadas, por ejemplo el desconocimiento del transporte
colonial. Quienes lo han trabajado son pocos (Arce Ybarra, Bassols Batalla,
Florescano Mayet, Martinez del Rfo, Ortiz Herndn Lozano, Rees, Sarignana G.), sus
andlisis y aportaciones significativas, no cubren todo el territorio novohispano,
tampoco se ocupan de la dindmica sobre construccién y reparacion de caminos o
uentes, el trazado real de la red de caminos, la amplitud de la cobertura, la
importancia de la circulacion de carruajes, etc..

Ademds, cl transporte generalmente se ha cstudiado como apéndice de otras
actividades, por cjemplo el comercio, la mineria y manufactura. Sin embargo, el
transporte ha desempeiado un papel, fundamental en todas las etapas histérico-
econémiicas, lo cual exige rescatar su participacién y conocer sus particularidades,
como la fuerza de estructuraci6n territorial que caracteriza a todo modo de
transporte. Estas observaciones son vilidas tanto para el México actual como para el
pasado.

En consecuencia, el presente estudio parte de las siguientes premisas,

1. El transporte ademfis de cumplir una funcién econdmica y social, también se
caracteriza por su fucrza de estructuracion territorial como afirma el Dr. Chias en su
libro Los Transportes dentro del marco cognoscitivo de la Geograffa Econ6mica,
aunque s6lo sea en términos generales, actia como un configurador del espacio.

2, En consecuencia estamos conscientes de que a cada época le corresponde un
sistema de transporte particular, en consonuncia con el nivel tecnolGgizo y econémico
del momento.

3. Por lo tanto a cada época también le corresponde una organizacion territorial
particular.

Desde el punto de vista metodolégico de la Historia, sin enfatizar en la Teorfa del
Reflejo o incidencia del objeto sobre ¢l sujeto, 1a Teorfa Idealista- Activista En donde
el sujeto tiene prioridad sobre el objeto y, la Teorfa de la interaccién en la que se
resalta el papel activo y condicionamiento social del sujeto, asi como la actividad del
objeto, los procesos incidentes para la conformacién de este trabajo fueron la
busquedad, selecci6n, interpretacidn o valoracién de documentos relativos a hechos o
casos generales y espectficos. .

Con la concepci6n de la Geografia e Historia la delimitacién del tema y los procesos
relacionados fueron factibles con la aplicacién de las categorfas Espacio y Tiempo.

En la conformacién de este trabajo fue importante el perfil profesional adquirido en

Ia licenciatura de Historia, en cuanto al trabajo de archivos y fuentes bibliograficas.
Pero aun més la proyecci6n geogréfica a partir de materias de Prerrequisitos, materias
de Maestrfa en Geograffa y mds concretamente la- Geograffa del Transporte,
reforzaron los conocimientos precedentes.

En la organizacién del trabajo se emple6 el model licatly i0 para

K i 0,
reconstruir etapas, analizar la red de caminos, su funcionalidad, cobertura, procesos
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de construccion, etc. Con ¢l fin de ampliar ¢l objetivo general del trabajo: analizar
histérica y peogrificamente los procedimientos de construccion y reparacién de
carninos o puentes novohispanos del periodo 1759-1809.

No obstante que la informacién es muy dispersa y heterogénea, ¢l trabajo se elabora
en su mayor parte con datos detectados en algunos ramos del Archivo General de la
Nacién, el Archive Histérico del Ex-Ayuntamiento de la Ciudad de México, la
Hemeroteca Nacional, la Biblioteca Nacional distribuida en dos partes, el Instituto de
Geografia de la UNAM, la Mapoteca "Manuel Orozco y Berra”, la Biblioteca del
Colegio de México y otras de la UNAM.

Con_la pretensién de cubrir casi la totalidad del territorio novohispano, a
continuacién se ?rcseman los aspectos centrales de cada uno de los capltulos.

El primer capftulo plantea lus tendencias mas significativas de la Geografia de las Vias
de Comunicacién, el objeto y campo de estudio de la misma, destaca la incidencia de
algunos elementos flsica-geogrificos, asf como la importancia del factor histérico en la
explicacién de los procesos geogrificos.

El segundo capftulo analiza las condiciones ecénomico-politicas generales del periodo
elegido, sus implicaciones en los caminos y puentes novohispanos. Se destaca la
significacién de los caminos en el desarrollo socioeconémico, se analiza el transporte
en cuanto a sus organizacién y funcionalidad.

El tercer capftulo éstablece la delimitaci6n significativa de cinco corredores, ana!iza
los avances més importantes de las cinco etapas consideradas en cuanto a los caminos
y puentes, sin descuidar los aspectos legislativos y otros aspectos complementarios.

El cuarto capitulo analiza la posicién de los actores princi[imles y los procedimientos
bdsicos incidentes en Iz construccién o reparacién de algunos caminos y puentes
novohispanos, planieca un panorama general sobre la técnica de la construccién y su
especificidad en la Nueva Espafa, presenta una caracterizacion de niveles de
reparacién o construccién de caminos,

El quinto capitulo analiza algunas implicaciones mds del proceso de construccién o
reparacion de los caminos y puentes, destacando aquéllas correspondientes a los fletes
e itinerarios de arrieros y empleados postales.

Aparte de las conclusiones parciales de cada uno de los capitulos, se presenta una
conclusién final, caracterizada por el senalamiento de los resultados mds significativos.

La elaboracién de este trabajo fue posible[{mr la aceptacidn, significativa orientaci6n
y apoyo incondicional del Dr, Luis Chfas Becerril, a quien manifiesto mi mas amplio
reconocimiento y gratitud, Al revisor de tesis, José Omar Moncada Maya y cada uno
de los sinodales. agradezco la disposicién de su tiempo.

A mis maestros de Prerrequisitos mi mds sincero reconocimiento. Por sus palabras
estimulantes y finas atenciones agradezco ignalmente al Dr. Genaro Correa P%rez, el
Dr. Luis Fuentes Aguilar, el Dr. José Omar Moncada Maya, a la Dra. Raquel Guzmin
Villanueva, a la Dra. Laura Elena Maderey Rascén, a las Mtras, Alejandrina
Fernindez Aguila e Irma Escamilla Herrera.

Mi gratitud para la Mtra. de Francés, Liduska Cisarova Hejdova, al Dr, Alberio

Sdnchez Munguia, la Dra. Carmen Valverde de Ortiz, al Mtro. Victor Martfnez Luna,
¢l Dr. Gerardo Bustos Trejo y Ia Dra. Martha Cervantes Ramirez,
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El trabajo mecanogrifico, cuadros { gréficas estuvo a cargo de la Srita. Juana Guzmén
Pérez. El trazo final de los mapas los realizé el Dibujante del Instituto de Geografia
de la UNAM, Juan Carlos del Olmo Morales. Para ambos, de igual modo expreso mi
agradecimiento por su valiosa calobaracién,

Reconozco ¢l apoyo prestado por las personas de los Archivos, diferentes Bibliotecas
y departamentos de fotocopiados o engargolados. En especial a los Sres, Joel Zihiga
Torres (Jefe de Servicio), Serafin Villagbmez, José Isabel Navarrete, Cesar Montoya,
de los galerfas cuatro y cinco del Archivo General de fa Naci6n,

Agradezco a mis compaiieros de Prerrequisitos y Maestria, en especial al Gedlogo

Amado Alejo Villagbmez por su colaboraci6n prictica y al pasante en Historia José
Antonio Alvarez Maubert, por sus buenos propésitos.
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1. GEOGRAFIA DE LAS VIAS DE COMUNICACION E INCIDENCIA FISICO-
GEOGRAFICA EN LA CONSTRUCCION O REPARACION DE CAMINOS
NOVOHISPANOS.

Este capltulo tiene tres propdositos centrales.- Primero plantear las tendencias mds
significativas respecto a la Geografia de las Vias de Comunicaci6n , asi como su
objeto y campo de estudio. Segundo, destacar la participacién de algunos elementos
fisicos-geograficos que influyeron en la construccion o reparacién de los caminos y
puentes, que funcionaron  como ejes vitales de transporte y comunicacion
novohispanos. Tercero, remarcar ta importancia del factor histérico en la explicacién
de los procesos geograficos y sociales.

i.1. TENDENCIAS METODOLOGICAS EN LA GEOGRAFIA DE LAS VIAS DE
COMUNICACION.

Entre el inicio de la Revolucion Industrial (1760) en Inglaterra y los afos 80-90 del
siglo XX sobresalen cinco tendencias incidentes en la explicacion de la Geografia de
las Vfas de Comunicacion, cuyos el )5 centrales se presentan a continuacién.

OROLOGICO-PAISAJISTA. Destaca la importancia de la influencia del medio fisico
sobre la distribuci6n de los medios y modos de transporte. Las vias de comunicaci6n
constitufan un objeto més del paisaje natural. Fundamentan esta tendencia la escuela
antropogeogréfica alemana y la geogréfica francesa.

FISIOGRAFICA-TECNICA. Enfatiza el desarrollo de las relaciones técnicas entre las
vias de comunicacién y el medio geografico o fisico. Sefisla hasta que punto medio
condiciona el trazado cﬁ: las rutas de comunicaci6n y el origen de la red de transporte.
Afirma que la ruta es un Brohlcma que corresponde a la Geografia y a las técnicas de
construccidn. (Anaya, 1991, p. 3). El servicio de transporte para pasajeros
mercancias se atribuia a las técnicas del tréfico, la economfa y la administracién
nacional. En este caso, la distancia relativa medida en tiempo, dinero y accesibilidad,
sustituye a la distancia ffsica. (Anaya, 1991, p. 5) Esta tendencia la justificaron las
escuelas alemana y francesa.

MERCANTIL. Considera que las relaciones comerciales constituyen el factor
condicionante de las vias de comunicacién, las redes de transporte y los cambios en la
configuracién espacial. El peso del carécter histérico-comercial se aprecia en el
intercambio a partir del enorme progreso tecnolégico (Anaya, 1991, p. 5), que se da
?n el scetor transportes. Esta tendencia también la destaco la escuela alemana y
rancesa.

ECONOMICA. Evalia la medida de los fenémenos corogréficos, destacando la
interacci6n entre las vias de comunicacién y la estructuracidn econémica espacial.
Concede prioridad a las condiciones de la divisién geogrifica del trabajo y las
combinaciones del transporte que reflejan la distribucién espacial de_las fuerzas
productivas. El transporte se convierte en indicador de las vinculaciones
interregionales, 1a formacién espacial y el funci iento de los si econémico:

(Anaya, 1991, p. §). A este entoque Fe interesa llegar a la formulacién de leyes del
desarrollo del transporte en el espacio, a partir de una metodoloFfa analftico-

cuantitativa, té s y icas, Se desarrollan modelos de vfas de
comunicacién como los de simulacién, que sirven para crear o pronosticar un proceso
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con base en la prediccion de probables rutas a partir de 1a recopilacion de datos y de
una regla de procedimientos establecidos. Por su parte los de grafos y gravitatorios, se
refieren al tratamiento de la interacci6n espacial y predicen el modelo de transporte.,
Las escuelas que desarrollan esta jencia son la estadounid soviética, polaca,
sueca y holandesa,

A principios de los anos 70 del siglo XX se establece 1a idea de que la Geografia de
las Vias de Comunicacién debe estudiar el transporte como variable dependiente del
sistema econdmico y social,

SOCIO ECONOMICA. En los ultimos afios esta tendencia plantea que la Geografia
de las Vias de Comunicacién debe estudiarse como fenémeno o proceso espacial, ¢n
estrecha vinculacién con los sistemas econémicos y sociales. Como consecuencia de ta
crisis econ6mica-palitica de los dltimos afos, la Gcc%;rah’u de las Vias de
Comunicacién se orienta hacia una integracion de las teorfas de Ja ciencia social y
ofitica, (Anaya, p. 7), cuyo abjcto central es la comprension del comportamiento de
a sociedad. Deriva de las escuci:m, soviética, polaca, inglesa, suecy, y holandesa.

En otro sentido, actualmente los principulcsg)roblcmas relacionados con la Geograffa
Social del Transporte son ecolégicos, energeticos y de organizacion. Predominan los
estudios explicativos sobre los descriptivos.

Caonforme a las delimitaciones anteriores, no obstante que ¢l tema de investigacion se
ubica en las segunda mitad del siglo XVIII y primera década del XIX, es posible
ubicarlo en la Tendencia Socioecondmica, porque se le concede al transporte el papel
de sujeto de estudio y no de simple objeto, cuyo anilisis debe ser a partic de I
integracién de las teorfas politicas, cconémicas y sociales, asf coma por el hecho de
constituir un fenémeno o proceso espacial.

1.2. OBJETO Y CAMPO DE ESTUDIO.

La Geografia de las Vias de Comunicacion analiza las necesidades humanas en
cuanto se refieren a la movilidad, el desplazamiento de los medios, factores de
produccién‘}' la distribucién de las mercancias ¢n el mercado (Anaya, 1991, p.9). La
Geograffa de las Vias de Comunicacién explica sus procesos inherentes desde fa
perspectiva espacial, a partir del conocimi de los s econ6micos y sociales,
asf como la pretension de una integracién de las ciencias socio-politicas, cuya dltima
explicacion es la sociedad cambiante. En este sentido los cstudios explicativos se
ubican en un nivel cualitativo. Por otra parte, los problemas actuales de cardcter
ecoldgico, energético y de organizacién e?pacial. conceden a la Geograffa de las Vias
de Comunicacién mayor presencia y significacion,

Puesto que el transporte es la parte fundamental del proceso de produccidn, se debe
considerar al mismo como sujeto de estudio y no como simple objeto de 1a Economia.

Particularmente porque el transporte actiia como configurador territorial, gracias a
sus fuerza de estructuracién espacial.

En el campo de la Economfa, los transportes constituyen el principal recurso para
relacionar la produccion y el consumo de los bienes, en cuyo proceso se reconocen
dos grandes dreas del transporte, es decir, de pasajerosy carga, De manera paralela es
importante sefialar que conforme a las caracter(sticas del medio fisico, se reconocen
los siguientes modos de transporte; Terrestre, maritimo, fluvial y aéreo.
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Teniendo en consideracién el espacio en que se desarrolla el transporte terrestre, se
pueden diferenciar dos tipos de servicio: urbano ¢ interurbano. Por supuesto, su
traduccion a escalas seré la del transporte local, municipal, estatal, regional, nacional e
internacional.

Los transportes constituyen uno de los elementos més poderosos y adecuados para
propiciar la integracion territorial y ordenar racionaimente 1a estructura de cualquier
espacio econémico. (Anaya, 1991, p. 11, 17). Para su operatividad, los transportes
requieren de varios insumos como refacciones, gastos de reparacién o mantenimiento,
consumo de cnergéticos, fuerza de trabajo necesaria, ctc.. En tiempo y espacio es
importante delimitar cierta variacién de los recursos que forjun la operatividad o
funcionalidad de los medios, transportes y comunicacién.

1.3 PARTICIPACION DE ALGUNOS ELEMENTOS GEOGRAFICOS
EN LA ORGANIZACION DEL TRANSPORTE COLONIAL.

La incidencia fisico-geografica en 1a construccién o reparacién de caminos coloniales
se puede concebir a partir de la delimitacion de afos, lugares determinadas,
condiciones climéticas, el relieve y la participacién humana en su dimensién palitico-
econdmica.

Bajo esta perspectiva es necesario remarcar que las fuentes hemerogréficas vistas
indican varios conceptos unilaterales, cuya manifestacién préctica desembocs en la
proyeccion de los procesos fisico-geograficos. Esta situacién fue muy importante,
independientemente de no indicarse una sisternatizacién de climas, circulacion del
aire, tipologfa de suclos, densidades pluviométricas, niveles de rfos, calidades de
aguas, caracterizacion de la energfa solar, funcionamiento de ecosistemas y otros
conjuntos geogréficos.

Los siguientes ejemglos tienen la finalidad de ampliar esta orientacién. Nicolds de
Lafora y ¢l Marqués de Rub{ o Cayetano Marfa Pignatelli Rubf Corbera y San
Climent en su Relaci6n del viaje de 1766 a 1768 (Lafora, 1939, p. 36-276), desde la
ciudad de México hasta Santa I'e, Altar y Nacogdoches, recorricron una distancia de
2,936 lepuas o 12,331.200 Km en la cual mostraron parte de la condiciones del
terreno. Habfa lugares apenas transitables para carruajes y caballos por la existencia
de piedras sueltas, pedregales, bajadas y cuestas dificiles, barrancas y zanjas, arenales,
pasos de rfos que eran librados con balsus. En algunas partes fue necesario llevar
gu(as, habfa bosques de mezquites, huizachales' y viboras de cascabel, vados
inadecuados, cafiadas, troncos y rafces que cruzaban por los caminos.

En el itinerario Santa Fe- Monterrey (1776-1777)_Se detectaron nevadas, cafiones
naturales, valles é/ arroyos, rfos, parajes y cafadas. El rfo de la Am(ijgua, donde era vital
la construccién de un puente, tenfa una base arenisca, la altura del agua era de seis
varas o 5.04m y la anchura del rio de 3C0 varas o 250.0m, en su mayor parte la altura
era de una y media (1.05m). Sin embargo, donde debfa construirse ¢l puente, el agua
tenfa de tres a_cuatro varas o 3.36m. de profundidad y 150 varas 0 126.0m. de ancho
{AGN. Obras Piblicas. C.11, E3, F113-115. Veracruz. 7-12-1779).* Las inundaciones
anuales inutilizaban considerablemente las barcas que ahf se encontraban.

*AGN= Archivo General de la Nacién. V= Volumen.
E= Expediente. F= Fojas.
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Por otra parte, ¢n tanto que en ¢l itinerario Santa Fe-Arizpe se encontraron sierras,
nieves y cuestas; en el camino de Marfil (Gto.), ocurrfa una inundacién considerable,
cuasando la_muerte de personas, la ruina de edificios y otras pérdidas materiales.
Cuanto se hizo un estudio del camino Puchla-Perote {(AGN. Fomento-Caminos. V.3,
El F23-24. Puebla. 16-03-1782), se determiné que habfan partes de tepetate, arenales
sencillos y continuados que cubrian las ruedas 3e los carruajes hasta los cubos, piedras
sueltas, algunas barrancas anchas aunque no profundas, otras eran medianas y
gr(_)fundas, atascaderos, vueltas, tierras de Jabor que habian sido cortadas, subidus y

ajadas, terrenos llanos y duros. Al mismo tiempo, el camino Atlixco-Chiautla pasaba
por borrancas y malos pasos.

En el tiempo de lluvia los caminos se volvian intransitables por el desbordamiento de

los rios, las pésimas condiciones del suelo, la complicacion de Ins(]msos_ ta formacién

de atascaderos y derrumbes en tramos sin reparacion. La temporada conveniente para

lrsl apertura, reparacion o construccién de caminos y puentes, cra de Noviembre y
ayo,

Hacia 1784 1a base de los pilares pasa la construccién del puente de San Juan de Los
Lagos, se iniciaba con el relleno de piedras negras, asi como un desagiie continuo. Un
aiio de‘sjpués. en el camino de Cordoba tenian lugar crecientes, que incluso llevaban
%nr(es ¢ drboles, piedras y otros residuos. Por 1787 en los itinerarios de San Antonio

éjar-Santa Fé y Santa Fé- San Antonio Béjar s¢ encontraron rfos, arroyos, caiones
naturales, cafiadas, tomas partes con piedra. En Owumba tenian lugar continuos
aguaceros que incidfan en el deterioro del camino; en Ometepee-Xochistlahuaca los
rios eran muy caudalosos y por lo tanto no permitian la construccién de puentes
recurriendo a las canoas para el paso; en el drea de Huayacocotla hablu pasos
peligrosos, algunos pantanos y mucha piedra que impedia el tréinsito.

Para el camino Tldhuac-Tulyehualco se empled piedra procedente de Tulyehualco y
Tlaltenco, se arrojaba en los sitios delimitados, después se empleaba cascajo y otros

materiales. La cantidad de materiales estuvo en relacién a la distancia y profundidad

del camino o calzada. Aparte de esta situacion en las mirgenes de la calzada habfa
una linea de 4rboles. La presencia de niebla en la Sierra de Mextitldn impedia por
1792 el trabajo de apertura de un camino que sc terminé a partir de veredas

existentes. Al mismo tiempo tenia lugar la expedicién de Santa Fé a San Luis de los

Hinueses en Luisiana, encontréndose sierras, rfos, arroyos, llanuras y mesas. Tal
expedicién realizo su prop6sito de comunicacion s6lo con fa navegaci6n una parte del

rio Misouri, no precisamente en condiciones normales porque la fuerza de las

corrientes provocaba dificultades.

El puente de Zimap4n_era necesario para facilitar ¢l transito de una barranca. En ese
mismo afio de 1793 el Camino Mérida-Unucma-Sisal tenfa una legua de ciénega pora
condicionar, en ella habfa una influencia considerable del mar y en consecuencia la
construccién de un camino era complicado, se requerfa un desagiie sistemético.

Al%o que favoreci6 ¢l resto de la construccion fue la existencia de aljibes naturales,
de los cuales se servian los pasajeros y operarios. El trdnsito del camino Guarisamey-
Tayoltita-"Ticrra Caliente” suftfa la interferencia de los malos vados del rfo, las
lluvias y nieves. La secci6n llamada "Los altos" hacia Gavilanes era una de la partes
més peligrosas, varias personas, mulas y productos se habfan rodado; habfa
pendientes complicadas. En la sierra habfa precipicios, continuas lluvias, crecientes
del rloy partes estrechas que impedian una adecuada circulacién.
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Los aguaceros frecuentes en el camino Tacubaya-Toluca, destrufian los abordados de
la cuesta de Amomoluco, el agua se llevaba muchas tierras, En ese mismo camino,
para la construccién del puente de Rio Hondo cra necesario transitar por una cuesta
sumamante podregosa, riesgosa ¢ incémada; las heladas perjudicaban las mezclas, los
aguaceros violentos y repetitivos penetraban en la unién de los ladrillos. Hacia 1798
en el camino Perote-Veracruz las lluvias eran las que mids perjudicaban el camino,
incluyendo las partes de barriales o tierras arcillosas. Un aiio después, en parte de el
mismo camino se empleé tezontle, habfa serranfas, rfos, barrancas, cuestas, suelos de
arena movediza, arroyos; se buscé abandonar una parte del camino que iba por la
orilla del mar, por motivos estratégicos y de construccion; los trabajos de reparacién
debfan realizarse en tiempo seco.

Hacia 1799, en el camino Mérida-Unucma-Sisal también llovia con frecuencia. Se
detecté que ¢l fondo de la cienega tenfa piso firme, ante ¢l contacto con el mar era
necesario construir un muro de arena de poca altura, abarcarfa una distancia de 400 o
varas 0 336.0m; con poca fortuna se_practicaba el desagiic. Cuando en 1801 se
construy6 ¢l camino de la Sierra de Tamaulipas, se detectaron cafiones naturales,
efectos de lluvias y ganado, habfa laderas con piedra dura dusa, rios, arroyos piedras
sueltas y rodadas.

En el camino Veracruz Nueva Orlefins (AGN. Historia. V. 62, E10, F220-223. Abril-
Dic, 1802), los viajeros encontraron mucha piedra y cuestas cn el paso de Acufia;
algunas veces hubo mucho calor y carencia de pastos; en lus inmediaciones de
Jaumave encontraron camino bueno; cruzaron la Sierra Madre Oriental pasando por
bajadas, precipicios y lluvias; hacia {a Villa de Aguayo habfa malos caminos; hacia
Padilla habfa un camino muy bueno, después habfa bajadas y subidas dif(ciles, lomas,
montes, pastos abundantes, llanos grandes, rios; en Camargo habfa camino llano y
seco, sin pasto porque aun no lovfa. Los viveres y equipajes los pasaron en canoas,
cuando cruzaron el Rfo Grande o Bravo. Después encontraron mucho pasto, agua, los
caminos eran llanos. En los costados del Rio Rojo habfa muchos nogales y encinos
;;asaron sin novedad porque el nivel del agua no era profundo. Los viajeros rexlizaron
7 jornadas y 922 leguas o 3,872.400 Km.

Por 1803, en los caminos Orizaba-Veracruz y Perote-Veracruz la temporada de lluvias
tenfa lugar entre Junio y Septiembre, se originaban avenidas ¢ interrupciones, por lo
que no era posible trabajar en las obras de reparacién o construccién de cammos(?'
uentes, las obras podian iniciarse hasta Octubre o Noviembre, Ademis en época de
luvias escaseaban los operarios, porque se ocupaban de sus trabujos agricolas de
subsistencia particular. Segin el Diario de Iurrigaray ‘AGN. Caminos y Calzadas. V.
E14, F301-312. Veracruz. Febrero-1805),en el camino_ Veracruz-Cérdoba-
Xicochimalco-Jatapa habfa arenales o médanos, terrenos firmes , nieblas, fertilizantes
vegetales, veredas angostas, algunas partes con buenos caminos, otras con piedra
suelta, de tepetate duro, sierras como la de Huatuscg, cuestas y bajadas difciles, tierra
lodosa, cascajos o secciones de piedra menuda, barriales o suclos arcillosos, barrancas
continuas, grandes montafias, pasos angostos, rios, armf'os. lomas y cerros més o
menos  altos. En algunas partes las rafces de los 4rboles detenfan la poca tierra
existente. Las cumbres de Acultzingo y Maltrata eran complejas.

El camino México-Puebla se construy6 en condiciones dificiles, porque fue necesario
librar una parte considcrable de agua, parte de sierra, {a barranca de Texmelucan y
cierta escasez de mano de obra. En tiempo de Huvias se dificultaba el trdnsito del
puente de Celaya, Algunas personas pasaban sobre un cable sujeto a dos drboles
situados en los extremos. Hombres y mulas pasaban los carruajes nadando (BN.
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Gazeta de México. T. XIV, No. 72, p. 574-575. México 2-09-1807* ) El tramo
inmediato a San Blas de dos mil varas 0 1.680 Km. era un \errenorpumanuso cubierto
de mangles producidos con las marismas. La inundacién provenfa del mar, el agua
marina Se introducfa por un estero. Las mareas altas influfan en la elevaciin del agua
sobre el terreno. Sc%'xn la apreciacién de Constanzé y Murphy (AGN. Camino y
Calzadas. V. 10, 10, F222-223, México, 31-08-1809), tal siwacion podfa
contrarrestarse mediante la construccién de muros méis o menos altos y gruesos.

14. EL FACTOR HISTORICO EN EL PROCESO DE CONFORMACION DEL
SISTEMA NACIONAL DEL TRANSPORTE.

Es innegable la importancia del enfoque histérico en la interpretacion y explicacion
de los procesos geograficos. Por lo que corresponde a la Geograffa de las Vias de
Comunicacién, %a explicacién  histérica permite la comprensibn de tcmpos
determinados, delimi dmg diferenciados por condiciones propias. En este sentido, la
periodizacién histérica refleja identificaciones particulares de periodos grandes o
pequenios, lo cual no impide que éstas sean entendidas en periodos subsecuentes.
Aparte de esta situacion, el concepto histdrico de tiempo se vincula directamente con
el concepto geogrifico de espacio, originando asi una combinacién dialéctica. En
dltima instancia, la caracterizacion de dénde y cudndo tienen lugar los procesos,
corresponde esencialmente a la Geograffa ¢ Historia.

Puesto que debe existir la necesaria correlacion, adecuacion, aproximacion y
comprensi6n conceptual entre ¢l pasado y el presente u otros periodos mis cortos, asf
como sus significaciones especificas, a continuacién anotamos el cuadro No. 1 que nos
permite comprobar estas apreciaciones.

CUADIO He. |
CONNELACION CONCEPTUAL SXGNIICATIVA EBPACIO- TEUFORAL
BCTon BANIICACION FUENTE
NFRALSTRUGTURA [CAMINOS REALES [ Caminos Prenwios o Canetetcs. BENITEZ, . AL {1929)°
CALMNOS DE HERPADURA Caminos wecundasce para mulas... BENMTEZ, J. R (1029)
| VENEDAS O BENDEROS Caminos tatciarics. DENITEZ. J. R (1029)
LEDONES Y VENTAS Lugarea nacwearion en lou camincs. NEAL OHOENANZA (1784)
CARRUATES [Ung de iow madics de fransporis. VALLE ARIZFE. A {1043)
PABAJEROG Fetaonae us Usan dewermuinda med) de Faneporw |GAZETA DE MEX. {1704)
AFYYERLA (CARGAS) Transgorte egpecificn de pradyeos. oz . (i7s0- 111y
| CORETRUCCION [Procees sepecifico.
REPARACION Procras espedilicn.
[€06168 [DE CONSTRUCCION Fslacivy a camince y pusntes
BALAANO8 Fuerza de tabae
DE CONDUCTION [Pars rwrcancise
[DETANGIAS [EN LINEAS REGTAS e Srpiwaba 8guse y va/as hnenas
CON RODEOS Cautvalenciss (5000 .y 024 cm,,
re Y
FEBOS MONEDAS PARA edios de cambia.
LOWIDOS ¥ ATKDOS {1s0did s sapactt
AL CARRERAS Fotas Principaies,
TRAVESIAS. Putae secindarias.
HUUELAS Voredas o sandecce.
ESTAFETAS Oticinas Principaies.
WHEFA AADOR ¥ matenas poma.
REFINADOR Encargado de 1 operazitn de la plats. [BRADING (1763+1810)
[acufiapon | Creudor do monedse,
DIPUTADG OE DVSTATO mineio.
Elabord:
Para weis cuadio y Yos gemda.
*Los de Las tuentes Bipuografa

*BN= Biblioteca Nacional. T= Tomo. No. Numero. P.= Pagina.
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Al trasladar la significacion_ de tales conceptos a nuestra época actual, es posible
uaceptar la justificacion y validez de los mismos en la conformacion de un periodo y
sociedad determinuada."Aun en nuestra sociedad mexicana actual encontramos la
existencia de una diferenciacion significativa en cuanto a las diferentes localidades o
rcg'!o‘nes‘ no obstante, son vilidas en funci6n de usos, costumbres y aplicaciones
sociales.

1.5 CONCLUSION.

Cansiderande los tres propositos indicados al inicio de este capfiulo, ¢s posible anotar
lo siguiente: la Geograifa de las Vias de Comunicacién ha progresado tanto
metodolégicamente como en sus resultados préicticos, no obstante, es necesario
impulsar més aun el conocimiento de distintos escenarios histGricos-espaciales.

En el caso concreto de la Nueva Espafa, aparte de articular los centros de
produccion, poblacién y consumo, los transportes y comunicaciones propiciaron la
conformacion de los mercados y el mejoramiento del nivel de vida, Estimularon el
desarrollo cultural y fortalecieron en cierto grado la unidad nacional. En los Gltimos
aios, a pesar de que lus carreteras no se encontraban en todo el territorio mexicano,
lo hecho hasta ahora es un indicador de la superaciéon en materia de trunsportes.

Respecto al objeto y campo de estudio de la Geografiu de lus Vias de Comunicacidn,
estdn significativamente  delimitados y se encuentran en situacién de mejores
proyecciones nacionales e internacionales.

Con los ejemplos expuestos se pretende apreciar las dificultades para la construceion,
reparacién y mantenimiento de una red que cubriera las necesidades de un espacio
tan vasto, poco conocido y con una heterogeneidad fisico-geogrifica muy marcada, Por
ejemplo: mayor extensién de los itinerarios por condiciones fluviales; estacionalidad

el servicio por condiciones climatolégicas; definicion de rutas por condiciones
lopogrﬁﬁcas, etc. Manuel Orozco y Berra. (Idea de las divisiones... 1866, p. 337-338).
afirma que la superficie de 1a Nueva Espaiia en 1810 era de 118, 478 leguas cuadradas
02,961,950 Km2 y 6,122,354 habitantes.

En el periodo novohispano se considera que la incidencia de los elementos ffsico-
geograficos fue mayor, debido a la carencia de maquinaria adecuada, dinero suficiente
para la construccion y operacion de caminos, fuerza de trabajo calificada y suficiente,
A través del tiempo y espacio la incidencia fisico-geogrifica y las expectativas
socioeconémicas concretas propician cierto cambio de los itinerarios, al mismo
tiempo fue un factor decisivo en la creacién de nuevas estructuras conformativas,
como expresién cultural del mexicano en su contexto especifico.

Respecto al factor histérico en la explicacion de la Geografia de lus Vias de
Comunicacién, se acepta como elemento necesario en cada proceso inherente. Segin
mi apreciacién, la interaccién de conceptos geogréifico-histéricos nos permiten una
mejor explicacién de las dimensiones espaciales y socioeconémicas.



1. SITUACION ECONOMICO-POLITICA DEL PERIODO ANALIZADO Y SU
INFLUENCIA EN EL SISTEMA DE TRANSPORTE COLONIAL.

Este capitulo tiene como objeto sefialar las condiciones econdmico-polfticas generales
del periodo clegido. En lo posible se busca relacionar estos procesos con sus
implicaciones en los caminos v puentes novohispanos, En este sentido se comparte la
nocién de que la conformacion de caminos constituyé uno de los factores vitales en la
nueva organizacién del espacio geogrifico (Wobeser, 1989, 1. 17-18). La red de
caminos posibilité el intercambio de productos y personas, estableciendo las bases
para una fueva organizacién socioeconémica.

El comercio progreso gracias a los caminos, que también impulsaron la agricultura y
la ganader(a al mejorar las posibilidades de conducir sus productos al mercado. Sin
duda, los caminos reflejaron una funcién de primera linea en el suministro e
intercambio de materias primas para su transformacién o consumo, no sélo en la
Ciudad de México, sino en las diferentes dreas novohispanas.

2.1 EL ENTORNO MACRO.

El entorno macro en el que se desarrollé tanto la economfa como la polftica en la
Nueva Espafa estuvo directa e indirectamente vinculado con el inicio de la
Revolucién Industrial en Inglaterra, la lucha hegemonica mundial entre Francia e
Inglaterra, la posicién de Espaia en Europa, las reformas borbénicas y sus
contradicciones.

Como consecuencia de un desarrollo significativo en la ciencia, tecnologfa,
transportes, comunicaciones y un sistema de gobierno semiliberal, hacia 1760 se inicio
la Revoluci6n Industrial en Inglaterra. El proceso en sf implicé necesidades internas y
externas, ante estas 4itimas los empresarios ingleses se interesaron por la conquista de
nuevos espacios econgmicos en varias partes del mundo para la explotacién de
recursos, canalizacién de inversiones y control de mercados.

Este fue el motivo por el cual Espana y sus posesiones. no escaparon a la influencia
comercial inglesa,

A través del tiempo, las casas mercantiles inglesas mantuvieron una injerencia
considerable en el comercio espafiol mediante la utilizacion de comerciantes
espaiioles como prestanombres, la inversi6n en casas portuarias espaioles y la venta
directa de mercancias (Kicza, 1986, p. 62), a los comerciantes mayoristas espafioles,

En el proceso de colonizacitn, asf como en el de la hegemonfa europea y mundial,

Inglaterra tuvo en Francia, a su principal adversario. Ambas se enfrentaron en la

Guerra de Siete Aos (1756-1763) con marcado carécter colonial, situacién que afect6

((i:ire.c‘:ameme la estrutura social, econémica y polftica de América del Norte y el
arine.

Ante el Triunfo inglés, despies de 1765 los comerciantes britanicos pasaron a pasar

por alto a las firmas comerciales espaiiolas, enviando sus buques a Veracruz, donde

sus colegas de la_Ciudad de México compraban las mercancfas en plata acufiada.

(Kicza, 1986, p. 77-78). Debido al proceso expansionista y de penetraci6n directa, el

]gsobie_mo espanol decidi6 adoptar una nueva politica estructural que afect6 a la Nueva
spaia.
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La situacion de Espafa fue compleja, porque su modo de produccidn era
esencialmente semifeudal. En consecuencia el nivel de desarrollo agricola industrial
era bajo. Situacién que se dié a pesar de los recursos obtenidos en sus posesiones
ultamarinas. De hecho, no existfan infraestructuras adecuadas para la transformacién
de materias primas, ni de su groducci()n en gran escala. El oro y la plata acufiada no
se reinvertfan, sino que més bien salfan a otras partes de Europa. Ademds, a la baja

roduccion e intercambio y consumo de mercancfas, se¢ agregaban los problemas

urocraticos, financieros, religiosos,militares, politicos y las continuas guerras, como
barreras hacia un desarrollo general importante.

De acuerdo con la situacién de dependencia, en Ia Nueva Espaia la conjugacién del
despotismo tributario y las relaciones mercantiles simples dieron ‘un cardcter
dominante precapitalista (Semo, 1986, p. 251; Pena, 1989, p. 33-34), al sistema
durante todo el periodo colonial. Entre los efectos negativos (Pena, 1986, p. 253), q]ue
impedfan desembocar en un sitema capitalista desarrollado se pueden mencicnar: las
limitaciones a la monetizacién de las transacciones, la débil integracién de mercados,
el desinterés por el ahorro, los gastos superfluos, la acumulacién de tierras
improductivas, el poca apoyo metropolitano y las restricciones del comercio
intercolonial.

Como elementos progresistas del incipiente capitalismo novohispano estuvicron: el
trabajo asalariado, la propiedad privada de la tierra y el intercambio de mercancfas.
Estas relaciones econémicas minoristas fueron reflejos o despuntes capitalistas que
constitufan una mezcla compleja de elementos mercantiles, feudales y corporativos, es
decir, gremios, clero ? comunidades. Puesto que Espana no consider6 a la Nueva
Espana como una colonia formal, sino mis bien como una posesién tributaria, se
f)reocupé por fortalecer una estructura despético-tributaria, (Semo, 1986, p. 253).
urante los siglos XVI-XVI predominé la formaci6n del capital comercial y usurero,
s6lo en la segunda mitad del siglo XVIII surgieron brotes de acumulacién industrial,

Dada su situacion, la captura de La Habana, Honduras, Panzacola y Belice, por los
ingleses, as{ como por la adquisicién temporal de Luisiana, el goblerno espaiol se
preocupo por reformar y crear algunas estructuras operantes en la Nueva Espana,

En el fondo se tratd de "arreglar” el orden administrativo, ta efectiva sujecion o mejor

control y 1a obtenci6n de recursos necesarios para solucionar sus propios problemus.
Tendientes al logro de tales objetivos se aprobaron reformas significativas,

2.2 ORGANIZACION DEL EJERCITO Y REFORMA ADMINISTRATIVA INICIAL.

Antes de 1764 préacticamente no existfan ejércitos perr o pr es p
el Regimiento de Comercia de la Ciudad de México. A partir de entonces
empezaron a conformarse los regimientos de dragones "Espafia” y "México", asf como

los regimientos de infanterfa provinciales; México, Puebla, Toluca, Tlaxcala, Cérdoba,

Orizaba, Veracruz, Valladolid, Guadalajara, Pdtzcuaro, Oaxaca, Tampico y. Pénuco
Archer, 1983, p. 26-28). Esta fue una de las primeras tareas del commgame Juan de

illalba y su equipo qui demis debfan organizar la fortificacién del camino

México-Veracruz, hacer de Perote un puesto de provisiones y modificar la guardia del
virrey Marqués de Cruillas. .

N
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La idea de cjércitos permanentes, sin la participacion de negros y una minorfa de
castas, respondid a dos propésitos primero constituyeron un recurso defensivo ante las
%osiblcs incursiones o agresiones de Estados como Inglaterra, Francia y después

stados Unidos. Segundo, desde el punto de vista interno, formaron una institucién
escncial para establecer el programa de reformas.

Al mismo tiempo, la presencia de ejércitos permanentes provocaron algunas
contradicciones. Por ejemplo, la mayoria de los hacendados adquirieron la obligaci6n
de cuidar dos o tres caballos para los regimientos de dragones, unos cuantos como
José Rengel o el Conde de Alcaraz (Archer, 1983, p. 185) r Pedro Romero de
Terreras y Ochoa o el Conde de Regla cuidaron més de 16 caballos. Con et tiempo, el
ejército se convirtié en un organismo privilegiado con sus propios fueros, tribunales y
jurisdicciones,

Surgi6é asf el poder militar como rival det poder civil, segiin lo monstraron los
desacuerdos entre militares, alcaldes intendentes y subdelegados en el drea de sus
jurisdicciones,

En 1765 otros cambios se registraron en la organizacion militar de la Nueva Espana
cuando lleg6 el Visitador, José de Gélvez (Prestiey, 1953, p. 24) a Veracruz, al ordenar
el envio de un barco de guerra a Laguna de Términos para cfectuar la captura de los
contrabandistas franceses e ingleses. Ademds, aprobo la formacion de los ejércitos
mixtos de infanterfa y caballerfa "Principe” y “San Carlos”. Luego siguié con su
programa de reformas. Una de las principales misiones de aquel ministro fue la de
pl:x:]thr que toda la gente ociosa y perjudicial del Virreinato debfa trabajar y
producir,

Por los desfalcos registrados en las cajas reales de Veracruz, Guanajuato y Acapulco,
Gélvz comenzd por cesar funcionarios. Por 1776 fomenté la reorganizacion del
Tribunal de Cucntas, cambié a todo su personal, surgieron nuevos cargos y
funcionarios, aumentaron en cierto nivel los salarios de dichos empleados. Por
ejemplo, cada uno de los tres contadores mayores ganaron 3,500 pesos anuales
(Florescano, 61, 1, 1976, p. 216; Rivera, 1873, p. 402), los contadores de resultas o
cantidades que al no pagarse (%mrmnameme pasaron a otro presupuesto, ganaron
2,500 y los seis ordenadores 1,800 cada uno.

La reforma administrativa avanz6 lentamente y cre6 desacuerdos sobre todo en la
medida que los criollos estaban siendo sustitufdos por espafioles peninsulares en la
direccién politica-administrativa a partir de 1780.

2.3 EL LIBRE COMERCIO Y LA ACCION DE ALGUNAS COMPANIAS,

EIGgobiemo espafiol favoreci6 la polltica de un régimen de libre comercio a partir de
1765, con los siguientes objetivos (Florescano-Gil, 1976,p. 221-222): recuperar las
concesiones comerciales otorgadas a las naciones curopeas desde. el siglo XVII;
terminar con el Asiento o permiso dado a los ingleses para introducir esclavos y
mercancfas en las colonias, eliminar los canales del contrabando en Gibraltar, Cadiz’y
las colonias; transformar a los prestanombres sevillanos que servian como
intermediarios de los comerciantes extranjeros en verdaderos comerciantes espanoles;
acabar con el monopolio andaluz de Sevilla y Cé4diz que controlaba todas las
transaciones con las colonias; mejorar el sistema de extraccion de materias primas de
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las colonias y extender el sistema a las poscsiones poco explotadas como Buenos
Aires, Caracas y La Habana, con el fin de satisfacer la demanda espaiola y europea.

Otra preocupacion fue ef fomento del desarrollo agricola, industrial y manufacturero
de Espana con ¢l propésito de que los articulos y productos de ésta y no los de las
potencias europeas , fueron la base del intercambio comercial con las colonias,

Estos cambios repercutieron significativamente en la Nueva Espana, tanto que el
planteamiento de una reorganizacién profunda, cuyos resultados posteriores fueron la
autorizacién del comercio entre varios puertos latinoamericanos y espafioles, la
supresién de los menopolios de Cadiz y la Ciudad de México, ¢l apoyo a nuevos
caomerciantes y Consulados, la supresion’de los alcaldes mayores que controlaban el
comercio de los productos indigenas de exportacion y el liberalismo econémico como
ideologfa de los criollos, propiciando frecuentes cambios en todo ¢l sistema
distributivo de la colonia.

Hacia 1774 se anul6 la prohibicién del comercio entre la Nueva Espafia con los
variantes de Nueva Granada, Guatemala y Peri; se plante6 fa construccion de barcos
en astilleros latinoamericanos y, en 1778 tuvo lugar la extensién del comercio libre a
Buenos Aires (Arcila, 1974, p. 134 y 138), al mismo tiempo entrd en vigor ¢l arancel
del 12 de Octubre (AGN. Bandos, V. 10, E42, F301-304 1778; V. 10, E61, F406-547.
El Pardo 2-02-1778. Madrid. 12-10-1778), indicdindose una lista de artfculos cspaiioles,
latinoamericanos y extranjeros con sus respectivos impuestos.

En 1782 se reconoci6 el libre comercio en el 4drea del Ca[ibe; en 1789 la Nueva
Espafa y Caracas recibieron la autorizacién para comerciar con varios puertos
espaiioles y latinoamericanos.

Pricticamente terminé el vicjo sistema de flotas, cuyos barcos eran los Gnicos
autorizados para transportar las mercancfas que entraban y salfan de la Nueva
Esimﬁa. En efecto, desde 1796 se autorizé a los comerciantes latinoamericanos
utilizar barcos propios.

Como consecuencia de la apertura comercial, algunas compaifas fortalecieron sus
actividades, Por ejemplo, la Companfa de Madrid establecié en 1784 una factorfa
comercial en la Nueva Espana; la compaiifa de La Habana mantuvo estrechas
relaciones comerciales con la Nueva Espaia y debfa cooperar ¢n el poblamiento de
florida; l1a Casa de Uztaris proporcioné «rédito a comerciantes novohispanos, envié
representantes, en 1785 formaliz6 un cotrato con el gobierno espaiol para la
explotacién de madera en la Nueva Espana (Arcila, 1974, p. 32-42). Esta (ltima
iniciativa pretendi6 el fortalecimiento de la marina, ya que Carlos Il observé tal
inquietud. Después de un aio la compaifa quebr6, pero continué el proyecto para
reorganizar las marinas de guerra y mercante, mediante la distribucién proporcional
de 250 mil marineros (San José, '1794, en: Florescano-Castillo, 1795, p. 63-67) la
_cqn.f»guccién de 50 navios y 50 fragatas, a partir de 25 millones de pesos fuertes
iniciales.

De las asociaciones mencionadas, la Compaifa de Filipinas fue la més imﬂonanes y
surgi6 porque ¢l gobierno csrafml deseaba: por una parte, obtener mayores beneficios
; por la otra, no permitir el monopolio de los comerciantes mayoristas de 1a Nueva
pafia, respecto al comercio con las Islas Filipinas y los productos asidticos. Bajo esta
circuntancias, en 1785 se formé dicha empresa con la integracién de la Companfa
Giiipuzcoana, La Habana y San Fernando. Su capital inicial fue de ocho millones de
pesos (Arcila, 1974, p. 45-50), sus negocios alcanzaron una gran extensién en la Nueva
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Espafa e Indias Occidentales, Como cc iifa mixta funciond con capitales privados
y del Estado y en 1789 recibié autorizacion para establecer factorias y almacenes en
cualquier parte de Espaia. Un ano después, consiguo la autorizacion para efectuar
soluciones comerciales, desde Espafa a la India y China. Sin embargo, la compaifa
no estuvo exenta de contratiempos, de hecho se disolvi6 en 1834,

En la medida que ¢l régimen de libre comercio y otras reformas avanzabun, el
Consulado, de la Ciudad de México perdfa su poder monopélico. Los comerciantes
més poderosos en nimero aproximado de 200 ertenecieron al Consulado de México,
eran los llamados comerciantes mayoristas, solos o asociados. Como partidario del
régimen de libre comercio y ante la resistencia del Consulado de México para aceptar
nuevas estrategias de desarrollo, el virrey Revilla&igcdo (El Conde de Revillagigedo
informa..., 1793, en: Florescano-Castillo, 1915, p. 38), declar6 que la solucién dcglz\ ser
la supresion de dicha institucién y el establecimiento de otras en las principales
ciudades, con mejores reglas o principios reflejados en la utilidad del reino.

La ruptura parcial fue posible por el derrumbe del monopolio sevillano, asi como
cuando la apertura comercial intercolonial y novohispana. Cuando en 1795, surgieron
casas comerciales y dos Consulados més en lugar de una estrecha colaboracion, habfa
gran rivalidad poli’t'icu-econ()micn desigual, rcﬁcindn en la construccion de caminos y
otras iniciativas a la expansién de sus correspondientes dreas de influencia.

Sin embargo, las sociedades comerciales de Veracruz y Guadalajara quedaron en
desventaju porque carccieron del man;:a‘o de un amplio mercado y su control sobre
adquisiciones no fue en gran escala (Kicza, 1986, p. 80). Por supuesto., fue dificil
vencer a los comerciantes de Ia Ciudad de México, quienes calocaron socios en ambos
lugares, donde ademds controlaron ia plata acuiada.

2.4 EL GOBIERNO ESPANOL Y LA IGLESIA NOVOHISPANQ,

Siendo 1a iglesia Ja corporacién més poderosa en el nivel moral y material, ya que ¢n
réstamos hipotecarios fue la méis importantes, desde 1a primeras décadas del siglo
VIII el gobierno espaiiol buscd reducir su fuerza.

A la Companfa de Jesds se le expulsé en 1767, sus bienes fucron confiscados por
compartir la idea del PaFa lemente XIII, quien luch6 por mantener la
independencia de la iglesia frente al Estado, Ademds, 1a Companfa destuc6d por su
influencia en la educacion su(s)crior, por su riqueza y su cardcter independiente. Por
contraposici6n, el Tribunal de la Inquisicién recibié mayor apoyo en su politica
revisionista. Al rebelarse los simpatizantes de los Jesuitas, ]osé de éélvcz coording la
represién mediante la horca, el azote y otros castigos.

A pesar de estas medidas, continud la influencia de los juzgados de testamentos,
capellanfas y obras Pfas. Combinada esta situacién con las necesidades del gobierno
espafiol, éste aprobd cn 1804 la real cédula (Florescano-Gil, 1976, p. 205), sobre
enajenacion de bienes rafces y cobro de capitales de capeilanfas y obras plas para la
consolidacion de vales.

El gobierno espafol se propuso recoger comao "préstamo” ¢l dinero que se reuniera
or la venta de los bienes raices de la iglesia y el capital circulanie. Ambas
inversiones, sumaban miés de 45 millones de pesos. Al aplicarse la real cédula entre
1804 y 1809 produjo una cantidad de 12 millones de pesos, provoc6 una gran
afectacién a la agricultura, minerfa, los obrajes y el pequefio comercio. En
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consecuencia, surgieron violentas reacciones del clero, algunos peninsulares, los
criollas y parte de los mestizos.

2.5, EL SISTEMA DE INTENDENCIAS Y CAMBIOS SOCIOECONOMICOS.

Gilvez consideré 2 la administracién dirigida por los alcaldes mayores como el
defecto mds grande, al concentrar gran poder politico-administrativo. Los alcaldes
mayores administraron los tributes, favorecieron la venta de empleo, cmprendicron
negocios mercantiles y emplearon su posicién para fortalecer sus propias expectativas,
en lugar de la de sus distritos (Presley, 195;. p. 35-36; El Conde de Revillagideo
informa..,, 1793, en: florescano-Castillo, 1795, p. 32-33; Rivera C, 1873, p, 404),
Ademdés adoptaron una politica inadecuada con los nativos a quicnes obligaron a
comprar mulas aprecios arbitrarios, a trabajar las tierras de labor y exigir cantidades
sin plena justificacién. (El Conde de Revillagigedo informa... 1793 en: Florescano-
Castillo, 1795, p. 32-33) (Rivera C., 1873, p. 404). También se les obligd a dar limosna
para el mantenimiento de conventos.

Con tales actitudes se retrasaban  los  progresos  del libre comercio,
Independientemente de que el virrey Bucareli, Franaisco Leandro de Viana y Zavala
o ¢l Conde de Tepa y otros apoyaron la permanencia de los alcaldes mayores, Carlos
111 para_uniformar su gobierno y solucionar las contradicciones pensé en la
instauracién del Sistema de Intendencias, cuya aprobaci6n se logré desde 1768. Lucgg
de algunos experimentos, la legislacion y anuncio oficial se efectu6 en 1786 y en 17
el virrey 2¢ Conde de Revillagigedo estimul6 significativamente dicho proceso.

Con esta medida terminé la etapa de los alcaldes mayores ¢ inici6 la de Intendentes y
Subdelegados, cuya estructura territorial constituye Ia base jurfdico-administrativo de
nuestro, estudio. En materia de tributos, los indigenas pagarfan dos pesos y a los
negros tres, mejorando en parte su situacion. La caracieristica principal de dicho
sisiema fue la delegacién de funciones y la ocupacion de los puestos politicos por
peninsulares. Los Intendentes se ocuparon de la administracién de guerra, justicia,
policfa y hacienda. Parte de sus funciones consistieron en vigilar la circulacién de
moneda, la reconstruccion de edificios, el fomento de la agricultura, el comercio, la
minerfa e industria. Algunos avances concretos de estos aspectos los anotaremos mis
adelante. sin embargo, no siempre realizaron sus funciones sin interfcrencias, debido
a otras inquietudes personales antes que las del gobierno novohispano.

2.6 AVANCES Y RETROCESOS SOCIOECONOMICOS,

Después de analizar las principales reformas barbdénicas, ahora interesa presentar
algunos avances y retrocesos en el desarrollo demogrifico, minero, agricola, de los
transportes, comercial y manufacturero,

2.6.1 LA SITUACION DEMOGRAFICA.

Ya que la fuerza de trabajo constituye un factor esencial en una serie de procesos
productivas, distributivos y de otro caracter, es importante tener en consideracién el
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incremento demogrifico, no obstante las defunciones. El siguiente cuadro permite
comprobar esta afirmacion.

CUADRO No. 2
LA SITUACION DEMOGRAFICA, 1742-1810
ANO_[POBLACION TOTAL] FUENTE
1742 3336 000 Villasenor, Theatro Americano,
1793 4483 680* F Ig; CENSO, 1781-93.
179 5200000 Humboidt-Lernar.
179 4 500 000" " Abad y Queipo. Repr 1799,
0. 76471 Humboldt. Tablas, 1803.
0 837 100 H ENSAYO. ..
05 764731 [ TRIBUNAL DEL CONSULADO DE COMERCIANTES 1805
1808 8 000 000 Alamén. Historia de México.
1808 6 5000 000 Humboldt. ENSAYO...
1810 5810005"*" SEMINARIO ECONOMICO.
1810 6122 354 Navarro y Noriega. MEMORIAS 1820

* No incluye Veracruz, Guadalajara y Coahuila.

** Incluye unicamente fas intendencias de México, Puebla, Vailadolid,
Qaxaca, sonora, Durango y Nueva Gallcia.

“** Noincluye Nuevo México, la provincia del Nuavo Reino
de Ledn, Calitornia, Texas y Coahuila,

FUENTE: Florescano- Gil, 19786, p. 232,

Evid el cr demogréfico no fue igual o constante en el territorio
novohispano, tampoco en los grupos étnicos y clases. Las Intendencias con mis
habitantes por Km2, fueron las de Guanajuato, Puebla, México, Oaxaca y Valladolid.
Los dem4s lugares reflejaron una poblacién variable y dispersa.
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2.6.2 MINERIA E IMPLICACIONES.

Durante el periodo que nos ocupa, las implicaciones de la minerfa novohispana se
centraron esencialmente en un apoyo considerable del gobierno metropolitano en
cuante a la productividad; la constante fuerza de trabajo; los materiales y
herramientas cada vez mayores y .mejores; la eficiencia de los recursos agricolas,
ganaderos y técnicos; 1a posicion ¢ iniciativas de los empresarios (V. cuadro No. 3,); la
acufiacién monetaria y nivel de circulacion cfectiva; el apoyo significativo de una red
de caminos, medios de transporte y comunicacién; asf como la poblemdtica en cuanto
al grado de beneficio individual y nacional.

Por 1584 las minas medfan 120x60 varas o 100.8x50.4m., después las Ordenanzas de
Minerfa de 1783 indicaron una ampliaci6n, siendo las minas de 200x100 varas o
168.0x84.0 m. bajo tierra. (Brading. 1985, p. 182). Ademds, se autorizé a los mineros
Bosccr cuatro minas para la produccién de plata, oro, algo de plomo y cobre.

ricticamente la plata fue el producto clave del sistema colonial de ahf la
preocupacién constante por el descubrimiento, prodytividad y rehabilitacién de
centros mineros novohispanos (V. mapa No. 1).

Conforme a la nueva direccidn politica del gobierno espanol durante el periodo de
Carlos IIT los objetivos mineros (Velasco, et. al., 1988, p. 66), fueron: evitar que los
monopolizadores del comercio controlaran la produccién y circulacién de plata
mediante los avfos; evitar la organizacién burocritica; fomentar la produccién de plata
en gran escala a partir de la reduccién de costos en los insumos controlados por el
Estado; apoyar a los grandes productores de plata (V. cuadro No, 3) politica
socialmente ‘a trives de una institucién formal ¢ incluso concediendo tfiulos dyz':
nobleza. Segun veremos, Ja mayorfa de estos abjetivos se realizaron.

Al dialogar los mineros en 1773-74 sobre las condiciones de la mineria novohispana,
concluyeron (Velasco et. al., 1988, p. 72), que: existia insuficiente financiamiento, era
importante encontrar alternativas adecuadas en la solucién de las disputas de
mineros, se debfa reorganizar la distribuci6n y precio del azogue o mercurio, debfa
negociarse con capacidad ante el gobierno espafiol, era importante crear un
organismo formal y similar al Consulado de Comerciantes.

Como consecuencia de tales planteamicntos, el rey Carlos IIT aprobd las siguientes
medidas: en 1777 el establecimiento del Tribunal de Minerfa, en 1783 el Real
Seminario o Colegio de Mineria y en 1782 el Banco de Avio o de San Carlos. No
todas las medidas alcanzaron el éxito, por ciemplo las actividades del Banco antes de
dos aftos fueron frenadas. E} Banco reunié y coloc6 1,204,903 pesos. (Brading, 1985, p.
226; Quirdz, 1810, p. 179) en més de 20 empresas diversas, recibié plata por valor de
509,397 pesos, perdié 702,000 pesos. El burocratismo, corrupcién, la recompensa de

::earvlicios y el desperdicio de dinero, complicaron la continuidad de] Banco de San
r

Se puede afirmar que existié una continuidad en la produccién de plata, desde fines
del siglo XVII hasta las dos primeras décadas del siglo XIX. El movimiento de
independencia provocé el descenso, segiin nos muestra ¢ cuadro No. 4
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CUADRO No. 4

PRODUCCION DE PLATA (Kgs.) EN LA NUEVA ESPANA EN
COMPARACION CON LA PRODUCCION MUNDIAL, 1681-1820

PERIODOS|NUEVA ESPANA | MUNDIAL | PORCENTAJE
1681-1700] 2 204 000 6838 000 32.23
1701-1720| 3 276 000 7112000 46.06
1721-1740| 4 615 000 8 624 000 .51
1741-1760§ 6 020 000 10 662 900 .46
1761-1780] 7 328 000 13 054 800 13
1781-1800[11 149 000 17581 200 3.41
1801-1820} 8 658 000 14 349 200 €0.54

FUENTE: Gonzéfez Reyna, Genaro, Riqueza y yacimientos minerales
8n México. Banco de México, 1956. pp. 96-97
Citado por: Velasco et. al, 1988, p. 29.

El incremento en la produccion de plata hasta 1800 se debié entre otros factores, a la
reduccién de precios del azogue, lo cual incidio en los costos de produccién g
transporte. En 1767 y 1778 Gélvez redujo el precio del mercurio Brading, 1985, p. 195)
de 82 pesos, cuatro reales, nueve granos que valfa desde 1750 el quintal de 46.025
Kgs. a 41 pesos, dos reales y 11 granos. Cabe seialar que el azogue también tuvo un
mecanismo de distribucién particular, con sus fletes marftimos y terrestres.

El desarrollo progresive también fue el resultado de las siguientes condiciones
(Florescano-Gil, 1976, No. 266; Semo, 1986, p. 129-187; Velasco, et. al., 1988, p. 87) el
Eago puntual y en efectivo de los salarios; el castigo a los operarios que escapaban, sin

aber pagado sus cuentas; la exencién del pago del diezmo a mineros que emprendfan
obras de renovacién y ampliaciones costosas en los centros mineros ¢ incluso la
apertura o reproduccién de algunos caminos; 1a reducci6n del precio de la polvara;
mejorar la vigilancia y proteccion para evitar los robos; la inversién de capitales
considerables, la formacién de efectivas compaiifas mineras; el papel fundamental de
ranchos y haciendas agricolas; Ia presencia inmediata de haciendas de beneficio; la
Eresencia det sistema de partido o concesién de plata sin refinar a los trabajadores,

asta los inicios del siglo XIX; la mayor profundidad de las minas en la segunda mitad
del siglo XVIII, ya que oscilaban entre 130 varas en Parral y 635 en La Valenciana; el
empleo considerable de caballos y mulas para accionar los malacates, asf como para
el transporte J comunicacién; la construccién de largos_tineles de desaglie; ia
participacion de algunos técnicos alemanes por 11 afios, 1787-1798; la exencitn de
impuestos en 1781’y 1785 sobre materiales y herramientas de trabajo; los medios de
transporte cada vez mejores; ¢l empleo de mulas para la trituracion de metales; el
incremento demografico; la anulacién en 1781 de la antigua prohibicién contra Ias
minas locales de mercurio.
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Todas estas variantes hicieron posible el auge de la produccién minera de 1770 a
1810, en la cual destacaron Guanajuato y Zacatecas. Periédicamente también
sobresalieron Real de Catorce, Rosarioy Alamos.

La instancia basica de 1a organizacion minera fueron las 37 diputaciones mineras (V.
mapa No. 1 ). Los diputados de mincrfa ejercieron 1a jurisdiccién aprobada en el
Cddigo Minero de 1783, consideraron las medidas relativas a caminos y transportes,
supervisaron los fletes o cargas y conducciones, representaron a las minas de 4reas
determinadas, informaron a las autoridades correspondientes sobre aspectos
inherentes y vigilaron el abasto de cereales.

Parte de los grandes comerciantes o aviadores se convirtieron ¢n los principales
habilitadores de los mineros concentrados en las haciendas de beneficio, bajo
condiciones convencionales inistraron  herrami "maquinaria”, productos
elaborados, créditos y dinero en efectivo. (Florescano-Gil, 1976, p. 267). Por lo
general los aviadores fueron agentes indispensables en la producci6n minera.

roporcionaron hierro, madera, cueros, mulas y caballos a los mineros; sal, piritas de
cobre, cal, mafz y mercurio a los refinadores o encargados de la depuracién de los
metales acufiudores, Por su parte, los acuiadores de plata se establecieron en la
Ciudad de México y otros lugares importantes.

De acuerdo con la delimitacion anterior, las actividades mineras, agricolas,
comerciales y financieras estuvicron efectivamente vinculadas. A reserva de que
consideremos otros aspectos, el cuadro No. 5 nos permite tener una idea més clara de
la produccién minera.

CUADRO 8

PROCESO DE PRODUCCION MINERA

AVIADORES O GRANDES
COMERCIANTES

HACIENDA DE
[BENEFICIO

PROOUCTORES

ADOS DE

AEALES O MIRAS

FUENTES: BRADING, 1085, p. 208,
Fors aceno- i, 1878, p, 270
Velagoo B AL, 1988, p. 7T
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Los materiales y herramientas fueron vitales en ¢l proceso de produccién, Algunos
materiales fueron: productos animales, barras de hierro, lingotes de hierro, odres de
cuero, maderas, sal, plomo, carbon vegetal, productos alimenticios, cjes de carro,
llantas de hierro, polvora, piezas metdlicas mercurio. (Semo, 1986, p. 141-142), Segiin
?l siguiente cuadro No. 6, algunas de las herramientas mds usuales en la minerfa
ueron:

CUADRO 6
HERRAMIENTAS DE MINERIA

|[HACHAS DE CORTAR. ATACADERAS. CEPILLOS.
CUCHARILLAS. AZADONES. BARRENAS ALEMANAS.
CAVADERAS, LIMAS PEQUENAS. PIQUETAS.

PARRILLAS. AZUELAS DE MANO, COMPA!

MARTILLOS Y DESTAJEROS. |PIES DE CABRA O BARRAS. |SIEARA BRASERA.
ICLAVOS PALMARES. CLAVOS TERMALES. MARTILLOS DE OREJAS.
GANCHOS DE HIERRO. PITONES. CADENAS.
HASTRILLOS ESPECIALES. [MARROS, IGANCHOS.

LAMPARAS, PIEDRA MOLAR (DE). PORRAS GORDAS.
AHUJAS DE BARRENOS. ESCOPLOS. PICAYOS.

SIERRAS ARMADAS. ESPETONES. CLAVOS CARAVISES.
BARRENAS DE GUSANILLO. |AZUELAS NIVERAS. CLAVOS DE ESPETON.
RAEDERAS. ARGOLLAS METALICAS. PALAS.

PICOS. MALACATES. CAZOS.
DESAZOGADORES. POLEAS.

FUENTES; AGN. MINERIA. v.182, @1, 15-16. 1778-1785
SEMO, 1986, p. 141-142

ELABORO: HELADIO GONZALEZ GARCIA
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Por su parte, los salarios reflejaron cierta variacién en tiempo y espacio. De manera
general, en los anos 70 y 80 del siglo XVIHI los barreteros, tenateros, barrenadores y
malacateros y militares ganaban entre cuatro y seis reales diarios. Los peones de
haciendas agrfcolas de uno y medio a dos reales, siendo mejor el salario de los
trabajadores mineros, aunque el trabajo era més arriesgando. Por su parte los virreyes
ganaban de 40 a 80 mil pesos anuales (Rivera C. 1873, p. 379-350) tomando en cuenta
ésta tiltima cantidad, mensualmente les correspondia 6,666.66 pesos. Hacia 1803 los
barreteros y barroteros de la mina La Valenciana (Brading, 1985, p. 202-385),
ganaban diez reales diarios; los tenateros o cargadores, de cinco a ocho reales; los
peones, de cuatro a tres, los norieros, cinco; los malacateros, seis; los de
mantenimiento y perforacién, cuatro; los despachadores, de cinco a seis; los
clasificadores de metal, tres; los quebradores y cajoneros, cuatro; los jornaleros varios,
cuatro a seis, Como compensacion, ain en 1803 se realizaba la préctica del partido,
unos afios después se eliminé definitivamente,

Una caracterfstica de los centros mineros fue su mayor empleo de asalariados, cuyo
aimero rebasé los mil en las minas de mayor produccién. En 1809, La Quebradifia
requerfa 2,550 hombres y mujeres mientras que la Valenciana tenfa mis de 3,000.
(Brading, 1985, p. 188-183, 203-204).

Por su nimero, condiciones de trabajo o de otra_indole, 60 mil mineros llamados
"tiznados" se rebelaron por 1766 en Guanajuato. Existicron también rebeliones en San
Luis Potosf, Bolaftos en 1781 y otros lugares, siendo objeto de violentas represiones
militares con aprobacién gubernamental

Segtin Humbolt (1803, p. 324-325), habfa unos 500 reales, donde se ubicaron cerca de
300 minas, que a su vez formaron parte de las 37 diputaciones de minerfa (V. mapa
No. 1). Aun cuando la produccién de plata fue importante, en materia de circulacion
interna existi6 un desequilibrio, }i;orque entre 1784 y 1805 se acuiiaron cerca de 477
millones de pesos (Florescano-Gil, 1976, p. 270), en la casa de moneda central.

Pero durante esos afios la mayor parte se envié a Espaiia y Europa, quedando por
1805 s6lo 79 millones en la Nueva Espaia. Las cantidades hacia el exterior fueron
extrafdas por 6rdenes del rey, gran parte de ¢llas se conocieron como situados para La
Habana, Pueto Rico, Luisiana mientras formd Yanc de Espana, las Floridas,
P; la, Santo Domingo, Trinidad y Filipinas. El contenido del siguiente cuadro
confirma esta orientacién, relacionada también con otros gastos.
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CUADRO 7

EXTRACCION MONETARIA DE NUEVA ESPANA, 1759-1809

AROS CANTIDADES DESTINOS.
1763 | 8000 D00 SITUADOS Y OTROS.
1763 | 2000 000 SITUADOS EN LA HABANA E ISLAS DE BARLOVENTO.
1764 { 2000 000 CASAMIENTO DE LA INFANTA MARIA LUISA.
1765 | 259 000 PARA FILIPINAS,
1765 | 2500 000 SITUADOS EN BARLOVENTO.
1765 | 150 000 SITUADOS EN LA LUISIANA,
1771 {5000 000 DEUDA DE SITUADOS.
1779 | 1 000 00O AYUDA MILSTAR A LA HABANA Y LUISIANA. GUERRAS CON INGLATERRA.
1779 | 300000 AUMENTO DEL SITUADO A LUISIANA.
1783 | 1030 000 *PRESTAMO" A ESPARIA,
1787 |10 00¢ 000 SITUADOS.
1789 | 300 000 APOYO A GUATEMALA.
1793 | 4 000 000 *PRESTAMO" A ESPANA. GUERRA CON FRANCIA.
1793 | 4371 896 SITUADOS.
1793 | 3000 000 DONATIVO A ESPANA.
1797 17 000 000 "EMPRESTITO EXTRAORDINARIO” A ESPANA. GUERRA CON INGLATERRA
1796 | 1 000 000 GASTOS MILITARES. VESTUARIO EXTRANJERO,
1803 5 000 000 IDONATIVOS A ESPARA.
1803 | 300 000 FORTIFICACION EN GUATEMALA,
1803 | 2000 000 SITUADOS (IMPORTABAN 10.5 MILLONES).
1807 |18 000 000 DONATIVOS A ESPARA.
1808 | 1 379579 SITUADOS PARA LA HABANA, PUERTQ RICO Y FLORIDA.
1609 | 4 000 000 DONATIVO A ESPANA. GUERRA CON FRANCIA.
1809 | 33 000 CONSECUENCIA DE £ A BATALLA DE TRAFALGAR (1805).
1809/ 3 000 000 DONATIVO A ESPANA: DEUDA CON INGLATERRA.
96 623475°  [SUMA
FUENTES:
ARCILA, 1974, P, 207
HUMBOLDT, 1803, P. 504
RIVERA C.. 1873, P. 390-557
ELABORO: HELADIO GONZALEZ GARCIA

* Las luentes algunas que lueron
tad en delas pefono
S0 anotan porque ap: sin d Por

1o tanto sa rebasa la suma Indicada.
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Ante tal panorama, nos percatamos del “justo” razonamiento de las autoridades
novohispanas al afirmar que s6lo existfan pequefias cantidades, en consecuencia
destinaban poco dinero a la construccién o reparacion de caminnsr puentes. Ademis,
de modo evidente los grupos sociales marginados y parte de la clase media no
participaban directamente de los beneficios mineros, no obstante, se considerd a la
minerfa como el factor mds importante para el crecimiento econémico general. Por lo
tanto, el avance de los transportes y comunicaciones se lograria a partir de los
impuestos del peaje, asf como de las iniciativas de unos cuantos empresarios
progresistas, segin veremos en su oportunidad.

2.6.3. EL DESARROLLO AGRICOLA.

Desde el punto de vista del Fiscal de Real Hacienda, Ramon de Pasada (1781), s6lo
era rica la nacién que desarrollara ampliamente las actividades agricolas, comerciales,
mineras e industriales. (Arcila, 1974, p. 20). Plante6 un desarrollo equilibrado, que
Nueva Espana no tuvo, dadas las limitantes impuestas {por Espana. Para el virrey 2°
conde de Revillagigedo (E! Conde de Revillagigedo, informa..., 1973, en: Florescano-
Castillo, 1975, p. 57.) la inadecuada distribucién de las tierras fue un obstaculo para
los progresos agricolas, sobre todo en el caso de los mayorazgos, pues sus poscedores

b o fueron descuidados y en todo caso consiguieron muy poca utilidad.
Aun asf, el %obicrno de Carlos 1If se preocup6 por: estimular los cultives como los de
canamo y lino, dar facilidades a los agricultores para la compra de esclavos e
instrumentos, el reparto de semillas, €l mejoramiento de las comunicaciones y el
comercio libre.

La hacienda y el rancho constituyeron las bases de la producci6n agricola desigual, el
trabajo asalariado fue igualmente desigual. Por ejemplo en San Luis de la Paz hacia
1767-1775 los vaqueros, caballerangos 3' labradores ganaban tres pesos mensuales,
menod de un real diario (Wobeser, 1989, p. 40), ésta situacién se prolong6 por varios
afos, en tanto que los mayordonos ganaban entre 150 y 200 pesos anuales los
indfgenas y negros, (}uc en primera instancia constituyeron la fuerza de trabajo
estuvieron limitados, os primeros no_debfan usar ropas europeas, armas de fuego,
caballos, tampoco ser propietarios privados o contraer deudas importantes (Semo,
1986, p. 70, 132, 205), los negros menores de 12 afos valfan 300 pesos y los adultos
400 pesos cada uno, el precio disminufa a los 50 afios. La situacién de ambos se
complicé por el pago de tributo y limasnas,

Al iniciar el siglo XIX el Bajfo fuc "¢l granero de Nueva Espaiia”, la régién agricola
més desarrollada y moderna, con 445 haciendas y 416 ranchos s6lo en Guanajuato en
Guadalajara 1a produccién agricola alcanz6 en 1803 un valor anual aproximado a los
tres millones de pesos. (Florescano-Gil, 1976, p. 277). El matz, el \ﬁ%lo. legumbres,
algod6n, azficar y aguardiente, encabezaron, el incremento. Habfa 370 haciendas, 118
estancias ganaderas y 1,511 ranchos. Valladolid también observé un desarrollo
significativo, en contraposicion con el 4rea de Puebla y Tlaxcala. La produccién se
exportd, a las zonas mineras, al norte y centro del pafs,

En Mérida, donde se consolida 563 haciendas y 312 ranchos, ¢l mafz, frijol,
legumbres y los drboles de tinte, fueron los cultivos principales, Por otro lado,
mientras en el centro y sur el propietario de la tierra fuc espaiol, criollo o indfgena;
en el Bajlo, Guadalajara, Valladolid, y el norte los duefios de las tierras fueron los
criollos, mestizos y castas. Sin que faltaran los espaiioles o indfgenas. (Florescano-Gil,
1976, p. 279). La agricultura como verdadera fuente de riqueza no estuvo exenta de
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crisis, frente a las cuales el capital de la iglesia y los grandes comerciantes fueron
esenciales, debido a la falta de Bancos y sistemas de créditos oficiales. Las crisis
agrfcolas fueron el resultado de fenGmenos naturales, la acci6n de langostas, las
heladas y erupciones volednicas. A pesar de no estar mecanizada, manifesté un nivel
interno casi autosuficiente,

2.64 EL TRANSPORTE: ELEMENTOS GENERALES DE SU ORGANIZACION Y
FUNCIONALIDAD.

Este subcapitulo pretende mostrar la posici6n relevante de! transporte marftimo y las
ferias, las condiciones Fenemles del Transporte terrestre, as{ como el papel del
comercio e industria en [a organizaci6n y funcionalidad del mismo. En ningun sentido
s¢ busca un enfoque unilateral, sino” mas bien una vinculacién con los lisi
precedentes y consecuentes de la presente investigacion.

Es importante remarcar que el sistema de transporte terrestre y comunicacién
novohispano adquiri6é una posicién vital, al estimular el desarrollo econémico, social
polftico y cultural. Esta situacién surgi6é en un escenario desigual de 1a produccion
distribucién y consumo, asf como en un ambiente de concentracién y centralizacién de
negocios en Ja Ciudad de México.

2.6.4.1 EL. TRANSPORTE MARITIMO Y LAS FERIAS.

Durante el periodo colonial la conexi6n del sistema de \mnsFan marftimo con aquel
del sistema terrestre fue muy importante, ambos se complementaron de un modo
directo en el aspecto econ6mico, militar, polftico y social. Entre 1543 y 1561 las flotas
y armadas espafiolas realizaron dos viajes anuales huciu América, uno en Marzo y
otro en Septiembre. (Arcila, 1974, p. 75-76). En ncauellos aiios y aun en 1722, los viajes
de ida y vuelta entre la Nueva Espanay Espaiia (Heredia, 1978, p. 106; Rees, 1976, p.
40), se realizaban en cuatro o seis meses, dependiendo de elementos geograficos, la
piraterfa y los cargamentos oportunos.

De 1561 a 1778 el gobierno espafiol autorizé sélo un viaje anual de su flota mercante,
salfa en Agosto, con sus correspondientes relaciones de productos o "manifiestos de
carga" el nimero de toneladas de las mercancfas. Durante varios afios las flotas
mercantes como medios oficiales de transporte (Arcila, 1974, p. 79) representaron la
oportunidad para el suministro de mercancfas no producidas cn la Nueva Espafa,
novedades textiles, 1a ocasi6n para negocios, trabajo para miles de arsieros y el
aumento de circulacién monetana.

Entre 1778 y 1810, es decir, en el periodo de consolidacién del libre comercio
surgieron los navios aislados, controlados por el Estado o particulares, cuyos.
resultados fueron muy importantes para Espania, a pesar de la interferencia anglo -
francesa y estadounidense. Para comprobar esta afirmacién se presenta a la relacién
de importaciones y exportaciones expresadas en el cuadro No. 8,

Conforme al mismo_cuadro y sus fuentes correlativas la relacion cometcial entre
Espafia y la Nueva Espaiia fue incompatible, por la cantidad y calidad de algunos
productos, asf como para la relacién monetaria.
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19621983, p. 522-323
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1700-1750 | 33361 [FANEQAS DE SAL . E™ CAJONES DE LOZA
17921790 | 19604 [anAowAT DECERA 79 TERCIOS DF PURGA DE JALAPA
1e2-17e | orre BOTUAS DE ACEITE FUENTE: *HK QAZETA DE MEXICO. T.V. . 238-237. 1792-1789.
7921790 | 100883 [BOTELLAS OE CERVEZA | [LABORO: HELADK) QONZALEZ GARGIA

e productos

37




Respecto a esto ultimo, Humbold1,(1803, p. 503) remarcéd la_ existencia de un
desequilibrio econémico, ya que las importaciones de a Nueva Espafa sumaron 20
millones de pesos y las exportaciones agricolas o manufactureras del mismo virreinato
sélo seis millones. Agregé que, de los 23 millones correspondientes a la produccién de
oro y plata, ocho o nueve se cxronahan por orden del rey para Espafa y otras
posesiones americanas. Si de los 15 millones restantes se deducfan 14 para pagar el
exceso de la importacion sobre a exportacién, apenas quedaban un millon de pesos
para las relaciones de produccion internas.

Por su parte, la penetracién comercial extranjera avanzaba. A fines del siglo XVIIly
primera década del XIX, la apertura comercial y las consistentes guerras en que
participaba Espaia, permitieron cada vez més la penetracién de mercancfas inglesas y
estadounidenses, con el consiguicnte desplazamiento de algunos productos de
exportaci6n, como sucedi6 con el trigo que se enviaba al Caribe.

En el periodo 1796-1810, ante la inseguridad de los transportes marflimos espaloes,
los gobiernos espainoles y novohispano se vicron en la necesidad de alquilar buques
neutrales estadounidenses para el transportec_de mercancfas y otros envios. Los
contratos para buques neutrales en la Nueva Espaiia estuvicron controlados por los
empresarios Gordon-Murhpy y Guillermo Barron, (Rivera C,, 1873, p. 527, 531), A
pesar de esto, los mismos buques alquilados introducian mercancfas extranjeras, cuyos
representantes en los puertos se ocuparon de las ventas.

Un proceso relacionado directamente en el transporte maritimo de mercancfas y su
distribucién fue ¢l establecimi y funcionamiento de las ferins, como mercados
temporales para las relaciones comerciales, A partir de 1563 y 1587 las ferias de
Acapulco y Veracruz se desarrollaron de modo clemental, por las condiciones
inadecuadas del clima y la prictica monopolista, pero hacia las dos primeras décadas
del siglo XVIII la situacién cambi6.

La feria de Acapulco tuvo lugar entre 1565 y 1821, duraba normalmente de 20 a 30
dias, se prolongaba en ocasiones hasta dos meses. Durante el siglo XV1 el Galeén de
Manila empleaba de 10 a 12 meses (Bonilla, 1962, p. 92; Alessio, 1932, p. 90-91), para
llegar a Acapulco y regresar a Manila. El Gale6n de Manila establecio las relaciones
comerciales entre 1a Nueva Espana ¢ Islas Filipinas durante el siglo XVIII efectuaba
una escala en Monterrey {California), luego en San Blas, donde con anterioridad se
realizaba la escala para dejur algunas mercancias para Tepic y Guadalajara. Si el
Gale6n de Manila no liegaba, provocaba desajustes, econdmicos. Una de estas
acasiones ocurri6 en 1771, la Real Hacienda (Rivera C., 1873, p. 430), resulté
afectada en sus ingresos y egresos, por lo que el Conde de Regla presto 800,000 pesos.

La feria de Acapulco tenfa lugar entre ¢l 20 de Enero y ¢l 25 de Febrero, permitié
una gran movilizacién con la presencia de muchos comerciantes, recuas de asnos y
mulas, escoltas particulares, cic.. Entre los artfculos de importacién estuvieron las
ﬂ)‘rcelanns chinas, productos de la India, sedas, marfil, jade, maderas, especias y otros.

Nueva Espafia exportaba ( carrera, 1952-1953, E 31; Bonilla 1962, p. 181) café,
vainilla, azidcar, cacao, grana, granilla, tabaco, aiil, henequén, sarapes, barras de oro y
plata, asf como otras productos.

El "gremio de mercaderes de la China®, o "los filipinos" como también se decfa,
Hlegaron a ser duefios absolutos de! Paridn, la famosa serie de tiendas que habfa en el
coraz6n de Ia Ciudad de México. Como las ganancias eran seguras, el clero ponfa los
dos tercios necesarios para adquirir de un golpe toda la mercancfa de la nao, cuyo
costo era la enorme suma de un millén o dos millones y medio de pesos. (Carrera,
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1952-1953, p. 330). Para los tratos comerciales entre la Nueva Espana y el
j\lichipiélago imperaba el mismo sistema de "facturas juradas® como cn la feria de
alapa.

Cuando en 1785 se establecié la Real Compaiifa de Filipinas, Acapulco perdié el
nvillzelgio del monopolio asidtico, desde entonces flegaron otros barcos al puerto de
an Blas.

La feria de Jalapa funcion6 de 1720 a 1810 duraba dos, tres o mis meses, segin las
condiciones climatoldgicas. Al llegar {a flota a Veracruz se disponfa la pronta
descarga de las mercancfas y su transporte 4 Jalapa, con Jas boletas de "marchamos” o
gufas que las amparaban hasta su depésito en manos de los consignatarios. (Carrera,
1952-1953, p. 325). En los "marchamos" s¢ expresaba el ndmero de fardos, cajones,
botijas, batles, etc, cada bulto lievaba sus marcas y sedales, el nombre de los
consignatarios, la procedencia y el destino. Para evitar contrabando y transgresiones
al reglamento de internaci6n, el virrey ordenaba vigilar los caminos; de esto se
encargaban las autoridades municipales y de la Real Hacienda en la Antigua,
Cérdoba, Orizaba, Perote, Tiaxcala y Puebia.

Los comerciantes més ricos del Consulado acaparabun el cargamento de las flotas,
paFando de contado o a crédito, revendfan después las mercancias a los mercaderes
del interior que llegaban a Jalapa. (Carrera, 1952-1953.‘]). 326-327) Para determinar
el precio de venta (al mayoreo o menudeo), las autoridades de Jalapa y los diputados
delJ Consulado reconocfan minuciosamente las mercancias, compm‘g'ndolas con las
gufas, registros o "marchamos”, que hacfan las veces de facturas. Finiquitadas las
transaciones comerciales en Jalapa, no podfan internarse las mercancias trafdas por la
flota. (Carrera, 1952-1953, p. 324), sino cuando terminaba la feria, es decir, una vez
concentradas las mercanc{as agricolas, mineras o de otro tipo procedentes de "tierra
adentro” o "tierra caliente”.

Durante la feria de Jalapa habfa una gran actividad entre comerciantes marineros de
1a flota, arricros, comerciantes del interior, forasteros, recuas, tiendas, bodegas y
mesones, Al promoverse gradualmente ¢l libre comercio en 1765, 1778 y 1789 la feria
de Jalapa decayé notablemente y acab6 por ser inutil. (Carrera, 1952, p. 329), pues la
mercancias se vend{an directamente a los comerciantes en Veracruz, Puebla, México
y en menor medida en la misma Jalapa,

Otras ferias importantes fueron las de San Juan de los Lagos, Saltillo, Chihuahua y
Taos. Las mercancfas adquiridas en Acapulco o Jalapa dejaban considerables
ganancias en poder de los comerciantes en la feria de San Juan de los Lagos, cuya
autorizacién oficial se dié hasta 1792. Esta feria duraba 18 ¢ mds dfas permanecié
hasta 1817, después continué como feria religiosa.

La feria de Saltillo se celebraba durante Septiembre y los primeros dfas de Octubre,
acudfan mercaderes de las Provincias Internas de Oriente y Occidente, se comerciaba
con mercancias de "tierra afuery”, es decir, de distintas partes del virreynato. Tal feria
se inici6 a principios del siglo XVII.

En Taos se realizaba la “feria de los apaches” los fines de Julio de cada afo, allf se
vendfan algunos ‘esclavos, grovisones de gamuzas, picles de cibolos, ropas, caballos,
escopetas, municiones, cuchillos, carnes y otras cosas. No se empleaba la moneda sino
el sistema de trueque. La feria de Chihuahua tenfa lugar en Encro, constitufa el
enlace principal con Taos, hasta all4 llegaba los residuos de Acapulco y Jalapa, de San
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Juan de los Lagos y Sahillo. De esta manera los productos asfaticos y europeos
recorrfan ¢l territorio novohispano, de modo desigual.

2.64.2 CARACTERISTICAS CONFORMATIVAS DEL  TRANSPORTE
TERRESTRE.

A reserva de que trataremos con mis detalle el proceso de construceidn y reparacion
de caminos novohispanos en otro capitulo, es importante sefalar que durante los afios
80 y 90 del siglo XVIII se observé un avance considerable. Pero la preocupacién por
mejorar el estado de los caminos y puentes no desapareci6, segin se indica a
continuaci6n,

Hacia 1785-86, con motivo de la reconstruccién del camino Acapulco-México (Rivera
C., 1873, p, 455}, se tomd dinero del peaje y las Cajas de Comunidad, se orden6 a los
indfgenas ir a puntos distintos sin salario y pocos alimentos. Segtin Carmen Molina
(Mo%ina., 1983, p. 5). los Bienes de Comunidad o Cajas de Comunidad constituyeron
un fondo especial, mediante la cooperacién de todos los vecinos de un pueblo. Las
fuentes que sostuvieron este fondo fueron el sobrante del pago de tributo o una
contribucién parecida y las rentas de tierras, aguas, molinos y mesones concedidos a
los pueblos o adquiridos por compra. Ef fin de este fondo consisti6 en satisfacer
algunas necesidades de la comunidad.

El virrey 2° Conde de Revillagigedo afirmé en 1793 que la falta de eficientes caminos
perjudicé el desarrollo agricola, minero, comercial y manufacturcro. Con la idea de
que las comunidades y transportes estimularan el comercio, Humboldt sugirié que la
introduccion de camellos proporcionaria mucha utilidad en 4rcas dridas o desérticas,
aunque serfa necesario comprobar la accesibilidad de mantenimiento,

Al final de la primera década del siglo XIX se recomend6 la mayor atencién en la
construccién de caminos adecuados para el transito de la arrieria, carrcteria, la
comunicacién de unos pueblos con otros y Ja comunicacion fluvial, (Quiroz, 1810, p.
169), porque s6lo de ese modo se estimularfa la circulacién y extraccién de los
productos agricolas o de otra naturaleza; Aun cuando el sistema de transporte
terrestre abarc6 algunos niveles y sectores (V. cuadro No. 9), nos preocupa por shora
enfatizar las impﬁcaciones de la arrierfa {)sus fletes (conduccién de cargas)
respectivos, asf como el transporte de la plata. Puesto que el transposte de mercancias
fue un factor esencial en el proceso de produccién, distribucién y consumo, es
necesario plantear sus condiciones centrales,

Para el transporte general de mercancfas fue importante la posesi6n de carros
carretas, bueyes, burros, mulas y caballos. Asf, los mineros mostraron desde un
rincipio su preocuparon por tener recursos, porque les serfan muy utiles. Muchos de
os carros y carretas y recuas fueron conducidos por sus propios dueiios. El contral de
mulas fue muy importante, por eso Manuel de Caso organizé compaiifas relacionadas
con la venta de mulas. Hubo propietarios que dispusieron de una cantidad
considerable de mulas, para cuyo control emplearon los servicios de cuadrillas de
arrieros. Algunos duefios de recuas utilizaron en el transporte a sus esclavos negros.

Cuando el comisionado o corredor encargado de la fianza y otros recursos y los

arrieros participaron en el transporte de determinados productos, observaron las
siguientes disposiciones (Quiroz, 1810, p. 170-171, 177-178):
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CUADRO

DELIMITACION DEL SISTEMA OE TRANSPORTE TERRESTRE, 1758-1300

TIPOS DECAMINOS Y EJEMPLOS

ESPECIALIZADO  [MINERIA

COCHES DE CAMING
[COCHES DE PROVIDENCIA
LITERAS...

[CABALLOS (COCHES)
APIE

ESPEGIALIZADO

PASAJEROS

{EERVICIO POSTAL

CABALLOS-MULAS
CARRETAS

REALES O PRIMARIOS
ZACATECAS-DURANGO-CHIHUAHUA
[CALZADAS Y CAMINGS HEALES
VALLEJO, MEXICO-GUADALAJARA
MEXICO-PEROTE

[CAMINGS REALES-CAMINOS
TRANSVERSALES-VEREDAS
MEXICO-QUERETARO
MONCLOVA-BEJAR
TULA-HUICHAPAN

CAMINGS REALES-CAMINOE
TRANSVERSALES
VERAGRUZ-MEXICO

SAN LUIS POTOSI-MONTERREY

ARRIEAIA

MERCANCIAS
EN GENERAL

RECUAS

CANOAS-BARCAS

FUENTES:

AGN_ARCHIVO HIBTORICO DE HACIENDA, CAMINGS ¥

[CUENCA DE MEXICO

LAGO DE PATZCUARO

LAGO OE CHAPALA

CALZADAS, FOMENTO-CAMINGS,,

BENITEZ, José R.

HAN. GAZETA OE MEXICt 78

310

41

Historia Grdfica de la Nueva Espan:

Eisboro: Holadlo Gonzalaz Garela

1020




1. Después de comprur las mercancfas, el comisionado debia aljuilar lus mulas o
carros, en cuyo tramite debia intervenir un corredor de arrieros, quicn sc comprometia
a pagar la fianza o seguro de transportacién. 2. Si no habia corredor, ¢l comisionado
exigia la fianza al conductor; 3. El corredor entregaba al arricro o arricros los
documentos para las garitas, la cana de parte o envfo, indicando su nombre, apellido
y origen, las mercancias de las cargas (cada carga e(luivul[a a 138.074 Kg.), con
nﬁmeros,‘resos y medidas; 4. Los arrieros firmaban por los productos que conducian,
con la indicacién de clase, ndmero, peso y marcas. Se _especificaba {a cantidad que
debfan recibir por cada carga, arroba (11.506 Kg.) o gicm, el anticipo recibido y el
tiempo del recorrido. Cuando no sablan firmar, ‘o hacfan los corredores de otra
persona, con testigos 5. El comisionado debfa cc icar inmedi al
destinatario de las cargas, especificando el nombre def arriero, su origen, ei dia de
salida las garitas por donde pasarfa, la cuenta del costo de los productos y gastos
secundarios.

Ademis, para el transporte de mercancfas entre pueblos o provincias, los comerciantes
y conductores firmaban un contrato en el cual se especificaba el salario de los arrieros
o carreteros, asf como la obligacibn de conducir los productos a su destinos
convenidos. El flete se realizaba mediante cargas, medias cargas, piczas o arrobas. Si
por culpa del conductor habfa demora o dafos, entonces sc¢ le reclamaba los

erjuicios, a menos que fueran por causas inevitables. Si por descuido del conductor
Rnhfa averfa, pérdida de carpas o causas semejantes a excepcioén de casos imprevistos
el conductor y corredor debfan pagarlas. Por Jas mercancias sujetas a deterioro en su
nGmero, peso o medida, se deba alos arrieros cierta refaccién. Si en el transporte por
agua los conductores no tomaban las debidas precauciones, €l corredor debia pagar
las pérdidas.

A continuacidn sefalamos algunas de las variaciones del transporte de mercancias en
cuanto a distancia, tiempo, costo y cargas (V. cuadros 10, 12), procesos que influyeron
en el grado de produccidn, distribucién y consumo.

El costo de los fletes For los caminos dependi6 de la situacion de éstos, la estacién del
afo y la duracién del viaje. En la estacién seca las recuas tardaban de 20 a 22 dias
para’ir de Veracruz a México. La distancia diaria recorrida reflejaba gue tan diffcil
era el camino (V. cuadro 10). En la temporada de lluvia el viaje podfa prolongarse a
35 dias. estas condiciones se traducfan en elevados costos de transporte (Rees, 1976,
p. 85-88), lo que a su vez limitaba el volumen del trénsito.

Habfa una diferencia entre los costos de transporte de las cargas destinadas a los
Iuglgrcs situados sobre los caminos principales; los de las cargas destinadas a Texcaco
y Tehuacén, por ejemplo, fueron muchos mis elevados, por estar alejudos de los
caminos reales ( Cuadro Na. 11).

Las condiciones de los caminos, los costos dcl transporte de cargas, la competencia de
lqs rutas y la ubxcacx(m. de las mismas, influyeron en la cantidad de artfculos que
circularon sobre Jos caminos de la Nueva Espaiia (V. cuadro No. 12).

La mayor parte de las apreciaciones del transporte de mercancias para ¢l camino.
Veracruz- México, son aplicables a otros lugares. Segin E. Semo (1976, p. 51-52), una
mula cargaba hasta 150 Kgs. en terreno plano y s6lo 90 o 100 en regiones montafosas.
Hacia 1796 costaba diez pesos levar un quintal (46.025 Kgs) de mercurio de la
Ciudad de México a Chihuahua, mientras que a Zacatecas costaba cuatro. Al mismo
tiempo, los [nineros de Real de Catorce, Durango y otros lugares en ocasiones
esperaban seis meses para recibir su plata convertida en moneda, lo cual retrasaba el

42



CUADRO 10
ITINERARIO DE LAS RECUAS QUE VIAJABAN

DE LA CIUDAD DE MEXICO A VERACRUZ (1803}

OE LA CIUDAD DiA KMS.
DOE MEXICO A:
VENTA DE CARPIO [PRIMERQ 27
OTUMBA SEGUNDO 35
APAN TERCERO 41
DESCANSQ CUARTO 0
ATLANGATEPEQUE [QUINTO 37
PIEDRA NEGRAS SEXTO 20
SAN DIEGO SEPTIMO 25
ZONQUITA OCTAVO 30
DESCANSO NOVENO 0
TEPEYA HUALCO _ |DECIMO 28
PEROTE DECIMO PRIMERO 20
LAS VIGAS DECIMO SEGUNDO 25
DECIMO TERCERO 28
DECIMO CUARTO 0
DECIMO QUINTO 0
DECIMO SEXTO 28
DECIMOQ SEPTIMO
PASO DE VARAS DECIMO OCTAVO
ANTIGUA DECIMO NOVENO 10
VERACRUZ VIGESIMO 30

FUENTE: AGN. CONSULADO. Tomo 179, F.

CITADA POR. PETER REES. TRANSPORTES Y
COMERCIO ENTRE MEXICO Y
VERACRUZ, 1519-1910-P. 85
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CUADRO 11

COSTO DEL TRANSPORTE DE ABARROTES DE VERACRUZ, 1806.

DE VERACRUZ A: DISTANCIA COSTO (PESOS POR
(KMS) CARGA OE 138 KILOS)
JALAPA 19 4.0-5.0
CORDOBA 129 45.5.0
ORIZABA 152 45-5.0
[TEHUACAN 215 6.0-7.0
PUEBLA 280 45
[TEXCOCO 428 7.5-8.0
CIUDAD DE MEXICO 450 5.5-6.0
FUENTE: REVISTA ECONOMICA MERCANTIL DE VERACRUZ 3
PP,117.H N.C-2-26

CUADRO 12

MOVIMEINTO DE CARGA ORIGINADA EN VERACRUZ

CON DIRECCION AL OESTE, 1777 Y 1782

F)f 1777 CARGRS 1782
FEBRERO __ AGOSTO. _ [FEBRERD AGOSTO
VERACRUZ--ORIZABA 3415 4805 a57 525
VERACRUZ--JALAPA 1761 2049 1991 2525
ORIZABA--PUEBLA 250 194 194 2085
JALAPA--PUEBLA 75 2n.s 607 1435
JALAPA--MEXICO 733 12925 9925 21025
PUEBLA--MEXICO 134 131 146.5 48

CITADAS POR REES, 1976 P. 87,

FUENTES: AGN, FOMENTO-CAMINOS. V.2, E16. P.351, PUENTE DEL REY. 7-12-1807,
AGN. PEAJES. V.3. E31; V.6, SN,
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proceso de producciGn. Por su parte, Humboldt indicé en 1804 que el transporte de
mercancfas a lomo de mulas desde Tehuantepec a Veracruz por Oaxaca, costaba 30
pesos la carga, empleando los arrieron tres meses en andar un camino que en linea
recta no tendria mas de 75 leguas 0 375.000 Km.

Puesto (}uc los arrieros desempenaban un papel decisivo en la transportacién de
mercancias, a costa de exponer sus vidas, fomentaron las relaciones de producci6n.
Por_tal motivo, el Fiscal Posada plante6 en 1787 mayor libertad, proteccion,
privilegios y exenciones para los mismos.

A diferencia del transporte de mercancias en general Ia conduccién de plata estuvo a
cargo de firmas o comF:\ﬁfus especificas, durante los Gitimos 20 afios del siglo Xvill y
rimera década del XIX. Después de 1770 sobresalio la Casa Mercantil de Pedro de
értiz y en 1802 la Casa de Ortega y Vértiz. Martfn Angel de Michaus y Aspiros
fundé una compania con Antonio de Uscola para enviar plata a las ciudades
portuarias, {a firma parantiz6 la seguridad de los envios por 200 mil pesos (Kicza,
1986, p. 90-92). Michaus y Aspiros continuaron con los envios a Veracruz hacfa 1823,

Debido al éxito de dicha firma, la compaiila que en 1774 organizé Juan Antonio
Viézquez y Juan Domingo Ferndndez de Peredo, se reestructur6 en 1804, Diego
Fernéndez de Peredo okccio un seguro hasta por 300 mil pesos. La compaiila se
organiz6 por seis meses, transportarfa determinada cantidad de plata a Veracruz o
Acapulco, colacando 28 reales o 3.4 pesos por cada 1,000 de plata y 12 reales 0 1.4
pesos por cada 1,000 de oro. se garantizé que los transportes sobre distancias
determinadas durarfan un mes, con base en la exis fa de mulas snfici en
puestos apropiados.

2.64.3 PARTICIPACION DE LA MANUFACTURA Y EL COMERCIO.

Dadas las expectativas del gobierno espaiiol, el transporte terrestre novohispano
estimulé hasta cierto punto el desarrollo manufacturero, en comparacién con una
mayor actividad agricola, mincm({ comercial, Una vez adquiridas Jas mercancfas en
Acapulco o Jalapa en el periodo de las flotas y después en otros sitios, los principales
mercaderes  gaditanos o novohispanos y sus socios iniciaban un proceso de
transportacién tendiente a la distribucién interior con sus correspondientes
implicaciones, segn se indic6 en el subcupitulo precedente. Por lo tanto, aquf
anotamos procesos que no por estar menos vincuiados dejan de tener importancia.

Dentro de las relaciones de producciGn, no obstante un desarrollo considerable de las
comunicaciones y transportes, el desarrollo industrial fue el mds débil del periodo
novohispano que se analiza, porque la idea de estimular ia industria colonial no cabfa
en el pensamiento de los gabernantes borbones, quienes crefan firmemente que ¢l
deber de una colonia era supeditar sus intereses a los de de la metrépoli a cambio de
la "obra de _civilizaci6n” (Arcila, 1974, p. 201; El Virrey Conde de Revillagigedo,
informa..., 1793, en: Florescano-Castillo, 1970, p. 45; Florescano-Gil, p. 271), que ésta
realizaba a su favor. Esta afirmacion la reforz6 el 2¢ Conde de Revillagigedo en 1793
al especificar que "Las fibricas no pueden subsistir, ni conviene en buena politica ciue
las haya...". A pesar de la actitud del gobierno espaiio! y novohispano, se desarrollé
hasta cierto punto ¢l proceso de 1a manufactura.
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Los obrajes o "fibricas” surgieron por ¢l interés de los empresurios para diversificar
sus inversiones en la produccién de bienes. Algunos tenfan mds de 100 operarios,
aunque con una tecnologfa poco avanzada, excepto por el uso de la energfa hidraulica.
(Pena, 1989, p. 61). Se ubicaron principalmente en el drea centro-occidente y centro-
norte de la Nueva Espaia, donde precisamente las comunicaciones y transportes
reflejaron mayor cohesién. Algunos de los productos de importancia social fueron,
cueros y picles, cerdmica, muebles, derivados de madera, azicar, panelas, mieles, pan,
velas, jab6n, calzados, productos textiles, chinguirito, sillas de montar, llantas de
coches, cuchillos, "carnicerias” y sombreros.

En los obrajes abiertos trabajaron voluntariamente indigenas, espaioles, mestizos y
castas, todos percibieron un salario. En los obrajes cerrados, la mayorfa de los
trabajadores eran condenados por diversos delitos (Florescano-Gil, 1976, p. 276),,
recibieron un trato peor que el de los prisioneros. En ambos la salubridad e higiene
fueron deplorables.

Junto al obraje se desarrollo el gremio artesanal que agrupd a trabajadores
especializados ¢n la produccién de diversos objetos como el de los plateros, sederos,
bordadores, silleros y guarnicioneros de sillas’ de montar, pintores, veleros, sastres,
calceteros, empedradores, cordoneros, carroceros y otros. Fueron organizaciones
cerradas, cuyos miembros se clasificaron como maestros, oficiales y aprendices.
Durante el siglo XVII existicron alrededor de 200 gremios (Florescano-Gil, 1976.&).
277), pero en el siglo XVII decayeron por ¢l incremento econémico, la ampliacién de
los ‘mercados, la produccion importante de los talleres y obrajes, asl como por la
competencia de las mercancfas extranjeras.

Del proceso manufacturero sobresalié el desarrollo textil en tanto que la "carrocerfa”
iniciaba sus primeros avances. En 1770 y 1800 tuvo lugar un crecimiento importante
de obrajes y talleres que fabricaron articulos de algodén y lana, La manufactura textil
grogresé en Oaxaca, Querétaro, Celaya, Santa Cruz (cerca de Celaya), Le6n,

nlamnﬂca. Valladolid, Acdmbaro, Maravatio, Aguascalientes, Guadalajara, Pueblay
otras villas.

La circulacién de la mercancia textil fue més amplia y dindmica de lo que sc cree, a
pesar de las limitaciones del transporte, Si se acepta que a principios del siglo XIX,
s6lo para el comercio entre el puerto de Veracruz y la Ciudad de México existio
50,000 mulas para el transporte y 7,500 arrieros. (Miito, 1990, p. 333), puede también
considerarse a Humboldt cuando afirma que por el camino de "ticrra adentro”
transitaban millares de mulas en direccién a Durango, Chihuahua y Paso dei Norte,
En la Ciudad de México cargaban productos textiles de las fibricas de Puebla y
Querétaro, asl como mercancias de Europa e Islas Filipinas.

A principios del siglo XIX Ja curtidurfa de picles y fabricacién de jabén producfan méis
de 600,000 pesos anuales, los tejidos de luna alrededor de 234.006 y los de algodén 1,
386,540, (Florescano-Gil, 1976, p. 274). En total, la produccién manufacturera pasaba
de los dos millones de pesos. Sin embargo, la introducci6n de productos textiles anglo-
estadounidenses y la inestabilidad socioeconémica incidieron en la decadencia de
tales iniciativas manufactureras.

Desde los aiios 80 del siglo XVIII y hasta Ia primera década del siglo XIX surgieron
los primeros avances en Ja construccién de carruajes, Hacia 1785 h:%)ran enla (§udad
de México y sus alrededores entre 250 y 300 coches, cupés y demds carruajes de lujo,
importados de Londres y otras partes de Europa. Después del establecimiento de {a
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Academia de las Nobles Artes de San Carlos en 1785 aumentaron los carruajes
novohispanos, construfdos con alta calidad y hacia 1811 habfan 2,000 (L6pez
Cancelada, 1811, en: Florescano-Castillo, p. 112-13), en la Ciudad de México.

Como en otras actividades, algunos empresarios carroceros formaron companias pura
fabricar y vender al mismo tiempo, Los siguientes ejemplos (Kicza, 1986, p. 86-237)‘
nos dan una idea de las actividades manufactureras en materia de carruajes. Ignacio
José de Echegaray vendié su "carrocerfa” en 6,720 pesos. Una combinacion de tatler
de fabricaci6n con venta de carruajes s¢ vendié en 5,897 pesos. en 1806 Antonio
Banineli y Mariano Frenero formaron una, companfa para construir seis vehfculos. El
fabricante José de Blancas formé una compaiifa por tres anos con Juan José Nicolas
de Sevilla, sacerdote de San Agustin de las Cucvas.

El fabricante de carruajes José Roldin formé una compaifa por dos aiios con
Francisco de Iglesias quien gasto dos mil pesos a cambio de Ia mitad de las ganancias,
Manuel Prieto y el abogado Mariane Garcfu de Aguirre tambi¢n desarrollaron
actividades relactonadas con la "carrocerfa”,

Ante ¢l incipiente proceso manufacturero el dinero de 1a iglesia cumplié exactamente
una funcién contraria a la del desarrollo capitalista. en lugar de transformar capital
usurero en productivo (Semo, 1986, p. 178, 182), fuc un fuctor decisivo en la
transformacion de capitales mineros, agricolas y manufactureros en “"censos” o
contratos por los cuales se sujet6 un inmueble al pago de una pension anual,

En términos generales, antes que destinar cantidades considerables para la
construccion o reparacion de caminos, la mayor parte del dinero eclesidstico o civil se
gastd en lujos, construcciones suntuosas, titulos nobiliarios y dotes para hijas que se
retiraban al convento, donativos y fiestas. Ademdés la “iglesia presté dinero a
importantes casas comerciales, siempre que los deudores garantizaran la accién con
sus propiedades o mediante fiadores, los plazos fueron de cinco a nueve afos, al ser
renovables podran persistir por varios afios,

En ¢l proceso de distribucion de mercancias los grandes comerciantes mayoristas,
medianos y pequefios o minoristas desempefiaron una posicién decisiva. La mayorifa
de ellos se integré en compaifas o formaciones bésicas de organizacién y expansion de
negocios. Por cjemplo, en 1800 Antonio de Bassoco y su sobrino Bernardino de
Arangoiti formaron una compaiifa, mientras duraba un viaje a Espafia cuyo resultado
fue la division paritaria de unlidades.

Los contratos de las compaiifas fucron por un periodo de tres a siete aios, pero una
compaiiia con ¢éxito duraba 20, 30, o mds afios. Las compaidifas minoristas mancjaron
de cinco a 20 mil pesos, cuyo radio de acci6on estuvo en Jas localidades cercanas a la
capital como Toluca, Cudutla Amilpas y otras. Las compaiias mayores tenfan
inversiones de mas de 70 mil pesos como las de Rosario, Arizpe y Zacatecas. (Kicza,
1986, p. 97). En los negocios de los comerciantes mayoristas y minoristas manifestaron
un papel importante los llamados corredores de comercio, al arreglar las ventas en
unas localidades.

En el mismo proceso de distribucién de mercancias destacaron las tiendas urbanas, e
interurbanas, caracterizadas por el valor de las ventas y 1a variedad de sus artfculos.

Se clasificaban en tiendas mestizas o mayoristas, pulperfas y cacahuaterfas, ubicadas
éstas dentro de un edificio, Los puestos 0 tenderetes vendfan comestibles y artfculos
vastos. Algunos administradores de las tiendas de la Ciudad de México ganaban 500
pesos anuales, la mayorfa fané entre 300 y 400 pesos. Los cajeros desempefiaban otro
de los puestos clave en el desarrollo de tiendas y almacenes.
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pesos anuales, la mayorfa fané entre 300 y 400 pesos. Los cajeros desempefiaban otro
de los puestos clave en el desarrollo de tiendas y almacenes.

En el comercio provincial lamado de "Tierra adentro” y "Tierra caliente” destac6 la
actividad de los comerciantes llamados viajantes o ambulantes, quienes liegaron hasta’
las pequefias poblaciones rurales, transportando mercancias en mulas propias o
alquiladas, cuyo valor fue de diez mil pesos por viaje. Ellos colaboraron; no sélo en la
construceién de los caminos, sino también en el mantenimiento y estimulo de los
mercados fijos, asf como en la preservacién de tiendas.

2.7. CONCLUSION,

Durante muchos aios el nivel de desarrollo socioeconGmico espaiiol y novohispano se
mantuvo sin mayores problemas, la situacién de dominio de Espana sobre 1a Nueva
Espaiia no sc alter6, pero a rafz de la Revolucién Industrial y sus implicaciones las
condiciones empezaron a modificarse. Ante las expectativas cxpansionistas de
lng\au;rra y Francia el gobierno espafiol se preocupd por consolidar tres objetivos
centrales.

Primero, traté de alcanzar una posicidn cercana o semejante a Inglaterra y Francia,
con base en un nuevo tipo de desarrollo sociocconémico propio.

Segundo, modifics las estructuras conformativas novohispanas con el propésito de un
mejor control por parte del Estado Espafol y, en consecuencia obtener mayores
recursos econdmicos.

Tercero, proteger las fronteras del territorio novohispano, mediante la implantacion
de estrategias convenientes como adecuadas fortificaciones, presidios, misiones y
procesos de colonizacion.

Frente a estas condiciones centrales, siete procesos mis influyeran en el bajo apoyo a
1a construccion y reparacién de caminos y puentes, durante el periodo que nos ocupa.

Primero, el hecho de que el gabierno espaiiol considerara a la Nueva Espafia como
unat posesién bisica de extraccién de recursos, sin el compromiso o conciencia de
permitir realmente un nuevo tipo de desarrollo, en el cual los caminos y puentes
tendrfan un papel decisivo.

Segundo, debido a que por muchos afios el gobierno espaiiol permitiera el control del
comercio ultramarino y novohispano a los sevillanos y gaditanos, cuando quiso
controlar la situacién el gobierno espaiiol entr6 en J)rob emas. Esta situacién se
complicé con la abierta rivalidad en la segunda mitad del siglo XVII y hasta 1778
entre los comerciantes Sevillanos-gaditanos y novohispanos por la supremacia en la
venta de mercancias del interior.

Tercero, cierta disminucién del poder de los grandes comerciantes de la Ciudad de
Meéxico, con la aparicién de nuevos nicleos provinciales ¢ incluso el surgimiento de
tres Consulados.

Cuarto, al participar Espafia en constantes guerras, necesité de la extraccion de
considerables recursos econdmicos novohispanos.
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Quinlo, el interés espafiol por enviar los llamados situados a costa de ta Nueva
Espafia en sus demads posesiones ultramarinas, desequilibré una mayor orientacion
hacia la construccién o reparacién de caminos y puentes novohispanos.

Sexto, €l desinterés espaiiol por estimular el verdadero desarrollo manufacturero en
la Nueva Espafa, altero las expectativas de un nimero considerable de empresarios
novohispanos. :

Séptimo, entre 1807 y 1810 tuvo lugar la invasiGn francesa a Espafia, mientras que en

la Nueva Espaiia se inici6 ¢l movimiento armado de independencia, en consecuencia

tanto en Espaia como en la Nueva Espana las iniciativas en materia de caminos se
araron. Pasarfan varios afios para retomar una vez més las iniciativas sobre caminos,
ajo condiciones diferentes.

Este fue el escenario complejo en el cual el gobierno novohispano buseé estimular de
modo considerable el transporte y las comunicaciones terrestres, en particular la
construccioén o reparacién de caminos y puentes.

Y aun cuando los sectores econtmicos de la Nueva Espafia alcanzaron un desarrollo
considerable, excepto en aquel correspondi ala factura, . dadas . las
necesidades y expectativas espafolas, la construccién o reparacién de caminos y
puentes avanzé hasta cierto punto.
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I, LA RED DE CAMINOS NOVOHISPANOS: ETAPAS EVOLUTIVAS Y
CARACTERISTICAS GENERALES.

En este capftulo se busca pluntear los siguientes objetivos. Presentar la delimitacion
de cinco corredores principales (V. cuadro 13 y mapa 2). Subrayar algunos recursos y
técnicas de reparacién, construcci6bn o mantenimiento de caminos, cuando asf
corresponda, en atencién u sus aleances y circunstancias. Analizar los avances
coneretos de cada una de las ctapas, enmarcadas por procesos importantes e
interrelacionados en cuanto « los caminos novohispanos.

Plantear la legislacién, correspondiente en materia de caminos y_puentes, relativa
cada una de los periodos delimitados (V. cuadro 14). Identificar, delimitar y
caracterizar las distintas etapas (V. cuadro 15) registrados en el proceso histérico de
nuestra red de caminos. Es importante aclarar que aun cuado en el cuadro 15 se
menciona la evolucién téenica, ésta aparecera mejor delimitada en el siguiente
capftuio, en particular respecto a las dos Gltimas décadas de! siglo XVIIl y primeros
anos del siglo X1X.

Cada uno de los procesos indicados reflejo una estrecha relacion y justificacion o
diferenciacion espacial. En este sentido l’us etapas y corredores correspondientes
manifestaron algunos rasgos, como resultado de sus propias condiciones, algunas
particularidades de cobertura v funcionalidad en el transporte de mercancias y
personas.

Cabe afirmar una vez mds que la consolidacion de la red de caminos novohispanos
tard6 en ser realidad convincente por la desviacion de los recursos monetarios, al
cardcter de un desarrollo econdmico semi-feudal espaiol y su influencia directa en fa
Nueva Espafa y durante muchos afios la inexistencia de instituciones apropiadas para
el fomento decisivo de caminos, la fulta de una politica de estfmulos a los actores de
la reparacién, construccién o mantenimiento de caminos y puentes.

3.1 PRIMERA ETAPA, 1519-1597, FORMACION DE LA RED DE CAMINOS,
LEGISLACION, CARRUAIES E IMPLICACIONES.

Anterior a la presencia de los espaiioles en Mesoamérica existié un sistema de
transporte terrestre , fluvial, lacustre ¢ incluso maritimo, adecuado a las exigencias o
necesidades econémicas, politicas, religiosas y estratégicas. Los grupos étnico-
culturales que sobresalieron fueron los mayas y los aztecas. En varias de las
principales ciudades construyeron amplias cafzadas, puentes, caminos significativos,
cnna[lgs, emplearon andas o palanguines, literas de mano, hamacas y “sillas a la
espaldas”,

Durante ¢l periodo clisico y después (300-950 d.c.), los mayas construyeron calzadas y
caminos de cinco a diez metros de ancho, una altura promedio de .60"a 2.50 m. cuyas
distancias eran considerables. Las principales calzadas se ubicaron en Chichén liz4,
Uxmal, Kabah, Tikal, Labnd y Dzibilchaltun (Hagen, 1972, p. 220-233; Escario 1970 p.
121) Entre los caminos destacaron aquellos de Yaxund, Cobd, Shelha, Ixchel,
Champot6n, Ichpaatun, Bacalar, Chacujal, Naco, Omoa, Mayapan, Kampocoiche,
Tho (Mérida), Izamal, Cacakal, Mochi, Motul, Tika! e Ichpaatun.

Por Io general los camines se construyeron mediante ¢l trabajo comunitario y en
temporada seca, se depositaba una tosca capa de piedra caliza entre 11 y 135ng,
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CUADRG N 13

LILITES DE LOS PRINCIPALES CORFEDORES

DENOMINACION UMTES
A GEL NUCLEG CENTRAL |AMECA, AGUILLC, PARTE DEL WO DOLAROS

PARTE DE ¥ AN LA POTOG,

PARTE DE LOS ACTUALES EBTADO8 DE VLRAGINSZ Y PUEBLA,
TUXTEPEC, HUAJUAPAN, IGUALA. HUETALIO, APATZINGAN,
BAYULA ¥ AMECA.

40 QILA, TADS, NGB PECOS ¥ GRANDE, PARTE DE LOS

(Y
1 CENTRO-NORTE [ACTUALES ESTADOS DX; TAMALILIPAS. 8AN LUIS POTOSI Y

| VERACH®IZ, /0 PANUCO, ZACATECAS, PARTE DEL R0
BOLAROS, PARTE DC LOG LIMITES ACTUALES DE NAYARIT,
(BINALDA Y DONGHA, WO BONGAA, CANANEA, PASTTE DE LOB
LIITES ACTUALE 3 MEXICO-ESTADOG UNDOB ¥ VO COLOIADO.

OFL PAGHICO PAFALELD 34°, LAGO BALTOW, F0 COLOPADD , PARTE U LOS

2 ¥ PENINSULA LMITES AGTUAL 0 90HORA,

DE QAA CAUFORHIA  |PARTE DE SONORA, LRIITES DE BIMALOA, DURANGO ¥ NAYARST,

PARTE DE JALISCO. WICHOACAN, QUERIERO. OAXACA, 103 TRINIGAD ¥ TENUANTEPEG

s Toeroars NUCVA OFLEANS, PO ROJ0, RATCIRTOGIIES, RACOGOOGHES,

SAR, BAN JUAR
BAUTISTA. PARTE DELOS AcuuLEn ES8TADOS DE TAMAULIPAS, 8AN
NG POTOS!, VERACRUZ, DAXATA. UG BAN JUAN, DESEMBOCADUIR

DEL FSO) PAPALGAPAN ¥ ALVARADO.
g DEL aTMO ¥ FALINA CRUZ, WO TERIANTEPEG, TRWOAD, BANJUAN,

PENNSULA DE [DE SEMPOCADURA DEL RIQ PAPALOAPAN, ALVARADO, LITORAL DCL
vuCATAN QOLFO ¥ PENINSULA DE YUCATAN, F¥0 HONDQ, PARTE DE LOS LIMITES

ACTUALES DE BUATEMALA, TABASCO, CHAPAS ¥ GAXACA

FUENTE:  FERNANDEZ AGUILA, ET. AL, 1990, MAPA 11.2.2.

ADIC Mo 14
ETAPAS DE LOS CAUINOS NOVOHIPANGS, 15131809

ETAPAS __ PEROOOS DECRHT ACION
PRILERA  [1810-1807 DESOF LOB AVANCES DE MAYAS ¥ AZTECAS, EL INICKO DEL DOMIMIO £5PAROL .
EL EWPLEO DE CARRETAB, NUEVOS MEDIOS DE TRACCION ¥ ALGUNOG CAAVWIAJES
HASTA LA INOTAURACION DET. CONSILADO DE LA CHUDAD DE MEXICO.
BEGUNDA | 508-1719 DEBOE EL MICIO DE LAB ACT IVIDADES DEL CONBULADD,
HASTALA
INSTAURACION DE LA ACORDADA COUO EDID DE SEQURDAD.
TERGERA | 17251768 [A PARTIA DEL ESTARLECAITEMTO OE LA FERIA DE JALAPA,
HAGTA LA PHEMERA REPARACION FORMAL DEL CAMING PEROTE-VERACIIZ
[A PARTIA DEL NENADO DE CARL ORI 1 EN EBPARA Y LA RSPLANTACION
cursra  |1rse-smse (DEL MSTELIA DE PEAJE EN LA MUEVA EBPARA, HASTA LA INSTALRVCION DEL
GUINTA |17 7 160w BODNE FEP. D€ CAMNGS, L
PROVIDENGIA, £L SERALAMIENTO DE LAS FRNCIPALES CONSTRUCCIONE S
DE CAMINOS ¥ PUENTES, HASTA EL INKCIO DE LA INESTABILIDAD FOUITICO~
[ECONOMICA HOVORIEPANA.
FUENTES:

ARCHIVO DENERAL DE LA NACION, RAMOS: BANDOS; CAMINOS ¥
CALZADAS; FOWENTO-CAMINOS; HIFTORIA.

BASIOLE BATALLA, A. BOBOUEJO HISTORICO-GEOGRARCO DEL
DETARAOLLO DE LA RED OE CAMINGS EN WEXICO.

DE LAR REDES DE CARRETERAS...
CARREDA STAMPA. M. w FERUAS NOVOHIGPARAS,
MAVET. o
I.AEPOCAOOI.M
OERHARO, PETER GEOG, HIST. DE LA NUEVA EBPARA, 15191821
0 DE PEDO, 1960). EL
HISTORA D€ w25

A YE £
¥ LA ORGAMIZACION ESPACIAL ¥ REGIONAL DE MEXICO (1621~ 1210

ELABOFIO: HELADK) GONZALEZ QARCA
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cuspname 13

BENTIOG PRACTCO BEL TRABAD |CARAUIES VENLDAS € ITeie RARDS

LasEoCE 1802- 1800
Eraras TECHICA DE AEPARACION Mroos e rwon oe LEGILACION N MATERIA usa
[consrauccion v anrennaient firaccion caumos D¢ tRanssORT acKIN
taTes
TAABAI COVUNTARYD INDIGENA [UULAS VERLOAS E MBERLNIS DISPOSRIONESDELASLEYES | mCIReENTE APOYD.
(T sueves rencuans: oe mous A L8 ACTIVIDADE S AGRICOLAS
ERRALENTAT ELEMENTALES  [aURROS camrce be roumCon O CARRUALS  |WINFRAS QamABEAAS
1 ApArTACION A UEDO FcD  [casauios enmaouma COUERCULE S ¥ LANUP ACTURERAS.
15101847 UmiZacion DEConREDoREs  [raueues oecunonmon
atumsLs cannos [oumas casos
u reores canauaits (Praanos
[rutvLroF wapena.
1aicas-cancas
a wcRgmento oF

PeRmTtENCY DE LAS

RICUAS CARRETAS, CARRUAES

AHA CALZADAS ¥ CAMNOS VINGWOB 1783100y
N GAZETAS DE MEXCO, 1TB4-1015

ORDENANZAS GINERALES . 1734

s oRDENUZA 170

AECOMLACION DELEVES 1601

asa0L35. 1m0

cusenow, vm

cowunTang
CAsrn0R HEARAOUAA.
NVELACIONES 0 RELLERG DE tras
wscres ntAR,
conte DE anvOLES ¥ AAuAS oe scuoushco
3 weagurnio pe
\rzo.1rse CimenTe DatCOONERLA  [cARRUAILS ws 3
£:30a85008 DE PLANOS- antemionzs |y umsano TRawsRORTE
(0MMON DE TRABAI0. NUEVAN artan
nERRAMIENTAY 10E HERRIOUNAL e 0 stQUATAD
Casmos TERCUROS
vEREDATE v A0S
mCUALEY) PORSAIVAD
OF UN CANAL HTEROCEANCO
. PROCESO S KOG EL BTTEMA DE TRANSFORTE INTERURBANG
1780170 ANTZRION MVTLACION OF BACHE |CAnAuA:ES cannererom PEAJE AEAL ORDENIGA DE v nsANG TR UIIROATE
o2 rewan,
DT WEARADUNAL roucws
casmos rERCAROS
veneoase imnenanics
[ociaes rousnion
[oe un cana mrEROCTAICD
s TRAsa0 OF pELOs
1rar-rece NVELACION BACHES INTLLENCIA | BERALADOS, icannetenos 1767, 1803 ORDENANZAS v URsANO TRANBPONTE
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[ Ereryrreerrr—

53



encima se colocaba prava de piedra caliza que al humedecerse y apisonarse se
convertfa en una superficie lisa y dura. (Hagen, 1972, p. 225-226; Martinez, 1960, p.
16). Parte de los primeros espaioles los calificaron de muy buenos, amplios y propios.
Los llumados "caminos blancos’ se extendieron por los actuales territorios de
Tabasco, Chiapas, Belice, Honduras y Nicaragua.

En las travesias distantes bajo condiciones topogrificas complejas, los cargadores
Aztecas iban uno tras otro, lo cual nos permite afirmar que utilizaron veredas
angostas, con sus respectivos lugares de descanso. La orientaci6n principal fue hacia
el Sureste y Sur de Mesoamérica, es decir Huexayacac (Oaxaca), Xicalanco, Acaldn,
Soconusco, Chiapas y Guatemala, E{ hecho de no construir grandes caminos se debi6
a las siguientes condiciones (Florescano Mayet, 1987, p. 12-13): las constantes
rivalidades, las economias casi autosuficientes, las diferencias étno-Lingiiisticas, la
falta_de medios de transporte animal, la no aplicacién prictica de la rueda y las
condiciones fisico-geogrifico.

Los intereses aztecas - fueron de igual modo econdmicos, militares, politicos,
estratégicos y religiosos. Tales intereses se manifestaron de modo cansiderable, al
verificarse un servicio periddico de mantenimiento en los caminos. A pesar de que
tampoco _emplearon acémilas, caballos, ruedas, carretas y metales, en el drea
metropolitana representaron un apoyo decisivo las calzadas, canales, puentes, canoas
y literas de mano. Entre los primeros sobresalieron aquellas de Tepeyacac o
Guadalupe, Tlacopan-Popotla o %‘ucubn. Ixtapalapan, Coyoaciin y Chapultepec, Para
la construccién de estas calzadas los aztecas se basaron en el trabajo comunitario, en
herramicntas sencillas, en la téenica de terraplanes sobre medio acuético y base de
piedras sélidas y pilotes resultando “... hermosas y anchas, hechas de tierra dura como
enladrillado”™ (Martinez, 1960, p. 13; Escario, 1970, p. 119).
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Una vez que Ja expedicion de Herndn Cortés llegd en 1519 a la zona de influencia
Azteca, prepard el avance hacia el interior con la finalidad de tomar la capital. El
jtinerario a partir de la Villa Rica de la Veracruz, Zempoala, Jalapa, Zautla, Cholula,
Tlalmanalco, Chalco y otros lugares, reflejé parte de las condiciones fisico-geograficas,
asi como la necesidad de activar estrategias que modificaran ¢l estado de cosas, en
particular lo relativo al transporte terrestre.

Ante el proceso de conformacion espacial es importante mencionar las expediciones
mds importantes organizadas a partir de la conquista, por lus siguientes razones:
primera, porque en gran medida los itinerarios seguidos sirvieron de base para la
apertura de caminos; segunda, porque en ellas los indigenas desempenaron una

osicion decisiva al servir como cargadores de equipajes y de algunos espafioles, como
indicadores de rutas, intérpretes, aliados militares, constructores de puentes y balsas,
asf como en las actividades productivas; tercers, las cxpediciones terrestres y
maritimas fortalecieron los procesos de conquista y colonizacion.

En tanto que la expedicion de Gonzalo de Sandoval conquistG en 1521 ka provincia de
Tehuantepec, la de Cristébal de Olid de 1522, tuvo como finalidad la conquista de los
actuales Estados de Michoacin y Colima. Aquella de Pedro de Alvarado de 1523-1524
pasé_por Tlaxcala, Huajuapun, Oaxaca, Tutupec,Ouxaca Tehuantepec, Soconusco,
termind con la_conquista de Guatemala y Usulutin o El Salvador. Mediante la
expedicion de Diegn de Muazariegos, (1527-28) se consigui6 la conquista_del actual
Estado de Chiupasy el establecimiento de Ciudad Real o San Crist6bal de Las Casas.

Por 1523, Carlos V solicité a Herndn Cortés explorar parte del Sureste para verificar
la existencia de un puerto mejor que ¢l de Veracruz y la posibilidad de una adecuada

comunicacién interocanica. Cortés reuliz en 1524-1526 la expedicion a cambio de

grandes concesiones de tierras en lus haciendas de Chicapa y Tarifa,(Arce, 1949, r

116); Benitez, 1929, p. 22). En la expedicién a las Hibueras u Honduras destacé la

participacién indfgena en la indicacién y apertura de caminos provisionales, la

construccién de més de 50 puentes (Gonzdlez, 1941, p. 9, 26) de madera. Une de cllos
en la provincia de Cupilco alcanzé 934 pasos®, otro en el Rio San Pedro, se construyd

en cuatro dfus con mis de mil vigas grandes, cuya armazén fue consistente y digna de
admiracién del mismo Cortés.

Un resultado posterior fue 1a mejor vinculacion y dominio de varias poblaciones como
Coatzacoalcos, Itzankanac, Acalin y Nito en la region de Hibueras. El interés por la
adecuada comunicacién interocednica tenfa su razon de ser. En los inicios de la Nueva
Espaiia, el movimiento de carga y pasajeros con destino a Perii debfa pasar por
Coaizacoalcos y Huatulco (Calderén, 1988, p. 455). Con el fin de evitar el camino
terrestre  México-Oaxaca-Huatulco, los viajes iniciaban en el camino México-
Veracruz, de Veracruz a Coatzacoalcos se viajaba en barcos de cabotaje, después en
canoas hasta un puerto distante 12 leguas o 48Km. de Tehuantepec’y més aun de
Huatulco, a donde se llegaba a lomo de mula o en bote. Con el surgimiente de
Acapulco, ésta ruta cambid a mediados del siglo XVL

Las expediciones de Francisco de Montejo (padre ¢ hijo, 1527-1547) lograron la
conquista de Yucatdn. Por la actitud contra los indigenas, una de las expediciones més
crueles fue aquélla de Nufio Beltrdn de Guzman (1529-1531), quien propicié el
surgimiento del Reino de Nueva Galicia con capital en Guadalajara. Ademds, las

*Un paso = 5 pies = 1.393175 m. (Madrazo, 1784, p. 224-226).
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incursiones de Nuio liegaron hasta Culiacdn y la regidn de Pinuco, comprendida entre
los lfmites de Tlaxcala y Soto la Marina,

Otras expediciones sobresalientes fueron las que dirigieron: Alvar Noacz Cabeza de
Vaca en 1536, quicn descubri6 algunas poblaciones de los Estados actuales de Sinaloa
y Sonora; Francisco Vizquez de Coronado en 1540-42- alcanzé el Can6n de!
Colorado, Taos y otras localidades; Juan de Tolosa conquisté en 1542 Zacatecas;
Francisco de Ibarra, Durango en 1544; Francisco de Urdaneta en 1550 San Luis
Potosf; Luis de Carbajai en 1579 y Diego de Montemayor en 1596 lograron por la
conquista inicial del Nuevo Reino de Le6n.

Con la presencia espaiiola en la Nueva Espaiia el sistema de transporte inici6 un lento
cambio radical, debido a la necesidad de caminos o puentes mds adecuados a las
nuevas exigencias, el transito de personas, mulas, caballos, bueyes, después el paso de
carretas y otros vehlculos. Los espafioles establecieron 1a utilizacion de la rueda, el
hierro, c(acem y la carreta novohispana en 1535,

Segin (Calder6n, 1988, p, 451, 453 y; Florescano Mayet, 1987, p. 59) la primera
carreta novohispana la construy6 el comerciante Sebastian de Aparicio en 1537,
mientras que la introduccién de la carreta medieval castellana tuvo lugar
aproximadamente en 1550, era un vehiculo de dos ruedas. Después, Pascual Carrasco,
mercader entre México y Zacatecas mejoré la capacidad y tamano de las carretas.
Surgieron algunos carros con cuatro ruedas, pero la mayor purte de ellos siguieron
con dos ruedas. Agrega que, los carros podfan cargar unas 350 arrobas (Una arroba =
11,506 Kgs. -Ortega y Medina, 1984, p. CXLIV); o un poco mds de cuatro toneladas, cs
decir cuatro veces mas que fas carretas, por ello cn ocasiones se necesitaron 16 mulas
o més.

No obstante que ¢l costo de construccién y mantenimiento de las carros fue mucho
mayor existicron agrupamientos de 30 a 80 carros, a veces propiedad de un sélo
duefo. La asociacién de carros obedecié a una forma de defensa contra los
Chichimecas o "barbaros”. Al lograrse cierta perfeccién, se abandon6 el empleo de los
grandes carros durante el siglo X VI, s6lo continuaron en el transporte interno de las
grandes haciendas,

En los caminos las cargas fueron transportadas por mulas y en menor medida por
carretas, Hacia 1568 1a presencia de arrieros indfgenas era importante, las mulas que
controlaban transportaban 16 arrobas o 184. 1 Kg. (Calderén, 1988, p. 450.) cada una.

marcha de las recuas era lenta porque sus rutas no eran directas, tenfan que ir
serpenteando en busca de aguajes y pasturas para los animales.

Las necesidades econ6micas, sociales, militares y de otro cardcter exigian nuevos
caminos, El descubrimiento de centros mincros y su respectiva explotacién, la
actividad agricola y el comercio, propiciaron la orientacién Norte-Ocidente de los
caminos, sin que se desatendiera la situacién de los mismos en el Oriente, Sur
Sureste. La apertura del camino México-Veracruz y México-Tampico (Pdnuco) Ya
ordené a Hernan Cortés en 1522-1523 (Martfnez 1960, p. 30). A través del tiempo el
camino México-Veracruz se convirtié en uno de los rinci{zulcs. sujeto a continuas
reparaciones (Rees, 1976, p. 20; Florescano Mayet, 1987, p. 22). Por ejemplo, en 1531
se construyer6n puentes de madera en los arroyos mds diffeiles’y se colocaron
indicadores de rutas mediante piedras. Un nucvo mejoramiento se realizé en 1562-
1566, cuando el Ayuntamiento de la Ciudad de México nombré a Diego de Guevara,
aclarando que todos los trdmites relacionados debfan comprobarse por documentos
escritos.
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El sistema de transporte terrestre manifestd un desarrolie importante a partir de la
instauracién del sistema polilico-administrativo del Virrcinato en 1535 y el
surgimiento de algunos caminos carreteros, ya que desde 1519 los caminos sélo eran
de herradura. El gobierno virreinal ordend la apertura inicial de varios caminos,
destacando aquéllos de México-Acapulco, México Oaxacu-Tehuantepec-Guatemala,
Ouaxaca-Huatuleo, México-Guudalajara por Toluca y ta Laguna de Chapala, México-
Zacatecas iniciado en 1542 y terminado en 1570 por Alonso Pacheco, Cabe sefialar
que la ubicacion de los primeros caminos rchjumn una configuracion radial
incipiente (V.mapa 3).

En esta cmga y en menor escala en las demds existicron dos tipos de caminos
(Calderén, 1988, p. 453; Martinez 1960, p. 30), unos polvarientos en temporada seca y
otros cenegosos en temporada de lluvias. Ambos tenfan que atravesar barrancas,
remontar cuestas, cruzar por vados las corrientes de apuas, u costa de sufrir
desviacjones. Esta situacion exigié constantes trabajos de rellenos de baches,
nivelacién de pendientes, construccioén progresiva de puentes de madera primero y
después de mamposteria. De estas labores se encargaban fundaumentaimente los
pucblos de indfgenas, en menor escala los municipios, los mercaderes, los
transportistas y los particulares,

Como una muestra de que el gobierno espaiol no era ajeno a los procesos coloniales,
a pesar de que no tenia una institucion encargada de los transportes, se prcocgé por
legistar lu situacién de las ventas o mesanes, caminos, y puentes en la Nueva Espafia.
La Ley No. 1, del Libro 1V, Titulo XVII de los caminos pablicos (Recopilacion de
Leyes..., 1681, p. 112; Martinez, 1960, p. 33-34) indic6 en 1538 y 1550 que los virreyes,
obernadores y demés autoridades debfun dar las 6rdencs convenientes para que en
as posadas o ventas se dieran a los caminantes los suministros necesarios, pagando
por ellos un precio justo sin extorsiones o malos tratos.

Aun con servicios sencillos, las ventas y establecimientos similares, desde un principio
fueron de mucha utilidad a la circulacién de personas y sus medios. De modo
paralelo a la ley No, 1 Culder6n afirma que, mediante una instruccion (Calderén,
1988, p. 448) del gobierno cspaiol se ordend en 1550 al virrey Luis de Velasco (el
viejo), facilitar la construccién de caminos y puentes.

Ortras disposiciones (Recopilacion de Leyes... 168!.\}). 115) indicaron aspectos
correlativos, Segin la Ley 18, Libro 1l ‘del Libro V, dispuso que los alcaldes
ordinarios visitaran las ventas de su jurisdiccion para autorizar los precios. La Ley 25,,
Thtulo 111, Libro V1, especificé que donde habia mes6n, ninguno podia hospedarse en
casa de algan indigena. La Ley 26, tiwlo 1I, Libro VI, indic que los caminantes no
debfan tomar de jos indfgenas ninguna propiedad por la fuerza,

Mediante la Ley No. 1, del Libro 1V, Titulo XVI de las Obras Piblicas (Recopilacion
de Leyes.., 1681, p. 111), se indicod (1563), que los virreyes y gobernantes debfan
informarse si en sus distritos era necesario construir o reparar caminos y puentes. Si
consideraban necesaria alguna de estas obrus para el comercio u otro motivo, deblan
aprobar e} costo por prorrateo entre los que més beneficio recibfun. Se aclaré que era
necesario e inexcusable la contribucion de los indigenas en la construccion o
mantenimiento de caminos y puentes, conforme a la Ley 7, Titulo XV, det Libro IV.

La Ley 2, del Libro IV, Tiwlo XVII de los caminos piblicos (Recopilacion de Leyes...,
1681, p. 112) seiald en 1568 que, algunos vecinos tenfan Ventas y Tambos en los
caminos, cerca de rfos y pasos diffciles, pero los caminantes y arrieros descubrieron
otros mis directos y mejores. Los dueiios interesados en que pasaran por sus Ventas y
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Tambos para descansar por la noche, venderles bastimentos y otras cosas, salian a los
caminos para hacerlos volver, no les permitfan que viajaran por los nuevos caminos.
Por lo tanto, se ordent a los virreyes y gobernadores no permitir notable agravio y
di inaran lo co iente para que los implicados pudieran caminar con lfihcnad
por donde descaran. En la practica, esta situacion compleja de evasion de itinerarios o
ventas subsistié de modo considerable.

Un avance de estas disposiciones se reflejo en la Peninsula de Yucatin, controlada en
esta etapa por la Audicacia de los Confines con sede en Panami desde 1543 y luego
Guatemala. El Oidor de la Audiencia de los Confines y Visitador de Yucatan, Tomés
Lopez, quien llegd a Mérida a principios de 1552 incluy6 en sus "ordenanzas” la
apertura de caminos y calzadas necesanas para facilitar la expectativas sociales. Cada
ano, los indfgenas se encargarfan de las reparaciones, incluyendo el corte de ramas de
los arboles que impedian ci‘u.’msilo en los caminos.

Alvaro Carvajal goberno Yucatdn de 1554 a 1556, debido al nivel de circulacion entre
Sisal-Mérida y el problema causado por la ciénega que se cruzaba a espalda de
indigenas, quienes ganaban un real de plata o su equivalente en cacao por carga de
dos arrobas, ordend la construcciGn de un camino entre ambos lugares, El proyecto lo
continud su sucesor Juan de Paredes, al conseguir gue la Audicncia de Guatemala
concediera a partir de 1559, 500 pesos de oro o 150,000 maravedics anuales (Ferrer,
T. 1I-1977, p. 508) para la conclusion. En 1560 la misma Audicncia expidié un
decreto relativo al empleo de indigenas debidamente pagados, ademds se nombré a
Joaquin de Leguizamo como Supernmtendente y Tesorero de la obra.

El alcalde mayor Diego de Quijaday el Tesorero Joaquin de Leguizamu, contrataron
a Domingo de Guetaria v Gonzalo Jc lturribazcosa par mil pesos adelantados a cada
uno (Ferrer. T. 11, 1977, p. 509) para continuar la obra. Terminado el camino, se
permiti6 en 1564 el trinsilo de recuns y carretas.Su costo fue mayor a los diez mil
pesos. Luis de Cespedes y Oviedo primer gobernador de Yucatdn, se ocupd en 1565-
1571 de abrir caminos carreteros y de herradura, Propici6 el establecimiento de un
mes6n cercano a la Ermita de San Juan Bautista, Mérida. Entre tanto, surgia una
especie de litera denominada K’oché, conducida por hombres o caballos.

A fines del siglo XVI habfa en Yucatdn tres caminos carreteros: Mérida-Sisal, Yobain-
Sinanché y Temax-Buczotz (Ferrer en: Enciclopedia Yucatenense. T. I, p. 510) cuya
orientacion era Este-Ocste. También se arregléd una calzada entre los puentes de
Hampolol y San Francisco, en Campeche.

Durante el perfodo 1585-1595 se impulsé la conformacién del camino México-
Guadalajara por San Juan de los Lagos, la continuacion del camino México-Acapuleo
y Veracruz-Orizaba (V. mapa 3),

Respecto a la apertura, construccién, reparacion de caminos y puentes, anotamos los
siguientes sefialamientos: 1a anchura de los caminos oscilaba entre seis y 12 varas
lincales 0 5,04 y 10.08 m. respecti los dirig, lesidsticos colaboraron en
1a demarcac1Qn de camings, en la medida en gue convencieron a los indfgenas a
trabajar gratuitamente; aunque Ia licencia para lu instauracion del Consulado de 1a
universidad de mercaderes(AGN. Bandos. V.1, F9,-42. Oct.-1604; Calderén, 1988, p.
460-462) o Consulado de la_Ciudad de México- se recibid con gran entusiasmo, sus
ordenanzas aprobadas en 1597 prestaron poca atencidn al sistema de transportes y
camngos_. En cambio dieron mis importancia al deslinde de pleitos por negocios
econémicos.
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Durante muchos afos el Consulado no se ocupé ampliamente de la conitruccién o
mantenimiento de los caminos y puentes, porque sus integrantes argumentaron los
altos costos en salarios, materiales y herramientas, ast como por el continuo
if bolso fpara el desagiie de Huehuetoca, los donativos, situados, instalaciones
portuarias, ortificaciones, construccion de calzadas urbanas, hospitales y otras
1niciativas, Sin embargo, en ¢l fondo predominé el objetivo de la méaxima ganancia con
el minimo esfuerzo para determinados grupos sociales. :

Un aspecto esencial de los caminos fue ¢l establecimiento de Ventas o mesones, como
apoyo a los caminantes y arrieros, inicifindose el proceso en cl camino México-

eracruz. Hernén Cortés expidié las primeras ordenanzas que reglamentaron de
modo inicial la alimentaci6n, la limpieza de los pesebres, 1a no incursién de gallinas
en las caballerizas %/ el pago del alojamiento en dos reales (Calderdn, 1988, p. 453;
Rees, 1976, p. 17, 21; Florescano Mayet, 1987, p. 65). La apertura de una Venta en
cualquier camino requerfa licencia del gobierno novohispano.

Hacia 1525 Pedro Herndndez Paniagua estableci6 una Venta en la Ciudad de México,
surgi6 la Venta de Aguilar en Chapultepec, cerca de Jalapa, mientras que la Venta de
Perote se establecié dos aiios después. Por 1562 se mencionaban aquellos
establecimientos de Texcoco, Calpulalpan y Tlaxcala. A través del tiempo surgieron
otras, como la Venta de Buitron a fines del XVI cerca de San Juan de Ulia, no s6la
en el camino México-Veracruz sino también en otros caminos.

A fines del siglo XVI en la medida en que ya existfa una considerable red de caminos
y una configuracién territorial en expansién, tiene sentido analizar dos procesos. La
conservacion de caminos y puentes se realizé en funcién de la rentabilidad, por lo que
se puede afirmar que tuvieron prioridad aquellos utilizados para la extraccién de
productos agricolas y mineros de las haciendas y minas, asi como aquellos para el
suministro de productos a las ciudades y los puertos.

Se incrementaron los carruajes (Garcfa, 1944, p. 87-88; Gonzdlez, 1957, p. 545-547;
Valle, 1943 p. 335; Martinez, 1960, p. 37—48) como estufas, carrozas, bombés,
quitrines, forlones, primaveras y volantas en la Ciudad de México y otras ciudades
importantes, hasta ¢l grado de” que Felipe 11 prohibi6é su uso en 1577, porque los
caballos perderfan su importancia, En tanto que los hombres se acostumbrarian a la
vida fécil y apoltronada con sus carruajes. Quienes no cumplieran, pagarfan una muita
de 200 a 1,000 pesos oro o se les expulsarfa. Muchos quemaron sus coches, otros los
regalaron a las iglesias y funcionarios gubernamentales.

Es fundamental sefialar que los procesos de articulacién y movilidad espacial en esta

rimera etapa se dcsarro(l‘lamn rincipalmente en los corredores del niicleo central, el
stmo y la Peninsula de Yucatan, parte del Golfo, parte del Pacifico y Centro-Norte.
Este orden ial se debié ial a que las relaciones de producci6n y
estrategias manifestaron esa orientacién, como ocusri6 con los Aztecas,
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3.2 SEGUNDA ETAPA, 1598-1719: CAMINOS REALES Y DE HERRADURA,
LA SEGURIDAD. ’

En gran medida esta_ctapa correspondié el perfodo de depresitn econémica
constderada de 1640 a 1740, caracterizado por los siguientes procesos(Florescano-Gil,
1976, p. 185-188): una disminucién en 1a produccién minera; el reacomodo interno de
la economfa novohispana; la escasez de mano de obra; la presencia de una crisis
metropolitana, y no en particular de la Nueva Espafa, la crecicnte actuacién de los
piratas; la decisién del gobierno espafiol de enviar mas mercurio a Pera y racionar el
quc demandaba Ia Nueva Espana y; el empleo de capitales novohispanos en gastos
suntuarios. No obstante, las relaciones de produccion ¢ intercambio continuaron hasta
el grado de propiciar un lento mejoramiento, en tanto que los caminos y puentes
alentaron también una mayor configuraci6n territorial, segun veremos més adelante.

En cuanto a las expediciones sobresalicron aquellas de  Juan de Oidiate-Vicente
Zaldivar Onate de 1598 a 1611, Eusebio Francisco Kino de 1687 a 1711 y Giovanni
Francisco Gemelli Carreri del 18-02-1697 af 2-03-1698. Los primcros‘fanieron de San
Juan del Rfo en la Nueva Vizcaya con esclavos negros, sirvientes indfgenas, siete mil
cabezas de ganado, carros y 83 carretas {Trueba, 1956, p. 15; Hadley, 1979, p. 111,
120), Después de cinco meses la expedicion llegé a Santo Domingo, trazando un
camino de 1200 Kim.. Establecieron y alcanzaron lugares como Santa Fé de Nuevo
Meéxico, Wichita, Zuiii y Yuma.

Kino, mediante su viajes de evangelizacién a partir de Imuris (Dolorcs), recorrié las
&reas de Sonora, Arizona ¢ incluso San Diego. La expedicién de Gemelli fue
importante, porque seial6 las partes de las rutas Acapuleo- México y México-
Veracruz, las principales calzadas de Ja Ciudad de México, las leguas entre puntos
diversos y las condiciones de los caminos.

En el caso de Acapulco-México indicé los siguientes lugares: Acapulco-Aduana-Venta
del Atajo-Venta del Ejido-Dos Arro&os- ozuelos-Venta del Peregrino-Venta del
Cacahuatal- Dos caminos Mezcala-Rfo Balsas-Nopalillo y cafada del Carrizal-
Rancho de Paluia-Pueblo Nuevo-Amacuzac-Ahuemetzingo (en el texto aparece
Hucjotzingo y en la nota 29 del mismo aparece Aguaguezingo. Su posicidn geogréfica
no coincide)- Alpuyeca-Xochitepec-campo libre-Cuernavaca-Tlalienango-Huitzilac
(en ¢! texto aparece Huichilaque y en la nota 33 del mismo dice Guicifac)- campo
libre- San Agustin de las Cuevas-Ciudud de México (Gemelli, 1976, p. 13-19).
distancia del camino la calcul6 cn 89.5 leguas o 375.900 Km., cuya mayor parte era
montuosa y con [l)rescncia de rfos, s6lo algunas partes eran medianamente buenas.
Mencion6 que al llegar a San Agustin de las Cuevas, pagaron un real por cada mula a
los guardias def camino.

Para llegar a Veracruz la expedici6n de Gemelli se inici6 en la Ciudad de México
luego paséd l{)or: Mexicaltzingo-Ixtapalapa-Chalco-Venta de Cé6rdoba-Rfo Frio-
Texmelucan-Rfo  San  Martfn-Tlaxcala-Puebla-Cholula-Puebla-Amozoc-Acatzingo-
Quecholac-San Agustin-San José Ixtapa-Aculizingo-Ingenio del Conde-San Nicolas-
Rfo Blanco-Orizaba-Cérdoba-San Lorenzo de los Negros-San Campus (sic,)-Paso de
las Carretas-Azperilla-Hacienda de Jamapa-Nueva Veracruz (Gemelli, 1976, p. 144-
153). La distancia la consider6 en 77.5 leguas o0 325.500 Km,, las secciones del camino
estaban en mejores condiciones, excepto ¢l de Coérdoba que era muy malo,
Nuevamente se encontré con cumbres, vados, rfos y barrancas. En Rfo Frio pagaron a
los guardias del camino, un real por caballo.
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Gemelli afirmé que, la Ciudad de México tenfa dos leguas u 8.400 Km. de perfmetroy
5000 habitantes, se entraba o salfa_principalmanete por cinco calzadas o caminos de
terraplen: La Piedad, San Antonio Abad, Guadalupe, San Cosme y Chapultepec
(Gemelli, 1976, p. 21, 146). No mencioné la calzada de Coyoactn, pero si la
nexistencia de aquella del Pea6n por donde entré Cortés. Agreg que, a diferencia
de las calles de Ia Ciudad de México, aquélias de Puebla eran mucho mds limpias, si
bien no empedradas, todas bien formadas y rectas.

Estas expediciones de control y comisibn econémica constituyen indicadores
importantes en la apropiacién ierritorial, sometimiento de tribus, difusi6én de
condiciones ffsicas o eclesidsticas, asf como la apertura e indicacién de caminos en los
corredores Centro-Norte, Niiclo Central, del Golfo y Pacifico, principalmente.

Respecto a la legislucion, las Primeras Y Segundas Ordenanzas Reales para el control
de los tribunales de cuentas en Pery, la bﬁlcva Espafia y Granada- (AGN. Bandos.
V.1, E3, F43-75. Agosto-1605 y Mayo-1609) tampoco reflejaron claridad en materia
de transportes. En cambio, una Instruccién (Citada por Florescano Mayet, 1987, p.
27) del gobierno novohispano remarct el 11-01-1611 que, los corregidores y alcaldes
mayores debfan estimular en sus jurisdicciones la construccié o mantenimicnto de
caminos y puentes. Mediante esta declaracién se reafirmé parte de la legislacién
grecedemc. Se insistié en que los ind(genas realizarfan los trabajos camineros, atn en

ase al sentido prictico, pues tenfan la obligacion de prestar sus servicios en obras de
utilidad pablica.

A fines del siglo XVI y primeras dos décadas del XVII précticamente se defini6 el
camino de "tierra adentro”, que desde Durango avanzé por el centro minero de Santa
Birbara, Parral, el Vaile de San Bartolomé, San Francisco de Conchos, Ciudad
Delicias, Chihuahua, Paso del Norte, Santo Domingo y Sama Fé de Nuevo México. El
camino de la Ciudad de México a Santa Fé alcanzo 3%00 Km. (Hadley. 1979, p. 109).
Durante varios aiios, el camino de "Tierra adentro” fue motivo de nivelaciones del
terreno, construccién de Ventas, puestos de abastecimientos y campamentos
fortilicados o presidios.

Para llegar desde Durango a Parral habfan dos rutas posibles, (Hadley, 1979, p. 113),
la mas corta de 70 leguas o 294 Km,, estaba protegida por el presidio de Santa
Catarina de Tepehuanes, pasaba por Sta Bérbara, La segunda ruta més oricntal y més
larga, estaba protegida por el presidio de Pasaje, ¢l Gallo y Cerro Gordo. (V. mapa
4). Al norte de Parral el camino pasaba P_or el presidio de San Francisco de Conchos,
para continuar hasta Chihuahua y Santa Fé.

Durante la segunda Fartc del siglo XVIl y las primera décadas del siglo XVIII ia red
de caminos s¢ amplié y moditic6 en cada uno de los corredores, conforme a las

p i 6micas locales, Sobresalicron los siguientes caminos (Gibson,
1964, p.370; Benitez, 1929, p. 124; Florescano Mayet, 1987, p. 23-25; Etcharren, 1972,
p- 7). Los caminos de Zacatecas y Pachuca hacia ¢l norte conectaron la capital con las
minas. Miguel Cucvas Divalos impulsé en 1650 la construccién del camino

I juiip : mejorado después por Diego Alarcon de Ocaiia. El camino de
Toluca blecio la comuni m _con Michoacin y Occidente. En 1717 el
Gobernador y Capitdn General de la Nueva Galicia, Tomas Ter&n de los Rfos,
transformé en carretero el camino Guadalajara-Lagos, ad propicié la

construccién de un puente sobre el Rlo Santiago.

Dos caminos se dirigieron al sur, uno a Cucrnavaca y otro a Cuautla, conectando
Acapulco y en cierto modo Huatulco. El camino México-Cuernavaca se amplié en
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1717, conforme a una disposicién anterior del virrey José Sarmiento, Conde de
Moctezuma y Tula, después Duque de Atlixco. Una ruta directa hacia Puebla a través
de Chalco, Kfo Frio y ’I‘:v blecié icacién con Veracruz, Atlixco,
Izicar y Oaxaca. Se le denominé el "Camino de los Angeles” o "de Puebla®.

Dos caminos mis al oriente establecieron comunicacion con Jalapa y Veracruz. Uno a
través de Ixtahuacin, Texcoco, Tepetaoztoc, Calpulalpan, Tlaxcals, Venta de Céceres
Perote. Otro conocido como "camino de las Ventas" o "de los carros” por Ecatepec,

cotihuacin, Otumba, Apan, Tecoac, Venta de Ciceres y Perote.

En la medida que sur&{gn fnuevos caminos, aumentaron las Ventas como las de
Tlaxcala, Atlangatepec, Tecoac y otras. En cllas coincidieron comerciantes, arricros,
militares, altos dignatarios eclesidsticos o civiles, nobles y plebeyos. Por lo general las
Ventas (Palacio, 1927, p. 13) tenfan un edificio amplio con un patio grande en el
centro, habitaciones y macheros alrededor. En algunos casos tenian un piso alto con
habitaciones, habia corrales posteriores y campos cultivados. No reflejuron lujos,
debido a la inseguridad de los caminos, su aislamicnto y conversién temporal en
fortificaciones.

En el sistema de lrun?orlc terrestre un avance importante surgio en Yucatdn durante
la administracion de Carlos de Luna y Arellano en 1604-1612, al abrir y rectificar los
siguientes caminos (Ferrer en: Enciclopedia Yucatanense. T. 1, 1977, p. 520):

¢rida-Campeche, Mérida-Valladolid y Mérida-Bacalar. De Luna también ordend la
apertura de Ventas como apoyo a los viajeros.

Como el drea de Petén ltzd se convirtio a fines del siglo XVII en un refugio para los
Mayas rebeldes, el gobicrno novohispano, guatemalteco ¢ hispano convinicron en la
necesaria sujecion, para la cual realizarfan en ambos extremos la apertura de un
camino entre Campeche y Guatemala.

La particularidad de esta iniciativa consistié en que ¢l dirigente Martin de Ursua y
Arizmendi se comprometi6é a financiar la cmpresa. Al pedir la autorizacion del re
Carlos 11, éste recomendo lo siguienie (Fcrrer en: Enciclopedia Yucatanense. T. 11,
1977, p. 511-512): la apertura se inictarfa simultancamente en cada extremo; la
delimitacion del rumbo debfa ser en forma adecuada; se fundarfan poblaciones y
Ventas; debfa informarse de cada una de las partes; las autoridades locales debfan dar
todas la facilidades o de lo contrario se expondr{an a castigos.

De Ursua comunicd al virrey de la Nueva Espana, a la Audiencia de Guatemala
demés autoridades que el 10. 06-1695 los trabajos se Iniciaran en Bolonchencauich,
ﬂ’evio reconocimicnto del ingenicro militar Manuel Jorge de Zezera.
s trabajos continuaron bajo la proteccion de sol :lxldos. nlgun0§ de los cuales
o

exploraban las inmediaciones para verificar la

iiadd

Mediante cuatro brigadas o expediciones se logré la apertura de un camino de mas de
161 leguas u 805 Km. (Ferrer en: Enciclopedia Yucatanense. T. 11J, p. 514-516), y la
conquista de Petén Itzd. De norte a sur el itinerario fue el siguiente: Campeche-
Xascabchen-Tzuctok-Bateab- Petén Itz4-Dolores-Cahobon-Verapaz-Guatemala. El
camino se conservé durante el siglo XVIIL y primeras dos décadas del XIX, cuando al
uspend fas relaci directas entre Guatemala y Yucatdn, el camino fue
desapareciendo hasta borrarse,

A fincs del siglo XVII y principios del XVIII la Nueva Espafia tenfa ya una
considerable red de caminos de herradura y caminos reales (Martinez, 1960, p. 30),
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por los cuales transitaban carruajes, gente a caballo y recuas de mulas transportaban

toda clase de mercancias, desde oro y plata hasta sedas, marfiles, especias, porcelanas,

ete. Entre tanto, la téenica de construcci6n o mantenimiento no mejoré mas alld del
sentido préctico.

Durante el siglo XVII-XVIIT y parte del XIX, el camino real de "Tierra adentro” y sus
ramales constituyeron el vehiculo vital del transporte entre los centros mineros 'y otras
poblaciones, ademas de facilitar Ja colonizacién espanola en otras partes. De forma
paralela los arrieros y mulas continuaron desempenando una funcién trascendente.

Frente a la necesidad de tener suficientes mulas, a principios del siglo XVII varios
pequeiios comerciantes queretanos unieron sus capitales para formar una compafila
que comprara y vendiera mulas, En breve tiempo la empresa monopolizé el negocio,
vendiendo las mulas a 35 pesos por unidad. De una inversién inicial de 1,873 pesos,
(Calder6n, 1988, p. 451), la compaiifa obtuvo una ganancia de 972 pesos.

Cabe sefialar que la preponderancia de Zacatecas como centro distribuidor del norte
dur6 casi un siglo completo, desde mediados del siglo XVI hasta la mitad del XVIl.
Esta situacién terminé cuande el auge de las minas de Parral hizo muy atractivo a los
comerciantes de México el surtirles directamente, dejando de lado a Zacatecas y
apoderfindose del mercado de Nueva Vizcaya. Como consecuencia, de acuerdo con
una estimacion de 1673, anualmente se enviaban de México a El Parral mercancfas
por valor de unos 600 000 pesos (Calderén, 1988, p. 458) cifra enorme para la época.

Por su parte, los comercianies queretanos operaban en 1650 casi por cuenta propia en
los mercados del norte usando el mismo sistema de agentes vendedores,
distribuidores y factores, es decir, representantes o comisionados. A fines del siglo
XVII la red comercial queretana abarcaba desde Moniterrey hasta Oaxaca, desde
Guadalajara a Veracruz (Calderan, 1988, p. 459). No obstante, los comerciantes de la
Ciudad de México continuaron dominando en forma abrumadora el comercio del
reino.

Respecto al servicio regular de transporte de carga es importante sehalar algunas
caracteristicas. Durante ¢! siglo XVII'y después, las carretas viajaban en "cuadrillas”
de cinco a 30 con la Erolcccién de una escolta militar,

Cada caravana ilevaba suficientes alimentos y medios para prepararlos, herramientas,
refacciones de recambio y animales de refresco. Un ejemplo de estas condiciones
fueron las caravanas que desde México abastecfan a las Misiones de Nuevo México,
cada una de las carretas implicaban un gasto total de 1,200 pesos (Hadley, 1979, p.
115), en viaje redondo, ¢l cual duraba un afio y medio. De 1609 a 1680, los costos de
abastecimiento a las Misiones de Nuevo México los pagé el gobierno novohispano.
Otro ejemplo, el costo de una caravana de 32 carretas que en 1631 fue de la Ciudad
de México a Nuevo México para llevar provisiones llegb a més de 4,366.5 pesos
(Hadley, 1979, p. 223-225), incluyendo los suministros de las carretas, alimentos,
salarios de arrieros y jornaleros.

A fines del siglo XVII y con posterioridad, diez caravanas al afio transportaban
productos necesarios a la Nueva Vizcaya. se reunfan en el presidio de Pasaje, al
noreste de Durango, el dfa primero de cada mes durante la temporada de secas,
acompafadas por una escolta militar de 15 soldados a caballo, quienes intecambiaban
posiciones en los presidios (Hadley, 1979, p. 118). En ocasiones se organizaban
especialmente caravanas para entregar documentos oficiales importantes, llevar
condenados a las minas, entregar de emergencia algin envi6. Las ferias comerciales
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que aflo con u#fio s¢ celebraban en Chihuahua, Valle de San Bartolomé y Taos,
también atrafan caravanas cargadas de variados productos.

La acci6n de las carretas continud, con cierto apoyo de los carruajes. A rafz de que en
1600 el gobierno espaiiol autoriz6 de nuevo la tenencia de carruajes, su uso volvié a
ser si ni%icalivo, por o que ¢l mismo gobierno prohibi6 el 21-08-1621 (Gonzélez, 1957,
p. 548) a las personas conducir sus carruajes con cuatro mulas o caballos en la Ciudad
de México y otras importantes, con excepcién del virrey, el arzobispo, el obis o&«
aquellos con tiulos nobiliarios, cuyos carruajes podian ser conducidos por m e
cuatro caballos o mulas. Si no cumplfan, los infractores perderfan currua{'es y mulas.
El empleo de cuatro caballos o mulas s6lo se permitié en los caminos reales, después
de dos leguas u 8.400 Km. a la redonda de la Ciudad de México y de otras ciudades
importantes

Como podemos notar, la tenencia de carruajes funciond de acuerdo a la posicién
social, por ejemplo el virrey y ¢l aszobispo tenfan una estufa y carroza dorada para su
servicio, los nobles posefan carrozas, la pente de menor rango poscia forlones,
volantas o quitrines. (Valle, 1943, p, 340—54&5. Esta delimitacién nos dd una idea de Ia
calidad de los vehfculos. En los_caminos reales se utilizaban los pesados bombeés,
expuestos al polvo, agua, y lodo. El proceso adquirfa mayor dimension cuando habfa
que pasar un rfo caudaloso, entonces se utilizaban balsas, canoas, puentes de bejucos
e incluso 1a utilizacion de dos drboles coincidentes en ambas mérgenes.

Como consecuencia de los constantes robos de bandoleros en lugares aislados de los
caminos, el rey Felipe 1V dispuso cn 1631 el establecimiento de los alcaldes de la
hermandad, quienes no actuaron libremente por la presencia de los jueces que
sentenciaban sin previa revision. Ante la inseguridad de los caminos en 1710 se cred
un alcalde provincial (Rivera, C., 1974, p. 247), cuya autoridad era restringida por ello
en 1715 se acord6é una considerable independencia de la autoridad del virrey. Bajo
esta situacién Don Miguel Veldzquez de Loera coording la vigilancia de caminos.

En 1719 el virrey Baltazar de Zifiga y Guzmén Sotomayor y Mendozi o Marqués de
Valero ampli6 la autoridad de Velizquez, declarando inapelables sus sentencias como
juez, sin tener que informar a la sala del crimen, El rey Felipe V aprob6 y dicté de
acuerdo con la Audiencia tal procedimiento. En una cédula que el rey expidi6 en 1722
para el virrey, ralativa a la posicién de Veldzquez afirmé: "os (sic) ordeno le
mantengais la autoridad de la carta acordada por todo el tiempo que os parecierc y
tuviereis por conveniente, solicitando por vuestra parte y fomentando por todos los
medios posibles el exterminio de los innumerables delincuentes y facinerosos (sic) que
infestan ese reino” (Rivera C., 1974, p. 248)

Recién ¢stablecida la acordada era un tribunal ambulante, con amplia autoridad y

jurisdiccién tan extensa hasta Nueva Galicia y Nueva Vizcaya, El capitdn marchaba
acompaiiado de sus comisarios, de un escribano, un capitén y el verdugo, precediende
a la comitiva el clarin y el estandartc. Aprehendido un ladron, se le formaba

inmediatamente ligera sumaria, que a veces se escribfa en un pedazo de papel

haciendo constar la identidad de 1a persona y el robo, en seguida se procedia a la

ejecucion del reo cuyo cadaver quedaba colgado de un 4rbol a la orilla del camino
(Rivera C., 1974, p. 249), preseaténdose estos espectbculos principalmente en los
alrededores de los sitios en que los malhechores se ocultaban,

A través del tiempo, la acwuacién de La Acordada consiguié més éxitos que fracasos,
fortalecié su posicion en 1747, cuando al puesto de alcalde provincial y juez de La
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Acordada, en los gobicrnos de Nueva Espana, Nueva Galicia y Nueva Vizcaya, se
agreg6 cl de Guardia Mayor de Caminos.

33 TERCERA ETAPA, 1720-1758: ALGUNAS CONDICIONES DEL
TRANSPORTE Y PRIMERA CONSTRUCCION FORMAL.,

Continuaron los procesos de exploracién, conquisia y colonizacién. Por cjemplo, en
1721-1722 Juan de Torre y Juan Flores de San Pedrolograron el sometimiento de los
coras del actual Estado de Nayarit. Los coras resistieron cerca de 200 afios a la
conquista espaiiola.

La expedicién que dirigieron Pedro de Riveray Francisco Alvarez Barreiro se inicié

en la Ciudad de México y Villa de Guadalupe, abarcé précticamente los cinco

corredores al llegar a lugares extremos como Sante Fé de Nuevo México, Arizpe, San

I;';:lifpe y Santiago de Sinaloa, Nacogdoches, Espiritu Santo, Monterrey y Valle de
afz.

Esta expedicién duré cuatro anos del 21-11-1724 al 21-06-1728, durante los cuales
recorri6 los 24 presidios existentes, Mediante sus observaciones astron6micas, Rivera
estableci6 posiciones geogréficas. Excepto por algunas desviaciones, el camino
(recorrido en un afo, nueve meses. del 21-11-1724 al 5-08-1726) que sigui6 la
expedicién de la Ciudad de México a Santa Fé de Nuevo México, fue el mismo que
indicé P. L. Hadley. En cuanto a la distancia del camino Ciudad de México Santa Fé,
Rivera la calcul6 en 609 lcguas (Rivera R., 1946, p. 25-52, 94) o 2,557.800 Kin. En
Total, la expedicién recorrio 3,082 teguas o 12,944,400 Km. en un extenso territorio,
parte del cual adn permanecfa sin un adecuado dominio por los espafoles.

Otro movimiento de conquista lo realiz6 en 1746-1755 Jose Escand6n y de la
Helguera al Nuevo Reino de Le6n, Ante el interés por someter a los indfgenas de una
parte del actual Estado de Tamaulipas y Nuevo Leén, el virrey Pedro Cebrian y
Agustfn (Conde de Fuenclara) comision6 a Escand6n, quien propici6 la fundacién de
21 poblaciones con espaiioles y tlaxcaltecas, favoreci6 el establecimiento de 57
misiones franciscanas y tres de dominicos. Por sus servicios se le nombrd Primer
Conde de Sierra Gorda

En la medida que se fortaleclan los procesos de exploraci6n, conquista y colonizacién,
el transporte ngresé hasta cierto punto. Para el transporte de plata de Chihuahua a
ta Ciudad de México, algunos comerciantes posefan sus propias recuas, pero también
prosperaron arrieros independientes. La carreta grande de dos ruedas con seis u ocho
mulas o bueyes colocados de dos en dos podfa transportar una carga de hasta 1,800
Kg. (Hadley, 1979, p. 114-115).- Las mulas resistfan més los viajes largos, eran menos
Ie%taas que los bueyes. Los carros se utilizaban en caminos planos, como el de México
a Zacatecas.

Carretas y recnas observaron ventajas y desventajas (Hadley, 1979, p. 116-117). Una
carreta tenfa mayor capacidad, una vez colocadas las mercancias ya no se movian,
requerfan una inversién mayor de capital. En las recuas, los arrieros tenian que cargar
Ydescargar todos los dfas, eran mds econ6micas porque requerfan de menos personal,
as mulas se herraban con menor frecuencia. Seis arrieros podfan manejar sin mucha
dificultad una recua de 50 mulas, Las recuas recorrfan de 26.67 a 20 Km. diarios,
cuyos viajes tenfan lugar de Octubre a Junio, en tiempo seco. En los inicios del siglo
111 los viajes eran semestrales, después se autoriz6 que fueran cuatro.
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El transporte de cargas se realizaba mediante contratos entre los arrieros o carreteros
y el duefio de las minas, previo permiso del alcalde mayor y la proteccién de una
escolta militar. En condiciones ideales el viaje con carrefa o con recua de México a
Chihuahua tardaba de tres a cuatro meses, hasta Santa Fé, -distante 950 Km.-
(Hadley, 1979, p. 119), 'se requerfan de 40 dfas a dos meses mds. El tiempo que
tardaba cada viaje dependfa de las condiciones del camino y los rfos que lo
atravesaban, asf como del éxito para evitar los ataques de las tribus.

Los vigjes se demoraban semanas o meses por lus crecientes de rfos, lodazales,
descomposturas de las carretas y enfermedades de los arrieros. Los proveedores de las
Misiones de Nuevo México contrataban las caravanas por un afio y medio o vigje
redondo, Los primeros seis meses sc ocupaban para realizar el viaje al norte, los
siguientes para entregar y comprar mercancfas, los restantes para efectuar el regreso.

El salario de los arrieros dependi6 de la distancia del viaje y ¢l niimero de mulas
empleadas. Por ejemplo, cada mula que llevaba plata de Santa Eulalia a Chihuahua,
distante cinco leguas o 21 Km. en la década de 1720-1730, se les pagaba cinco reales
por carga. En general en la Nueva Vizeaya el transporte de mercancias costaba mis o
menos un peso por mula en cada diez leguas (Hadley, 1979, p. 123, 136-137). De
Parras a Chihuahua cada carga de aguardicente o vino costaba 18 pesos o nucve pesos
cada barril. De Tepache al I%l’() de Yaqui, una distancia mds o menos de 60 leguas o
252 Km,, se cobraba seis pesos por mula.

Como el transporte de las demds mercanclas, el del azogue también se realizé
mediante mulas por caminos primarios como los de Veracruz-México, Acapulco-
México y México-Chihuahua, pero también por los de secundarios, hasta llegar a los
reales de minas (Heredia, 1978, p. 109-110,113). Las caravanas o "atajos” estuvieron
inleg‘ll'gxdns por 20 o 40 mulas, guiadas por mulas maestras, arrieros e incluso perros
ardianes,

%:llcdi:mtc asientos o contratos entre la Real Hacienda o los mineros y los arrieros
que ofrecfan mejores garantfas se establecia el compromiso para el transporte del
azogue, los arrieros casi siempre recibfan por adelantado {a mitad del importe, la
restante cuando terminaba su misién.

La difcrencia de precios de un lugar a otro estuvo en relacion directa con la distancia
segun lo indica el siguiente cuadro No 16.

CUADRO No. 16

FLETES DESDE L OS ALMACENES DE LA SUPERINTENDENCIA
A LAS CAJAS, 1719-1741

DE PUEBLA A: [DE MEXICO A DISTANCIA A MEXICO
ZACATECAS 12 r8. ARROBA |ZACATECAS i2rs. * 25 loguas=525 KMS.
SOMBRERETE 13rs. * 1418~ 45 loguas=-609 ¢
DURANGO 181s. - 18rs. " 70 loguas=714 *
GUANAJUATO 718, *

SAN LUIS POTOS! 1215, *

PACHUCA 3 ps. 4rs/13a. (SIC.)

EL PARRAL 24 rs. ARROBA - - - =

GUADALAJARA 1215, * 12 18. ARROCBA l - =

FUENTE: HEREDIA HERRERA, ANTONIA, LA RENTA DEL AZOGUE EN NUEVA ESPARA (1709-1551) P. 117,
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Los mineros de Tlalpujuhua, T Itepec, Zultepee, Zacualpan y Taxco acudfan
directamente a los almacenes de la Ciudad de México, los gastos eran por su cuenta.
En lugares distantes como Sonora, el costo del transporte del azogue aumentaba, por
lo que tos mineros renunciaban a su utilizacion. En esta etapa no fue posible detectar
alguna informaci6n relativa a la construccién o reparacién de caminos y puentes, no
obstante, se infiere que persistio la legistacién indicada en la primera parte de este
capltulo, permitiendo algunos avances.

Después de surgir en 1709 el proyecto rum desviar el Rio Jamapa al puerto de
Veracruz, ¢l asesor del virrey, el fiscal de o civil, los ingenicros y el Ayuntamiento de
la Ciudad de México (Humboldt, 1978, p. 180), antes de mivelar la superficic
construyeron en 1726 una calzada en el pueblo de Jamapa, cuyo costo fue de 300,000
pesos,

Durante los afos 1720-1730 los caminos Veracruz-México y Acapulco-México eran los

de mayor circulacién, en etlos pasaban mercancias anuales con valor de 60 600 000 de

pesos (Rivera C., 1959, p. 150). A pesar de que desde las Vigas hasta ¢l Encero el

camino no era més que un sendero estrecho y con muchos rodeos. El Camino por

bOrizaba manifestaba el mismo estado,s6lo pasaban por €1 carretas conducidas por
ueyes.

Con motivo de las incursiones inglesas desde Belice o Wallix, el gobierno espaiol
ordené en 1726 al gobernador de Yucatan, Antonio de Figueroay Si!l-’vz\. considerar las
medidas . pertinentes. Figueroa propuso lo siguiente: repoblar algunos lugares,
establecer_una guarnicion permanente en Buacalar y reactivar el camino_lchmul-
Bacalar (Ferrer en: Enciclopedia Yucatanense. T. Ul, p. 517). Como en 1727 tuvo
lugar un nuevo ataque de algunos ingleses e indigenas liamados Mosquitos se
aceleraron los procesos, dandose asf ta reapertura del camino terminado en 1733, cuyo
itinerario completo fue: Mérida-Hocab4-Sotuta-Ichmul-Chunhuhub-Bacalar.

Un estudio que tuvo lugar 32 ajos después aportd algunos resultados imgonan(es
(Citado por Ferrer en: Enciclopedia Yucatanense. T, 1II, 1977, p. 517-519). En la
reapertura de un camino se empezaba por abrir un espacio suficiente para ef paso de
un caballo, después se quitaban las demés ramas que jmpedian el paso y luego se
nivelaba la superficie del terreno. Cook mencion6 que ¢l camino tenfa de 15 a 20 pies
(un pie=278 'm, 4.17 a 5.56 m.) y una longitud de 91 leguas o 382200 Km,, su
expedicitn desde Belice a Mérida utilizé interpretes y hamacas; cada cuatro o cinco
icguas habia cobertizos,

El camino fue transitable hasta que estallo la Guerra de Castas en 1847, desde
entonces sélo lo recorsieron los Mayas rebeldes y ninguna carreta o carro, por lo cual
la selva restableci6 su dominijo sobre el camino.

_ Por los afos 1730-1740 se conformaron de mejor modo los principales ramales
SHadlc , 1979, p. 113), de! camino de "Tierra adentro™ Chihuahua-Casas Grandes-
anos-Arizpe; ~ Chihuahua-Pasaje-Parras-Saltillo  y;  Durango-Tepehuanes-Topia-
Culiacdn (V. mapa §.).

Hacia 1745 el gobierno espaﬁola/ novohispano consideraron la posibilidad de
acondicionar un’ puerto en la desembocadura del Rio Coatzacoalcos y en
C ia el bl jeato de un camino que estimulara el desarrollo
econdmico. Sin embargo, los comerciantes que tenfan el monopolio en los caminos
México-Veracruz y México-Acapulco se opusieron el proyecto (Larrainzar, 1877, J)
11), y la iniciava se abandon6. Cinco afios después, desde que José de la Borda
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mcgoré ¢l camino de Taxco-Huajintlan-Cuer (Beni! 1928, p. 105; Alessio,
1932, p. 177-178), Acamixtla comenzd a tener importancia para los comerciantes y

inos que, para en el tramo de la cuesta de Amacuzac se detenfan en
aqué! lugar.

Continué la preocupacién por los caminos y puentes adecuados, tanto en los centros
urbanos como suburbanos. Por ejemplo, el gobierno de Guadalajara establecié que
era necesario componer calles, ﬁlazas, fuentes de agua, cafierfas, caminos y puentes en
cinco leguas a la redonda (AGN. Camines y Calzadas. V.4, El, F2. 22-04-1754), para
beneficio y utilidad de la causa pablica. se ‘indicd que ¢l Oidor de la Real Audiencia
de Guadalajara, Jose R Ido Navarro, debfa encargarse de las obras y
reparaciones.

En 1755 con motivo del viaje del virrey Agustin de Ahumada y Villalén (Marqués de
las Amarillas) de Veracruz a la Ciudad de México, la autoridad central recomend6 a
las autoridades de los lugares por donde gasarfa dicho virrey que tuvieran en
condiciones los caminos, Ventas y puentes (AGN. Caminos y Calzadas. V.1, E8, F138-
139, 9.07-1755). En aquéllas y otras ocasiones cuando se trataba del virrey, los

Icaldes may y subdelegados de las Villas manifestaron gran disposicién, porque
se trataba de ligeras reparaciones a cargo de los indigenas. Las reparaciones
consistieron en tapar hoyos, adecuar los pasos complicados y evitar é)crrumbes,
aunque de esto iltimo no se explicé ¢l procedimiento, no obstante que la nota afirma
que @ los indfgenas se les debfa indicar ¢c6mo mejorar los caminos.

Es importante mencionar que las notificaciones se dirigieron a: Ecatepec,
Teotihuacin, Otumba, Apan, Tlaxcala, Huejotzingo, Cholula, Puebla, Huamantla, San
Juan de los Llanos, Perote, Jalapa y La Antigua.

En 1757, el virrey Agustin Ahumada y Villalén orden6 la reparacién del camino
Perote-Veracruz, para cuyo efecto se instrumentaron impuestos provisionales de
peaje (AGN. Caminos y Calzadas. F.5, E12, F566. 26-07-1757). Cada hombre a
caballo pagaria medio real, cada mula con carga un real,cada forlon un peso; Litera,
Volanta o Caleza, cuatro reales.

Previos reconocimientos, avaliios y rlanos de tres puentes, uno en El Encero y dos en
Plan del Rfo, por el arquitecto poblano José Miguel de Santamarfa, los trabajos b:;jo
la direccién de Carlos Garz6n y Miguel E. Cirdenas se realizaron de Octubre de 1757
hasta Marzo de 1759 resultando la siguiente cuenta general (AGN. Caminos 9y
Calzadas. V.5, E10, F266-269. Jalapa 5-08-1758; V.5, E1, F15-16, Jalapa. 2-03-1759;
V.5, E2, F133-149, Jalapa. 2-03-1759), formada por el receptor de ingresos de Jalapa,
Antonio Primo de Rivera. como lo muestran {os cuadros Nos. 17, 18 v 19.
CUADRO No. 17

CUENTA GENERAL DEL CAMINO PEROTE-VERACAUZ, 1757-1759

CANTIDADES GASTOS FECHA
SALARIQS, HERRAMIENTAS Y PROVISIONES 4-10-1757
MADERAS, SALARIOS, COMP. DE HERRAMIENTAS, PUENTE EL ENCERO. .. 7-02-1758

SALARIOS POR OTRO PUENTE 7-02-1758
SALARIOS POR REPARACION DEL CAMINO REAL 14-02-1758
SALARIOS, COMP. DE HERRAMIENTAS, PROVISIONES, PUENTES Y PLAN DEL | 2-03-1759
SALARIOS DE INDIGENAS DE SAN JUAN DE LOS LLANOS 2-03-1753
TOTAL

AGN. CAMINOS Y CALZADAS. V5, E1, F15-16. 2-03-1759
V.5, €2, F 138-140. 2031759

ELABORQ: HELADIO GONZALEZ QARCIA
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A continuacién se indican los salarios parciales de la mayor. parte de los operarios, asf
como algunos materiales y herrami indicads bién por Antonio Primo de

Rivera.
CUADRO 18
SALARIOS. CAMINO PEROTE-VERACRUZ, 1757-1758

No. [TRABAJADORES PERCEPCIONES DIARIAS
2 DIRECTORES
3 SOBRESTANTES [CUATRO REALES
3 CALERDS CINCO PESOS POR HORNADA DE GAL
5 COCINEROS CUATHO, DOS ¥ MEDIO, 50S, UNO ¥ MEDIO AEALES
i5 ALBARILES SEIS A CUATHO REALES
7 PEONES DE MANO D05 ¥ MEDIO A DOS REALES
7 CARPINTEROS SIETE, SEIS Y CUATRO HEALES
7 EMPEDRADORES TRES REALES

[MEDIOS EMPEDHRADORES
2 MEZCLEROS TRES REALES
FUENTE: _ AGN. CAMINOS Y CALZADAS. V.5, E1, F58-58, JALAPA. 4-02-1759
E[ABORO: HELADIO GONZALEZ GARCIA

CUADRO 19
MATERIALES Y HEARAMIENTAS, CAMINO PEROTE-VERACRUZ, 1757-1759
CANTIDAD MATERIALES CANTIDAD HERRAMIENTAS
50 HOANOS DE CAL CALDERO DE COBRE, MALTRATADO
ARENA BARRETAS DE FIERRQ, VARIOS TAMAROS
PIEDRA HACHAS MALTRATADAS
MADERAS CUNAS MALTRATADAS
ALMODANETAS
20 AZADONES
n PICOS
3 MARTILLOS DE ALBARILERIA
FUENTE:  AGN. CAMINOS Y CALZADAS V.5, E1, F56-58 JALAPA. 4-02-1759
V.5, E2, F140.. JALAPA. 2-03-1759
ELABORO: HELADIO GONZALEZ GARCIA

A pesar del nimero de elementos participativos e¢n la reparacién del camino Perote-
Veracruz, la iniciativa constituye una nueva préctica en la conformaci6n de caminos y
puentes. Mientras tanto, la tenencia de carruajes seguié observando contradicciones,
en el sentido de que se utilizaban principal en las ciudad f’ sélo los altos
dirigentes o poderosos podian adquirirlos. Por ejemplo, el virrey Juan de Acufia, .
Marqués de Casa Fuerte en 1722-1734 tenfa una magnifica estufa cubierta de sedas de .-
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oro. Por su parte la red de caminos manifest6 un avance relativo, por lo que se puede
considerar esta etapa de transicién, cuyos esfuerzas implicitos se colocarfan en un
nuevo plano en las décadas posteriores.

34 CUARTA ETAPA, 1759-1786: MAYOR COBERTURA CAMINERA Y
LEGISLATIVA.

Ya que ésta y la quinta etapa pertenecen al perfodo concreto de la investigacién, es
fundamental presentar los limites esenciales del territorio novohispano y después
parte de los aspectos considerados en las etapas anteriores.

tnld

La Nueva Espaita fue la denominacién %enérica de un territorio, H

(1803, p. 105) indic6 una superficie de 118,478 leguas cuadradas (una legua cuadrada
=21, Km.g‘y, 3,837 100 habitantes. El virreinato abarc6 en 1759 desde Oaxaca de
Antequera y Mérida de Yucatdn hasta las Floridas y parte de la provincia de Nueva
California.

En 1787 surgi6 un avance importante en la fijucién de limites entre la Nueva Espafia y
Guatemala comprendiendo ésta desde los 79. 54’ hasta los 179 49" de latitud norte
(Orozco en: El_&_:mgmm, 1866, p. 337-338). Nuevos ajustes se realizarén en 1794,
participando el ingeniero Miguel Cc 3 en la recfificacién de fronteras, En el
mapa elaborado por Dionisio” Alcald y José Domas, publicado en 1802 se precisé la
zona de Soconusco en 58 leguas o 243.600 Km a lo largo del Océano Pacffico, entre
Tonald y el Rfo de Telapa, fijando su anchura la sierra y ¢l mar. Las negociaciones de
incorporaci6n legal del Soconusco y Chiapas, tardaron varios afios.

Por su parte, el artfculo IT del Tratado de Amistad, limites y Navegacion entre Espaiia
y Estados Unidos (AGN. Bandos, V.18, E32, F132, 144, 145, y 151. San Lorenzo, 27-
10-1795), fijé las fronteras a partir del Rfo Misisipi en direccién al Ocedno Atldntico,
es decir, en Ia linea de los 319 de latitud norte, perdiendo Espaiia una parte
considerable de las Floridas. El artfculo IV reconoci6 la presencia de Luisiana el
oeste del Misisipi y especificé el exclusivo derecho de navegacion entre los 312 y el
Golfo de México.

El tratado no se ocup6 del drea ubicada més alld de Luisiana, porque aiin no era
Eropiednd estadounidense. Cuando el gobierno de los Estados Unidos compré 1803

visiana, en 1803 los lfmites informales (Veldzquez y cols. Mapa 11.5.3 Divisiones
Territoriales, 1776-1821 en: Atlas Nacional. T.1, 1989) fucron los paralelos 30° y 429,
del Atldatico y Pacifico norte.

La divisi6n politico-administrativa de la Nueva Espaia se basaba por 1759 en Reinos,
Gobernaciones, Provincias Mayores y Menores ?O'Gorman, 1968, p. 13-16). Hacia
1776, teniendo como propésito la mejor atencién y organizacién de territorios
distantes surgieron las Comandancias Internas de grieme ly Occidente, también
llamadas Provincias Septentrionales, Las demds divisiones polltico-administrativas no
se modificaron sustancialmente .

Teniendo como metas de organizacién y adecuado control econémico-politico, el
gobierno de Espana que a principios del )Y(Vlll blecié el si del denci
asf como en el Virreinato de Rfo de la Plata y otras posesiones coloniales, aprobé el
4-12-1786 la "Real Ordenanza para el establecimiento e instruccién de intendentes de
ejército y provincia en el Reino de la Nueva Espafia (Rees, Introduccién en: Real
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Ordenanza... 1786(’)'3,. XXII-XXIV). Esta ord bleci6 12 1 dencias y tres

obiernos. En- 1809,cuando termina nuestro perfodo de investigacién, persistia tal
orma de organizacién. Después existieron otras divisiones territoriales: ‘en 1814 el
Congreso de Apatzingan aprob6 17 provincias; en 1821 la Junta Provisional
Gubernativa decret6 21 provincias; la Constitucién Federal de 1824 creé 19 Estados,
cuatro territorios y un Distrito Federal; una Ley de 1835 aprobé 20 Estados y seis
territorios .

Como medio de control, defensa y fortalecimiento de la posicién espaiiola en los
corredores Centro-Norte del Pacifico y Golfo, por decisién del gobierno espaiiol, el
gobierno novohispano y las autoridades eclesiasticas estimularon [as expediciones o
vigjes, por lo que a continuacién sehalamos las caracter(sticas esenciales de las

pediciones correspondi a esta etapa. En apoyo a estos planteamientos, se
presenta en el cuadro 22 y el mapa 6.

El Obispo Pedro Tamaron y Romeral dirigié cuatro expediciones, cuyos objetivos
fueron Ia conversién de nativos, la verificacién de curas existentes y el nivel de
ingresos monetarios. En sus expediciones participaron varias personas y recursos
materiales disponibies.

La primera expedicién fue la m4s extensa e importante, se inicié en Durango, avanzé a
Maloya, Culiacdn, Sinaloa, Ostimuri, Sonora, parte de la Nueva Vizcaya, Nuevo
México (hasta Taos), otra vez Nueva Vizcaya, Tarahumara Alta y regreso a Durango.
Las leguas recorridas fueron en condiciones diffciles por las lluvias, hielos, barrancas,
precipicios, rlos, p 5, serranfas, desiertos, etc.. Las demds expediciones,
incluyendo los llamados viajes menores, se dirigieron a las localidades ubicadas en la
Sierra Madre Occidental, .

Francisco Castell Lara o Francisco de Ajofrin recibié la comisién de recuperar un
adeudo por la cantidad de 134 (73 pesos, por concepto de limonas para los misioneros
capuchinos del Gran Tibet. Lleg6é a Veracruz e inici6 su viajeJ)or Jalapa, Puebla,
Texmelucan, Teotthuacdn, Ecatepec, Villa de Guadalupe y Ciudad de México.

En cuanto 2 la indicacién de leguas, éstas estdn mejor anotadas en el viaje a
Michoacin, no asf en los itinerarios Veracruz-México, México-Veracruz, Veracruz-
Oaxaca y Oaxaca-México, situacién que influyé en el momento de contar ¢! total de
las leguas. En cambio mencion6 las distancias de algunas ciudades importantes con
respecto a la Ciudad de México, como aparece en el siguiente cuadro No. 20,
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Después de pasar por algunos caminos con cercas encontré en la Ciudad de México
que sus calles estaban adecuadamente empedradas por donde circulaban coches, en
mayor nimero que aquéilos de Madrid, No obstante, que habfa mucha riqueza,
caballeros tan ilustres, personas ricas, coches, carrozas, el pueblo era despilfarrador y
andrajoso, lo cual manchaba todo (Ajofrin, 1986, p. 65, 73;). Afirmé que, un caballero
al efectuar un viaje de 50 leguas en coche, levaba ademds 60 o 70 mulas para
remudar. En viajes largos, algunos llevaban de 100 a 200 mulas. Los de a caballo
lievaban dos o tres mds para remudar, un mozo o dos también a caballo, dos a tres
mulas para cargar la ropa de cama, petacas, batles, etc. y las mulas correspondientes
para remuda.

Al efectuar su viaje por Michoacdn encontr6 lu siguientes situacion respecto a los
caminos, Ei tramo Zinapécuaro-Hacienda de Queréndaro de 10 leguas tenfa muchos
lodazales y cienegas, era fangoso. Muchas ramas de drboles y grandes pefiascos hacian
el camino’intransitable de la hacienda de Queréndaro a la hacienda de los Naranjos.
El camino Naranjos-Indaparapeo-Charo estaba muy pesado, debido a las Huvias
Habfa muchos sabinos, drboles del Perd, mezguites y huizaches en la ribera del rio
Chico, cerca al camino Charo-Atapanco-Vailadolid. Para bajar a la ciudad de
P{ngcuam por el camino de Valladolid se encontraba una calzada ancha, toda de
piedra.

El Camino Marfil-Guanajuato (Ajofrin, 1986, p. 123}, sec dirigia por un valle o
cafada, a tos lados habfa ranchos de labor, casas y haciendas donde se trabajaba la
plata de minas famosas. Corria un rfo enmedio de [a cafiada, que nace en la sierra de
Guanajuato y desemboca en Marfil. Por todo ese camino habia muchas cruces de las
muertes guc hicieron los ladrones para robar el oro y la plata. El camino Sta.
Catalina-San Miguel ¢l Grande era pedregoso y sin agua.

Para llegar a Oaxaca, Ajofrin primero fue a Veracruz. El tramo La Antigua-Veracruz
era muy pesado por la cantidad de arena y el calor. Por el camino San Lorenzo de los
Negros-Cérdoba habfa muchos limoneros, cuyos frutes cubrfan el suelo e
impregnaban el aire de un olor exquisito {Ajofrin, 1986, g 76). Fue de gran placer
viajar por aquel sitio, en el cual apenas se percibfa el sol. Para llegar a Crizaba pas6
dos rfos, el paso que llamaban de la Barranca era muy dspero y pedregoso.

El camino Tehuacdn-Oaxaca se caracteriz6 por mucho polvo, algunas partes Jlanas,
con rodeos, partes angostas, barrancas profundas, laderas peligrosas, montanas y
sierras, en algunas partes como Theutila habfa drboles de extraiia corpulencia. Todos
los aios los indigenas se ocupaban del mantenimiento del camine mediante la
nivelacion, el corte de ramas y 4rboles, de no hacerlo, los pueblos permanecfan
incomunicados ey sin_alternativa comercial (Ajofrin, 1986, {7 89). Como en otros
caminos, también habia cruces de los muertos, El camino Huajolotitlén-Oaxaca era
liano y de buen piso.

Después de visitar algunas poblaciones de los alrededores de Oaxaca, Ajofrin regresé
T Nochixtldn-Yanhuitlan-Tejupan-Tamazulapén-Huajuapan-Zapotitidn-Chila-
utultepec  (sic)-Sta  Cruz-San icente-Tepeaca-Tlaxcala-Huejotzingo-Chalco-
Ixtacalco-Jamaica. De esta frca expres6: "ahora, en mi sano juicio, halfindome en
Tepeaca y reflexionando las jornadas tan dilatadas y muchos trabajos que he padecido
en la Mixteca, hago propésito firme de nunca jamis tomar este camino para Oaxaca
por lo largo, fragoeso, inacecible y desatinado,...” (Ajofrin, 1986, p. 189). En su lugar,
recomendé el camino real de Tepeaca-Tehuacin-Teotitlin-Huajolotitlin-Oaxaca,
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porque era més breve y menos aspero. El viaje a Ouxaca que inici6 el 11-12-1765, lo
terming en la Ciudad de México ¢l 30-05-1766, empleando muchas leguas.

De regreso a Veracruz y salida final para Espana entre el 19-08-1766 y el 30-05-1767,
recordd el derrotero (Ajofrin, 1986, p. 204-207; Rivera C., 1959, p. 69-71, 161) que
segufan los virreyes, segin el cuadro No. 21. Por aquéllos anos, viajaban en cache
hasta Perote, después en literas. :

Ajofrin escribi6 las condiciones socioeconémicas directamente observadas, en
ocasiones con extremo realismo, excepto la forma en que se integrd su cquipo y la
omisi6n en la medicién de algunas distancias. Fuera de su propésito inicial, pens6
incluso en prolongar sus viajes para Sonora y Sinaloa, pero las circunstancias
impidieron su interés. Manifestd su agradecimiento a los indigenas y espafoles
acomodados que lo ayudaron.

El ingenicro militar Nicol4s de Lafora y Cayetano Marfa Pignatelii Rubf{ Cabrera y
San Climent (Marqués de Rubf) recibieron la orden de realizar un viaje en la
provincias Septentrionales. La importancia de este viaje radic6 en las aportaciones
igui el planteamiento de condiciones variables de una parte considerable de
itinerarios; las condiciones fisico-geograficos; las mediciones de longitud y latitud; la
necesidad de reorganizar los presidios para una mejor defensa; la elaboracion de un
:jnapa; la marcanei6n de itinerarios para viajes posteriores y; cierta especificacion de
istancias.

Desde Loreto se organizé una expedicién hacia el norte, su propésito esencial fue ¢l
fortalecimiento de la pr ia espafiola, mediante lu fundacién de Misiones 'y
Presidios, para detener ¢l avance ruso. Esta expedicion fue dirigida por Fernando
Rivera, José Caiiizares, Gaspar de Portol4, Junipero Serra y Miguel Constanzé. Una
consecuencia sobresaliente fue el surgimicento de la Misién'y Presidio de Sar Carlos
en Monterrey.

El viaje que realizaron ¢l cura José Ignacio Marin Alegre y Capetillo, Hugo O' Conor
y Francisco Menocal se inici6 en Querétaro y terminé en Chibuahua, con'la finalidad
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de que O’ Conor ocupara el puesto de Comandante de Chihuahua. Se utiliz6 un
forlon, que en algunas ocasiones se descompuso.
La expedicién dirigida por Juan Bautista de Anza, los curas Francisco Garcés y Juan
Diaz, parti6 del Presidio de Altar para establecer la comunicacién entre el Presidio de
Tubac, Monterrey y la Misi6n del Carmelo. La integraron 34 personas, incluyendo
intérpretes, arricros y sirvientes. Transporté 35 cargas de municiones, tabaco,
[ ui;mje. otros ttiles necesarios, 75 reses y 140 caballos{AGN. Historia. V.24, E8,
12-271. Enero-Junio. 1774) Al llegar a la Misién de San Gabriel se comprobé que
gm posible la comunicacién entre Sonora y Monterrey mediante la adecuada apertura
e un camino. .

Se realizd un viaje de 200 personas a Monterrey y San Francisco, desde ¢l Presidio de
San Miguel de Horcasitas éla Misi6n de San Javier del Bac lo dirigieron os curas
Franciscu Garcés, Tomés Eixarth, Pedro Font y el militar Juan Bautista de Anza.
Garcés y Font presentaron una relacién de grugos étnicos, plantearon la necesidad de
adoctrinamiento y 1a conveniencia de colocar 12 escoltas en cada Misién.

Font elaboré un mapa y Garcés propuso el siguiente camino, que resultaba ser més
apropiado para la comunicacion entre Sonora, Monterrey g San Francisco:

hihuahua-Janos-San Bernardino-Sta Cruz-Yuma-San Diego-Sta Barbara-Monterrey-
San Francisco. Aparte de esta alternativa, se logr6 el establecimiento del Presidio de

San Francisco y la Misién de San Juan Capistrano,

Los curas Francisco Atanasio Dominguez y Francisco Vélez de Escalante dirigieron
un viaje de ocho ]personus, desde Santa F¢é de Nucvo México hacia ¢l Pacifico, Se
propusieron establecer un paso hacia Monterrey. Llegaron a los 402 49’ la posici6n
del Lago Timpanagos, continuiaron hacia el sur, en los 382 3' 30" decidieron regresar
debido a las condiciones {fsico-geograficas, Monterrey quedaba atn a 1o 23’ direccién
sur.

Una expedicién que tuvo gran significacion fue aquélla que dirigieron el cura Agustfn
de Morfi y Teodoro de Croix, quien establecié su gobicerno en Arizpe. La expedici6n
duré 46 meses menos tres dias, su propésito fue conocer las condiciones existentes en
las Provincias Internas, por lo que se Hegé a Béjar, Janos, Monclova, Chihuahua,
Durango, Culiacdn, Pitic, Ures, ¢ incluso pueblos y rancherfas. La expedicién pas6 por
Mi: 1 bosques, pasosg vados. Sin

uera de la

Presidios, reales de minas, aguaj
embargo, lugares en Nuevo México y Alta California, quedaron
expedicion. Para esta y otras expediciones vedse cuadro No. 22 y mapa seis.
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Morfi en su Diario se refirié a la depredacién de Apaches, asf como a ciertos aspectos
etno-historicos de pimas, 6patas, seris, pipagos y otros grupos, La importancia de la
expedicién radicé en la reatirmacién de algunos caminos y la apertura de otros, segin
1o prueba el recorrido efectuado.

La expedicion dirigida por Juan Bautista de Anza buscd remarcar el camino entre
Nuevo México y Sonora, para estimular la comunicaci6n y el comercio. La expedicion
de 151 personas, termind en Arizpe.

Resy > a la legislaci las Reales Ordenanzas para la direcci6n, régimen y
obierno del importante Cuerpo de Minerfa de la Nueva Espafia y de su Real
ribunal General (AGN. Bandos. V. 12, ES1, F172-302. Madrid 25-05-1783. Titulo 39,

artfculo 35; titulo 139, articulo 9, 10, 11), a}z/rohuron las siguientes disposiciones: las

Diputaciones Territoriales (AGN. Historia. V.72, F264-265, 1789), debian plantear la

reparacion o construccién de los caminos reales y comunes ante el gobierno central;

los costos serian erogados por los dueiios de minas, hacendados, arrieros y pasajeros
conforme a la préictica observada.

La composicion y seguridad de los caminos de mina a mina y de las minas a las
haciendas se efectuarian por los duefios de las minas o haciendas en coordinacion con
los diputados territoriales, En los rfos, arroyos o territorios cercanos a los reales de
minas debfan construirse buenos puentes de mamposteria o al menos de madera,
Est:[xs lpn:scripciom:s se cumplieron parcialmente, segiin comprobaremos en otro
capitulo.

Por su parte los arifculos 64 a 68 de la Causa de Policia (Real Ordenanza..., 1786. p.
74-79) afirmaron lo siguiente. En sus respectivos jusisdicciones, ‘los intendentes y
subdelegados vigilarfan que los caminos y puentes {fueran adecuados.

Al juntarse dos 0 mas caminos colocarian un madero con la inscripcién que senalara
la direccién de los caminos, ademds remarcar si eran de herradura o carreteros. En
todos los pueblos y l)amjcs de trdnsito debfan establecerse Ventas o mesones de
suficiente capacidad. La Acordada y sus cuadrilleros tenfan que vigilar los campos y
montes para la seguridad de los caminos, asf como favorecer ¢l libre comercio nﬁ: los
pasajercs, Las autoridades de los pueblos debfan preocuparse por la limpieza y ornato
de caminos.

A pesar de estas disposiciones centrales, en esta etapa la reparacién o construccifn de
caminos y puentes progreséd lenta y de forma rclativa, segin veremos en el proximo
capitulo, Por ahora y a reserva de lo que se plantea respecto al Istmo de Tehuantepec
y sus inmedicciones, s6lo se indica lo siguiente.

El camino Guadalajara-Culiacin abierto con anterioridad, no modific6é su condicién
en forma radical. Un ejemplo de construccién gubernamental y privada lo
constituyeron algunos puentes cercanos a Orizaba, donde en 1774 el minero José de
la Borda se le encargo la construccién de un puente en Rfo Blanco (Rees, 1976, p.
75). Por su parte, el Consulado de la Ciudad de México construyé los puentes de Sta
Anita, Escamela y Jalapilla.

Si bien aumentaron los carruajes, en cuanto a la tenencia siguieron observando una
desigualdad, En la segunda mitad del siglo XVIII los mejores forlones, estufas,
carrozas y cupés (Martinez, 1960, p. 40), pertenecieron a los Condes de Calimaya y de

la Cortina como Servando G6mez de la Cortina. Otras personalid: como D go
de Valcarcel y el Conde de Regla también fueron propietarios de carruajes elegantes.
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En las relaciones comerciales continu6 fa contradiccién en cuanto a la posicién y el
desarrollo desigual, los casos de Chiapas, el Istmo de Tchuantepec y Ouxica permiten
confirmar esta apreciacién. Al mismo tiempo se indican otros caminos, dada su
influencia decisiva en los procesos de produccitn e intercambio.

Como en otros lugares de los corredores, en Chiapas y el Istmo los indfgenas
transportaron cacao, aiil, cera y otros productos comerciales a Veracruz, Isla del
Carmen, Tabasco y Guatemala. Formaron caravanas de 300 a 400, vigilados por 10 a
12 espaiioles, recorrieron caminos complejos en los cuales algunos muricron y otros
fueron victimas de enfermedades.

Mediante tres caminos principales (Trens, 1942, p. 201), los indigenas realizaron sus

viajes en Chiapas y sus fronteras (V. mapa 7). El primero partfa de Ciudad Real o Sun

Cristobal de las Casas a San Juan Chamula, Simojovel, Amatan, Tapijulapa, Jalapa,
san Juan Bautista (Villahermosa), Palizada e Isla del Carmen. El segundo de Ciudad

Real a Huistan, Santo Témas Oxchue, Cancue, Sitala, Childn, Yuljal(m. Palenque,

Catazaja, Amatitan, Pulizada ¢ Isla del Carmen. El tercero fue el mas extenso, se
iniciaba en Ciudad Real para continuar por Zinacantdn, Ixtapa, Nuevo Usumacinta,
Chicoasen, Coapilla, Ocotepec, Chapultenango, Nicapa, Sunuapa, Huimanguillo,

Coatzacoaicos, Acayucan, Alvarado y Veracruz.

Los indigenas también desempeniaron un papel fundamental durante el siglo XVIII en
los lugares pantanosos, como en el camino San Juan Bautista-Huimanguillo-
Coatzacoalcos-Acayucan-Veracruz (Arce, 1949, p. 132-133). Otro camino de cierto
interés fue cl de Ixtepec-Juchitdn-Tehuantepec.

Para reactivar las relaciones comerciales en el Istmo y como medida estratégica, en
1774 renuci6 la idea de una comunicacién interocednica mediante un puerto, astiliero,
canal y camino. Las investigaciones del Ing. Agustin Cramer durante 13 anos, asf
como cl dictamen de los también ingenieros Miguel del Corrat y Joaqufn Aranda
afirmaron que era posible la construccién de un buen camino entre Coatzacoulcos y
Tehuantepec, un canal o acondicionamiento de una via fluvial.

En 1777 se propuso establecer un astillero en ¢l Rio Caotzacoalcos, formindose el
presupuesto respectivo. Sin embargo, las posibilidades eran pocas por ¢l cierre del
puerto_del Espiritu Santo (Cuoatzacoaleos), ante las incursiones de los piratas. El
virrey Revillagigedo I acordd la construccién de un canal para balsas y canoas entre ¢l
rio Chimalapa y un afluente del Sarabia. En tanto que Humboldt remurco en 1803 la
necesidad y posibilidad de un canal en el Istmo, el virrey Iturrigaray orden6 otro
reconocimiento. Ante estas iniciativas el gobierno espaiol aprobad el 30-04-1814 1a
construccifn de un canal (Larrainzar, 1877, p. 12; Arce, 1949, p. 118; Sarignanu en:
Mapas y Planos... p. 75), para estimular ¢l comercio con los pucrtos del Pacffico, ¢l
dinero lo aportaria el Consulado de Guadalajara.

Durante la mayor parte del siglo XVHI Qaxaca estuvo dominada por alcaldes y
comerciantes peninsulares. Las grandes casas comercjales en Espaiia y Veracruz, tales
como la de Cinco Gremios Mayores de Madrid, la Casa Uztariz, Cos, Mufiéz, Cosfo,
Casa Gordon, Reid y Murphy (Hamnett, 1976, p. 21, 213), representada por Tomds
Murphy en Veracruz y Londres, compraban la grana cochinilla de Qaxaca, el fndigo
de Guatemala, metales, algodén otros productos a cambio de bicnes
manufacturados o materias primas de Espana.

La relacién productiva y comercial sc expresaba como sigue. Algunos comerciantes
aviadores suministraban a los administradores ciertas cantidades de dinero para
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distribuirlos entre los indigenas y con ello asegurar la produccion de cochinilla,
algodén o mantas de algodon requeridas. En esta forma, determinados comerciantes
actuaban como aviadores de los alcaldes mayores. Los adminstradores y aviadores
usaban la autoridad real en funcién de sus intereses, sin observar las Leyes de Indias.

En el Valle de Oaxaca, Villa Alta, Teposcolula y otros lugares sobresalieron los
siguientes comerciantes oaxaqueiios (Hamnett, 1976, p. 229-223): Bernardo Bonavia,

fonso Magro, Felipe Ordonicz Diaz, Juan Francisco d¢ Echarri, Juan Bagzlisla de
Echarri, Vicente de Iturribarrfa y Ul;:’uijo, Lorenzo Murgufa, José Marfa Régules,
Manuel del Solar Campero, Diego de Villasante y Juan Carlos de Barberena.

Durante varios afios el comercio de Oaxaca estuvo vinculado a los grandes
comerciantes de la Ciudad de México, pero en los inicios del siglo XIX las mayores
transacciones tenfan lugar en Orizaba, Cordoba y Veracruz. Por lo demds, se deduce
1a significacién de los caminos y puentes.
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35 QUINTA ETAPA, 1787-1809: REFORZAMIENTO LEGISLATIVO E
IMPLICACIONES DE LA CIRCULACION

De 1787 a 1789 Pedro Vial y Juan Mares reali; algunas dici (V. cuadro
23) a los principales asentamientos situados mas alld del Rio Grande o Bravo.
Resal dos ambientes disti aquél emre Pecos y San Sabd de puntos
imprecisos, de mucha piedra, lomas y montes p ¢l otro de N. i -
Nacogdoches-Béjar con casas, c(bolos, ganado vacuno, rlos, nogales y otros arboles. En
ésta altima region, los viajes eran relativamente comodos.

Desde marzo de 1791 se iniciaron los preparativos para la expedicion que reabrirfa el
camino de Arizpe a Santa Fé, pues ya en 1788 el teniente Manuel de ‘ch?umy hizo
un avance. El contingente de¢ mas de cien hombres bajo la dircccion del coronel
Antonio Cordero partirfa del Presidio de Janos, sin cmba.rgo, por 1a accién de las
tribus bérbaras, la expedicion se suspendi6 ese ano, se hasta el proxi

Una vez mis entre 1792y 1793 Pedro Vial con sus ayudantes Vicente Villanueva y
Vicente Espinosa realizaron un viaje desde Santa F& a San Juan de los Ilinueses en
Luisiana, recorriendo 480.5 leguas. Viaty sus paii i P con los
nativos llamados Canses y con 1a navegacion en et Rfo Missouri por la accion de las
corricntes, no obstante, e consiguié entregar la Instruccién al comandante de San
Luis. El regreso fue relativamente facil,
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En aquél ano de 1792 se detect6 una nota relativa al reintegro de gastos hechos con
anterioridad en la expedicién de Natchitoches a San Antonio Béjar, pero no
especificd cantidad alguna, ni negociaciones y menos respuesta procedente. En
cambio, aparece la Instruccién negociada entre el comandante de Nuevo México,
Fernando de la Concha y Pedro Vi:ﬁ.

El viaje terrestre del 15-04 al 5-12 de 1801 que hicieron desde Veracruz z Nueva
Orledns (V. mapa 8) el capitdn_Celestino St. Maxent y Honorato Fortier vecino de
Nueva Orle4ns fue intercsante. De Veracruz los viajeros pasaron por Puebla, México,
Querétaro, San Luis Potosi, Villa de Aguayo y otros lugares. En Camargo se
detuvieron 15 dfas, desde el 26-09-1801, para esperar 100 mulas y 215 caballos
comprados y entregarios en Nueva Orledns.

Con algunos problemas pasaron el Rio Bravo del Norte, avanzaron hacia Bahia del
Espfritu Santo, los rfos Rojo, Brazes, de la Trinidad, Nacogdoches, rfo Sabinasy
Misisipi el 1o 12-1801, Fuerte de Baton Rouge y Nueva Orledns el 15-12-1801. Se
pierde la informacién sobre las mulas y caballos, no asf las referencias a Ja situacién
de algunos tramos de caminos, cierta descripcién de pueblos, presidios, algunos
cultivos, parte de las condiciones f[sico-gco%r{l icas y el hecho de que las jornadas las
iniciaban muy temprano, total 77, Para 1805 Maxent y dos ayudantes recibieron la
comisién de entregar unos documentos al virrey, salieron de Nueva Orledins el 28-05 y
llegaron a la Ciudad de México el 24-07-1805. Emplearon 43 dias en su recorrido, ya
sobre un cémodo camino real.

Con la finalidad de un mayor acercamiento de los itinerarios, se ubican en un mapa
(V. mapa 8), a partir de los principales puntos detectados, porque no es posible anotar
en detalle todos los nombres de parajes, rfos, lagunas, sierras, cafadas y pasos que
aparecen indicados en lns diferentes expediciones terrestres, dadas su modificacién o
desaparici6n.

Respecto a la legislacién de inos y p la Ord General de Correos Kl
Postas, Caminosgy demds ramas agregados a la Superintendencia General (AG
Bandos. V. 17, Ef1, F216-459. Aranjuez 8-06-1794) observé los sigﬂemes puntos. E!
primer Secretario de Estado y Despacho seré el Superintendente General de la renta
de Correos y Postas de Espafia Indias, asimismo, de sus caminos y posadas.Conio
Superintendente General de caminos y posadas cuidard de su contruccién y
conservacién, del arreglo y establecimiento de Postas, asf como de Ja delimitacion de
carreras,

Sus ministros y dependientes vigilarfan que los caminos se mantegan transitables
seguros. Las posadas deben ser limpias y c6modas y bien surtidas de suministros. El
dinero para la construccién, conservacién de caminos y puentes proceders de los
impuestos del peaje. La mayor parte de los ingresos procedentes de los Bienes
Mostrencos (AGN Bandos. \7.12. E31, F68. México 21-10-1782) se destinarfan a la
construccién o conservacion de caminos y puentes. Los directores generales de
Correos Postales, Caminos y Posadas de l-%;aﬁa e Indias gozarin de los honores y
sueldos aprobados por el Consejo de Hacienda. El asesor de 1a Direccién General de
Correos y Caminos cumplirfa con obligaciones de su oficio y vigilarfa la aplicacién de
los Bienes Mostrencos.

Si la asesorfa en caminos y puentes era adecuada debfa premiarse con un ascenso. Un
s6lo escribano se ocuparfa de los Correos y Postas, Caminos y Posadas, Bienes
Mostrencos y Real Imprenta. La contadurfa general debfa ser Gnica para las cuatro
ramas. Los empleados en el servicio postal, Bienes Mostrencos, Caminos y Real
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Imprenta gozarfan de exenciones de quintas o levas, sorteo anual para el ejéreito y
cargos de Consejo, siempre que observaran una conducta aceptable.

Las reglas de estas instrucciones debian observarse sin discusion, de lo contrario se
aplicarfun multas y castigos. En el caso de Nueva Espaia, estas propuestas sc
aplicaron parcialmente, como c ia de d dos y expectativas de
contexto. .

Por cédulas reales se aprobé la instauracién del Consulado de Veracruz y
Guadalajara (AGN. Tribunal del Consulado de México. V.254, El, Fs/n -31 fojas-
Veracruz. 6.05-1795; V, 216, G1-45 Aranjuez. 6-06-1795), cuyo artfculo 23 (XXIlI) de
ambas especificé que la Junta de Gabierno se encargarfa de construir buenos caminos
y puentes para la mutua comunicacién y comodidad de los transportes, sin lo cual el
comercio no pod{a desarrollarse.

A pesar de que en la Nueva Espada aun no surgfa una institucién propia para
fomentar la construccién, reparacion, y conservacion de caminos y puentes, desde las
dos Gltimas décadas del siglo XVIII el proceso derivé hacia una nueva orientacion.
Sin embargo, la guerra de independencia en Espaia y fa Nueva Espana, fren6 no s6lo
el proceso legislativo, sino también las realizaciones concretas,

Un resultado significativo de la nueva orientacién en materia de caminos y puentes
fueron los decretos del gobierno novohispano (AGN Caminos y Calzadas V.11, E4,
F134-135. 13-021787; V.20, E15, F336. 28-08-1803), mediante los cuales se ordené a
los hacendados e indfgenas cfue debfan tener en condiciones las vfas de comunicacién.
En varios casos, el costo de las composturas no requerfa de amplias sumas, porque se
limitaban a la nivelaci6n, quitar las piedras sueltas, los troncos o raices, tapar y
apisonar los hoyos con cascajo.

Los trabajos y limpieza se realizarfan conforme a la prictica establecida, es decir,
mediante 1a cooperacién de "odos los vecinos” en partes proporcionales. En ningGn
caso se especifico el pago a los indigenas, solo se regul6 en cierto modo su tiempo. De
los avances, los i d bdelegados deblan,informar oportunamente, pues de
no hacerlo se les castigarfa con multas. Las circunstancias temporales ¥ locales
permiten captar el grado de cfectividad de tales decretos. De una y otra forma, la
.importancia de tales disposiciones radica en la preocupacion e innovacién del
gobierno novohispano.

A rafz de las instancias precedentes, surgi6 cierto avance en esta etupa. Dadas las
necesidades socioeconémicas del Istmo, en 1789 (Humboldt, 1803, p. 470.) se realiz6
la apertura del camino Tehuantepec-Chihuitan-Sta. Ma. Petapa-Guichicovi-
Acayucan-Rfo San Juan-Tlacotalpan-Veracruz.

Casi al mismo tiempo Lucas de Galvez gobernador de Yucatdn, propicié por 1789-
1792 1a ampliacién de las vias principales para la circulacién de carruajes y carretas,
Los caminos ogn'ncipnles fueron (Ferrer, 1977, p. 520-522): Mérida-lzamal de 14
leguas o 58.800 Km, Mérida-Ticul también de 14 leguas y, Campeche - Chochola de
ocho leguas 0 33.600 Km. La conservacién de estos caminos estuvo a cargo de los
indigenas, quienes desempefaron los trabajos a partir de Faginas, consistentes en
quitar algunas plantas y reconstruir las albarradas,

De acuerdo a la observacion directa del Plano Geografico correspondiente a la mayor
parte del Virreinato de la Nueva Espana efectuade por Urrutia y Constanzé en 1793 y
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The Map of México and adjacent provinces elaborado Eur Arrowsmith en 1810, se
indican los caminos novohispanos de esta etapa en el cuadro 24 y mapa nueve.

Agarte de ¢stos caminos anotados, existieron otros como ¢l de paso del Norte a Sunta
Fé, cuyo reacondicionamiento continu6é en 1793-1794. Posteriormente siendo el
camino llano, excepto el desfiladero de Robledo y ¢l Desierto det Muerto, podfan
circular calesines o volantas (Humboldt 1803, p. 194). El camino sc¢ ubicaba en la
parte orienal del Rfo Grande, cuyas mérgenes estaban cubiertas de alamos y otros
drboles de la zona templada.

Félix Ma. Calleja luego de presentar un estudio socioeconomico, (1795, p. XII)
consideré que un mejor desarrollo general del Nuevo Santander y Nuevo Reino de
Le6n podia lograrse, entre otros medios, por la apertura de un buen camino que
facilitara el transito en direccion a la sierra y en consecucncia subsanar las pérdidas
comerciales. Para concretar este proyecto un vecino prestarfa 1,500 pesos cantidad
que se complementarfa con los ingresos de propios.

Entre los nuevos caminos Humboldt (1803, p. 462-464) considers los siguientes:

Querétaro-San Luis Potosf- Monterrey, Toluca - Guadalajara, Guadalajara-San Blés,
Valladolid-Colima, Durango- Mazatldn y Nueva Orledns - México. También en aquel
afio de 1803 se volvi6 a intentar la construccion de un puente de mamposteria sobre el

Rio Papagayo, para cuyo fin el gobierno se propuso destinar cerca de cien mil pesos.

Del camino Nueva Orledns-México sedal6 lo siguiente. Con mds de 540 leguas o
2,268. ., en algunas partes se carecfa de agua y alojamiento, habfa pocos
obstéiculos de Nueva Orledns al Rfo del Norte, en Saltilio empezaban algunas cuestas.

irmé "... no se puede dudar que las comunicaciones por tierra serdin poco a poco
muy frecuentes entre los Estados Unidos y la Nueva Espaina; ( algin dfa habré coches
pﬁ?lic%s desde Filadelfia y Washington hasta México y Acapulco™ (Humboldt, 1803, p.
185-186). .

El itinerario del mismo camino era: Nueva Qrledns - Natchitoches. Fuerte Claybornp-
Presidio de los Adaes- Chichi -San Antonio Béjar -Laredo Saltillo-Charcas- San Luis
P(;losf-Qucrélnm-Ciudad de México. Se necesitaban dos meses y medio para recorrer
tal camino.

Al finalizar las dos primeras décadas del siglo XIX, se puede considerar con reservas
la longitud de los caminos en 24800 Km. (Ortiz Hernén, 1970, p. 125, 149). E! 30.4%
de ellos fueron caminos carreteros y el 69.6% restante eran de herradura.,

Un indicador de que las calzadas y caminos habfan mejorado y aumentado, fue aquel
de las implicaciones de los mesones 0 Ventas y carruajes. En esta etapa sobresalieron
los mesones de San Miguel en Cérdoba, San Juan de Perote, San Isidro Labrador en
Cuautitldn, Tula, La Cantera entre Le6n y Lagos (HN. Gazeta de México. T. VI, No.
78; T. VIII, No. §; T. IX, N® 4; T.X, N*'7 y 32; T. XI, N® 27. Afios de 1794-1803;
Carrera Stampa, 1970, p. 24).

Con ligera variacion,los mesones tenfan tres pmios. uno para habitaciones con

capacidad de 15 a 20 viajeros, otro para caballerizus y un transcorral. Habfa cuartos

en laflama baja y primer piso, algunos con portales y vista hacia la plaza, miradores

de més de 60 varas 0 50.4 m, macheros en namero de 200 o mds, Habfa tiendas anexas
con lista de precios en el zaguan con piezas de herraje mis usuales para coches, paja,
cebada, malz, pan, aguardiente, cecinas y otros productos, incluso vendfan mulas,

Tenfan pozos y pilas, potreros con agua. Habfa mesas para un juego lamado “truco”™.
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CUADRO 24

CAMINOS NOVOHISPANQS, 1793-1810

CAMINOS EN DISTINTOS
CORAEDORES

ITINERARIOS

1. S. L. Potosi-Querétaro

San Luls Potosi- San Miguet el Granda-Querétaro

2. Acapulco-Oaxaca

Acapuico-Rio Papagayo-Cruz Grande-Copala-Maldonado
San Nicolas Ci & tepa del Rey-H
1l Teg Juqull go-Sol
Zimatldn-Zaachila-Oaxaca.

3. Cualjinicuilapa
Huazolotitian

Cuajinicuilapa-Pinotepa de Don Luis~-Huazolotittan.

4. Tepeaca-Oaxaca

Tepeaca-Tepexi-Acatlan-Patlalcingo-Chila-
Huaj T Y ) lixtldn-
Hultzo-Oaxaca.

5. Tepeaca-Petlalcingo

Tepeaca-T -P

6. Loreto-San Francisco

Misién (M.) de Loveto-M. de San Ignacio-M. de Sta.
Gertrudis-M. de San Fco. de Borja- El Rosario-Sto. Témas
San Diego-San Gabriel-San Luis-San Carios de Monterrey
Sta. Cruz-Sta. Clara~-San Francisco.

7. Presidio do Horcasitas-
Presidio Tucson

Presidio (P) de Horcasitas-Mapdalena de Kino-San Ignacio
Cocospora~Suanca-Buonavista- P. de Tubac-P. de
San Javier del Bac-P. de Tucson,

8. Pitic-Caborca

Pltic-San José de Gracia- P. de Horcasitas-Caborca.

9. P, Horcasitas-Nacosi.

P. do H i Ures-Alamos-Nacori,

10. Batacosa-San Antonio

de la Huerta

-P.de Suaqui- Tecoripa
San Fco. Javier-San Antonio de la Huerta.

11. San Marcial~-San José
de Pimas

12. P. de Fronteras—

P, da Fronteras-Cuquiriachic~P de Bacoachi-Arizpe
Huspac-Rio Sonora-Matape

13. §. Juan Bautista del
Rlo Grande-Fuerte Clayborn

S. Juan Bautista del Rlo Grande-A S,
Antonlo-Rlo da ta Trinidad-Rio Colorado de Texas-
Chichi-Fuerts Clayborn.

FUENTES: Arrowsmith, A, New Map of México and adjacent provinces. 1810
Urrutia, Carlos de y Migusl Conslanzé. Plano Gaogréfico
de ia mayor parte del Virreinato de la Nueva Espaiia... 1793

IELABOHO: HELADIO GONZALEZ GARCIA
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Por orden superior los dueiios, arrendatarios o administradores de mesones debian
tener limpias las habitaciones, observar buenas costumbres, no debfan permitir
mujeres de mal vivir, regatones, lechones sueltos, gallinas, ni palomas que alterasen la
comida de mulas, burros y caballos.

Los alimentos estaban igualmente reglamentados, las cocinas de los mesones debfan
vender carne, pan, huevo, pescado cocido y sopa, por dos reales. Los cuarfos con
cama, colchoneta, almohada y sabanas blancas, costaban tambfen dos reales. Los
mesones prestaron grandes servicios al sistema de transporte, desafortunadamente ne
habfan en todos los caminos.

Desde la utilizacion de la rueda, cada vez fue mayor el sumento de vehiculos para el
transporte de mercancfas, personas, materias primas y otros elementos. Un aspecto
fundamental fue la construccibn y reparacion de vehfculos, por lo cual se
establecicron en 1714 las Ordenanzas det Gremio de Carroceros de Puebla (AGN.
Industria y Comercio V. 2, E3, F61-66. Abril-1706). Parte de las 17 Ordenanzas
indicaron lo siguiente.

Al inicio de cada afo sc elegfan dos maestros carroceros, quienes scrfan los veedores
o inspectores del Gremio (19). Su funcion principal consist{a en vigilar la eficacia de
las disposiciones del Gremio de Carroceros. La elecciébn se celebraba en el
Ayuntamiento, debfan asistir todos los maestros carroceros de la localidad, quiencs
faltaban debfan pagar diez pesos. Sélo los maestros carroceros podfan tener tiendas
piiblicas (22 y 11%), relacionadas con accesorios del ramo. Quienes aspiraban a ser
carroceros debfan presentar un examen (37), los aprobados recibfun una "escritura” o
justificacién de su nuevo oficio. La casa de los maestros carroceros (4%) sc
acondicionaba para armar o componer determinados vehfeulos. Esta actividad no
podfa realizarse en casas particulares, los infractores tenfan que pagar multas. Los
carroceros tenfan como objetivo fabricar coches, forlones, volantas, Yilems (57) y todos
los elementos con los cuales se wtilizaban algunos animales de traccién,

Existi6 una preocupaci6n constante por la organizacion de vehfculos y sus
implicaciones. En 1767 se advirti6 que los coches y mulas debfan circular en la Ciudad
de México maderadamente, no debian atropellar & personas, ni bloguear el trénsito de
peatones. Por 1768 sc recomend6 realizar un formal registro de coches, canous, carros
y calesas de camino petenccientes a la Ciudad de México, sus inmediaciones y puntos
del interior. Segin un nimero de la Gazeta de México, en 1785 habfa 637 coches, sin
especificar su cobertura territorial. Aparte de que surgié en 1791 1a Congregacién de
los Caballeros de Caches, en ta Gazeta se permitfan avisos sobre ventas de coches, sc
daban algunas caracterfsticas, pero no el precio. Hacia 1805 en tanto que se pasaba
revista a los coches, se expedfan licencias o cartillas para cocheros.

En los inicios de los afios 90 del siglo XVIII habfa una considerable circulacién de

literas provinciales, segiin podemos apreciar cn cl siguiente cuadro. No. 25. No
obstante las variaciones mensuales, se observa un incremento anual.
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CUADRO 25
CURCULACION DE LITERAS. CAMINO JALAPA-VERACRUZ, 1791-1792,

MESES 1791 1IDAY VUELTA 1792 1DA Y VUELTA
ENERO 22 40

FEBRERO 29 28

MARZO 40 42

ABRIL 33 39

MAYO 44 35

JUNIO 50 82

JULIO 56 63

AGOSTO 32 52
SEPTIEMBRE 27 64

OCTUBRE 58 54
NOVIEMBRE 21 16
DICIEMBRE 448 535

FUENTE: HN. GAZETA DE MEXICO. T.V., No. 2, p. 11 Enero - 1792

HN. GAZETA DE MEXICO. T.V., No. 28, p. 262. Enero 1793

ELABORQ: HELADIO GONZALEZ GARCIA
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Cuando en 1793 Manue!l Antonio Valdés y Mungufa propuso un Reglamento y el
P blecimiento de una "compaifa” de coches de alquiler por horas
(AHEAM.* Calzadas y Caminos. Vehfculos. T.1, E6 Agosto-1793; HN. Gazeta ** de
México T.V, No. 44, P/ 415-423. Agosto 1793; Valle Arizpe, 1943, p. 346-347), el virrey
2° Conde dle Revillagigedo por decreto del 20-06 y 6-08 concedio6 tal solicitud por diez
afos iniciales.

Los coches podian circular en la Ciudad de México y sus inmediaciones. Con
capacidad para cuatro personas o menos, a los ocho coches se les llamé de
Providencia. Se situaban de dos en dos en el Portal de Mercaderes esquina_con
plateros, con horario de 7:00 a 13:00 y 15:00 a 21:00, excepto cuando habfa comedias y
corridas de toros, anunciando su presenicia con un fur()lifln. Por cada hora cobraban
cuatro reales, de diz o de noche, en tiempo lluvioso o normal. Sin embargo, no podfan
alquilarse a "personas indecentes”, tampoco para transportar enfermos a los
hospitales, o caddveres.

Sobre la base de los coches de Providencia surgieron los caches de camino mensuales
o semanales, cuyos destinos fueron Guadalajara y Perote. Algunas condiciones del
RiFlamcnlo y Contrato (AHEAM. Calzadas y Caminos. Vehfculos T.1, E7-8, F47-73;
HN Gazeta de México. T. VI, No. 7, F51-56. Febrero-1794) fueron las siguientes: 13,
con refacciones necesarias los coches partfan el primer dfa de cada mes, con 12 mulas
de tiro y dos cocheros; 2%, El viaje de ida y vuelta duraba 26 dfas; 3° Las posadas o
mesones de trdnsito debfan contar con los suministros necesarios; 59 Los coches eran
para cuatro personas o menos; 6° y 10% Los pasajeros deblan sujetarse a las listas de
costos. El mantenimiento de los cocheros a razén de tres reales diarios cada uno, era
por cuenta de los pasajeros o el pasajero: 152 Los coches para Perote sajfan también
el primer dfa de cadu mes, regresabun el ocho y volvian a salir el 15, de regreso el 22.
Buscando mayor claridad presentamos los cuadros Nos. 26 y 27.

CUADRO 26
ALQUILER DE COCHES MEXICO-GUADALAJARA, 1794,

COCHE ALQUILADO EN MEXICO PARA GUADALAJARA

PARA UNA PEASONA [PARADOS _ PARA TRES PARA CUATRO]
200 PESOS [210 225 250
COCHE ALQUILADO EN GUADALAJARA PARA MEXICO
100 PESOS 108 112.4 125
ESPECIFICACION IDA REGRESQ
[AGREGADA A UNA PERSONA OTRA, DABAESTA 66 PESOS {33
I[AGREGADAS A UNA DOS, CADA UNA DE ESTAS a4 - 22
ADAS A UNA TRES, CADA UNA DE ESTAS 33 16.5
AGREGADA A DOS UNA, DABA ESTA 46 * 23
AGREGADAS A DOS OTRAS DOS, CADA UNA DE ESTAS 35 - 17.5
AGREGADAS TRES A UNA, DABA ESTA 7 - 18.5

FUENTE: HN. GAZETA DE MEXICO. T.V1. No. 7, F51-56. FEBRERO-1794

*Archivo Histénco del Ex-Ayuntamiento de México.
**Hemeroteca Nacional.
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De acuerdo a las condiciones 2% y 139 de los Regl 1tos para la cir

a
Guadalajara y Perote, se presenta el siguiente cuadro 28 y mapa 10, relativos a los
itinerarios.

CUADRO 27
ALQUILER DE COCHES MEXICO-PERQTE, 1794,

COCHE ALQUILADO EN MEXICO PARA PEROTE

PARA UNA PERSONA PARA DOS__[PARA TRE [PARA CUATRO
70 PESOS 76 |82 190

COCHE ALQUILADO OE PEROTE PARA MEXICO
(35— - [38_ T&1 a5
ESPECIFICACION IDA____|REGRESO

AGREGADA A UNA PERSONA OTRA, DABA ESTA 70 PESOS ™ | 35
[AGREGADAS A UNA DOS, CADA UNA DE ESTAS. 47 * 235
AGREGADAS A UNA TRES, CADA UNA DE ESTAS 35 - 17.5
AGREGADA A DOS UNA, DABA ESTA 51 - 251
AGREGADAS A DOS OTRAS DOS, CADA UNA OE ESTAS 38 - 18
AGREGADAS TRES A UNA, DABA ESTA a1 - 20.5

FUENTE: HN. GAZETA DE MEXICO. T.V1. No. 7, F51-56 FEDRERO-1794

CUADRO 28
CIRCULACION E ITINERARIO DE LOS COCHES DE CAMINOS, 1794

MEXICO-GUADALAJARA |GUADALAJARA-MEXICO DIAMEXICO-PEAOIE [PEROTE-MEXICO|DL
MEXICO %\mumm 16 | 1 [MEXICO |PEROTE
HUEHUETOCA ZAPOTLAN 17 | 2 [OTUMBA JONGUITO
TULA }EEnno GOADO 18 | 3 |BUENAVISTA __[BUENAVISTA i
ARROYO ZARCO FRIAS 19 | 4 [JONGUIO OTUMBA i
S. J. DEL HIO HORCONES 20 | 6 |PEROTE MEXICO 3
GUERETAROC IRAPUATO 21

CELAYA 22 ||
m:'ro GUERETARO 23 | |MEXiCO-PEROTE [PEROTE-MEXICO
HORCONES §. J. DEL RIO 24 [15 [MEXICO [PEROTE i9
FRIAS ARROYO ZARCO 35 |16 [OTUMBA JONGUITO 20
CERRQ GORDO TULA 26 |17 {BUENAVISTA BUENAVISTA L
ZAPOTLAN HUEHUETOCA 27 |16 [JONGUITO OTUMBA 22
{GUADALAJARA MEXICO {28 PEROTE MEXICO
FUENTE: HN. GAZETA DE MEXICO. T.VI, No. 7, F$1-56 FEBRERO-1794

ELABORO: HELADIO GONZALEZ GARCIA

Todas las prescripciones para la ruta de Guadalajara fueron aplicables a la de Perote,
Al aprobar el Reglamento, el virrey orden6 a los Intendentes y subdelegados de las
rutas, para-que en atencién a los artfculos 64 y 66 de la Real Ordenanza de
Intendencias, se encargaran y cuidaran de la eficiencia, comodidad y otros beneficios
necesarios a los pasajeros.
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Aun cuando no se concretd la propuesta de Manuel Mariano de Miranda (AHEAM.
Calzadas y Caminos. Vehiculos. T.1, E9, 1799) para la instauracién de coches de
alquiler por diez afos desde Toluca a otras partes, incluyendo Vallodolid y
Guadalajara, es importante indicar los aspectos més sobresalientes. Colocaria los
coches necesarios; aparte de las seis mulas regulares para cada coche, serfan
necesarias dos mds; cada coche llevarfa cuatro 0 menos personas; cada pasajero
Eagqria 28 pesos, ademas le correspondfa pagar los gastos de meson, peaje, y cocheros.
L itinerario y los gastos eran los siguientes, de acuerdo al cuadro No. 29,

CUADRO 29

ITINERARIO Y COSTOS PROBABLES DE TOLUCA A OTROS LUGARES, 1799
DE TOLUCA A: COSTOS EN PESOS
MEXICO 28
LEAMA 4
SANTIAGO TIANGUISTENGO 8
METEPEC
ZINACANTEPEC
TLACOTEPEC
SAN ANTONIO LA ISLA

NGO 8

NCINGO 20

EPEC 25
CORRAL DE PIEDRA 7
CRUZ COLORADA
EL SALITRE 30
{ALMOLOYA 6
IXTLAHUACA 20
SAN FELIPE 25
|MARAVATIO 60
VALLADOLID 125
PATZCUARO 125
CELAYA 100
SALAMANCA 120
IRAPUATO 130
GUADALAJARA 300

FUENTE: AHEAM. CALZADAS Y CAMINOS. VEHICULOS. T.1. E9, 1799

ELABORO: HELADIO GONZALEZ GARCIA

95



Haubrla coches pura el servicio interno de Toluca, algunas localidades externas y
distantes, el costo serfa de tres pesos en la ciudad y seis fuera, por cada medio dfa.
Hasta Valladolid se emplearfan 15 dfas completos y se cobrarfa 1

que el Fiscal de lo civ.il estaba de acuerd

ORI ey
pablico”, porque no se delimité de ma
Guadalajara y ta Tunlicid

nera adecua

d.

pesos. A pesar de
o, {a propuesta no se concretd debido a que
", porque "no hay ventaja alguna para el
a la seccion territorial Patzeuaro-
d del itinerario Celaya-Guadalajara.

A diferencia de esta situacion, el gobierno central renove en 1802 un nuevo contrato a

rlos Francisco éAn(unio Bananelli, por otros diez ufos., Al
Reglamento (AH

nos articulos del
AM. Calzadas y Caminos, Vehiculos. T.1, E12. Dic.-1802; HN.

Gazeta de México; T, X1, No. 25, p. 202-207. Dic.-1802) indicaron lo siguiente.

Los coches de Providencia
persianas, celosfas u otro artefacto

30,

cerca de catedrat v calle San Fi
faza de Jesis
:00, Se

o

s6lida, con ng

on a
que
cl uno

cubricra a las per

calle del ar
a Casa de Proveeduria. E! horario era de
prohibi6 que otras personas colocaran coches en las calles o lugares d
uiler, s les multaba con 50 pesos por la primera vez, 100 por la segunda, pérdida
coche y mulas por la tercera vez,

cerrados, sin cortinas,
sonas. Deblan ser de
30. Las bases de tales coches sc ubicaron

fo, plaza de Sto Domin,
100 al3:00 y 1

a
e

No s6lo en fa capital y otros lugares surgicron avances significativos en la cobertura
territorial; sino también en el camino Perote-Veracruz, donde la circulaci6n de
vehiculos fue importante, segin indicaciones del cendro No, 30,

CUADRO 30

CIACULACION DE VEHICULOS , CAMINO PEROTE-VERACRUZ. 10, -12-1807/30-/11-1808
LAN DECRIO ALAPA -PERGTE —
VOLANTAS[LITERAS |VOLANTAS|COCHES [CARROS |VOLARTAS|COCHES [CAHROS [CARHETAS

- 83 4 4“4 2 7 4 4

i 112 %z 78 - 37 - i

- 129 9 11 - 41 - - |

108 2 32 - 24 - -

- % ] 3 - 19 g <

- 126 a2 - 60 - -

3 103 a5 - 22 - -

- 02 5 F) - 36 3 - -

- 69 33 2 27 4 - i)

- 63 L) 23 - 3 [ - -

B 64 8 [ - B0 3 - <

7 56 ) 43 B 3 5 - -

4 1259 122 A74 4 447 52 12 [

1319 600 517

FUENTE:

AGN. TRIBUNAL DEL CONSULADO DE MEXICO. V. 52, F, 156-163. ENERO-1809

ELABORO: HELADIO GONZALEZ GARCIA

96




La importancia del cuadro radica en mostrarnos un grado considerable de la
circulacién de vehiculos durante el afio de 1808, en una distancia de 32 leguas (HN,
Gazeta de México T. 1, No. 39, p. 317. Junio-1785), desde la Antigua hasta Perote con
134,400 Km.. En la circulacion de vehiculos de cuatro ruedas, es decir,coches y carros,
sc pagaba 36, 24 y 12 reales; las volantas 18, 12 y seis reales; las literas 12 reales; las
carretas, ocho reales.

En cuanto a la llegada o salida de vehiculos, se percibe que los carros y carretas
fueron minoria en comparacién con las volantas, coches y literas. Estas tltimas no se
indican en los jugares de Jalapa y Perote, aunque se da l1a idea de agrupamiento, por
lo que es importante considerar los datos vertidos.

3.6 CONCLUSION.

A partir de 1a delimitacién de corredores bajo criterios fisicos y mediante cinco etapas
evolutivas del sistema de transporte terrestre novohispano se establecieron los
siguientes aspectos significativos, Es fundamental recalcar que en las etapas
consideradas la actividad humana condicioné en grado considerable los procesos de
distribucién y desarrollo de los caminos. Por ejemplo, la minerfa provoc6 la apertura
de caminos y colonizacion en los distintos corredores, estimulé la agricultura,
ganaderfa, ciertas manufacturas y el comercio indispensable para continuar con las
explotaciones mineras.

Aun cuando los Mayas y Aztecas como grupos més representativos de Mesoamérica
no emplearon ios animales de carga, tampoco la rueda y los metales para usos de
transpertes, si desarrollaron una red de caminos adecuados a sus expectativas
econdmicas, religiosas ¥ estratégicas. Ademdis, en una parte considerable de
Mesoamerica varios de los rfos, lagunas, lagos, y canales constiluyemn un factor
esencial en ¢l sistema de transporte. Asi, la reg de comunicacién prehispinica sirvi6 de
base para el establecimiento de nuevos caminos y puentes en funcién de las
necesidades creadas por una nueva sociedad

Cuando Hernén Cortés y sus seguidores consiguieron dominar 2 los Aztecas, se
percataron de la necesidad de estimular las expediciones, la apertura provisional de
caminos que les permiticran avanzar en el proceso de conquista y colonizacién de un
territorio enorme. Aunado a este proceso Se inici6 un incipiente desarrollo agricola,
ganadero, minero y comercial, que a su vez incidieron en la concrecion de nucvos
caminos y puentes.

Una caracterfstica central de la primera etapa consistié en que la configuracién
territorial avanz6 préicticamentc en los corredores pertenccientes a la anterior 4rea
Mesoamericana. La épreocupacién por una eficiente comunicacién con Perq, islas de
las especias y después Filipinas, propici6 un marcado interés por habilitar los puertos
de Huatulco'y después Acapulco, incluyendo una adecuada comunicacién por el Istmo
de Tehuantepec.

Puesto que en los $imeros afios el transporte maritimo no encontré un buen puerto
en la penfnsula de Yucatdn y por la inexistencia de minas, la conquista y colonizacién
se_iniciaron ahf a mediados del siglo XVI. A partir de entonces surgieron algunas
ini d icacidn terrestre, en particular con Guatemala, glonduras yla

e
Nueva Espana.
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Después de cierta inestabilidad polftico-administrativa y de un minimo avance entre
1519-1535, con la instauracién del sistema polftico del Virreinato la situaci6n empez6
a cambiar, en parte por el surgimiento de la carreta novohispana, las condiciones
creadas por la explotaci6n de las minas y el transporte de sus productos, De este
modo, a partir de 1535 surgié una delimitacion de los caminos, al iniciarse la
conformacién de caminos de herradura y carreteros esto en funcién del medio de
traccién dominante, pero también de la calidad de los caminos. :

A través del tiempo los caminos reales, carreteros o primarios, fueron los principales
en cuanto al estado, longitud en algunos casos y anchura. El trénsito de pessonas y
vehfculos fue més intenso, aparecieron mejores comodidades y estuvieron sujetos a un
peaje continuo. Los caminos de herradura o secundarios fueron utilizados
principalmente por los arrieros y sus recuas, el nivel de transito en cada uno de los
corredores dependié de las caracteristicas, el peaje no desapareci6 en dichos caminos.

Los caminos en formaci6n o aquéllos abiertos por primera vez constituyeron el grupo
de los terciarios, que en gran medida surgieron por los viajes y expedicciones. Las
veredas desde luego, pertenecicron a este grupo.

Conforme a esta delimitaciones se concibi6 la incidencia del sistema de transporte
novohispano en las relaciones de produccién e intercambio de bienes materiales. Por
cierto, un ejemplo de la actividad comercial-manufacturera fue Oaxaca, cuya
importancia en aquellos afios fue considerable, pero al decretarse la independencia
novohispana, Oaxaca permanecié como un Estado marginado.

Aunque de manera indirecta, otra caracterfstica esencial fue la legistacién teérica en
materia de caminos, puentes y Ventas. De hecho, la legislacién inicial se mantuvo por
mucho tiempo. También desde un principio, el establecimiento de Ventas o mesones
y la seguridad de los caminos constituyeron una variante prioritaria. La depuracién de
estas instancias avanzé lenta y de manera desigual, como resultado de la cobertura
implicada por algunos caminos.

En principio, los procesos de apertura o reparacién de caminos y puentes se
realizaron de manera simple, debido a la inexistencia de una institucién apropiada, el
nivel técnico existente en Espafia y su influencia directa en la Nueva Espaia, asf como
a cierta indisposici6bn de los indlgenas por los trabajos. Estas apreciaciones se
circunscribieron durante varios afios e incluso siglos como en los corredores mas
lejanos.

Aun con deficiencias, a fines del siglo XVI existfa ya una importante red de caminos
novohispanos, cuyo extremo norte fue Durango y en el sur Guatemala, Ademds, en la
Ciudad de México y otros centros urbanos importantes se extendi6 el uso de
carruajes, cuya utilizacién llegd incluso a su_prohibici6n temporal, debido a la
desviaci6n de actividades como el empleo del caballo para fines militares.

Durante l1a segunda etapa el virreinato de la Nueva Espafia atravesé por, un perfodo
de cierta decadencia, no obstante, la aperiura de algunos caminos incidié en una
mayor configuracién territorial.  Aunque en menor grado, continuaron las
expediciones, cuyo punto extremo fue Santa Fé de Nuevo México. Al mismo tiempo.
fueron importantes las indicaciones de Gemelli respecto a los caminos Acapulco-
México-Veracruz.

Los corredores en donde surgicron més caminos fueron aquéllos del Centro-Norte y la
penfnsula de Yucatén, con una marcada tendencia hacia Guatemala, Honduras y
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Nicaga iia. No obstnngc, en los demds corredores mml;ién se observé un ligero avance,
propiciado por las actividades agricolas, ganaderas, mineras y comerciales,

Las Ventas o mesones aumentaron en {os caminos carreteros o primarios, asf{ como en
aquéllos de herradura o secundarios. Zacatecas, Querétaro, Puebla, Oaxaca y
Guadalajara surgieron como centros importantes de distribucién, fueron pasos
esenciales del transporte de carga en direccién al norte, centro, sur y otros lugares de
la Nueva Espana.

Fue importante la actividad de carros y carretas, no s6lo en el "camino de tierra
adentro”, sino también en otros lugares. Por su parte, a tenencia de carruajes se bas6
en las posibilidades de los sectores sociales; aigunos carruajes como los Bombés
empezaron a ser utilizados en ciertos caminos del nicleo central y Centro Norte.

En el campo de la seguridad de caminos fue importante la accién de la Santa
Hermandad, pero adn mis aquéiia que despleg6 la Acordada.

Continuaron los procesos de exploraci6n, conquista y colonizacion en la tercera etapa,
Las expediciones o viajes se dirigicron al corredor del Golfo, del Pacifico y parte del
corredor Centro-Norte.

Surgi6 un nuevo despegue c¢n cuanto a las relaciones de produccion ¢ intercambios
comercinles, procesos en que los arrieros, Jas mulas y las carretas o carros
desempenaron un papel decisivo, indistintamente en cada uno de los corredores.

Aunque en ¢sta etapa no se detectd ningin tipo de legislacién, se considera la
persistencia de la legislacién injcial, Entre tanto, se remarca la posicién fundamental
de los caminos Acapulco-México y México-Veracruz, debido al volumen de
mercancfas en trdnsito, su valor monetario resultante y las implicaciones sociales.

Aparte de la apertura de un camino en la penfosula de Yucatdn, sobresalieron
aquellos caminos que se dirigicron a Sonora, Sinaloa y Nuevo Santander, a partir de
Durango y Chihuahua. Surgié una vez més la posibilidad de una adecuada
comunicacién por el Itsmo de Tehuantepec y puertos del Pacifico.

Por purte del gobierno novehispano surgi6 cierto interés por el mejoramiento de los
caminos, cuyas reparaciones fueron sencillas, Estas consistieron en cubrir desniveles y
adecuar los pasos complicados, mediante el empleo de herramientas sencillas. Un
resultado importante en la composicion de caminos fue ¢l planteamiento para pagar
en efectivo a los trabajadores indigenas, asf como una mejor direccion cu algunos de
los procesos técnicos. Por otro lado, aunque surgieron mis carruajes, fue mfnima la
posibilidad de que las mayorfas tuvieran vehfculos propios.

Dado gue en ninguna de las etapas precedentes se planteé 1a delimitaci6n territorial
de la Nueva Esqu'm, al inici6 de la cuarta etapa se resuelve esta situacién, a partir de
tratados entre los Estados Unidos de América y Espafia, asf como entre la nueva
Espana y Guatemala. La particularidad de ambos convenios fue una delimitacién
relativa, por la demarcaci6n incierta de algunos territorios como Luisiana, la zona del
Pacffico Norte, la situacién de Soconusco y Chiapas.

Desde el punto de vista del gobierno espafol y de la Nueva Espaia, en esta etapa
surgi6 una orientacién importante en cuanto a los itinerarios, caminos y puentes
ubicados en cada uno de los corredores, puesto que las nuevas circunstancias asf lo
exigieron.
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En el escenario interno fue decisiva la delimitacion territorial en Intendencias y
Gaobiernos, no obstante la oposicién de un sector polftico-administrativo. A rafz de
esta medida, surgieron iniciativas tendientes 2 una adecuada conformacién
socioeconémica, incluyendo el mejoramiento de caminos y puentes.

Las expediciones de esta etapa cubrieron pricticamente los cuatro corredores, excepto
aquél del Istmo de Tehuantepec y la peninsula de Yucatén. Por sus consideraciones de
una parte de los caminos novohispanos merece especial atencién Francisco de
Ajofrin, quien ademis present6 algunos andlisis sobre la capital.

En cuanto a la legislacién sobre caminos, puentes y Ventas, fue muy importante lo
aprobado por la Real Ord e 1 Jencias. Como cc surgié una
preocupacién mayor por mejorar las vias de comunicacién.

Nuevas ex] cdicionesr viajes surgieron en la quinta etapa, lo cual demuestra que al
finalizar el siglo XVIII y pricipiar el XIX no terminaba atn el proceso de plena
cobertura territorial desde el punto de vista econ6mico, administrativo, porfﬁw,
militar e incluso religioso. En cuanto al corredor del Golfo destacé la comunicacién
del Virreinato de 1a Nueva Espana con Nueva Orleéns, aiin traténdose de una posesién
francesa y luego estadounidense.

A diferencia de las etapas intermedias, la quinta etapa sobresale por su legislacion
relativa a caminos, puentes y mesones. La Ordenanza General de Correos, Postas,
Posadas y Caminos se refiri6 a la necesaria construccion y conservacién de las vias de
comunicacién.

Una cl la_de las Ord para ¢l funcionamiento de los Consulados de
Veracruz y Guadalajara especificé la necesidad de construir buenos caminos y
puentes, para la eficiente funcionalidad de los transportes y efectivo desarrollo
comercial. Ademds, mediante dos decretos el gobierno novohispuno ordend la
reparacién de caminos y puentes. Ambos decretos se reflejaron en ia disposicién de
los intendentes y subdelegados para hacerlos efectivos en sus jurisdicciones.

En esta etapa la distribucién de los caminos afecté mayormente a los corredores
Centro-Norte, del Pacifico y del Golfo. Destacaron aquellos caminos de Loreto a San
Francisco y Nucva Orledns a México, no tanto por la calidad de los mismos, sino por la
longitud y posici6n estratégica.

Una de las caracterfsticas esenciales de esta etapa es que se pucde comprobar el nivel
alcanzado por el sistema de transporte terrestre, en cste sentido es posible afirmar

ue una parte considerable de caminos y puentes estaban en condiciones, pero ain
altaba retomar nuevas estrategias para superar lo conseguido.

Como en las etapas anteriares, los mesones jugaron un papel decisivo en apoyo a los
viajeros, de forma evidente sus condiciones generales hag[an mejorado y se regfan por
una serie de protocolos especificos. Reliacionados con cierta eficiencia de los
constructores ¢ inspectores, el Gremio de Carroceros de Puebla y otros lugares,
también funcionaron de acuerdo a sus propios protocolos. Tanto los caminos abiertos
con anterioridad como aquéllos de la quinta etapa, cubrieron una parte considerable
del territorio novohispano, alcanzando una distancia total de casi 25 mil kilémetros.
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1V. PRINCIPALES ACTORES Y PROCEDIMIENTOS UTILIZADOS EN LA
CONSTRUCCION O REPARACION DE CAMINOS Y PUENTES.

El presente capftulo se preocupa por analizar ¢l papel que desempefiaron los
principales actores y los procec os bésicos empleados en la construccion o
reparacion especifica de algunos caminos y puentes novohispanos.

Para una mejor captacién del proceso, a manera de antecedente se plantea un
panorama gencral sobre la técnica de_ construccién en Francia e Inglaterra, su
influencia en Espana y la Nueva Espana. En este ultimo luf;ar, sin especificar el
sistema de construceion dominante, los ingenieros militares realizaron una aportacién
importante en la conformacion de caminos y puentes.

Se presenta una caracterizaciéon o delimitacion de casos especificos de caminos y
puentes, en cuanto a los alcances de la construccion, reparacion o mantenimiento.
Ademis, cuando 1a situacion asi lo requiere se indican los aspectos mds significativos
de los reconocimientos, avalGos, herramientas, materiales, implicaciones de la
direccion, fuerza de trabajo, usi como las dimensiones del peaje. Varios de estos
puntos serin complementados con caracterizaciones del siguiente capftuto.

4.1 ESBOZO TECNOLOGICO ACERCA DE LA CONSTRUCCION O
REPARACION DE CAMINOS Y PUENTES, 1759-1809.

La importancia de este subcapftulo radica en su relacién indirccta y parcial en {a
construccion, reparacion o mantenimiento de caminos y puentes en la Nueva Espana.
No se trata de un andlisis exhaustivo, sino de presentar lus caracteristicas biisicas de un
proceso en transformacion.

Ya en los primeros aios del siglo XVIIT surgieron algunas iniciativas tendientes a una
mejor construccién o reparacién de caminos y puentes, Tales iniciativas particron de
Francia e Inglaterra. En Francia se establecié en 1716 el Cuerpo de Ingenieros de
Puentes y Calzadas, ahf mismo, Perronet propici6 en 1747 1a fundacién de la Escuela
de Puentes y Caminos (Grattesat, 1981, p. 31) en Parfs, cuya finalidad fue la
formacién de eficientes ingenieros civiles.

Aun en la segunda mitad del siglo XVII, en el caso de la Nueva Espafia no se
aplicaron con claridad los estudios econ6micos,sino més bien una paste incipiente del
aspecto técnico y una ligera justificacién social, al argumentar lu necesidad y utilidad
publica, con el voto aprobatorio del gobierno, segin veremos mdés adelante.

En Francia ¢ Inglaterra los principales sistemas de construccién de caminos fueron los
siguientes. El sistema de Gautier consisti6 por 1729 en levantar dos muros bajos de
mamposteria o blogues de piedra laterales, entre los cuales se apisonaba la superficie
del camino con arcilla y grava (Fuentes, 1964, p. 9 ) o de piedra triturada,

Joha Metcalf y Thomas Tetford destacaron en la construccién de caminos y puentes.
Telford se preocup6 por la adecuada rodadura de vehifculos, por la construccién de
caminos rectos, a nivel con superficies s6lidas, formados con pequeiias piedras,
buenos sistemas de drenaje y reduccién de las pendientes al minimo (Fuentes, 1964, p.
7). Por su lado, Pierre Marie Jerome propuso en 1775 un tipo de superficie de camino
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carretero relativamente ligero, basado en el supuesto de que era el subsuelo, mas que
la superficie, el que soportaba la carga (Enciclopedia Hispénica. T. 2, p. 279).

El revestimiento propuesto por Tresaguet consistié en la colocacion de tres capas, la
primera constituyé el cimiento, la segunda o intermedia de piedra triturada y la
tercera de piedra partida de rodadura. La primera era de 15 a 20 cm. de espesor, los
otros utilizaron piedras de menor tamaiio (Hentrich, 1934, p. 216).

La construccion indicada por Mc. Adam consistié de una sola capa, empleando
piedras i(;r'unles de cinco a seis centimetros, Con tal procedimiento se podfa reducir el
espesor del firme a 25 y aun 15 em, segiin ¢l tipo de subsuelo.

Ademds, John Mc. Adam destacd la necesidad de mantener buenos sistemas de
drenajes, la conveniencia de un cimiento eldstico para la mayor durabilidad del firme,
las curvas moderadas, asf como las adecuadas y constantes reparaciones. Su métado
consisti6 ¢n tender una capa de 25 em. o menos de granito, asi como otras piedras
resistentes como los pedernales. Las piedras se trituraban en Eequcﬂos trozos
g;Igularcs sujetos a presién, mediante el empleo de agua y mezcla (Fuentes, 1964, p.

Durante las dos Gltimas décadas del siglo XVIII y primeras tres del siglo XIX los
sistemas mas utilizados fueron los de Telford y Mc.” Adam. El de éste altimo se aplico
en Estados Unidos de América, donde adcm!s la prictica del peaje fue decisiva entre
1789 y 1830. El surgimiento del ferrocarril en los anos 30 del siglo XIX provocé cierto
desplazamiento y aceleraci6n en la conformacion de las vias de comunicacién a cargo
no s6lo del Estado, sino también de inversionistas particulares.

Algunas técnicas o recursos en la construccion de caminos sobre terreno llano fueron:
los alzados de tierra y fosas de evacuacidn pura evitar inundaciones, la atenuacion de
pendientes con zanjas y lerra}}l:mes, el adecuado instrumental para la elaboracidn de
planos o perfiles (Madrazo, T. 1, 1984, p. 189). En los caminos de montafna fueron
escaciales: los terraplenes compensados en terrenos con desniveles, alineaciones y
cortes exactos, en la atemperacién de pendientes se considerd excesiva un 65%.

Los principales factores que influyen en el estado del camino y la duracion del firme
son: el relieve y la naturaleza del suelo, el clima, el tamaio y calidad de las piedras, el
apisonamiento, el machaqueo dentro o fuera de lu cajy, 1a calidad de los materiales, el
método de construccibn, el talento y dircccion de los ingenieros, la_adecuada
utilizacién de la fuerza de trabajo, el control de los trabajos, la densidad de la
circulacién y el costo de construccién (Madrazo, T.1, 1984, p. 190).

Agrega el investigador que, un firme en terreno llano y clima scco estd expuesto &
circunstancias diferentes que uno de montaia, con clima hiimedo, nieve o hielo.

Algunos de los procedimientos generales para la construccién de caminos fueron los
desmontes, excavaciones, cimientos, paredes secas, mamposteria, acarreo de
materiales y sillares (Madrazo, T.1 1984, p. 216-217). Para los puentcs: los estribos en
tierra o agua, estacas, una base sdlida, disminucién o desviacion del curso del rfo, la
evacuacion del agua mediante cubos y centenares de operarios, los zampeados o
enrejados de madera verde, los machones o pilares, los arcos u ojos, piedras de gran
tamafio, tajamares, manguardias o murallones, enjutados o porcion de bévedas de los
arcos, antepechos o pretiles e impostas o bases de arcos.

Segiin Madrazo, Espafia recibi6 Ia influencia de Gautier y Tresuguet, principalmente.

Por extensi6n es posible afirmar que estos sistemas se cmlpleamn hasta cierto punto
en la Nueva Espafia. En la diltima década del siglo XVIII el Inspector General de
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Cami Agustin de Be urt, realizé un viaje de estudio a Francia ¢ Inglaterra
para analizar avances significativos en materia de caminos y puentes. Los resultados
directos de dicho viaje fueron la creacién en 1799 del Cuerpo de Ingenieros de
Caminos y Canales del Reino (Menendez, 1951 p- 132-133) y Ia Escuela Especial. Un
indicio de la nueva orientacion fue la construccién en 1803 de 2,000 Km, de nuevos
camines espafnoles.

4.2 CAMINOS Y PEAJES.

Esta delimitaci6én se deriva del siguiente plantecamiento, En la Nueva Espana y en el
periodo que analizamos, al mencionar un camino en particular respecto a su
construccién, reparacién o mantenimiento en algunos casos no se trata de la totalidad
de tal camino, sina de una o dos secciones o tramos. Por cjemplo, al indicar el camino
Meéxico-Guadalajara por Valladolid, es evidente que podemos referirnos a la seccién
o tramo Meéxico-Toluca, Toluca-Valladolid y Valldolid-Guadalajara e incluso
secciones mas pequeiias o especfficas.

Otra delimitacién esencial ¢s que los casos los anotamos en relacion u su proyeccion o
alcances. En este sentido y en cuanto 4 los caminos nos referimos a construcciones,
reparaciones principales, “reparaciones secundarjas, aperwras y proyeclos, Estas
denominacianes las anotaremos como encabezados, segun corresponda. Por su parte,
la construccién simultdnea, voluntaria, prorrateada, por derrumbe y por una junta
tocal, estdn relacionadus con los puentes,

Los planteamicntos se bacen enfatizando las condiciones en que se construyen, abren,
?{royccmn, reparan o conservan los caminos, antes que el sentido cranoldgico.

especto a4 la posicion espacial, hasta cierto punto fue evidente ln presencia
simultdnea de caminos principales, sccundarios y terciarios, en base al nivel de
construcci6n, reparacion y mantenimiento, Pero también de otros factores como el
grado de la circulacién de transéuntes, ¢l volumen de mercancias o la finalidad
estrategica, segiin sea el caso.

Por estar la legislacién de peajes directamente vinculada a la funcionalidad de

algunos caminos, cada vez que s¢ presenta esta situacion se toma en consideracién la
incidencia del peaje.
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4.2.1 CONSTRUCCIONES.

CAMINO. TACUBAYA-TOLUCA.

Itineracio: Tacubaya-Sta. Fé-Cuajimalpa-Tianguillo-Las Cruces-Lerma-Llano de
Salazar-Toluca.

El préposito central de éste subcapftulo es analizar las condiciones y resultados
significativos en cada uno de los casos.

Ya en 1768 el Ing. Ricardo Aylmer elaboré los primeros planos y perfiles del camino
a Toluca, en 1777 Felipe José Narvarte hizo un nuevo reconocimiento y proyecto. Por
su parte, Miguel Valero Olea emitid en 1785 un "pruyecto politico, econdmico y
piadoso” (AGN. Caminos y Calzadas V.11, E4, F108-127. Dic.-1785) para la
recomendable construccién, considerando la necesidad o causa piblica. Se indicé el
grobuble itinerario por Tacubaya. San Pedro Cuajimalpa, Las Cruces, Valle de

alazar-Rfo Hondo, Amolulco (sic), Lerma y Tacubaya. Para ello era necesario hacer
"muchos desmontes, construir puentes y ealzadas" y al mismo tiempo mesoncs, Valero
consideré el costo total entre 120 y 130 mil pesos, reconsiderando ademds los cobros
posibles por derechos de peaje y en consecucncia la utilidad del dinero en la
construccién. Otro impulso lo constituyé el Bando, sobre reparacion de caminos y
puentes de 1787,

El interés sobre la construccion se planteé otra vez en 1791, Ricardo Bonavia como
Superintendente General indic6 que en el expediente formado faltaba ¢l avalué, la
direcci6én del camino y el proyecto de peaje. Recomendd al Ing. Manuel Agustin
Mascar6, quien formé un nuevo estudio sobre la base del plano claborado por Felipe
José Narvarte, quedando el célculo en 102,331.0 pesos.

Surgi6 una situacion especial en cuanto a la forma de construccién del camino, se
manejaron tres opciones: la primera indicé que se realizara por administracién es
decir, bajo el control y direccién de las instancias gubernamentales; la segunda por
asiento y contrata a cargo de un contratista y subcontratistas; la tercera reflejé una
combinacién de las instancias gubernamentales, un contratista y subcontratisias, La
prictica demostré haber elegido la tercera opci6n.

Al iniciarse el ailo de 1792, 1a Junta Superior de Hacienda (AGN Caminos y Calzadas

V.11, E20, F345-346. Dic.-1792). aprobé la cantidad indicada por el Ing. Mascaré, ¢l

establecimiento de los impucstos del peaje planteados por el mismo Ing, la

convocatoria para el surgimiento de uno o mas postores y la cooperacion voluntaria.

De esto iitimo, previa justificacién de situacion econdmica, a fines del mismo afio

apenas se reunieron 99gp=sos, por lo que se consideré la posibilidad de recurrir a las
jas de Comunidd Indfgenas,

No obstante, la falta de dinero lo resolvi6 ¢l teniente general de milicias, Francisco
Pérez Sofianes. Las instancias correspondientes firmaron el 14/15-03-1793 una
escritura de fianza y contrata (AGN. Caminos y Calzadas V.13, F220-227. Marzo-
1793; V. 14, E2, F46-47. Junio-1793) adquiriendo compromisos recfprocos. Pérez
Sofianes ofreci6 aportar la cantidad total en partes, tal cantidad qued6 asegurada por
los ingresos del peaje, ganarfa un interés anual del cinco por ciento. Como apoyo a
estasexplicaciones presentamos los cuadros 31y 32,
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cuaowo s
CALCULO DEL CAMBHA TACURATA-TOLUCA, 13M-1791

Icmnm TACUBAY A-TOLUCA. HERRAMIENTAS COSTO
200 AZADONLS, 100 BARKETAS ¥ 200 PISONES, 00
300 PALAS, 50 BARRAS ORANDES. 1500
100 TALACHAS, 30 AZADAS, 50 BACHAS. 0.0
100 CUCHARAS DE ALDARIL CON PLOMADAS ¥ ESCUADRAS. 750
100 MARTILLOS ¥ 50 ESCUADRAS DE FIERRO. 128.0
40 MAZOS DB FIERRO O ALMAINAS. 0.0
100 CUBETAS, 20 TINAS ¥ 100 ARTESAS . 4500
100 REATAS, 300 DOCENAS DE LAZOS Y OCHO MANGJOS DE CORDEL. %0.0
30 HACHUELAS. 50 MACHETES Y DIEZ SIERRAS DE TODAS LAS CLASES . 1400
4 FRAGUAS CON TODAS SUS HERRAMIENTAS. ~0.0
4 ABANTRENES O CARRITOS PARA ACARREAR ARBOLES. 2000
50 BRUCETAS Y 1000 CAROAS DE ZURRONES PARA ZANATLS, 13000
4REWMAS® DE PAPEL Y RECADO DE ESCRIBIR, 0
12 REGLONES, S0 VARAS DE MEDIR Y 50 NIVELES D FESO. 350
1 QUINTAL DE POLVORA CON AVIOS PARA BARRENOS, 0.0
100 CUUEROS DE RES PARA PARIHUELAS Y AMARRES. 150.0
S0 RARRILES Y 4 PIPAS GRANDES PARA AGUA 1300
* UNA RESMA = UN CONJUNTO DB 20 MANGS D PAPEL £006.0
FUCNTE: AON, CAMINOS Y CALZADAS_ V.11, 13.

-  FIABORO NLIADIOGONZALIZOARCA |
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CUADRO 31

CALCULO DEL CAMINO TACUBAYA-TOLUCA, 17911793

SECCIONES VARAS LINEALES KILOMETROS COSTOS
1-2 3600 3.024 1950.0
2-3 6655 5.590 2000.0
3-4 2526 2.122 780.0
4-5 4393 3.6%0 2000.0
5-6 608 S10 2600.0
67 1225 1.029 2600.0
7-8 1700 1.428 400.0
8-9 657 552 3500.0
9-10 2145 1.809 $00.0

10-11 2043 1716 9000.0
11-12 1800 L1512 7500.0
12-13 896 153 1250.0
13-14 700 .588 1300.0
14-15 2500 2.100 5785.0
22-23 1655 1.390 1300.0
23-24 400 336 800.0
24-25 730 .613 200.0
25-26 1864 1.566 800.0
26-27 1870 15N 600.0
27-28 3350 2.814 £300.0
28-29 600 504 4000.0
29-30 6023 5.059 2000.0
30-31 954 801 1000.0
31-32 1600 1344 10000.0
32-33 2200 1.848 0.0
33-34 1050 882 6300.0
34-35 13630 11.449 2000.0
67354 56.6 71865.0
2 JACALONES 460.0
4 CASILLAS DE MADERA 300.0
2 GARITAS 3000.0
OTROS GASTOS 2 ABREVADEROS Y FUENTES  500.0
: MATERIALES 6006.0
GASTOS IMPREVISTOS 20000.0
SIN ESPECIFICAR 200.0
TOTAL 102331.0

FUENTE: AGN. CAMINOS Y CALZADAS, V.11, 13

ELABORO: HELADIO GONZALEZ GARCIA

106




CUADRO 32
CONTRATA: TACUBAYA-TOLUCA

FUENTE: AGN. CAMINOS Y CA

TRAMOS VARAS | KILOMETROS | COSTOS OBRAS
10. DESDE LA "MEXICANA” 1820 1.528 11424
{PRIMERA CASA REAL)~ ZANJEADOS.
HASTA LA GARITA DEL DEMOLICION.
GUARDA QUITAR MAGUEYES.
ADECUAR TIERRAS DE LABOR.
ALCANTARILLA MENOR.
20. GARITA DE TOLUCA~ 15100 12.684 1317.7  {ZANJEADOS.
CIUDAD DE LERMA QUITAR TEPETATES.
4 ALCANTARILLAS.
300 VARAS DE CALZADA.
3o0. CIUDAD DE LERMA- 1500 VARAS DE CALZADA.
LLANO DE SALAZAR 15108 12.691 22860.2 |PAREDES SECAS.
O EL AANCHO DE NANA ZANJEADOS,
PANCHA QUITAR TEPETATES.
[TERRAPLENES,
+ DE 13 ALCANTARILLAS.
ABORDADOS.
40. RANCHO DE NANA DEMOLICION.
PANCHA-~CRUCES- 6050 5.082 11331.6 |[CALZADA DE 340 VARAS,
ABORDADOS.
3 PUENTES.
50, CERRO DE LAS CRUCES-~ QUITAR TEPETATES.
TIANGUILLO 5640 4.758 118711 |EMPEDRAR.
ABORDADOS.
3 PUENTES
60. TIANGUILLO-CUAJIMALPA| 2400 2.016 5330.5 |EMPEDRAR,
QUITAR CASCAJO.
QUITAR TEPETATES.
RELLENADOS,
70, CUASIMALPA-STA FE 11600 9.744 12579.7 [PILA-JACALON.
GARITA,
ZANJEADOS,
EMPEDRAR.
80. STA FE-TACUBAYA 7410 6.224 3628 EMPEDRAR.
QUITAR TEPETATES.
3 ALCANTARILLAS...
13 LEGUAS Y 128 VARAS 65128 54.707 70058.2
NO ESPECIFICADO 32272.8
TOTAL 102331
LZADAS. V. 13, E11, F224-227. 14-03-1783

ELABORO: HELADIO GONZALEZ GARCIA
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Seglin la contrata de 30 disposiciones, redactada por el Ing. Mascar6, el camino
abarcé 65,128 varas o 54.707 Km. desde Tacubaya a Toluca y una anchura de 12 varas
0 10.08 m, con una o dos mds a los lados para zanjas necesarias. Se aclaré que los
R}ncmes por construir tendrfan también 12 varas de ancho. /Nmnc de cstos puntos,

ascaré present6 las sigui observaci icas (AGN, C; y Calzadas
V.13, E11, F220-223. 15-03-1793; V. 17, E2, F20. 1794).

Cada zanja de una vara de ancho y otra de profundidad, con tomas, cafdas y

1 illas correspondi El firme bien apisonado, debfa tener una curvatura de
media vara y en el centro dos pies 0 5.56 cm, de altura. La caja debfa rellenarse con
pedruzcos sueltos, piedra menuda en los huecos y una capa de arena, tepetate molido
o tierra. El camino artificial no fue necesario en Kjgurcs e tepetate plano,

En algunas partes, para sostener las orillas del camino se coloc6 una fila de estacas.
Los abordados o paredes de piedra y revestimiento fueron necesarios para detener la
tierra de un lado, lo cual se logré también con las llamadas palizadas. Un factor a
futuro que igualmente sirvi6 en la retencién de tierra fue la plantacién de pinos y
oyameles. En las cuestas de 50 a 100 varas de longitud o 42 y 84 m se buscé adecuar
las pendientes, con el fin de que las recuas no resbalaran y las luvias abrieran
hendiduras,

Los puentes y alcantarillas fueron de cal y canto, de material adecuado y limpio, los
arcos se hicieron con ladrillo de buena cafi,dad. De variados tamaios, se construyeron
en los lugares requeridos. La mayorfa de los aspectos indicados estuvieron inmersos
en los procesos de zanjeados, desmontes, terraplenes, demolici6n de tepetates,
aplanados, empedrados, limpieza, fortificaciones, abordados y abordados en palizada.

Después dc_legalizarse la Contrata, se aprobaron las siguientes providencias (AGN.
Caminos y Calzadas. V.13, E8, F154.0ct-1793)

la, Debfa nombrarse al Interventor.

2a. Mediante oficios los subdelegados de Lerma, Toluca, Tenango del Valle y
Zinacantepec deblan recanocer por Intendente al Sr.Corregidor de México, Bernardo
Bonavia, quién coordinarfa la construccién del camino Tacubaya-Toluca.

3a.El Sr. virrey debia ordenar oficios para los ingenieros Mascaré y Diego Garcfa
Conde, nombrandoles Director y Subdi . respecti t

4a, El Sr. virrey debfa enviar oficios a las autoridades de los pueblos en donde los
ind(genas fabricaban cal, teja y ladrillo para que conforme al precio aprobado por el
Interventor, los colocaran al pie de la obra.

Sa, El intendente debfa pasar oficio el Ing. Manuel A. Mascaré solicitando lista de
materiales, utensilios y herramientas necesarias.

6a El Ing. Mascar§ debfa pasar lista de lo solicitado en la disposicién antecedente
indicando los precios corrientes para conocimiento del Interventor, quien debfa
comprar lo necesario.

7a. Mascar6 debfa nombrar dos sobrestantes mayores y cuatro subalternos, con todos
los demas individuos de la obra.
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8a. El intendente debia comunicar a los duefos de los terrenos por donde pasarfa el
caming, evitando los obstdculos en la roturacién de tierras, extraccion de piedras, de
madreas, etc,

9a, El virrey debia solicitar las licencias necesarias al Sr. arzobispo para poder
celebrar misa los dfas festivos en lugares convenientes, notificando o los curas de San
Angel, Huixquilucan, Ocoyoacacy Lerma .

10a. Al juez de La Acordada se le solicitaria la casa que tenfa ef Guarda en el Cerro
de las Cruces, para alojamiento de los directores mientras se¢ construian otras de
palizadas en los lugares convenientes.

11a. El Ing. Mascar6 pediria los soldados necesarios para ¢l buen desarrollo de la
obra.

12a. Se permitiu la presencia de "vivanderos”, cuya situaci6n era legalizada por el
Intendente, ¢l Director y el Subdirector de la obra, éstos debian indicar los castigos en
caso de infraccidn.

Miguel Constanzd estuvo conforme con estas rrovidcncius solo aclar6 dos de ¢llas, La
8a. era susceplible de la modificacién que el Intendente insinuara f’ podfa definirse
hasta que el tiempo y la necesidud lo exigiesen. En cuanto a la 12a. lo anotado era lo
mis conveniente, aunque en los primeros dfas convenifa que alguien se encargara del
abastecimiento, mientras se deslindaba Ia situacion de quienes dirigirfan "Las tiendas”,

Demostrada la fianza necesaria hasta por 20,000 pesos y quedando como fiador
Francisco Pérez Sonanes a Jacobo Garefa se le nombré Administrador de la obra
aceptando las 14 disposiciones de la Instruccién (AGN. Caminos y Calzadas. V13, E8,
F161-162. Nov.-1793; V19, £4, F111. Nov-1793) un sueldo anual de 1,000 pesos u
83.33 mensuales. Algunas de sus obligaciones fueron: reconocer como autoridades
superiores ai Intendente, al Director y Subdirector; los pedidos de dinero los harfa
con e} Vo. Bo. del Director; los recibos y emisiones debidamente legalizados;
facilitarfa la gente que le pidiera el Director, asf como los materiales y herramientas;
cada semana darfa cuenta de las inversiones con sus respectivas notas; a principios
de cada mes darfa cuenta del anterior vigilarfa que los comestibles fucran de buena
calidad ( sin sobrepasar los precios corrientes. Ef Administrador tendrfa un ayudante
con suefldo de un peso diario para examinar los memorias semanarias y encargarse de
la correspondencia; el nombramiento recayé en Francisco Javier de Gordua,

Tandpromo como teminaron las iniciativas de organizaci6n, el intendente Bonavia
expidié el primer libramiento o letra de cambio por 10, 000 pesos con los que
iniciaron las obras el 17-11-1793. Entre tanto, en Jos inicios de 1794 aument6 el
desacuerdo entre Mascaré y Constanzd, el primero declar6: "Debo exponer a V.M,
que tampoco me satisface que el teniente coronel don Miguel Constanzé ponga su
Vo. Bo. en los documentos que le parezca; mi resistencia no dimana de capricho, sino
de razones que tengo por muy legftimas (AGN. Caminos y Calzadas. V.13, E16, F274,
2401-1794). Casi al mismo tiempo se nombraron subcontratistas: Vicente José Simén

de Ojeda se encargé del Tramo 6o. Tianquillo-Cy Ipa; Juan Evang Martinez
resolverfa el Tramo 7o., Cuagmalpa-sm F¢; José Joaquiln de la Rosa se ocup6 del
Tramo 8o., Sta Fé-Tacubaya. Ellos firmaron escrituras correspondientes y adquirieron

el compromiso de actuar conscientemente.
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En la medida que se realizaron los teabajos, Jacobo Garcia organizo lus notas de

pagos en 78 plaqnillas. correspondiendo este avance al periodo de 17-11-1793 al 3-07-

1755 incluyendo costos de materiales, herramientas y uerza de trabajo. Por su parte,
el Conde de Contramina o Francisco Pérez Sofianes envi6 el virrey un Proyecto
(AGN. Caminos y Calzadas. V19, E7, F132-144. Enero-1795), proponiendo los medios
y el tiempo que se necesitaba para reintegrar el dinero prestado por €1 (V. cuadros 33
y 34). Pérez Sofanes basé sus cilculos en los resultados del Ing. Mascar6, quien
estableci6 el costo del camino en 102, 331 pesos, el peaje que debfa costear los gastos
lo comsider6 en 15008 pesos anuales ;’ ,800 pesos para reparaciones,
consecuentemente dedujo un sobrante de 13,708.4 pesos (Conde de Revillagigedo,
1794, p. 155-156) a favor del contratista.

CUADRO 31,
PRIMER CALCULO DEL TIEMPO QUE SE NECESITA PARA PAGAR EL CAPITAL
QUE SE TOMO A REDITOS PARA LA CONSTRUCCION DEL CAMINO TACUBAYA-TOLUCA, 1795

{+1] PEAJE ANUAL REDITOS DEL CAPITAL [RESCATE DIFERENCIA DEL CAPITAL
1 13708.4 51164 8592.0 102 331.0
2 13708.4 4683.7 9021.4 23 739.0
3 137084 42357 9472.0 B4717.4
4 13708.4 37622 9946.2 752447
5 13708.4 3264.7.9 10443.4.3 65298.5
6. 13708.4 2742.6 10965.6 54855.0.9
7 13708.4 2194.3.9 11514.3 43889.2.9
3 13708.4 1618.6 12089.6.3 32375.2.6
9 13708.4 10142 12694.2.6 20285.4
10 13708 4 379.5 133294 7591.2.0
CONDE DE CONTRAMINA
ITE: AGN. CAMINOS Y CALZADAS. v.19, ET, F132.144.22.01-1795
ELABOROQ: HELADIO GONZALEZ GARCIA

CUADRQ 34
SEGUNDO CALCULO, 1795

[aNo PEAJE ANUAL {INTERES MAS GASTO EXTRA RESCATE DIFERENCIA DE CAPITAL
1 13708.4 $116.4+5231=10347.4 3361 102331.0
2 137084 4948.4+5231=10179.4 3529 98970.0
3 13708.4 477245231 =10003.0 37084 95441.0
4 137084 4585.6+5211=9817.6 3850.6 917354
5 13708.4 4392.3 45231 =9623.3 4085.0.6 87844.6
6 13708.4 4188.0+52312=9419.0 4289.4 83759.5.6
7 13708.4 3973.4+5231=9204.4 4504 794701
8 137084 3748.2+ 5231 =8979.2 4729.2 74966.1
2 13708.4 3263.4+5231=8742.6 4965.5 70236.7
10 13708.4 3263.4+5231wB494 4 5214 65271.2
n 13708.4 3002.7+5231=8233.7 54745 60057.2
12 137084 2729.24+ 5231 =7960.2 5748.2 54582.5
13 137084 2441.6+5231=7672.6 6035.6 488343
14 13708.4 2139.7+52)1=7370.7 6337.4 42798.8
15 13708.4 1823.0+5231=7053.0 6654.9 36461.0.6
16 13708.4 1490.3+5231=6721.2 6987.i 29806.4
17 13708.4 1140.7+5231=6371.7 7336.4.4 22819.3
18 13708.4 774.1+523126005. ¢ 7703.3 15482.6
19 13708.4 388.7 +5231=5619.7 8088.4 77179.3

58422.2 102331.0.0
CONDE DE CONTRAMINA

FUENTE: AGN. CAMINOS Y CALZADAS. V.19, E7, F132-144. 22.01-1795
ELABORO: HELADIO GONZALEZ GARCIA

110




Los razonamientos sobre diez y 19 afios eran factibles sicmpre que no surgieran
desequilibrios en los ingresos y egresos monetarios, por lo demds, el Conde de
Contramina no pudo comprobar una u otra de sus propuestas, porque muri6 en 1799,

Terminado el camino Tacubaya-Toluca fa Junta Superior dg ] acienda aprobé los
cobros de peaje, conforme a las indicaciones del 11-12-17924plicacion fue a partir
del 30 de Junio de 1795. Las disposiciones (HN Gazeta de México. T.VIIL, No, 36, p.
308-310, 262-266. Junio-1795; AGN. Caminos y Calzadas, V. 13, E18, F379-380. Julio-
1795; V.17, E11, F160. Julio-1795) se observarin en el siguiente cuadro.

cuapro 1y
TEAIE I EL CAMING TACUBAYA-TOLUEA, 1193

ELILENTOR TRANIITARLEY VEALDS
Capa cocHE o
A VOLANTA .
catia MULA con CARGA '
wuLat OF FOPALS QUE NO PASASAN DF. TALY weon
caDA INETE ]
WULAS ¥ BURROR SN CARGA meom
[cana czans acam 2 arure wros.
bEecaTie
Los ceapos 1y
|CADA TO20.0 VACA DE VENTA on eyiatLy
TCENTE ATH CANIOR Y CALZX O P s S TR
ELARGRO HFLA

A continuaci6n se reconstruye un comprobante de peaje. Los comprobantes tenfan un
valor entre un coartillo de real o 21 1/4 maravedies y dos pesos.

CUADRO 36
COMPROBANTE DE PEAJE, 1795.
QUAXIMALFPA SELLO DE 1795
27
(UN REAL)

PASE POR HABER SATISFECHO EL PEAIE
‘QUE AQUI SE EXPRESA.
COMO DELEQADO DEL EXCMO. SEROR VIRREY
CONTRAMINA

FUENTE: PROPIOS Y ARBITRIOS. V.26, E1l, F85
ELABORO: HELADIO GONZALEZ GARCIA
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Respecto a la legislacion sobre la circulacion (AGN. Caminos y Calzadas. V.13, E18,
F379-380. 1795) se anotan los siguiente articulos.

1. Ningin pasajero o arriero debfa permitir que las caballerias salieran del camino,
porque perjudicaban bardas y zanjas, S6lo podian hacerlo ¢n los parajes destinados
para pastos 2. Si algdn arriero se detenfa para almorzar o comer en algiin mesén, no
debfa detener su recua en ¢l camino, porque impedia la circulacién. Las mulas o
burros continuarfan su viaje con los demds arrieros, €1 o los que se rezagaban por el
motivo indicado, los alcanzarfan después 3. Para evitar que las recuas se salieron del
camino, un arriero iba adelante y otro atrds los demis se distribufan convenientemente.

4, Al encontrarse dos recuas en un puente, una de ellas debfa detenerse para que la
otra pasara, con cllo se protegfan las banquetas. Cualquier recua o atajo debfa
detenerse cuando un coche pasaba, esto se observaba en el resto del camino. Cuando
habfa una circulacién intensiva, ¢l atajo, cedfa el paso a la recua, ésta al carro, el carro
a la volanta, ésta al coche Todos debian ceder la derecha el uno al otro 5. Los
arrieros no debfan dejar las picdras en el camino, sc trataba_de aquelias piedras
utilizadas para el equilibrio de las cargas 6. Se prohibfa que los viajeros utilizaran otro
camino, en perjuicio del camino nueva, a menos que fuera por reparacién.

7. El cochero que maltratase un poste, banqueta o pretil, que causara golpes y rayas
innecesarios, que borrara las inscripciones o cuusara cualquier otro perjuicio,
quedaba sujeto a castigos 8. Los grupos de 50 vacunos debian levara por delante y
por detrds a una distancia de medio cuarto de legua o 525 m. dos guias a caballo, ¢l
primero prevenia a los F;mn}cros para que dejaran libre mds de la mitad del camino, el
segundo cuidaba que las reses no se desviaran o maltrataran el camino 9. Toda

ersona (\ue llevara maderas arrastrando, matara en ¢l camino sus reses y echara la

aslura a las zanjas, que dejaran sueltos los cerdos y demids animales, cran objeto de
multas.

10. Tododpago de peaje debfa estar debidamente anotado en las boletas legalizadas la
pérdida de ellas implicaba nuevo pago o severo castigo 11. Los arrieros y vaqueros
que conducfan partidas de ganado tenfan que adelantarse para pagar el peaje, con
ello se evitaba la detencién y la interferencia del transito 12. 'I%dgo ¢l que causaba
alghn daiio en el camino y plantfo de 4rboles con el coche, carruaje, animales de
recua, atajo o cualquier otra forma, era obliﬁ’,ado a pagar el dafio y sometido a castigo
segin fuera el caso. Se cobraba un peso por la primera faita, dos por la segunda y tres
por la tercera.

Los recelptores utilizaron dos libros separados, uno para daﬁosr perjuicios, otro para
multas. Indicaron con claridad los dfas y personas, reservando fa aplicacion y destino
de las multas hasta en tanto se reunfa una cantidad respetable. Se advirtié a los
receptores del peaje que a los indfgenas de Tarasquillo, Santiago, San Matco y San
Miguel Amellalco” de la jurisdiccidn de Lerma no se les cobrara el pegje en la
transportaci6n de viveres, lefa, carb6n, paja, cebada y demés abastos.

Desde el punto de vista del Fiscal de lo Civil cra justo colocar bajo la direccién det
Conde de Contramina el mantenimiento del camino y recepei6n del peaje por diez
aftos, bajo tres condiciones: no debfan aumentarse los gastos de reparaciones del
camino y recepcidn del peaje sin la aprobacion del virrey; cada seis meses informarfa
sobre los rendimicntos del peaje; ¢l virrey podia nombrar al Conde como su Delegado
Especial ¢n el mantenimicnto del camino. No hubo ningin problema, la Junta
Superior de Propios nombré al Conde de Contramina, conforme a los lineamientos
del Fiscal de lo Civil.
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De hecho la primera condicién no se cumpli6, debido a la solicitud del Ing. Mascar6
Egr 15,148 pesos (AGN. Caminos y Calzadas. V. 13, E16, F312. Abril-1795; V.19, E13,

85-392. Mayo-1795), necesarios para terminar el camino. Tal cantidad la aprobo, la
Junta Superior de Propios el 5-05-1795 y concedi6 el Conde de Contramina, pero sin
sumarse a la cantidad inicial de 102,331 pesos, sino que en cierto modo fue motivo de
nueva cuenta,

Otro factor contradictorio lo constituyd la ruina en la seccién de "Amomoluco™ y la
cantidad necesaria para su reparacion se calculd en 9780 pesos. Ante tal situacién ¢l
Ing. Mascaré plante6 su posicién en los siguientes términos: "Los trabajos y fas
adversidades forman los hombres... me expuse gustoso a todos las molestias dé una
empresa que habfa tenido tantos contrarios y que por iiltimo me prometia la gustosa
esperanza de un éxito feliz..mientras ¢l hombre toma sobre la tierra tas medidas mas
justas de que es capaz para proporcionar los felices efectos de una empresa, la
casualidad de un contratiempo le hace ver la inutilidad de sus proyectos”. (AGN
Caminos y Calzadas. V.17, E17, F198-199. Julio-1795). Sc puede afirmar que después
de este incidente ya no participé en la terminacién del camino, su lugar lo tomé el
Argq. Antonio Gonzilez Veldzquez, mientras que Gareia Conde si continu6.

Sexun ¢l Arq. Antonio Gonzédlez Veldzquez Ia ruina de la cuesta de "Amomoluco” se
debio al poco espesor y la insuficiencia del escarpe o inclinacién para sostener al gran
terraplen, as{ como el desplome de paredes y la violencia de los aguaceros. Agrcgb
que el costo de reparaci6n de la cuesta alcanzarfa los ocho o nueve mil pesos sobre el
principio de economfa, duracién y comodidad. Segiin el mismo Arq. el camino en sus
totalidad necesitaba 52,861.5.4 pesos (AGN. Caminos y Culzadas. V.17, E17, F220-
223. Sept. 1795; V19, E11, F248-249, Oct. 1795 V.12, E(Z, F85-91.1782). sin incluir los
32,283.6 pesos para la construccién del puente de Rio Hondo. De esta manera se
presentd  cierto retroceso, no obstante, de 1796 cn adelante las instancias
grrespondiemcs salvaron los obstdculos de una via tan significativa para la Nueva
pafia.

CONSTRUCCION. BARRIENTOS-SAN JUAN DEL RIO, GRO.
(ljli:lerurio: Barrientos-Tultitlin-Cuautitlan-Huehuetoca-Tula-Arroyo Zarco-San Juan
el Rfo.

Por 1772, para el trinsito del puente de San Juan del Rio se pagaba lo siguiente: cada
Forlon, un peso; un peso; Volanta y litera, cuatro reales; un atajo de 30 mulas, cuatro
reales; cada mil carneros, un peso (AGN. Caminos y Calzadas, V.12, E12, F85-91.
1782). Al mismo tiempo, el Arq. José Garcfa de Torres presenté un dictamen relativo
a los trabajos de un corte cerca de San Juan del Rio con la finalidad de facilitar el
caminor e paso desviar el curso del rio para evitar las inundaciones de la ciudad.
Como el plano se perdié, entonces fue necesario encargar a Juan Antonio Valero de
Reyna la elaboracién de un plano en 1781. Tres caracterfsticas fundamentales de esta
obra fueron: la cooperacién econémica de los comerciantes, hacendados y otros
vecinos con posibilidades; los ingresos del puente de San Juan del Rfo, por buen
tiempo administrados por Francisco Mordn, no 'se tomaron para la obra citada; la
presencia de un cura para conservar el orden e interés en ¢l lragajo.

En 1781 se reunieron 884.0 pesos, de los cuales se gastaron en el corte de 416. varas o
349.44 m, 791.0 pesos (AGN. Caminos y Calzadas. V.12, E2, F40-57. Enero-Mayo,
1782), segin indicacién de Antonio Aramayo Fortufo, Corregidor de San Juan del
Rio. Un ano después se avanz6 en 211 varas o 177.24 m. se requerian de 1,200 pesos
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para la terminacién, por lo que fue necesario una junta, en la cual s6lo se reunieron
164.6 pesos. Hacia 1785 se reuni6 la cuntidad de 903.7 pesos.

Segin los cdiculos hechos en 1803 por el Arq. Fernando Ortfz de Castro se comprabd

que el corte faltante tenfa 155 varas o 130.2 m. de longitud, 7 varas de ancho o 5.88

m. y 8 varas o 6.72 m. de profundidad; el primer célculo importé 3,934.7 pesos, el

segundo 1,899 pesos (AGN. Caminos y Calzadas V.12, E2, F121-123. Dic.-1803) El

Corregidor de Querétaro, Miguel Dominguez, indic6é que no habia fondos suficientes,

gpr lo que fue necesaria otra junta. Para 1805, se eligi6 a Luis Quintanar como
irector.

El Ing. Mascaré elaboré planos y mapas para componer y ampliar las cuestas de San
Antonio, Tula y Barrientos: la cuesta de San Antonio tenfa menos de 745 varas de
largo 0 625.8 .mg' un costo de 3,055.0 pesos; la de Tula medfa 808 varas 0 678.72m. y
un costo de 2,005.4 pesos; la cuesta de Barrientos tenia 900 varas o 756 m.. y costarfan
sus obras 6124 pcsos. Los costos de las obras de interés para ¢l Conde de
Contramina, sumaron 5,673.0 pesos V.3, Ell, F270-271. Abril-1794) y fucron
aprobados por Miguel Constanzd. Las obras se relizaron con algunos cambios en los
presupuestos y actitudes personales.

En 1799 las cooperaciones de los comerciantes, hacendados y vecinos de Tacuba,
Cuautitlin y Tula reunieron 1,021 pesos, bajo control del tesorero interino, Pedro
Antonio de Antanelli. En ¢l caso de Barrientos los trabajos se iniciaron el 30-04-1804
con la participacién de 100 indigenas de Cuautitidn y el sobrestante Jusio Pastor
Coronado. Cuando ¢l Arq. Joaguin de Heredia® se le comisioné para el
reconocimicnto de las obras en construccién, concluyé que faltaban 1,350 pesos, En
consecuencia se hicicron nuevas cooperaciones y para Enero de 1805 se habfan
gastado 3,174.6.3 pesos (AGN. Caminos y Calzadas. V.18, E9, F159. Encro - 1805),
segiin 28 memorias; indicindose ta cantidad de 337.2 pesos a favor de Antonelli. Por
su parte, ¢l Arg. Manuel Tolsd exigit 216 pesos erogados en la construccién de una
“piramide”.

CONSTRUCCION. MEXICO-PUEBLA/ACULTZINGO-CORDOBA, 1795-1809
ltinerario; San Lizaro-Los Reyes-Fiordo de Cérdoba-Rfo  [Frio-Texmelucan-
Puebla/Acultzingo-Orizaba-Cérdaba.

En la medida que se pensé y construy6 el camino Tacubaya-Toluca, se tuvo presente
la construcci6n del camino & Veracruz, por Pucbla, Jalapa y Cérdoba; El coronel de
ingenieros Pedro Ponce calcul6 su costo hasta Jalapa en 521,273 pesos, aprovechando
los tramos de calzadas existentes. Pedro Ar{ stegui ofrecié costear la obra bajo la
igui dicién. Considerando que el flete de carga de Veracruz a México costaba
11 pesos { empleaba 22 dias, los arrieros pagarfan a Aristegui cuatro pesos por cada
dia’ que los proporcionard de ahorro y comodidad un mejor camino (Conde de
Revillagigedo, 1794, p. 158; Payno, 1948, p. 42; Arcila, 1974, p. 109-110)

Con el apoyo del virrey, ¢l Fiscal de lo Civil y aunque la concesi6n no serfa perpetua,
la propuesta se abandong, por las dificultades creadas por el Consulado de México, la
oposicién de los comerciantes de Veracruz y los principales arrieros de México. Esta
contradiccion fue una més en ia relacién de intereses centrales y regionales. Asf, en
lugar de trabajar coordinadamente surgié una divisién, cuyo éxito fue relativo. El
Consulado de la ciudad de México se encarg6é del camino México-Puebla-Orizaba-
Veracruz, el Consulado de Veracruz del camino Perote-Jalapa-Veracruz.
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De este modo se emprendi6 la construccién de la seccién Orizaba-Veracruz en Julio
de 1796, sicndo formalizadu esta iniciativa en reales 6rdenes det 11-02-1797 y 19-03-
1799 (AGN. Fomento-Caminos. V.5, E2, Fs/n. Oc1-1805) que indicaron la
construcci6n de los caminos de México a Veracruz. Al mismo tiempo se aprovechd la
ocasién para felicitar al Consulado de México y al Conde de Contramina por sus
buenos servicios en materia de caminos. El proyecto fue muy ambicioso, sin embargo,
en el periodo que nos ocupa solamente se hicieron avances en las secciones México-
Puebla, Acultzingo-Cérdoba y Perote-Veracruz,

En apenas dos afos de iniciadas las obras, los gastos llegaron a 6,700 pesos y a pesar
de que existfa el compromiso del Tribunal del éonsulado de México para financiar la
construccién de la primera seccién, no se not6é una decisiva participacién econémica
consecuentemente se opt6 por pedir dinero con un interés anual del 5%. Asf, Antonio
de Bassoco, a quien se nombré Comisionado o Coordinador, se convirti6 en ¢l agente
principal, prest6 347,000 pesos (Brading, 1967, p. 176) para las dos primeras
secciones. Los trabajos en esta seccion como en otras vias g\):eron relizados por los
indfgenas con la coordinacién del gobierno central y los subdelgados. Destacando por
su complejidad los tramos San Lizaro-Los Reyes ante la presencia del agua y la
construccion de tres puentes, el fiordo de Cérdoba por la constitucion del terrcno y, el
puente de Texmelucan por la carencia de fuerza de trabajo y dinero. Para 1804 las
obras estaban casi terminadas hasta el puente de Texmelucan, del cual era
administrador Jacobo Garcfu.

Buscando estimular ¢} desarrollo comercial e industrial del aziicar y tabaco, las obras
en Acultzingo-Orizaba-Cérdoba se iniciaron también en 1796, A fines de 1797 el
K;'lxgador de Orizaba, Benito Antonio Rocha, realizo ¢l reconocimiento de la cuesta de

altrata y sus inmediaciones para elegir el paso més conveniente, pero no seaal6d
alguno en especial. Al siguiente afo surgicron problemas de coordinacién, debidos a
la escasez de personal, asi como a los conflictos de comerciantes y hacendados.De
esta seccion, el Ing. Diego Garcia Conde realiz6 los planos.

A pesar de que esta secci6n también estuvo bajo la direccion del Consulado de
México, entendiendose que los costos serfan aportados por esta institucion, la practica
no resulté asi. Bassoco comunicé a los ayuntamientos de Orizaba, Cordaba y
Veracruz qluc se autorizaba solicitar las cantidades necesarias, hipotecando para su
seguridad los ingresos de los peajes (AGN. Fomento-Caminos. V.3, E21, Fs/n.
Marzo-1802). Esta aprobacidn propicié el establecimi casi i diato del peaje en
la seccién México-Puebla (V. cuadro 37) y un aumento periddico de los impuestos
sobre trdnsito en la seccion Acultzingo-Cérdoba-Veracruz, sin que se resolviera la
cuestién monetaria.

Para la recepcion de ingresos del camino México Puebla se construy6 una receptorfa
cercana a San Lézaro y otra a una legua de Texmelucan. Los receptores que ganaron
entre 250 y S00 pesos anuales, entregaron mensualmente las cuentas al comisionado
del Consulado de México. En ambas, un soldado vigilaba quienes pasaban, su salario
se derivo del mismo peaje.

Cabe senalar que un nimero considerable de indigenas de Cholula, Huejotzingo,
Acajete, San Gabriel Chilac, San José Miahuatldn y otros pueblos poblanos trabajaron
en €l tramo Acultzingo-Orizaba. El traslado de tales individuos ocasion6 desajustes en
sus vivencias cotidianas, particularmente en la agricultura y seno familiar.

Sin observar una continuidad segin queda establecido, en 1805 el tramo Aculizingo
Orizaba-Cérdoba reunié condiciones para la circulacién de personas y vehfculos,
quedando pendiente el camino Cérdoba-Veracruz. Las obras continuaron, par 1807
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CUADRO 37
PEAJE EN LI, CAMINO MEXICO=PULBIA. €304

ELEMENTOS TRANSITADLES

PESOS ¥ REATLS,

[COCHE CON OCHO MULAS - IDAY VUELTA- 7 FESOS

[COCHES DE REFACCION MEDIO REAL

[COCHES VACIOS 2 REALES

VOLANTA CON TRES MUTAS 1 PESO

VOLANTAS DE REFACCION MEDIO REAL

LITERA. CON SUS RESFECTIVAS MULAS, SIN RUEDAS G REALES

[CARROS DE DO5 RUEDAS, CON MULAS smumu U‘NA TRAS OTRA NG SE PERMITIERON UNA
[CARROS CON MULAS. LANZA Y LLANTAS DEH 3 PESOS

ICARROS. CUYAS RUEDAS TENIAN CLAVOS DF: (‘Anm

4 PESOS TENIAN CLAVOS

[CARROS CONDUCTORES DI MABERA

PESOS.

[CARROS CONDUCTORES DE MADERA CON LANZA ¥ LLANTAS DE MADERA
CARRETGNES CON LLANTAS DE MADT.RA TIRADOS FOR BULYES

[

[CARRETONES DE RETULRZO

MEDIO REAL

MULA CON CARGA Y TAS DESILIA

TREAL

MULAS CON APAREIO Y SIN CARGA O EN PELO

MEDIO REAL

EQUIPAJES

MEDIO PEAL

BURRO CARGADG CON SOBORNALES Y 10S QUE 13.EVARAN PERSONAS

MEDIO REST.

BURROS SIN CARGA

HADA

CADA TORO O HOVII10]

MEDIO REAL

[CADALLLOS CON VAQUERDS Y MULAS CON SOBORNALES

[CABALLOS Y MULAS DE REMUDA

CTEN CADEZAS DE OANADG LANAR

CERDOS DE CEDA Y MEDIA CLBA

ICERDOS PEQUENGS

[COCHES O CABALLOS QUL IBAN DE PASED, CAROAS MINIMAS
DE PAJA, CARBON, TEQUESQUITES Y SALTIERRAS

'VACAS DB ORDERA. FRAILES FOBRES. LOS MILITARES CON
[COMPRODANTES. EMPLEADOS DE REAL HACTENDA. CORREOS
DEL REY. CABALLOS Y VERICULOS CON EQUIPOS MILITARES...

EXENTOS

FUENTE: FOMENTO-CAMINOS. V1. £3, Fun, FEBRERO-1804; V.1, E3, FUN. ADRIL -1304; V. 6-2, i3, F28. ADRIL-18

ELABORO: HELADIO GONZALEZ GARCIA
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se habian gastado 430,000 pesos (AGN. Fomento-Caminos, V.1, E7, Fs/n, Abril-
1807), segiin el Tribunal del Consulado de México. Hacia 1810 se debfan 1,332,170.0.2
pesos (Florescano Mayet, 1987, p. 92), por lo que de hecho se paro la obra.

CONSTRUCCION. PEROTE-VERACRUZ, 1795-1809.
ltinerario: Perote-Las Vigas-Jalapa-Garita México-Plan del Rio-Puente del Rio de la
Antigua-Rfo San Juan-Veracruz,

Una nueva dimension surgio en 1795 con el nombramiento de la Comision encargada
de construir el camino Perote-Veracruz y la consecuente Instruccion (AGN. Fomento-
caminos, V. 3, E3, F112-114, Nuv,-1795:)/, cuyos artfculos mas sigm’ﬁcalivos fueron los
siguientes: art. 30., la Comision procuraria 1os medies necesarios para construir un
puente de mamposterfa en ¢f Rfo de la Antigua; art. 60. en la planificacién del
camino y puente debfan participar ingenicros, arquitectos y agrimensores; act, 90, "Si
en los parajes por donde ha Je pasar el caniino hubiere casas, haciendas, montes,
pastos y aguadas que correspondan a realengos, comunidades o particulares, se
notaran los que sean y los medios de compensacion que hayan de proponerse a sus
dueiios con respecto al dafio que sufrieran”, art. 100., plante6 el establecimiento de
mesones para comodidad de los viajeros, caballerfas y carruajes; art. 150. indic6 una
posible, contrata para las obras; art. 220, sobre la conveniencia de organizar
cuadrillas indfgenas de los pueblos inmediatos.

Respecto al artfeulo 6o., el tesorero de la Junta de Gobierno (Austria, 1800, g 44)
afirmé que, la construccién requiere de exactos conocimientos tedricos y practicos
como s¢ ha hecho en Europa, por esto se ha de suplicar a .M. se digne mandar que
venga a Jas érdenes de este Consulado un experta, en quien Garcia Conde pueda
dqfosi(m’ con seguridad y confianza los trabajos, sin que sea necesario tomarlo de los
militares

Tres afos después, en base a la disposicion del artfculo 23 de la _creacion del
Consulado de Veracruz (AGN. Fomento-Caminos. V. 6-1, F160. Oct.-1798), la Junta
de Gobierno solicité sumisamente al st(?)crior permiso y aprobacion para formalizar el
expediente relativo a la construccion del camino Perote-Veracruz. Al concretarse ja
respuesta afirmativa, el virrey ordené al ingeniero Dicgo Garcfa Conde la realizacién
del, reconocimiento (V. cuadro 38). Un acercamiento al nivel téenicos lo indicd
Garcfa Conde (AGN, Fomento-Caminos. V.4, E3, F11-28. Oct.-1798) del siguiente
modo. Debfa prestarse la mayor atencién a los terraplenes o firmes, para evitar ¢l
desplome de partes. Las capas de piedra se colocarfan a mano, para que las
hendiduras que quedasen fueran minimas, a continuacian se realizaby un vaciado de
tierra, con clerta cantidad de agua. El resultado era una red de piedra y "mezcla®,
capaz de una durabilidad prolongada.
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Las capas ?cqucr‘ms de piedra y tierra estarfan a la altura de los pequefios muros
laterales. E} apisonado debfa ser s6lido. Después de que el terraplen o firme asentara
durante un mes se procedfa a formar e} lomo. Mediante la combinacién de tierra de
barrial, piedra menudita llamada "matatena” y una poca de arena se obtenfa una
mezcla, con la cual se moldeaba el lomo del camino, con pis6n y rociado de poca
agua. Al final debfa llevar una capita de arena, para proteccién del camino y ruido de
las ruedas. E! grueso del lomo de los eaminos no podfa ser igual en todo e¥ trayecto,
en terreno lleno eran suficientes dos pulgadas o S0 mm de desnivel en cada vara. La
altura del mismo debfa tener 15 pulgadas o 3.75 cm.

El camino y sus puentes tendrfan 15 varas de ancho 0 12.6 m, un sistema de drenaje
con zanjas y alcantarillado. Cuando el camino iba por terreno plano el zanjeado era
por ambos lados, en laderas, sélo _en la parte de 1a cumbre y, en lomas angostas no
eran necesarios los desagiies artificiales. Siempre que el camino bajaba o subfa fue
necesario darle a los lados mayor declive, para que el agua escurriera. La altura de los
caminos era variable, oscil6 entre una y dos varas o 1.68 m.

El reconocimiento de Garefa Conde fue justificado y recomendado por el Ing. Miguel
Constanzé. El mismo Constanz6 volvié a ratificar en 1799 las apreciaciones de Garcia
Conde, excepto el costo anterior de 39,635.0 pesos por el de 54,000.0 correspondientes
a la construccién del puente del Rfo de La Antigua.

Otra vez cn 1802 el Ing. Miguel Constanz6 se refirié al informe y diseito hecho por el
Arq. Manuel Tols4 respecto al puente del Rfo de La Antigua, cercano al pargje de In
Ventilla. Dicho puente constarfa de cinco "ojos”, uno de 16 varas o 13.44 m. de
didmetro, la longitud serfa de 112 varas 0 94.08'm. En 1806 Garefa Conde propuso que
se llamara Puente del Rey. su propuesta se acepté con satisfaccion. Finalmente quedé
tendido sobre el rfo, coit sicte arcos de piedra, una lungitud de 218 my 10.5 m. de
ancho; se inauguré en 1811 (Rees, 1976, p. 80), propiciando la decadencia de la
Antigua y sus barqueros.

Bajo Ia direccion de Garcia Conde y Saturnino Samaniego, las obras se iniciaron el
13/18-04-1803 con 251 peones libres  en la cuesta de San Miguel del Soldado, No
obstante, la situacién cambi6 hacia 1804 (AGN. Fomento-Caminos. V.6-2, E10, Fs/n.
Febrero-1804) segin indica el siguiente cuadro.

CUADRO 39
FUERZA DE THABAJO. CAMINO PEROTE-VERACRUZ, 134
CUADRILLAS [SOBRESTANTES [CALOS {PEON: TOTAL
i 7 T8 v
2* 0
3 2]
4+ 931
5 %
& 160 I
£ 6l L)
69| LIGRES
[ T 378 5
3 3 V147 s
AMINGS. V.6-2, E10, Fo/n.
ELABORO: HELADIO GONZALEZ OARCIA
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Entre ef 25-02-1803 y 31-12-1804 la Junta de Gobierno del Consulado de Veracruz
indicé un gasto de 610.987.6_;)(:505 (AGN. Tribunal del Consulado. V.52, Fs/n. Encro-
1808; Brading, 1967, p. 176), por concepto de jornales, herramientas y gastos
encrales. D¢ esa cantidad, Antonio de Bassoco erogd 93,000.00 pesos. Con la
inalidad de tener mejor claridad sobre los costos de construccién del camino Perote-
Verucruz, se presenta el cuadro No. 40,

CUADRO 40

LIBRO DE CUENTAS, 1803-1812. CAMINO PEROTE-VERACRUZ
ANOS *RESULTADOS PARCIALES” CANTIDADES
1803 610987.6.0
1804 6739.0.0
1805 5563.0.1/4
1806 22273.4.1/4
1807 9933.4.1/4
1608 16271.0.0
1809 11317.2.0
1810 13847.2.0
1811 3392.1.0
1812 2150.7.0
1 706585.2.0
FUENTE: AGN. TRIBUNAL DEL CONSULADO DE VERACHUZ. €253
E2, F129. JUNIO-1812
ELABORO: HELADIO GONZALEZ GARCIA

La cantidad indicada contrasta con la cifra de 2,734,603.00 pesos establecida por
Florescano Mayet (1987, p. 34 ).

Si bien no se cumpli6 el proyecto inicial en su totalidad, se avanz6 considerablemente
en el drea veracruzna, bajo la circunstancias de una rivalidad politico-econémica entre
Veracruz-Jalapa-Perote y México-Orizaba-Oaxaca, encuadrada por aquella de los
Consulados.

En los inicios del siglo XIX, se reorganizé el peaje det camino Perote-Veracruz, con
Ia finalidad de conseguir recursos monetarios para su construccién. En 32 leguas de
distancia o 134.400 Km. hubo tres garitgs, una a la entrada de Perote, otra a la
entrada de Jalapa o Puente de Cedeio y la Gitima en Veracruz. Los causantes podian
pagar una séla vez los tres peajes, para ganar tiempo en la circulacién. Un
desglosamiento se observa en el cuadro No. 41,

Algunos afios atras, puesto que las inundaciones perjudicaban a las barcas del Rfo de
la Antigua y la consecuente interferencia en la circulacién, el comerciante Juan
Antonio Ruiz de Alvarado, plante6 el medio més adecuado para hacer menos costoso
el paso, més (til al rey y c6modo a los transetintes.

119



CUADRO 41 .
PEAJE DEL CAMING PEROTE-VERACRUZ, 1605

VO ——

CARBON-~ LOS DUEROS DE LAS HAGIENDAS INMEDIATAS
AL CAMING ~ ADMINISTRADORES Y EMPLEADOS DE DICHAS HACIENDAS
LOS GANADOS DE LGOS MISMOS HACENDADQS PARA LABORES.

ELEMENTOS TRANSITABLES PESOS Y REALES
[COCHES, TANTO OE {DA COMO DE VUELTA 4.4
VOLANTA, BERLINA O LITERA 2.2
UN CARAD DE CUATRO RUEDAS Y LLANTAS DE FIERRO DE CUATRO DECOS.. 4.4
CARRO O CARRETA DE DOS RUEDAS CON TRES O MAS MULAS 3.0
CARRDS DE CUATRO MULAS, DOS RUEDAS... 2.2
CARAQS A LA CATALANA, CON MULAS SEQUIDAS.... PROHIBIDOS
ICARROS CON LLANTAS DE NUEVE PULGADAS (225 CM.} - LIBRES
CARROS CON RUEDAS MONTADAS EN LARGOS DESIGUALES LIBRES
ICADA MULA, MACHO, CABALLO Q YEGUA CON CARGA Y JINETE -3
UN BURRO O BURRA CARGADDS, CON JINETE B3
CADA TORO O NOVILLO 12
VAQUEROS MONTADGS Y MULAS CON CARGA 3
£OR CADA 100 CABEZAS DE GANADG LANAR 14
CADDA CABEZA DE GANAD CON CERDA BRI
MAYORDOMOS OE RECUAS - REMUDA Ett PELO- ARRIERDS
LAS REMUDAS - CORREOS DEL REY - MILITARES CON COMISION
COCHES Y GENTES DE A CABALLO QUE SALIERAN DE PASEO EN
JALAPA, PEROTE Y VERACRUZ- CARGA DE MAIZ, PAJA, CEBADA Y

EXENTOS

FIRMAS: THOMAS MURPHY-FRANCISCO GARCIA PUERTAS-JOSE MA. QUIRGZ...

FUENTE: AGN. FOMENTO~CAMINGS. V.1, E7, Fa/n, MAYO ~1805; V.5, E6, Fsin.. MAYO-1805.

ELABORO: HELADIO GONZALEZ GARGIA
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La obra y administracion debfa hacerce por}gi\niculures o por é] mismo, teniendo en
considercién 12 condiciones (AGN. Obras Piblicas. V.11, E3, F167-16Y. Oct.-1790).
Entre las que destacaron las relativas a la fabricacion de un puente de planchas, la
construccion en 12 meses a partir del dfa de la concesion, la utilizacién de canoas y
lanchas provisionales con capacidad para 50 pasajeros, la recepci6n de los impuestos
aprobados en 1778, las facultudes necesarias para el cumplimiento del peaje y las
cuentas a la Real Hacienda,

Las contribuciones le pertenccerian por diez anos independientemente de a posible
variacion del cumino, su empresa estaria respaldada por 19 casas con valor de 70,000
pesos, las reparaciones serfan por cuenta suyaa' en el menor tiempo posible,
terminado el plazo la administrucién podia quedar bujo Real Hacienda u otro
particular. Lavpmpucsm fue interesante, no obstante, ¢l gobierno central y et
Consulado de Veracruz no aprobaron tal concesién, porque no era una prictica usual.

CONSTRUCCION. XICOCHIMALCO-COATEPEC-JALAPA.

En 1805 el cura de Coatepec, Jos¢ Joaquin de la Pedreguera y el asesor militar en
Jalapa, Domingo de Lozoya, promovieron la ampliacién del camino Xicochimalco-
Coatepec-Jalapa. Aprobada esta iniciativa en 1806 por el gobierno central, se nombré
como comisionado a Antonio de la Barcena, subdelegado de Jalapa.

Para el buen desarrollo de las obras se negocio con el ingeniero Miguel Constanzo, la
autorizacion de algunos soldados, Se nombré como director al cura de Xicochimalco,
Iidefonso Marfa Tamariz, en tanto que Saturnino Samanicgo deline6 y seinléd las
partes de construcciGn, considerando la anchura del camino en 12 varas 0 10.08 m.

El trabajo indigena fue sobresaliente en los relienos, y terraplenes. Se construyé un
puente de 26.5 varas 0 22.26 m. y 3.75 varas o 3.15 m. de ancho con sus respectivos
asamanos, se procedié a em c:cﬂ'ur 87 varas o 73.8 m. de calzada del mismo. Tuvo
ugar una solemne bendicién de un pucnte sobre el rio Guegneyapan, (sic) cuya nueva
denominaci6n fuc el de San José en honor del virrey. Aparte de estos avances, estaba
pendiente de construir el dren postal, distante de Jafapa 1. 250 Km.
A fines de 1806, Saturnino y José Joaquin de la Pedreguera presentaron un informe
(AGN. Caminos y Calzadas. V.22, E8, F218-219. Enero—]BOg) al Comisionado José
Antonio de la Bircena, sobre las condiciones del citado camino en los siguicntes
términos: se hicieron grandes desmontes con poca gente porque erin los ... naturales
flojos hasta en sus propios negocios”; a los que trabajaron se les pagd un real diario;
entre Jalnpag Coatepec habia varios arroyos, por lo que fue necesario construir
alcantaritlas de mamposteria; el administrador de Correos de Jalapa, Juan Bautista
Zetina, se opuso a que ¢l camino pasara por el potrero de postas, ya que perjudicaba
los intereses, asf como un aguaje para caballos y mulas; para eliminar este obstéculo
fue necesaria una labor de” convencimicnto, pues no habfa otro lugar posible; se
resolvi6é que el camino se dirigiera por las orillas de la cafdada del potrero, sin
perjuicio de la pila, debia construirse una cerca a la orilla del camino para evitar
accesos indebidos.

José Antonio de la Bércena consideré que la construccion de puentes y alcantarillas
aodla solucionarse con los Bienes de Comunidad de Coatepec ¢ Ixhuacin.de los

eyes, aportando 5,000 pesos gum tas obras. Por su parte, ¢l gobierno central orden6
que se hicieron cilculos o 1807, los cuales realizé Saturnino Samaniego, resultando lo
siguiente: ¢l costo nominal fue de 6,227.0 pesos (AGN. Caminos y Calzadas, V..22,
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E8, F229-249. Julio-1807), retando 1,280.0 pesos por cancepto de maderas, cal y arena
que aportaran los indigenas, quedando el costo definitivo en 4,987.0 pesos.

La Junta Superior de Propios notific6 que tales Cajas de Comunidad sélo tenian 853.4
esos, al recibir contestacién de que eran dtiles, ordeno el correspondiente
ibramiento y ejecucién de las obras. De esta situacién surgié un desequilibré
econdmico entre ia cantidad propucsta y la concedida, no obstante, las iniciativas
posteriores resolvieron la situicion de un camino que beneficié a varias localidades
como Teacelo ¢ Ixhuacan.

CONSTRUCCION: CIUDAD AGUAYO-TULA. (CAMINO DE LA SIERRA)
Itinerario: Ciudad Aguayo-Jaumave-Palmillas-Tula.

Hacia 1797 Alejo Ferndndez firmé la Escritura para el camino de la sicrra, compré
materiales y herrumicmasl;mr un valor aproximado a los 300 pesos ¢ inici6 la obra el
14-02 con 30 indfgenas de Palmillas,

Caracterfsticas de la construccion (AGN. Intendencias. V.7, F114-125. Febrero-1797):
el dia ultimo de Septiembre se terminé la obra correspondiente al tramo Rfo Chihué-
Caiién del Salto o de Aguayo; se contruyeron 3.5 leguas o 17.500 Km. de paredes sin
mezcla pero bien formadas y acuiadas; el valor de la construccion fue de 2,420.3
pesos, duplicando la cantidad de 1,500 pesos recibidos; se construyeron cuatro
Eucmes de mamposteria con sus respectivos desagiies; se utilizaron barrenas, pélvora,

arras, cufias, picos y palas; el piso qued6 parejo; la anchura del camino oscilé entre
3.5 varas 0 2.94 m. y 4 varas 0 3.36 m; el camino fue adecuudo para un coche vacfo.
Dijo A. Ferndndez que con esto cumplia con la superior orden y Ia Escritura firmada
en Gilemez debfa cancelarse, después de Ta uttima "vista de ojos™y certificacion.

Tres afios después el capitdn José Blanco recibi6 lu mision de investigar la situacién de

las primicias o prestaci6n de frutos y ganados dados a la iglesia y diezmos en la

Provincia de Nuevo Santander y Nuevo Reino de Leén, pertenecientes a la

Comandancia de las Provincias Internas de Oriente, Consecuentemente volvié a

Elamarsc la terminacion y reparaci6n del camino, las luvias y el paso del ganado lo
abfan deteriorado.

Como comandante militar de San Luis Postosf, Félix Marfa Calleja consider6 que el

camino debfa proporcionar mayor comodidad, seguridad y solidez, Era conveniente

darle mayor anchura, modificarlo mediante rebajas, desmontesy retiro de piedras. A

disposicén del sobrestante que se nombrara debfan colocarse 6,000 pesos (AGN.

Intendencias, V.7,F105-107. Marzo-1801) para hacer el camino transitable la cantidad

serfa sustra{da de los Propios de las villas locales, aunque también podfa llevarse a

cabo por Contrata. Establecié la cantidad de 465.00 pesos anuales por concepto de

ingresos pagados por las partidas de ganado, arricros y transeintes; la inversién de la

cantidad colectada conllevarfa una circulacién més dindmica. El empleo de los vagos
con sufiente escolta militar, ayudarfa a la realizacién del camino.

Después de algunos afios de negociaciones, a construccion se realiz6 del 7-03 al 30-6
de 1808 o 17 semanas, bajo la coordinacién del Comisionade Manuel de hwrbe e
Iracta.. La cuenta del subdelegado NY director del camino, José de Berdeja y
Bustamante fue de 2,488.7 pesos (AGN, Intendencias. V.7, F39-56. Junio-1808) segin
memorias y recibos correspondientes. Por lo demas, Berdeja solicité una recompensa

de 400 pesos por sus servicios prestados, la concesi6n fue ordenada desde la Ciudad
de México.
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4.2.2. REPARACIONES PRINCIPALES.
CAMINO: Mérida-Unucma-Sisal, 1793-1810.

Las lluvias o "nortes”, pantanos, cienegas, penctracién marina y el trénsito de arricros
incidieron en el deterioro del camino por 1o cual era necesario una reparacién
adecuada para carruajes, cuyo proceso aparece en la grifica 1, .
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Mediante un reconocimiento, el Ing. Rafael LLovet consideré en 1793 suficiente la
cantidad de 11,950.5 pesos para un camino de 10 leguas o 42.00 Km. de largo por
ocho varas de’ancho o 6.72 m, cuyas secciones eran pedregosas y arenosas. Cabe
seiialar que las implicaciones de una legua de cienega no se consideraron ¢n su plena
dimension, provocando con posterioridad nuevos ajustes, lo que habla implicitamente
de! conocimiento técnico-ccondmico v del desconocimiento del lugar, al evaluar la
obra.

La obra se realizarfa mediante fondos locales con adecuados materiales y
herramientas, fuerza de trabajo indfgena y la participacién del cura "Caldera”, quien
llegé a fungic como administrador por algidn tiempo, aunque no entregd cuentas
confiables.

En las nueve leguas pedrcj;osas participaron 30 barrenadores y 98 peones, ganando
estos Gltimos un'real y medio diarios. Parte de las herramientas y materiales fueron:
mazas, cufias, palancas, pdlvora, barretas, barrenas, cucharas, zapapicos, palas y
piedra de Campeche.
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Para conseguir mas ingresos se estableci6 el siguiente peaje, segtin el cuadro No. 42,

cuanno @

ruenTe AGN CAUNOS Y CALZADAS V 4 €3, 180 MLAIOA 2.01-84

£LABORO HELADIO QONIAL L2 GARCIE

En 1798 como_complemento & esta organizacion del peaje, los mismos regidores
establecieron 13 disposiciones tendientes al control de transito o circulacién, asf como
el buen mantenimiento del camino.

De las disposiciones destacaron las siguientes. la.. Se nombraron dos personas para
controlar las boletas en las dos garitas. 4a. En zona transitable si "... se ran dos
recuas y un coche o al contrario en cuyo caso debfu ceder el primero ¢l paso, ¢l atajoa
la recua, ésta al carro o la volanta, ésta al coche, y todos cederdn la derecka el uno al
otro" (AGN. Caminos y Calzadas. V.4, E3, F124. 15 03-1798). 7a. El cochero que
maltratase algin poste o banqueta o pretil y todo el que por depravada intencibn
borrase y maltratase las inscripciones y el que ocasionara cualquier otro perjuicio a la
obra, serfa detenido en la garita inmediata y conducido a Mérida a disposicitn det
gobernador para pagar el dano.

Aun cuando se avanzé en la construccién del camino, en 1800 el Ing. Llovet presenté
de nuevo un avalio para la cienega. Calcul6 7,180 pesos para la obray la existencia de
300 pesos anuales para la conservacién del camino. Algunas de las instancias
convenientes ?nra fa construccién del camino en la cienega y otros lugares fueron:
paredes de cal y canto, hiladas de piedra seca y tongas o capas de arena, enlozado de
piedra, terraplenes de arena, estacas, embutidos de piedra y tierra blanca, colocacién
de piedras grandes, pilotes, apisonado, adecuacitn del lomo en ¢l centro, igualacién
de ?as supcrficies requeridas, declive a los lados, zanjas para desagiie y observacion
del nivel del mar (AGN. Caminos y Calzadas. V.4, E3, F45-52; V.4 6, F336).

A manera de justificacion se dijo que el plan de 1793 no valor6 adecuadamente la
construccién en Ja cienega, cfectuarse sélo un gasto de 3,765 pesos, segin
indicacién de 1a Comaduria General de Propios. Por recomendacién del Sr. Fiscal de
lo Civil, la Junta Sugcrior de Propios aprobé el 12-01-1801 las nuevas cantidades.
Previamente ¢l Ing. LLovet aclaré que en lo sucesivo no podfa dirigir la obra por
enfermedad y prohibicién superior, su lugar lo ocupé6 el Regidor Miguel de Bolio.

Cuando el Regidor del Ayuntamiento de Mérida presenté en 1809 sus cuentas se

conoci6é que se habfan invertido 6,076 pesos, existiendo todavia 1,104 6pesos, pero
como ¢l ultimo célculo era de 10,557.6 pesos, entonces faltaban 9,453.6 pesos. Este
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juste presupuestal motive ¢l 28-02-1810 una enérgica protesta del Fiscal de lo
Civil, en los siguientes términos: la cantidad de 8,180 pesos eru incorrecta; la suma de
la cantidad gastada y lo faltante segiin el nuevo cilculo era de 15,529.6 pesos y por lo
tanto exagerada; el proceso no debfa verse con indiferencia; emitia su protesta paa
poner a salvo los derechos del piiblico y castigar al o tos culpables; exigfa la pronta
terminacion del camino; 1a cantidad faltante debfa obtenerse de los fondos locales; ¢!
Ayuntamienio debfa economizar lo posible; al concluir la obra remitirfan las cuentas
con sus respectivos comprobantes El 31-03-1810 1a Junta Superior apoy6 la posicién
dgl Fiscal de lo Civil (AGN, Caminos y Calzadas V. 22,E9, }F268-270. México. 28-02-
1

A diferencia de otros casos en los documentos consultados no fue posible encontrar
Reluaciones o Memorias relativas a los costos periddicos, por lo que hasta cicrto punto
se puede afirmar Ja manifestacion de una mediana conciencia hacia un beneficio
comin, mis bien surgié un distanciamiento en las iniciativas del gobicrno central y
provincial. Hasta el final del periodo que nos ocupa, no se habia resuelto ta situacién
del camino Mérida-Unucmu-Sisal en la secci6n de la cienepa.

REPARACION PRINCIPAL, PERQTE-VERACRUZ, 1759-1794,
ftinerario: Perote-Las Vigas-Jalapa-Plan del Rio-Antigua-Veracruz,

Teniendo como proposito facilitar la mayor movilidad de personas, mercancias y
vehfculos, el camino Perote-Veracruz fue objeto de continuas reparaciones, causando
mayores gastos. Tanto para el camino Perote-Veracruz como para otfos, es
importante remarcar que en kas reparaciones o construcciones de caminos y puentes,
alcantarillas, muros y clementos correlativos fue esencial contar con dinero, personal,
herramictas, materiales v complementas (V. cuadro 43). Estos elementos fueron
variables en lugares, perindos o magnitud de las obras.
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Segin el Ing. Ricardo Aylmer la composicién de la seccién Perote-Jalapa con una
distancia de 4,650 varas o 3.906 Km., costarfa 224,294.0 pesos (AGN. Caminos y
Calzadas. V.2, E7, F69-111, febrero-1767). De 1768 a 1770 se construyer6n 5,000
varas o 4.200 Km. en clémrnjc denominado Las Animas ascendiendo el costo a
14,798.53 pesos ( AGN. Caminos y Calzadas. V9, El, F295-296. Abril-1770), por
indicacién de Vicente de Toledo y Vivero, alcalde mayor de Jalapa. El Tribunal de
Cuentas de la Ciudad de México seialé la cantidad de 14,808.0.3 pesos y 4,915 pesos
que se debfan al alcalde.

Concretar el Puente de la Antigua siempre fue una preocupacién, por lo que se
hicieron presupuestos tendientes a una construccion duradera, tres de ellos
consideraron necesarios 481 00D, 584 408 y 401 2924 pesos (AGN. Caminos
Calzadas. V.2, E12, F201:209. Dic. 1779; AGN. Obras Piblicas. V.11, E3, F113-115,
162. Dic./Feb. 1779-1780; AGN. Fomento-Caminos. V. 2, E15, F18-29, Sept. 1781),
cantidades excesivas para su época. El primero lo realiz6 el Ing. Pedro Ponce, quien
Pmpuso al 1n§. Manuel de Santiestehan como director de obras; el scgundo por el
ng. Alfonso Sinchez Ochando, consideré solamente cuatro afios para terminar el
puente; el tercero lo formaron José de Gorraez y Miguel del Corral, considerando los
precios corrientes.

Gran parte del proceso de construccién-reparacion del camino Perote-Veracruz tuvo
su base en el Dictamen del Ing. Miguel del Corral, por lo que a continuacitn se
presentan los puntos centrales.

El Dictamen fue una respuesta a las expectativas de la Junta de Real Hacienda sobre
composicién de caminos, Indico no estar de acuerdo con las observaciones de Diego
Panes y Abelldn. Corral insiti6 en que primero debfa construirse Ia seccion Veracruz-
Perote antes que la_parte México-5an Andrés-Perote, 12 opcién se basé en la mayor
frecuencia durante 28 anos, por ser Jalapa cabecera de Correos.

El camino Veracruz-Perote era bueno, excepto los atascaderos de los parajes no
construfdos. La seccién Veracruz-Rinconada estuvo a cargo del Ing. Pedro Ponce, a
%uicn sustituyd el Ing. ordinario Alfonso Sinchez Ochando, éste por Francisco de
urgos. La seccién Rinconada-Jalapa se confi6 al comerciante Felipe Montes; de
siete leguas correspondientes al tramo Antigua-Rinconada, sélo tres se construyeron
con un costo de 94,600 pesos. Puesto que la seccién Rinconada-Perote tenfa 20 leguas
y considerando el costo por legua en 31,533 pesos del tramo Antigua-Rinconada,
entonces el costo faltante serfa de 630,666 pesos (AGN. Fomento-Caminos. V.1, ES,
F79-97, Agosto-1784) y la terminacién serfa en dos afios,
Como complementos importantes a los datos indicados, se ticne la informacion de los
cuadros Nos. 44 y 45.
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El segundo_cuadro nos muestra s6lo cierta disponibilidad de recursos en un periodo
concreto. Sin embargo, los resultados de otros periodos no siempre fueron los
mismos.

En el logro de los avances, fue importante la aplicacion del peaje. 23-01-1759 de
forma oficial el Marqués de las Amarillas ordend el cobro de los impuestos del pca{'c
en Jalapa, como sigue: un real y medio por cada mula que saliera con carga de la
ciudad; un real por cada cabalio o mula con silla y jinete; seis reales por cada volanta
y litera; 12 reales por cada coche (AGN. Caminos'y Calzadas. V.4, E2, F9-17. 1772).

Aquel aio se reunicron 6,329.5 pesos, al siguiente ano, en Orizaba se recolectaron
828 pesos. Se especifico que tules cantidudes debfan invertirse en la reparacion de
cammnsdy lpu(:ngcs. Para 1765 se reunicron 50,850.3 y 12,062.2 pesos, respectivamente
a favor del camino de Jalapa y Orizaba. Dc esta cantidad total durante sicte afios se
gostaron conjuntamente 22,307.0 pesos, quedando 40,605.1 pesos. Estos céleulos
demuestran que aun cuando se dispuso el gasto integro de los ingresos del peaje, no
ocurrié asf debido a ia preocupacion de tener reservas monetarias para gastos
extraordinarios coma los donativos.

Puesto que s emplearon barcas para pasar el Rio de fa Antigua, ello implied una
reglamentacion del peaje (AGN. Obras Pablicas. V.11, E3, F195-197. Abril-1791),
sepin se indica en el cuadro No. 46, desde 1773,
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En el mismo Reglamento se aclaré que a los indigenas que trabajaran en determinado
deterioro causado por el Rfo de la Antigua debfan recibir su salario, en consecuencia,
los indfgenas, pagarfan por el paso en los barcos la mitad de lo indicado para los
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demds. Dicho Reglamento lo_firmaron Pedro Antonio de Cosfo y Juan Matfas de
Lacunza, Respecto a la exenci6n, el articulo diez del titulo XXI1il'de la Ordenanza
Postal (AGN. Bandos. V. 17, E81 F209. Junio-1794) establecié una vez més que los
maestros de postas, sus postillones y demés empleados de correos disfrutaban de la
exencién, debido a la prestacién de servicios directos al Rey y sus representantes en la
Nueva Espana.

REPARACION PRINCIPAL. ORIZABA-VERACRUZ, 1759-1794,
Tiinerario: Orizaba-Cé6rdoba-Cotaxtla-Jamapa-Veracruz,

El Fiscal de lo Civil, Manuel Martin Merino, en 1779 manifest6 su desacuerdo
fespecto a los abusos y malos manejos (AGN., Caminos y Calzadas. V.11, El, F3,-12,
Junio-1779) del dinero extraido de los ingresos de Veracruz, La Antigua, Jalapa y
Orizaba, porque no se destinaba a la compostura_de barcas y calles, caminos y
puentes, A partir de entonces, los Ayuntamientos de Orizaba y Cérdoba manifestaron
mayor interés en la construccion o reparacién de caminos y puentes, a pesar de que ¢l
pedje era insuficiente.

Por esto, los proyectos de Pedro de la Estrella, Isidro Lépez Guadarrama, Juan Rico
de Medina y otros, no encontraron_respucsta inmediata. Hubo varios lugares que
necesitaron compostura como Capulines, Paraje del Diablo, Cuesta de los Carros,
Barranca de Villegas, Puente de Escamela, Cuesta del Muerto, Sierras de Maltrata y
Cuesta del Infiernillo.

Respecto al Camino-Orizaba-Veracruz, el Ing. Miguel del Corral afirm6 que, "... hasta
la Barranca de Villegas nada se ha hecho para mejorarlo; hallindose como la
naturaleza lo ofrecié”. El camino al iniciar su construccidn debfa dirigirse por el puso
de los puentes, es decir de Jamapa y Cotaxtla, en direccion a la Barranca de Villegas,
siendo el terreno de mejor calidad. Pero los 84,000 pesos propuestos por D, Panes no
alcanzarfan, porque se necesitaba hacer desmontes y excavaciones de 590,000 varas
ciibicas por 1o cual su costo serfa de 885,000 pesos (AGN. Fomento-Caminos. V.1, E8,
F79-97. Agosto-1789). Considerando ¢l costo de puentes, alcantarillas y otros
recursos, pasarfan de un millén de pesos. Las obras estarén terminadas en un plazo de
cinco a seis afos.

Comg:lemcm:mdn este gran proyecto Manuel Ortfz Macfas calculd un presupuesto de
19,967.4 pesos (AGN. Fomento-Caminos. V.3, E23, FS/N. Ahril-\?& V.3, B22, F
%/N Mayo-1787, V.4, E29, F3-6. Mayo-1788) para el puente de la Barranca de

illegas, la reparacién del camino Cérdoba-Veracruz costarfa 18,812.4 pesos. Este

resupuesto se modifico parcialmente en 1787-88: la compostura desde el puente de
a Barranca de Villegas hasta Cérdoba se calculd précticamente en 40,000 pesos y se
admiti6 la intervencion de José Ignacio de Lara; la reparacién del Puente de Villegas
costarfa 19,603.4 pesos.

Andrés de Pazos y Marcos Gonzélez alcalde ordinario en 1790 plantearon la ruina y
necesaria reparacién del puente de Escamela, solicitaron permiso para utilizar los
impuestos del pczgc. Después el gobierno central concedi6 su autorizacién, reafirmé
al Comisionado Gregorio Bezares ( ratificd la cantidad de 10,387.1 pesos para la
reparacion que duré de Marzo de 1791 a Julio de 1792, Se gastaron 10,384.6 pesos
(AGN. Obras Piblicas. V.39, E4, F214-223, Febrero-1793) por concepto de fuerza de
trabajo, fletes y arrieros, canteros, materiales y herramientas. Las relaciones las firm6
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CUADRO 47
IMPUESTOS DE PEAJE, ORIZABA-CORDOBA-VERACRUZ, 1764

ELEMENTOS TRANSITABLES CANTIDAD EN REALES
CQCHES OCUPADOS 12 REALES
[COCHES VACIOS 4 REALES
COCHES PARTICULARES QCUPADOS 8 REALES
COCHES PARTICULARES VACIOS REALES
VOLANTAS Y LITERAS GCUPADAS REALES
[VOLANTAS Y LITERAS VACIAS REALES
CADA MULA CON CARQA, DE SILLAS O DE SOBOANALES REAL
CARGAS DISMINUIDAS O COMPLETAS MEDIO REAL.
MULAS O BURROS EN PELO Y SIN CARGA {MEDIO REAL
BORRICOS CON CARGA MEDIO REAL
NO SE PERMITIAN YUNTAS QUE ARRASTRABAN MADERA EX-
CEPTO Sl IBAN SOBRE CARRETONES O RODETES. 1 REAL C/U
I TOROS O NOVILLOS EN NUMERO DE CIEN 10 REALES
MULAS O BURROS DE REMUDA MEDIO REAL
GAHADO LANAR HASTA MIL 10 REALES
'CADA DIEZ CABEZAS DE GANADO DE CERDO DOS Y MEDIO REALES
MULAS O BURAGS DE LOS INDIGENAS, CON CARGAS LIGERAS NADA
ECLESIASTICOS-MINISTROS DE JUSTICIA-MILSTARES-
EMPLEADOS DE REAL HACIENDA-CONDUCTORES DE PRESOS- EXENTOS

CARGAS DE LIMOSNAS-CONDUCCION DE ACCESORIOS MILITARES.
FUENTE: AGN. FOMENTO-CAMINGS. V.2, E1, F36. Abili-1784; V.4, E33, Fs/n, Mayo-1801.

ELABORO: HELADIO GONZALEZ GARCIA
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el sobrestante José Dominguez, ¢l director Gregorio Bezares y el intendente interino
de Veracruz, Ing. Miguel del Corral.

Para ¢l camino Orizaba-Cérdoba-Veracruz el virrey aprobé el siguiente peaje, cuya
especificacién aparece en el cuadro No. 47,

No siempre el cobro del peaje se realizé lisa y lanamente hubo ciertos desajustes
como el siguiente. Juan José Bringas de Manzaneda vecino de Orizaba y dueiio de la
hacienda cafiera lNlamada San Antonio de Padua en la jurisdiccién de Coérdoba,
solicité la exencién del peaje por las cargas de miel, azdcar y otros productos
transportados del ingenio a su casa o vicerversa (AGN. Caminos y Calzadas. V.1, E11,
F219-220. Abril-1785).

Su solicitud la basé en e! hecho de que antes de establecerce el peaje en Cérdoba, no
lo pagaba, ademds porque los hacendados de San Juan Huatusco no pagaban. Juan
Ramén de Navarrete, administrador del peaje de Cérdoba, indicé que las recuas de
Bringas utilizaban con frecuencia el camino real provocandoe descomposturas, en
consecuencia no era justo que los pasajeros costearan las reparaciones sin ser los
causantes. Si otrus vecinos de la junisdiccién de Cérdoba no pagaban, era porque no
transportaban sus productos a las villas donde adquirfan mas valor.

REPARACION PRINCIPAL. PRINCIPALES CALZADAS Y CAMINOS DE LA
CIUDAD DE MEXICO Y SUS INMEDIACIONES.

La delimitacién de calzadas, caminos, pascos y puentes (V. cuadro 48) fue importante
en las cxpectativas individuales y sociales. Una calzada se caracterizé por estar
empedrada en su mayor parte, tener una distancia aproximada de cuatro a cinco Km,,
por ofrecer comodidad y seguridad, sirvieron de conexién con los caminos reales. En
este caso estuvieron: la calzada y camino de Vallejo que en 1794 media 5,300 varas o
4.452 Km de longitud y 17 varas o 14.28m, de ancho, entre dos muros de mamposteria
de media vara de grueso, con piso de tierra, cascajo y piedra; la calzada de San
Cristobal Ecatepec tenfa de largo 4,250 varas o 3.5701(m, y 12 varas de ancho o 10.08
m; la calzada y camino de San Antonio Abad tenia 5,980 varas 0 5.023 Km.de largo.
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Los caminos en esta drea fucron bucnos, en comparici6n con sus distancias y
disminuciones de anchuras, como el camino de San Agustin de las Cuevas, el camino
a $an Vicente Chicoloapan y Texcoco, aque! de Tlihuac a Chalco, donde lldefonso
Iniesta y Vcejarano fue el Maestro Mayor de obras. El Pasco de Bucareli tuvo tres
carriles para peatones, jinetes y vehfculos, sirvié de recreacion y demostracion de
pqilc(:lr.dLos puentes fueron de madera o mamposterfa, de variados tamanos segin su
utilidad. :

Un modelo de construccion fue la calzada y camino de Vallejo, la calzada abarcd
desde la garita de Santiago hasta la Hacienda de los Ahuehuetes, de ésta parte a
Tlalnepantla se considerd camino. El Ing. Miguel Constanz6 sugirié (AGN. Caminos
y Calzadas. V.3,E8, 199, 21-09-1792) al Maestro Mayor de obras, Ignacio Castera, lo
siguiente. Ampliar las zanjas hasta ocho varas, debfa clevarse una vara sobre ¢l nivel
de la campifia, agregar 18 varas de ancho o 15.12 m. para que pasaran libremente los
coches o carruajes sin atropellar a las recuas y gentes que pasaban a pic o a caballo,
plantar rboles a lo largo del camino, apisonar adecuadamente, colocar buenas capas
de arena a los lados dc’f camino. Agrego que una vara lincal de construccién costaba
tres pesos, y siendo la parte a componer de 1,300 varas de largo, el costo serfa de
3,900 pesos. Al tener lu%;ﬁr uny agrc%acifm de varas, ¢l costo aumentd a 4,336 pesos
{AGN. Obras Priblicas. V.33, FY2-107. Febrero/Abril-1794). Al poco tiempo, ¢l resto
del camino y calzada requerfa nueva reparacién.

En total durante el periodo del Virrey 20 de Revillagigedo se construyeron 27,317
varas cuadradas de empedrado nuevo, que junto con otras obras importaron 34,7715
F)csos (Payno, 1948, p. 31, 34-35). Parte de los lu%nrcs beneficiados fueron la alameda,

asco de Bucareli, las calzadas de San Cosme, la Verénica y la Piedad, el camino a
Tacubaya, Tlalnepantia y algunas calles de San Agustin de tas Cuevas.

Para las construcciones o reparniiciones Ju toma de decisiones estuvo a cargo del virrey,
el Tribunal del Consulado, In Oficine de Policia, ¢! Tribunal de Cuentas, el
Superintendente General, el Fiscal de lo Civil y el Maestro Mayor de obras, Durante
el periodo que se cuestiona, la reparacion o construccion de calzadas, caminos y
puentes se basé en las aportaciones monetarias det Consulado, la Oficina de Policfa,
el Peaje, pero también en aquellas de algunos contratistas como Ramén de la Rosa y
José Manuel de la Riva. Como una prueba de su disposicion para el mejoramicnto de
calzadas y caminos, el Consulado por medio del Marqués de Santa Cruz Miguel o
Gonzélez Calder6n ofrecio 1,500 pesos para la calzada de San Antonio Abad y 5,000
pesos para reparar la calzada de Vallcjo.

Por lo general los costos de reparacion o construccién fueron altos y contfnuos como
en la calzada y camino de Vallejo, el Paseo de Bucareli, calzada de San Cristébal y
otras. Al mismo tiempo fue importante el trabajo indfgena, de los sobrestantes
empedradores, as{ como la participacidn de algunos eclesidsticos como en la calzada
de San Pedro Cuitldhuac, donde también fue significativa la presencia del Ing. Miguel
t_C(msmnzé. La mayor parte de los materiales como la piedra de Chiluca, llegaron de
uera.

131



Los resultados significativos en la construccién o reparacion de calzadas, caminos y
puentes incidieron en la concentracién polftico-econémica de la Ciudad de México.
Gran parte de estos resultados tuvieron su base en la organizacién del peaje como lo
muestra el cuadro 49 y el apoyo econémico del interior del pafs.
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Las calzadas, caminos, puentes ¥ canales no estuvieron exentos de influencias fsico-
geogréficas. Asf, como consecuencia de la presencia de lagos existicron varios puentes
de madera y mamposterfa. Construir o reparar en terreno acuoso y la plantacion de
t:_Xrb(lchs en distancias convencionales en una red de vias cada vez en expansién, no fue
dcil.

4.2.3 REPARACIONES SECUNDARIAS.

Este nivel se caracterizO por la menor injerencia de recursos en algunos caminos,
consecuentemente los alcances fueron de cierta consideracién.

REPARACION SECUNDARIA. GUANAJUATO- MARFIL.

La politica reformista de José de Gélvez en Guanajuato no funcioné por varios afios,
en cuanto a la_presentacion de cuentas claras y la construccion del camino
Guanajuato-Marfil, En el fondo persisti6 el desacuerdo de algunos virreyes respecto a
la posicién del Visitador Gilvez, por lo tanto, el gobierno central no se interesé
consistentemente en ciertos asuntos locales. A esta actividad debe agregarse la
posici6n de algunos Ayuntamientos, siendo la gréfica 2 la expresion de una polftica de
desacuerdo y afectacion consiguiente del camino citado.
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En 1767 José de Gilvez de conformidad con los diputados de comercio y minerfa
establecio el nuevo impuesto de un real por cadu fanega o 54.5 litros de maiz y dos en
cada carga de harina de 138.074 Kgs, con el fin de mantener 46 soldados y construir el
camino (giuannjumo-‘v‘larfil. Un afio después, el Ing. Antonio Fabeau y Juan Anselmo
Balona realizaron el reconocimiento, elaboraron un plano, calcularon el costo en
81,200 pesos (AGN. Propios y Arbitrios. V.22, E1, F22.52, Dic.-1785), incluso si Ia
cantidad llegara a 100,000 pesos Ia consideraban corta en comparacién con el
beneficio. Entre 1769 y 1770 se construy s6lo el tramo de Guanajuato a la Hacienda
de Pardo, sin especificar costo ni direccién alguna y parecia que la construccién no se
detendria.

Sin embargo, el Ayuntamicnto afirmd en 1772 que ¢l camino no “"era de utilidad
alguna al piblico”, el trdnsito se realizaba sin contratiempos y "pidi6 sc suspendiera la
obra por ntil". Algunos afios después, Juan Montero de Espinosa expres6 en 1777
que la obra no continué por falta de fondos, su declaracién permitio al virrey Bucareli
solicitar en 1778 al Ay iento de Guanaj > una informaci6n relativa al estado
de cuentas. La Representacién declard que el tramo construido era perjudicial por
permitir inundaciones més frecuentes. Esta actitud y la accién de la” inundagién
ocurrida el 8 de agosto de 1780 permiticron al virrey nombrar a Francisco Maria
Lasso y Casiano de Solorzano como Comisionados durante 1780-1781 para investigar
la real existencia del arca de tres llaves, la cantidad de dinero existente y el estado del
camino. Nuevamente se detectaron cuentas incorrectas y ningtn avance det camino.

Francisco Fineo que informd al rey sobre los efectos de la inundacién y otras
cuestiones, fue el nuevo Comisionado por orden real, teniende como uno de sus
mopositos fa construccion del camino, Cuando nolificé su nombramiento al virrey

artfn de Mayorga, éste contestd que “"excusase... consultarle sobre el asunto” y a su
tiempo le avisarfa lo conveniente. Independientemente del apoyo de Mayorga, Fineo
notificé a fines de 1783 al Ayuntamiento que debfa tener la canfidad necesana para el
financiamiento del camino por ser "an Gtil y necesario”. Pero el Ayuntamiento
contest6 que se debfa tramitar el permiso ante el superior gobierno, accién que no se
realiz6 por la muerte de Fineo. El siguiente Comisionado fue José de Ayala
Matamoros, quien se preocupé por la construccion del camino, més no logré durante
1784-1784 ninguin éxito a pesar de que la construccién "ya no admitfa demora”.
Después de todo, el camino sélo fue objeto de una ligera reparacién.

REPARACION SECUNDARIA.TEOTITLAN-TEHUANTEPEC,
Hinerario:  Teotitldn-Tecomavaca-Cuicatlan-Huejolotitlan  (Huitzo)- Etla-Oaxaca-
Tequisistldn-Tehuantepec-Zanatepec.

De este camino s6lo se repararon o di6 mantenimiento a ciertas partes. Cuando el Sr,
Martfn de Mayor%a procedente de Guatemala debfa viajar a México para ocupar el
puesto de virrey, las autoridades locales correspondientes se coordinaron para tener
en condiciones los caminos. Se hiz6 todo lo posible para ayudar al personaje y
comitiva,

Melchor de Paramas como alcalde mayor de Teht pec adquiri6 el compromiso de
coordinar el mantenimiento desde Oaxaca hasta San Cristébal de las Casas (AGN.
Caminos y Calzadas. V.2, E12, F176. Mayo-1779). Empezé por solicitar a los
hacendados y vecinos espaiioles de cada comunidad la contribucién de 20 pesos. No
hubo mayor problema en la cooperacién voluntaria, segin el informe de Tomds de
Mollinedo y Villavicencio, por 1o que no se recurrié a las Cajas o Bienes de
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Comunidad, que podian aportar el dinero como donative o préstamo (Lamas, 1964, p.
63-64), aunque manejaron poco dinero.

El tramo Teotitlan del Camino-Huejolotitlan tuvo como seccién mis complicada
aquella de Quiotepec-Cuicatlan, por lo que era accesario ponerlo en "estado decente”
terminar asf con lo "rudo y escabroso”, segin la consideracién del alcalde mayor de
Teotitldn, Martin José de Alegria, Con anterioridad los indfgenas cooperaron en la
reparacion, sobre todo cuando viajuban los ohi.tros, por lo que se consider6 una vez
més la cu(épcmci()n de 30 pueblos, inclu_)ren o Teposcolula y Nochixtlan (AGN.
Caminos y Calzadas. V.2, E13, F210-215. 1779). Los indigenas debfan acudir con coas,
hachaser machetes, herramicentas clementales, refiejo del grado de desarrollo.
El alcalde de Huejolotitlan, Florentino Sanchez de Caiias, consigui¢ 240 pesos de 12
Cajas de Comunidad y 109 de los vecinos espaioles, sumando 349 6pesos {AGN.
Caminos y Calzadas. V.2, E12, F182, Agosto-1779). Por salarios pag6 365.3 pesos. La
compra de picos, masos, barretas, pélvora, cufas y arena importaren 71 pesos. Como
1a suma total fue de 436.3 pesos, el alcalde erog6 87.3, consecuentemente los cobrarfa
de la tesoreria de Oaxaca. Las obras de ésta seccion fueron dirigidas por el ingeniero
Manuel de Santiesteban,

REPARACION SECUNDARIA. PUEBLA-CHIAUTLA,
Itinerario: Puebla Atlixco-Izicar-Chietla-Chiautla.

Sebastfan de Valdetaro como represemtante del Ayuntamiento de Atlixco propuso la
necesidad de reparar el camino real hacia el Rfo Nexapa, conocida la situacion, el
Fiscal de lo Civil recomend6 una "vista de ojos de las barrancas y malos pasos del
camino" (AGN. Caminos y Calzadas. V.10 E4, F29-35 Febrero-Mayo, 1782). En Junta
celebrada se acord6 que Bunolome Alonso de Ojeda, Juan Manuel Varela, Pedro
Nolasco de la Rosa y Lucas A. Serezo efectuaran el reconocimiento, resultando
6,315.1 pesos , incluyendo el puente del Rio de los Molinos, El Fiscal de lo Civil
propuso que las recuas de 24 mulas pagaran cuatro reales, medio real cada pasajero,
can excepcion de los indigenas. Ademds, se emplearfun Jas rentas de aquel afo de
1782. La insolvencia econ6mica retrasé la obra.

Cinco aflos después, el gobierno central emitié un Bando para la reparacién de

caminos a cargo de los hacendados y pueblos indios (AGN. Caminos y Calzadas. V11,

E4, F134-145. Febrero/Dic. 1787). Ante la prescripcién de comunicar la situacion el

Alcalde de Yzdcar, Lizaro José Figueroa Yénez, indic6 que las obras estaban casi
conclufdas, se construy6 una calzada de piedra y mezcla con su pasamano, una més en
Tepeojuma y un puente. Ei alcalde mayor de Chietla, Antonio Rodriguez, comunicé

que _eran necesarios 400 pesos para las reparaciones. Los vecinos manifestaron su

conformidad en cooperar, pero la escasez de mafz y otras semillas, asf como la

imposibilidad del trabajo personal, los llev6 a solicitar mayor tiempo para cumplir. En

Ck;@aulla se hizo todo 1o posible, porque el comercio era limitado y no existidn fondos
suficientes.

REPARACION SECUNDARIA. TEPEXI-HUAJUAPAN,
Itinerario: V. derrotero.

Francisco Gutiérrez de Lamadrid y Escand6n, subdelegado de Huaxuapan o
H ordené la composicién y limpieza del camino real desde Huajuapan hasta
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CUADRO 50
DERROTERO: TEPEXI-HUAJUAPAN, 1791,

POBLACION LEGUAS KM
DE MEXICO A: SEGUN CONCEPTO COMUN
* PUEBLA 25 105,000
* TEPEACA 7 29.400
MIXTLA 1 4.200
SANTA ISABEL 1.5 6.300
* SANTA CLARA 2 8.400
* SANTA CRUZ 1 4,200
SAN LUIS 1 4,200
* SAN JOSE DE GRACIA (TEPEX]) 0.5 2.100
BARRANCA HONDA-.(TEPEXI) 1 4.200
POR EL LLANO DE HUASQUAUTLA, PIES DEL APOSTOL
* SAN JUAN YXCAQUIETLA (!XCAQUISTLA, TEPEXI) 4 16.800
SAN MARTIN ATESCAL (ATEXCAL) 3 12.600
CERRO COLORADO 4 16,800
* CHAZUMBA 4 16.800
* GUAPANAPA (HUAPANAPAN) 1.5 6.300
LAS VIGAS 3.5 14.700
* MILTEPEQUE (MILTEPEC) 1.5 6.300
* CUYUTEPEXI (CUYQTEPEI]) 1 4.200
* CAMOTLAN 0.5 2.100
* GUAJOLOTITLAN (HUAJOLOTITLAN) 2 8,400
* GUAXAPA (HUAJUAPAN) t 4.200
* CACALOSTEPEC 2.5 10.500
* SAN ANDRES+ 0.5 2.100
FUENTE: HN. GAZETA DE MEXICO, T.IV, No, 37, p. 346-347 TOTAL 69.0 289,800
JUNIO-1791 ADAPTACION: HELADIO GONZALEZ GARCIA
* Puntos localizados en: Vias de icacién, mapa Ciudsd de México

México, SPP, Direccidn General de Geograflla, 1976-1982

+ Se viajaban en volsata hasta San Andrés Dinicuiti, desde donde
el camifio para Oaxaca tenfa 36 leguas

los limites con Tepexi de 1a Seda, cuyo subdelegado debfa promaver la reparacion de
otra parte del camino en su jurisdicci6bn. El camino estuvoe en condiciones para
Volantas, desde Puebla. Aunque no tenfa mesones, las comunidades de 1a jurisdiccién
de Huajuapan se encargaron de las provisiones con minimas compensaciones para
comodidad de los caminantes y arrieros, El ;ilguieme derrotero expresado en el
cuadro No. 50 (HN. Gazeta de México. 1V, No. 37, p. 346-347. Junio-1791) nos
muestra los lugares por donde pasé el camino indicado.
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REPARACION SECUNDARIA. TLALPUJAHUA-VALLADOLID-GUADALAJARA
Itinerario: Limites de Toluca-Tlalpujahua-Maravatio-Zi o-Indaparapeo-
Charo-Alapnnco-Vulludulid-Cocupau-iam()m-lxtl{m-[.a Barca-Guadaiajara

Inicialmente el reconocimicnto para ef camino gucmcs de Maravatio ¢n direccién a
Toluca, se le encargd a los hacendados Mi ucr e Herrero y Vicente Dfaz Romero,

orque no habfa suficientes ingenieros. El subdelegado de Zinapecuaro Roque
g:‘mchcz Andrade también recibi6 la orden para coorginar la reparacion del camino
desde la Hacienda de 1a Bartolilla a las inmediaciones de Maravatio, Se mencionaron
a Estanisluo de Mota, Esteban Espinosa y Juan Fournie para la inspeccién, pero
finalmente fue José Felipe Bustamante, maestro de obras y arquitectura, quien realizé
el reconocimicnto entre Indaparapeo y Maravatio en direccién a Toluca para el
trnsito de coches.

La seccion media nueve leguas, 675 varas, cuyo avalio fue de 20,774 pesos (AGN.
Caminos y Calzadas. V.3, £10, [F243-257. Marzo-Julio. 1794, V.3 I.312. Agosto-1794).
Al indicarse la cantidad de 21,930 pesos, se incluyo el tramo de la Hacienda de
Atapaneo a Charo, segin la indicacion de Ramén Cortés. Cabe destacar que las
mediciones se realizaron con cordeles (AGN. Desagiie V.15, E3, F6-7. Dic. 1752. Un
Cordel = 50 varas 0 42 m, scg,ﬁn el Miro. Mayor de Obras Manue! Alvarez; AGN.
Fomento-Caminos. V.6-1, F113-114. 1797. 2268 cordeles reducidos a varas componen
113,400 por lo tanto, un cordel = 50 varas 0 42 m. Miguel Constanzd) poco usuales.
Los subdelgados de Charo, Induparapeo y Tlalpujahua, también se preocuparon por
efectuar reconocimientos.

Desde el punto de vista del Fiscal de jo Civil y el virrey, fas obras se harfan por
protrateco entre  los interesados segiin sus facultades, debfan contribuir los
eclesidsticos, ya que el recurso propuesto el 26-03/09-1792 por el intendente de
Valladolid, Fcliéw Diaz de Ortega, de cobrar a dos pesos los barriles de vino y
aguardiente no fue aprobado.

E! Ing. Diego Durén realizo el reconocimiento de lu seccién Valladolid-Hacienda de
Atapaneo, calculando una distancia de dos leguas y un costo de 2,530 pesos (AGN.
Caminos y Calzadas. V.14, F1-4. Junio-1794) para su reparacion. La mayor parte de
esta seccion tenfa 14 varas de ancho u 11.76 m.

El camino de Cocupao o Quiroga fue objeto de mencion, debido al ;')mblcmu
jurisdiccional entre las propiedades de Pablo Fuentes y Manuel Gutiérrez Gomez,
sobre si pertenecian a Cocupao o Pétzcuaro.

El subdelegado de Cocupuo formalizo los autos relativos a lu destruceién de una cerca
{,despg;: de un manantial en_la Hacienda de Acimbo (AGN. Caminos y Calzadas.

.12, , F208.209. Agosto-1792). Estos se cnviaron a Pitzcuaro, Valladolid y la
Ciudad de México para su resolucion, dictaminéndose que la Hacienda de Acimbo
estaba en la jurisdiccién de Cocupao, a una legua de distancia.

En 1796 una situacién parccida a la de Cocupao tuvo lugar en Zamora entre los
hacendados Alejo Antonio de la Mora y José Antonio Valdés y Bustamante, expuesta
por el subdelegado Eugenio Ferndindez Barrera. De la Mora acusé a Valdés de haber
desviado a conveniencia el camino real que pasaba por su hacienda llamada
Estanzuela, situada a seis leguas de Zamora. La desviaciébn iba por un cerro
Bledr_egoso,no godfan.lmnsitar coches y otros carruajes, se imped(a el trinsito por la

acienda de Buenavista, propiedad de De la Mora. Después de varias negociaciones
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Valdés reconocié (AGN. Caminos y Calzadas. V.12, E4, F233-236. Abril-1796), haber
puesto una cerca en el potrero de Chinela, haber costeado la_desviacién por motivo
de inundacién en el otro camino, insistio en que su_hacienda pertenecfa a la
jurisdiccién de Ixtldn y, acatarfa la decision superior. Branciforte, por medio del
subdelegado indicé que el trinsito debia quedar libre de interferencias.

En Guadalajara desde 1754 se planted la necesidad de componer los caminos y
puentes en cinco leguas a Ia redonda, Juan Romualdo Navarro se encargaria de las
obrasg' reparos, Hacia 1805 se plante6 la construccién de un puente, cuyo costo lo
calculo el Arq. José Gutiérrez en 5,381.0 pesos (AGN. Obras Pablicas. V12, El3,
F238-Oct. 1805 V.12, E17 F.285-288. Enero-Abril. 1807), inclug;cnd() materiales y
herramientas. EI dinero lo aportarfan los fondos publicos de Guadalajura, previa
licencia de la Junta Superior de Propios y Arbitrios. Para_ 1807 ¢! sobrestante
Guadalupe Echegaray informé que se gastaron 5,901.1 pesos, siendo la diferencia de
520.1 pesos. Sin embargo el Puente Verde no se términd por lo que el Arg. José
Gutiérrez presentd en 1808 un nuevo presupucesto por la canudad de 2,417 pesos.

REPARACION SECUNDARIA TAMIAHUA-CAMINOS HUASTECOS.
Itinerarios: a) Pachuca-Atotonilco el Grande-Metztitlan-Yahualica-Atlapexco-
Huejutla-Tantoyuca-Temapache-Tamiahua; Tulancingo-Huayacocotla-
Zontecomatlin-Chicontepec-Temapache-Tamiah ¢). ‘Tulancingo-Huauchinango-
Tuxpan-Tamiahua.

José Bernardino de Herrera en su viaje a Tamiahua para desempeiar el puesto de

administrador dc rentas reales afirm6é en 1801 que varios caminos huastecos se

encontraban inadecuados para el trinsito comercial, particularmente en unas 25
leguas de la sierra. De Herrera recorri el itinerario "b", el "a" y "c" s¢ consideran en

rc%acién a las indicaciones generales. Promovié la reparacion de varios caminos

huastecos mediante dos Representaciones enviadas al gobierno central, en donde

g:o%uso que los indf!gpnas repararan sus secciones correspondientes, Esta propuesta

e bien vista por el Fiscal de lo Civil y el virrey al conceder su nprobnclén_Fam enviar

circulares a los subdelegados de Pachuca, Huauchinango, Tantoyuca, Tulancingo,

Chicontepec, Metztitldn, Temapache, Tuxpan, Zontecomatldn, Huejutla, Atlapexco,
‘Yahualica, Atotonilco el Grande (AGN. Caminos y Calzadas. V.22, Ef. F2-20. Enero-

Dic. 1801; V.22, E1 F22. Febrero-1802) y otros lugares.

Antes de la aprobaci6n, el subdelegado de Huauchinango, Sebastfan Ortfz, hizo
algunas observaciones. Aunque la secci6n Tamiahua-Temapache-Tuxpan era un
camino real de 28 a 30 leguas, 117.600 y 126.000 Km., con cuestas, barrancas,
voladeros y diez rfos sin puentes. Transitaban continuameate varios recuas con cargas
de 10 a 12 arrobas SUnn arroba = 11.506 Kg) las lluvias lo convertian en intransitable,
consecuentemente la compostura de esta y otras secciones serfan muy costosas, las
inversiones que se hicieran serfan desafortunadas porque las reparaciones pronto se
desintegrarfan. Ademds, mencion6 un problema jurisdiccional entre las Intendencias
de México, Puebla y Veracruz. En este sentido, [a reparacién de caminos huastecos
debfa hacerse por las jurisdicciones correspondientes.
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REPARACION SECUNDARIA. MEXICO-ACAPULCO.

Itinerario: Ciudad de México-San Agustin de las Cuevas-Cruz del Marqués-Huitzilac-
Cuernavaca-Puente  de lxlln-Tej)ecoacuilco-Mczcalu-Zum ango-Chi puncirﬁo-Dos
Caminos-Tierra Colorada-Valle del Rio Papagayo- Acapulco. (Ortega y Medina,
1984, XCIII-XCV).

Humboldt consider6 el camino Acapulco-México como uno de los seis principales
caminos reales, debido a su posicibn estratégica, el transporte de mercancfas y
metales. Caleul$ la distancia en linea recta del camino México-Acapulco en 66 leguas
0 330 Km. Afirmé que desde Acapulco hasta Chilpancingo ¢l camino era ancho y bien
cuidado, pero de éuernavaca 4 la cima de la montana era angnsloly muy malo, los
pasos diticiles eran el Rfo Papagayo y Mezcala, Por csto, en 1803 renacié la
grcocu aci6n para tener en condiciones dicho camino, decisivo para ¢l comercio de la
ueva Espafa con las Isias Filipinas,

Una Representacién firmada por el administrador de 1a Garita de Dos Caminos, José
Antonio Priego, ratificado por el gobernador de Acapulco Jos¢ Barreiro y Quijano,
acusé practicamente a José Larumbe de abrir un camino sin licencia en su Haclenda
de Chapolapa y de provocar un desajuste en ¢l control del peaje, porque los arricros
demds caminantes empezaron a pagar impuestos en la hacienda en perjuicio de f;x
Garita. El problema se debi6 a la preocupacién por reunir dinero para la construccién
del puente sobre el Rfo Papaguyo y la reparacidn del tramo Ac.;}:pulc&)-Chilpuncingo,
siendo necesaria la intervencién de las autoridades centrales. El Fiscal de lo Civil
afirmé que se gcrjudicaba cl derecho de peaje y por lo tanto el camino de la Hacienda
Chapolapa debfa cerrarse; se realiz6 un testimonio sobre el caso, perdiendo Larumbe
(AGN. aminosz Caizadas. V.22, E2, 26-46. Encro/Junio. 1803; V.22,E2, F64.
Febrero-1803; V.22,E3, F77-80. Encro-Marzo. 1803). Los trabajos de cicrre de la
desviacién costaron 46.4 pesos, Larumbe debfa pagar o reintegrar 71.4 pesos
correspondientes al peaje.

Desde la perspectiva de Antonio Carreiio, gobernador de Acapulco los malos pasos,
atascaderos y la necesidad de un pasco propiciaron la construccion del camino entre
el Rfo Grande, Camar6n y sus inmediaciones. El camino tenia una distancia de 1,425
varas 0 1.197 Km, y ocho varas de ancho 0 6.72 m, la construccion se facilitaria por la
existencia de Fuijarro. Segin el reconocimiento (AGN. Caminos y Calzadas. V.22,
E19, F274-284. Agosto/dic. 1810), hecho por Sebastian Romero 'y Dionisio B, la
construccién costarfa 10,700 pesos. Conocida esta situacién, 1a Junta Superior de
Propios di in6 favorabl al mismo tiempo recomend6 emplear 60 reos
como peones y otros acho como empedradores, esto reducirfa el costo a 6,900 pesos.
El dinero lo aportarfan los vecinos intercsados o se tomarian del peaje cobrado en la
Garita de Dos Caminos, donde habfa poco debido a las erogaciones en la
construccién del puente sobre el Rfo Papagayo.
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v REPARACION SECUNDARIA. CORDOBA-JALAPA
Itinerario: Cérdoba-Tomatl4n-Coscomatepec-Huatusco-Pinillo-Tuzanapan-Jalapa.

La posicién estratégica en cuanto a la defensa militar y la_menor distancia hacia

Jalapa, motivaron la construccién del camino Co6rdoba-Tuzanapan-Jalapa. De

Cérdoba a Jalapa por la cuesta de Ahuatlén, San Andrés Chalchicomula y Perote era

necesario caminar cerca de 50 leguas o 210.000 Km. (AGN. Caminos y Calzadas.

V.20,E14,F301-312, Febrero-1805). En cambio, por la nueva via serfan 20 o 25 leguas,

f]cgﬁélolsos datos del Arq. Luis Martinez, quien escribi6 el Diario del Virrey Iturrigaray
e 1805.

A fines de ese afo el director de las obras del camino Cérdoba-Huatusco, el cura
Antonio Estevez, notific6 que el adelanto era parcial debido a las ciénegas, arroyos y
el terreno "quebrado”. Ademds, para la construccién de tos cuatro puentes aecesarios
hacia falta dinero, s6lo ¢l puente de San Juan estaba terminado, mientras aquellos de
Paso de Canoas y Jamapa tenfan construfdos hasta los arranques de los arcos, es
decir, los pilares. E! puente proyectado en Jamapa era el més grande, con tres arcos,
60 varas 0 50.4 m. de largoy 16 varas o 13.44 m. de ancho. Advirti6 al virrey que si las
obras quedasen asf, entonces remitirfa la cuenta de gastos sobre los 15,602.0 pesos
(AGN. Fomento -Caminos. V.1, E7, Fs/n. Dic-1805) recibidos anteriormente.

Un indicio para impulsar la terminacién del camino lo constituy6 la orden del virrey
enviada el 31-03-1807 al Ing, D. Garcfa Conde para efectuar un examen desde Jalapa
hasta Cérdoba, y en particular to relative a los puentes o espinazos. Luﬁ;o de viajar
3.5 leguas de Jalal:pa a Tuzanaran sus consideraciones centrales (AGN. Fomeanto-
Caminos. V. 6-2, E5, Fs/n, Abril-1807) fueron: entre Tuzanapan y Huatusco habfa 16
puentes en una legua y media 0 6.300 Km la mayorfa con una altura promedio de 20
varas o 16.8 m; el promedio de la longitud oscilaba entre 12 y 30 varas o0 10.08 y 25.2
m; habla barrancas muy profundas como la de Tomatlén de 170 varas o 1428 m. y de
Jamapa con 327 varas 0 274.68 m; el camino de Huatusco a Cérdoba con distancia de
10 leguas, 0 42.00 Km. era adecuado gracias a la direccién de los trabajos por el cura
A. Estevez y el también cura de Huatusco, Antonio José Montoya, indicando
consi ia; el paraje llamado El Volador lo reparé voluntariamente Mateo Badillo;
el mantenimiento podia lograrse a partir de continuas atenciones, pero la carencia de
fondos impedfan reparaciones costosas; Garcfa Conde seiialé que no present6é planos,
perfiles y demds datos por falta de tiempo, auxilios, fatigas y por la naturaleza del
terreno,

Dada la preocupacién del virrey y su viaje por dicho camino, sc le conocié como

Camino de Iturrigaray, llegando incluso a colocarse una placa en uno de los puentes

como agradecimiento a sus buenos servicios. Sin embargo, las construcciones de los

caminos Perote-Veracruz y Orizaba-Veracruz no permitieron mayor incidencia de un

camino complejo y a la vez (til a las nuevas necesidades. Es importante aclarar que,

tanto lla1 expresion gréfica de este camino como aquella de los demés se indica en el
mapa 11,
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Mapa 11
CONSTRUCCION,, REPARACION, APERTURAS DE CAMNOS Y
PUENTES NOVOKISPAKOS, 1759 - 1808,
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4.2.4 APERTURAS Y PROYECTOS.

Los camines en su nivel de apertura, se caracterizan por la inversién de una pequeda
cantidad, porgue los reconocimientos no siempre fueron necesarios, por ¢l empleo de
pocas herramientas, una distancia corta, un beneficio relativo y una comunicacion con
otros caminos.

Dada ciertas referencias de la informacion detectada y algunas medidas consideradas
para concretar expectativas, se analizan los siguicntes proyectos significativos.

APERTURA. GUAYACOCOTLA-ZONTECOMATLAN, 1786-1792

La idea de mejorar las vias de co icacién en la H tuvo mayor sentido en
1786, cuando el arzobispo dc la re%:i()n y ¢l administrador de alcabalas de Tampico
enviaron una Representacion al Fiscal de lo Civil, indicando la necesidad de

reconocimientos y reparaciones de camings, en particular el de la sierra alta de
Mextitldn y el camino Huejutla-Tampico. Después, aun cuando no se establecieron,
tos objetivos, testimonios o justificaciones, se inici6 la apertura de un camino en la
Sierra’de Mextitldn,

Inicialmente sc consider6 a Manuel A, Muscar6 para reconocer las condiciones del
camino Guayacocotla-Zontecomatlan (AGN. Caminos y Calzadas. V.10, E8, F125-130.
Feb-1787; V.4, E4, F131-132, Dic.-1791; V. 4, E4, F153-158. Enero-Marzo. 1792), Su
lugar lo ocup6 el Ing. D. Garcia Conde, quicn solicité 200 pesos iniciales para
comprar materiales y herramientas, pagar un sobrestante medidor y cubrir gastos
indispensables. Entre los objetos comprados figuraron: una plancheta, un nivel, una
tienda canonera, un bloc, cuerdas, estacas y mantas para banderolas.

Garcla Conde solicité otros 200 pesos, concedidos por la administracién de alcabalas
de Tulancingo. Algunas veces, el trazo del camino se interrumpié por la niebla, pero a
pesar de las condiciones se terminé sin indicar longitud y anchura. En el proceso de
apertura los trabajadores se clasificaron como medidores que ganaban de 2 a 3rs.
diarios, peones de banderas con 2. a 3rs diarios y otros. Garcia Conde ganaba 25
pesos mensuales y el sobrestante 12 rs, diarios. Esto se capta en 1a relacién presentada
por Garcfa Conde, donde ademis se indica el costo de ta apertura en 600 pesos

APERTURA. JONUTA-HACIENDA DE SAN FRANCISCO. 1780-1785.

La jurisdiccién _de Tlacotalpan inclufa Villahcrmosa_]y otros lugares. Cuando el
gobernador de Tlacotalpan, Nicolas Bulte, orden6 en 1779 los trabajos de apertura de
un camino en la Hacienda de San Francisco, para facilitar el transporte de soldados,
equipos, caballos para el Presidio de! Carmen y mejores relaciones comerciales. El Sr.
Francisco Jiménez Guerrero como propietario de la hacienda protesté porque era
perjudicial a sus intereses, porque anteriormente no habfa ningin camino y permitfa
el robo del ganado, cor solicit6 el cierre de dicho camino, Luego de
varias negociaciones el Fiscal de lo Civil orden6 al gobernador en 1781 cerrar el
camino o pagar una multa de 1,000 pesos.
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Después de cuatro afios- de permanecer cerrado tal camino el gobernador de
Tlacotalpan insistié e¢n su importancia y nueva apertura, Forque muchos vecinos
sufrfan los efectos de la incomunicacién y se dificultaba el trinsito de caballos al
Presidio del Carmen. Luego de un interrogatorio a los nativos y a pesar de que se
anot6 que eran indiferentes a la presencia del camino; en 1785 se orden6 la apertura,
estableciendose que qui molestaran a los pasajeros pagarian 1,000 pesos (AGN.
Carminos y Calzadns. V.6,E2, F37-40, Julio-1780; V.6, E3, F53-55. Dic.-1780;V-6, E3,
F56-57. Enero-1781. V.6, E3, F61. Abril-1782; V.6,E3, F62-64. Marzo-1784; V.6, E4,
F101-110, Mayo-Dic. 1785) a! dueiio de 1a hacienda o cumplir una condena de cinco
afios en San Juan de Ulua. La accién se debi6 también al cambio de actitud de
Jiménez Guerrero, lus necesidades comerciales y ¢l interés de una comunicacién
mejor con et Presidio del Carmen.

APERTURA. SAN ANDRES TUXTLA-SONTECOMAPAN

La imposibilidad de llevar los materiales para construir un edificio necesario a un
gmpo de soldados condujo a la apertura del camino San Andrés Tuxtla-

ontecomapan, cerrado por plantas, drboles, descompuesto por las lluvias convertido
en vereda PAGN. Caminos y Calzadas. V.6, E10, F287-300. Sept-Oct. 1800; V.6, E10,
F303-308. Enero-1801),

El Fiscal de lo Civil dié su aprobacién. Al capitin José Garcla Dozal se le nombré
comisionado para examinar chamino, coordiné el trabajo de 150 indfgenas para la
roza y desmonte, entre Diciembre de 1800 y Encro de 1801. Los aspectos sobre pago
de jornales y gratificacion se negociaron a partir de Febrero de 1801,

PROYECTO. GUARISAMEY-TAYOLTITA- "TIERRA CALIENTE", 1786-1798.

Debido a las expectativas de mineros, comerciantes y hacendados sobre lo
intransitable del camino Guarisamey-Tayoltita-"Tierra Caliente”, (V. gréfica 3), vital
para la introduccién de salJ otros productes, s¢ propusieron componerlo, siempre
que controlaran el derecho de cobrar el peaje en las entradas.
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La situacion debiu legalizarse mediante testimonio propiciado por el alcalde mayor,
Juan Vicente de Echeverria asf como por una escritura de flanza. Esta altima la
suscribieron Juan Francisco Calvo, Francisco Valderrama, José Joaquin de Oliva,
Francisco Barreda z}Viccnte Galviin. A rafz de 1a muerte de Calvo y Valderrama en
1787, de Otiva en 1788 y ln insolvencia econémica de Galviin, el proyecto no continu6
por algunos afios.

En 1796 a José Gutiérrez y Dionisio Guerrero se les encarg6 presentar el presupucsto
del camino de Guarisamey v la sierra. Se requerfan de 4.0(530 a 5,000 pesos (AGN.
Caminos y Calzadas. V, 4, E5, F172-. Dic.-1786; V.4,ES, F181-182. Sept.-1793, V.4
ES, F187-194. Febrero-Marzo, 1794; V.4, ES, F202-216. Agosto-1795; V.4, ES, F22
231, Julio-Nov. 1796; V.4, ES5, F234-258. Febrero-1797; V.4, ES, F263-267. Mayo-
1798). En apoyo al proyecto y, por indicacion de! Fiscal de lo Civil, ¢l virrey aprob6 en
1797 el impuesto de dos pesos sobre cada barril de vinos, mezcales o aguardientes y
metal de barras; las mulas con cargas seguirian pagando un real. Los ociosos, vagos y
mal entretenidos trabajarfan en las obras por tiempo definido y sin sueldo. Por tltimo,
se sugerfa que las obras fueran por contrata.

PROYECTO. VILLA ALTA-GUICHICOVI, 1800
Ttinerario; Villa Alta-Puxmetacin-Llanos de Sarabia-Guichicovi.

José de Ortepa administrador de rentas de Villa Alta consideré que con la apertura
de un camino se aceleraria la circulacién comercial entre Tehuantepec y Veracruz,
con ahorro de 20 mids leguas, Cada tres leguas se instalarian casas de sacaton de 8x4
varas para servicio de los caminantes.

Cada vara de construccion costaria cuatro reales en terreno liano y ocho en terreno de
sierra 0 lomerio; las cantidades necesarias serfan erogadas por las rentas locales. Los
intendentes de Veracruz y Oaxaca justificarian la necesidad del camino (AGN.
Caminos y Calzadas. V.18, E7, F135, Junio-1800) y, los terrenos realengos o
pertenecientes al rey de Espafa ayudarfan de modo considerable.

PROYECTO. LERMA-IXTLAHUACA.

El virrey di6 su aprobacién para un camino gue ofreciera_comodidad, ahorrara
jornadas, sirviera de enlace con Valladolid, y Guadalajura. En 1797, 20 individuos
acordaron reunir 60,000 pesos (AGN. Caminos y Calzadas. V.22, E7, F147-148. Oct.-
Nov. 1797; V.22, E7, F155-162. Abril-Mayo. 180';,). para la obra, estarfan bajo custodia
de Gabriel Iturbe ¢ Iraeta, nombrado por e! Consulado de México. Una vez
establecido ¢l peaje en 1804 la cantidad serfa recuperada, pero la muerte de Juan
Manuel Gémez Dosamantes complic6 la empresa, al exigir sus herederos el dinero
que habfa dado. Después de una serie de negociaciones, también a los demdés
participantes se¢ les prometi6é devolver su dinero, pero en pequenas cantidades.
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PROYECTO. CUNDUCUAN-TEHUANTEPEC, 1801-1803.
Itinerario: Cund -Ocuapén-Guichicovi-T pec.

Domingo Balcarcel y Francisco Garefa vecinos de Ocuapén se reunieron por 1801 en
el cerro de Chimalapa, mediantc un mapa informar consideraron necesario el
proyecto caminero tendiente a defender la patria y mejorar el comercio, inclufdo el de
Guatemala. El cura a de Guichicovi comparti6 la idea que uno o més caminos
ayudarfan a sacar de la barbarie a sus seguidores, Por su parte, el Fiscal de lo Civil
consider6 que ¢l Expediente deberfa remitirse primero a Mérida, luego a Tabasco,
otra vez a Mérida y enviarse a la Ciudad de México, tardando el proceso de 12 a 14
meses (AGN. Caminos y Calzadas, V.18, E8, F141-142. Marzo-Nov. 1801; V.18, E8,
F146-155. Febrero-Mayo. 1803). En tanto que varios hacendados ofrecieron
contribuir voluntariamente, el cura de Ocuapén, Esteban Figueroa, aseguré que con
1,000 pesos abrirfa el camino entre los meses de Marzo y Julio.

PROYECTO. TEPIC-MECATAN-SAN BLAS, 1794-1810.

Aun cuando se hicieron algunas mejoras al camino de la costa, por 1807 el gobierno
central considerd necesaria una reparacién o construccién consistente. Pedro Séenz de
la Guardia, comandante de! apostadero de San Blas, recibi6 1a orden de practicar un
nuevo reconocimiento del camino Tepic-Mecatdn-San Blas expresado parcialmente en
la grifica 4.
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El retraso del reconocimiento, segin Sdenz, fue debido a la enfermedad de sus
soldados, la faltu de oficiules, una persona capaz que dirigiera los trabajos v las
lluvias, De una u otra forma, Sdenz tardé mas de un ano y finalmente no realizé ningin
reconocimiento, a pesar de sus promesas.

Esta circurlancin permitié al virrey emitir la cuarta peticién, donde presenté una
refacién de memorandums enviados remare6 la actividad negativa de Sienz, e insistio
en la cooperacitn del citado comandante y sus soldados. Sdenz contesté al Fiscal de
Hacienda que no era partidiario de la adulacion y suposicién, que su comportamiento
no debfa ser motivo de extraiieza en un medio donde era notoria la falta de dinero,
auxilios y una persona inteligente para dirigir la construccién de! citado camino
(AGN, Cyaminos y Calzadas. V.10, E10, F178-188. Abril-Julio. 1807; V.10, E10, FF194-
206. Abril-Agosto. 1808; V.10, E10, F210-223. Enero-Agosto. 1809; V10, E10, F225-
226, Abril-1810).

Como medida cooperativa el Real Tribunal de Hacienda o Cuentas emitié una
propuesta sobre mejores sueldos para quienes dirigieran el reconocimiento y
construccién del camino, enfatizé que los gastos serian locales. Sdenz no modificé su
posicién, entonces se¢ planted la aplicacion de un extranamicnto por su conducta de
considerar insuperables las dificultades y por no cumplir la orden del virrey, Como
resultado de su comportamiento, Sdenz fue sustituido.

En los inicios de 1809 Jacobo Murphy se encarg6 del Expediente ya formado desde
1799, justifico la construccion del camino, £l virrey y I Junta Supertior estuvieron de
acuerdo con el nombramiento de Murphy. De inmediato realizo el reconocimiento,
sin indicar ¢l costo total, propuso el dia 10.-12 1809 como pasible inicio de las obras,
que finalmente se iniciaron ¢i 9-04-1810.

Fue muy importante la colaboracion del Ing. Miguel Constanzé, quien destacd la
existencia de dos caminos, uno para época de tluviuas por tierras altas de seranfa, otro
por terreno llano para la estacion seca, intransitable durante las luvias. El camino por
construir podia ser transitable todas la estaciones del afo, en una distancia de 62,500
varas 0 74.404 Km.

Constanzé remarcd que, el tramo inmediato a San Blas con mis de dos mil varas o
1.680 Km. era muy pantanoso, cubierto de mangles y expuesto a inundaciones del
agua de mar introducida por un estero. Esta situacion se podia resolverse
construyendo una calzada, cuyos costos serfan proporcionales a la elevacién que
alcanzaba el agua sobre el terreno. En los costados se colocarian muros mds o menos
altos y gruesos para resistir 1a fuerza del terraplen o firme y evitar hundimientos.

Los aspectos vertidos en lu grifica cuatroy las consideraciones correlativas reflejan en
ciertamodo una contradicci6n entre el poder militar y el civil. En el caso del camino
Tepic-Mecatdn- San Blas, los desacuerdos retrasaron su construccion, no obstante que
se traté de una via muy importante, sobre todo For su enlace con el camino Culiacn-
Guadalajara, asf como la posicién que ocup6 el puerto de San Blas en ¢l transporte
maritimo hacia Acapulco y las Californias,
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4.3 PUENTES.

La importancia de los puentes de mamposteria novohispanos radico en la comodidad,
seguridad y rapidez que prestaron a la circulacién, de personas, recuas, vehfculos,
materias primas, mercancias y equipajes. Su utilizacién y construccién de madera o
mamposterfa no era nueva, pero dadas las exigencias de una sociedad en
transtormacién, permitieron una preocupacién importante.

En el periodo que analizamos se prest6 cierta atencion, debido a la posicion del
gobierno espaiol y novohispano, a los altos costos de construceion, el empleo del
dinero en otros fines. a cierta desconfianza de algunas personas y 4 una técnica no del
todo desarrollada en el medio. excepto el avance refiejado por algunos puentes como
cl de Rio de la Antigua.

Los casos que presentamos a continuacién tienen la finalidad de probar parte de los
esfuerzos en materia de construceidn o reparacion de puentes novohispanos, cuyo
campo de investigacién requiere ser reconsiderado.

4.3.1 PROCESO ADMINISTRATIVO EN LA CONSTRUCCION O REPARACION
DE PUENTES NOVOHISPANOS,

Construccién simultdnea de dos Puentes: Sta Marfa de los Lagos (Villa de Lagos) y
San Juan de los Lagos, 1777-1806

El Expediente para la construccién de los puentes de San Juan de los Lagos y Sta
Marfa de los Lagos-Villa de Lagos-(AGN. Obras Piblicas. V.40, E3, F67-83, FF84-85,
F92, Mayo-1779; V.40, E3, F155-159. Junio-1782; V.40, E4, F408. Marzo 1784; V.40,
E4, F413-414. Abril-1784; V.40, E4, F476. Encro-1785) se formé por 1777 (V. Grifica
5) ch el problema fundamental radicé en la obtencién del dinero. Por tanto, se
realiz6 una junta municipal en la cual se acord6 gue los vecinos mejor colocados
cooperaran, as{ como el empleo de mds de mil pesos entregados por José Munuel del
ArbolJv Bonilla, administrador de alcabalas, a Joaquin de Obregon y Arce, diputado
segundo.

[RUSICEDA OF POSTON 1808
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Como un caso extraordinario se recurrié al Rey, quien confirmé la utilizacion de los
ingresos del peaje, aprobé 8,000 pesos para el puente de Lagos y 15,400 para el de
San Juan. Ademds, los indigenas debfan contribuir con su trabajo sin salario, los
hacenduados, macheros y labradores cooperarfan con un vigje de piedras negras segiin
el nimero de mulas propias. Los reos con delitos también trabajarian sin sueldo.

A raiz del presupuesto elaborado por Nicolas Antonio de Santiago Medina y Antonio
Pérez, se propueso el recurso del prorratco mensual de los vecinos acomodados.
Luego de comunicaciones reciprocas entre las autoridades de ia Ciudad de México,
Guadalajara y la Villa de Lagos, s¢ iniciaron los trabajos por 1784, faltando 29
indfgenas de "{'cocallichc. A mediados de abril det mismo ano se gastaron 1,213 pesos.
incluso el alcalde mayor presté 277 pesos y medio real.

Sicte afios después (1791) de iniciar la construccién, los cinco pilares levantados para
el puente de San Juan {AGN. Obras Pablicas. V.12, El, F10. Febrero-1791),
permanecian abandonados y la obra carecfa de fondos para continuar. Como solucion
temporal se (pcus(x aplicar una contribucién proporcional a log mercaderes que
llegaban a la feria de San Juany utilizar as limosnas de la iglesia. E! administrador de
alcabalas de Guadalajara, Juan José de la Hoz, insistié sobre la obligacion de los
vecinos ricos de la Villa de Lagos-San Juan para contribuir y hacer participar a los
duenos de ticndas y tendajones.

En tanto que el Ing, José¢ Cortés cobro 200 pesus en 1803 por un reconocimiento en
los puentes de Lagos, en 1805 se pregon6 en San Juan y Lagos para la construccién de
1cs puentes, mas ningiin postor se presento.

Por su parte, {a Junta Superior aprobé en 1806 el presupuesto de 21,367 pesos (AGN.
Rios y Acequias V.3, E.9, Fi83-187. Febrero-1805; V.3, E9, FI189-192. Mayo-lunio.
1806), a Pedro José Ciprés como director de obras y mil pesos de sueldo total,
mientras que a José Ignacio Anaya se le nombrs administrador, con un sueldo
mensual de 100 pesos por el tiempo que durase 1a obra,

De estos planteamientos se deduce que durante 29 afios se avinzo poco por la falta de
colaboracion y organizacion local, la débil participacién del gobierno central, el
desinterés de un postor o contratista que se hiciera cargo de 1a obra, debido a la falta
de efectivas garantfas para recuperar su inversion.

lC%SISTRUCCION YOLUNTARIA. PUENTE EN LA HACIENDA DE PENUELAS,

En 1784 José Antonio de Luna Gorraez y Malo o Marqués de Ciria y Domingo
Ignacio de Lardizabal albaceas de Jacinto Martinez de Concha, comunicaron al Fiscal

e Hacienda que construirfan un puente en las inmediciones de la Hacienda de
Pefuelas, jurisdiccién de Le6n (AGRJ. Rios y Acequias, V.4, E2, F20. Sept.-1784), ex-
propiedad del Sr. Jacinto. el propésito de ¢llo consisti6é en facilitar a los vecinos la
administracién de los sacramentos, el comercio reciproco y evitar las crecientes det
rio que los dividfa.

Prometieron construir el puente en el lugar mas Gtil que eligiera su co-albacea José

Manuei de Ibarry, cura de Apaseo. Sin embargo, como la obra no era fn‘xhlica, el
Fiscal de Hacienda indic6 al virrey solicitar por escrito el alcalde mayor y al sacerdote
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la indicacién del lugar mds apropiado, asf como de aquéllos que resultaran mas
beneficiados.

lla'eculndo el proyecto se informarfa al Sr. Fiscal, quien a su vez comunicarfa al
arqués de Ciria y a Lardizabal. De este modo, el interés o preocupaci6n voluntaria
fue mediatizada, buscando no perjudicar a terceros.

CONSTRUCCION PRORRATEADA. PUENTE DE ZIMAPAN, 1792-1794,

La Junta Superior de Real Hacienda aprob6 en 1792 la convocatoria para el
surgimiento de un postor, que construyera el puente del Real de Zimapan, cuyo
primer reconocimiento realizé el Ing. ordinario Manuel A. Mascar6, regulando su
costo en 10,645 pesos (HN, Gazeta de México. T.V, No. 11, p. 105 Mayo-1792), que se
reimeglrarfan de! peaje a establecer. La signiente gréfica presenta un panorama
general, .

QRAFICA S
CONSTRUCCION PRORPRATEADA: PUENTE DE ZMAPAN. 1752.1704.

OGO GARGUA DE LA FUALLA
COOHD. PARTIGAIVO DEL PROFFATED

(HECEGAOAD ¥ UTA IGAD PLIBLICA

[CoBTO FROL_T31. 1

FUENTES: AGN. OBRAS PUBLICAS. V. 38
. QATETA DE MEXICO. 7. V, No. 11

[ELABORO: ELADIO QONZALEZ GARGIA

No precisamente como postor J)rincipnl, sino mds bien como promotor el Sr. Domingo
Garcfa de la Pinilla coordin dicha construcci6n, una vez que se logré la licencia del
virrey, quien tomé como basc el testimonio o justificacién efectwada por el
subdelegado José Manuel Vargas Machuca, en la cual participaron también el cura
tocal y el diputado de minerfa para demostrar la necesidad y su utilidad pablica. La
utilidad se demostré al facilitar el trénsito de una barranca y cruce del arroyo de
Santiago.

Aun cuando Garcfa Pinilla pr el financiamiento de la construccidn, la realidad
fue otra, porque opté por Ya alternativa del prorrateo, independientemente de que
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aportd 100 pesos iniciales y luego 91 pesos mis. Esta cooperacién no fue suficiente
para_cubrir los 328.6 pesos que se requerfan, no obstante, sobre la marcha se
reunieron las cantidades faltantes. La construccion del puente se terminé el 25-05-
1794 bajo la administracién de José Anonio Rubio, guien presento la cantidad de
731.1 pesos (AGN. Obras Pablicas. V.39, E6, F246. Nov-1793; V39, E6, F257. Dic-
1793, V.39, E7, F265-266. 1794; V.39, E7, F273, Febrero-1794; V.39, E7, F291. Mayo-
1794) mediante 14 memoarias que indicaron el costo final del puente.

La gréfica seis nos indica un procedimiento casi cldsico en cuanta a la construccion de
un puente, destacando la amplia variacién del costo. probablemente por las

necesidades econdmicas mediatas e inmediatas, pero si Ja funcionalidad de la obra fue

segura, ello compensé la diferencia.

RECONSTRUCCION POR DERRUMBE. PUENTE DE ZAPOPAN, 1805-1806.

En cuanto 4 la reconstruceion de puentes, se tiene el siguicnte ejemplo. Una tormenta
provoco el desajuste de los cimientos, asf como ¢l derrumbe de un arco y medio del
puente sobre el rfo de Zapopan, quedando el trénsito interrumpido, Enterado del
caso, Roque Abarca como presidente de la Audiencia de Guadalajara, nombré a
Pedro José Ciprés para efectuar el reconacimiento, dictaminando la cantidad de §42.0
pesos para la Teconstruccion y seis pesos por sus servicios.

Como medidu preventiva y de seguridad, la_Audiencia comisiond el arquitecto José
Gutiérrez, para un nuevo reconocimiento, el cual aleanzd la cantidad de 682.6 pesos
(AGN. Caminaos y Calzadas. V.22, 4, F82. Agosto-1805; V.22, F4, F85-87. Agosto-
1805; V.22, F4, FY4. Encro-1806).

Con el segundo reconocimiento, el Expediente se envié a las autoridades de la Ciudad
de México para su aprobucidn, que fue afirmativa y por consiguiente procedieron las
notificaciones consabidas, como aquella de los gastos locales. Este fue uno de los
casos mas ripidos si consideramos la distancia de 164 leguas o 638.800 Km, duré6 cinco
meses entre ¢l 10.-08-1805 y el 21-01-1806 en su etapa de delimitacidn y negociacion,

CONSTRUCCION POR UNA JUNTA LOCAL-PUENTE DE RIO CHICO, 1806-
1807,

Para la construccitn del pucnte de Rio Chico en Jerez o Xerez, la Junta Munjcipul
actu6 casi de modo independiente, comenz6 por reunir los materiales y herramientas
con un costo de 137.7 pesos,juego contraté un sobrestante, maestros y peones.

Los trabajos se iniciaron el 12-01-1806 y terminaron parcialmente el 30-06-1806,
eriodo en el cual se gastaron 24,29.3 hpcsos (AGN. Intendencias. V.71, E3, Fs/n.
Enero-1806; V.71, E3, F19-20. Julio-1806; V.71 E3, Fs/n. Abril-1807). La Junta
Municipal consideré que la terminacién de la obra se lograrfa con 600 pesos pero el
reconocimiento que hicieron Antonio Delgado e Ignacio de Miranda di6 como
resultado la cantidad de 710.0 pesos. La siguiente grafica 7 presenta los aspectosmds
significativos.
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CONSTRUCLION POR UNA JUNTA LOCAL. PUENTE DE R0 GHICO, 1808-1807.
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En calidad de préstamo, tal cantidad la erogd el Regidor, Ignacio de Miranda.
Después, la Junta Superior de Propios y Arbitrios ordené el 9-04-1807 que de los
fondos piblicos de Jerez se reintegrara dicha cantidad al Regidor, La orden se
transmitié a través del gobierno de Zacatecas.

4.4 CONCLUSION.

En la medida en que valoremos la posicion_del gobierno central novohispano, las
autoridades locales, el papel de los empresarios o iniciativa privada, los alcances del
peaje, los directores v administradores, los actores eclesisticos, indigenas, reos, la
presencia de los militares y los alcances concretos en materia de caminos o puentes,
tendremos una aprecincion adecuada de lus circunstancias novohispanas que
aceleraron o {renaron un proceso.

Durante la segunda mitad del siglo XVIIT y primera década del siglo XIX la
construccidn, reparacion y mantenimiento de caminos o puentes constituyé en la
Nueva Espafia una preocupacion importante. El gobierno central basado en la
legislacion existente y ciertas direcciones marcadas por el gabierno espaiol, apoyd de
manera considerable las decisiones y expectativas de la mayorfa de las autoridades
locales, no obstante la lejunfa y comunicacién tardia. Tal preocupacion fue un
resultado indirecto de nuevas perspectivas de desarrollo sociocconémico en
Europa y parte de América, de modo conereto en Gran Bretana, Francia y los
Estados Unidos de América.

Un aspecto central consistio en que el gobierno de la Ciudad de México no recurrio a
organismos politico-econdmico  decisivos como el real Tribunal de Cuentas o
Hacienda y el Consulado de la Ciudad de México para la erogacién de cantidades
monetarias destinadas a los caminos o puentes, por lo general ordené que el dinero lo
proporcionarfan las autoridades locales, ya sea mediante los ingresos de peajes o fa
autorizacién para negociar préstamos y donativos de las Cajas de Comunidades
Indigenas, como en el camino Teotitlan-Oaxaca.

En el periodo que se analiza ¢l gobierno central no fue partidiario de apoyar las
iniciativas privadas, excepto en algunos casos v de manera condicional. Por cjemplo,
cuando el empresario Juan Antonio Ruiz de Alvarado propuso la firma de un
contrato para ¢l control de la circulacién en el Rio de la Antigua por dicz anos, se
ignoré su peticidn. La solicitud de Pedro de Aristegui para tener en condiciones ¢l
camino Veracruz-México por Jalapa, también fue ignorada y desechada.

En cambio, cl gobierno central aceptd el préstamo hecho por ¢l Conde de
Contramina para la construccién del camino Tacubaya-Toluca, sélo mediante una
adecuada investigacion, demostracion de suficiencia econémica y firma de una
Escritura o Contrata,

Para lugares muy alejados como la Nueva California, Nuevo México, parte de la
Intendencia de San Luis Potosi, La Vieja California y en otras partes, no se
encontraron documentos que prueben la injerencia directa del gobierno central en
cuanto a la construccion, reparacién o mantenimiento de caminos y puentes. No
obstante, me tomo el atrevimiento en afirmar que sf existié cierta preocupacién y
algunos resultados, aunque sélo en algunos centros urbanos y sus inmediaciones.
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Las autoridades locales casi siempre se preocuparon por comunicar a jos del centro
cualquier movimiento o iniciativi, con el fin de abrir Expedientes y conseguir la
autorizacion correspondiente para realizar determinada obra como ta construccion de
un camino, reparacién de un puente o mantenimiento de una seccion del camino real.
Por peticion de las autoridades centrales, las autoridades locales debfan informar de
cada uno de sus proyectos y resultados.

Respecto al sistema de peaje, surgié como medio de apoyo a la Real Hacienda e
inici6 su prdctica dese los anps 50y 60 del siglo XVIII en el camino Perote-Jalapa-
Veracruz y Orizaba-Cérdoba-Veracruz, segiin Diego Panes y Abelldn. A través del
tiempo, uha parte considerable de sus ingresos se emplearon en lu reparacitn,
construccién o mantenimiento de caminos y puentes. Por lo general, al poco tiempo
de iniciarse las obras se requer{a de mis ingresos, siendo una alternativa el aumento
de tarifas y la legislacién de peajes.

Es importante remarcar que no en todos los lugares existié ¢l sistema de peaje y en
consecuencia los ingresos no fueron suficientes. Los peajes se establecieron en
aquellos lugares, cuyo nivel de circulacién exigié mejores condiciones del camino o
puente, lo cual a su vez se solucion6 cn parte con los ingresos del peaje.

En algunos casos como en el camino Tacubaya-Toluca, México-PucblaJ Acultzingo-
Cérdoba, pricticamente el peaje se utilizé como hipoteca, a favor del Conde de
Contramina y el Conde de Bassoco, representante director del Consulado de la
Ciudad de México. El objetivo fue conscguir Ia reintegracion del dinero. Este proceso
aunque lento, fue seguro, pero dada su iniciacién no se generalizé.

Con los empresarios y la iniciativa privada ocurrié una situacion especial, pocos se

preocuparon por invertir grandes sumas, porque no existidn Bandos u Ordenanzas que

garantizaran plenamente la recuperacion de su dinero. No obstante, descaron que los

caminos y puentes estuvieron en buenas condiciones. De José de la Borda se afirma

gue mejoré el camino de Taxco a Cuernavaca, pero no se prueba con documentos,
onde aparezcan memorias, cantidades empleadas y procesos afines.

Existi6 cierta confianza, en el sentido de que los indigenas realizaron los trabajos
esenciales y por lo tanto no fue necesario aportar cantidades, excepto para tramos
muy pequeiios, ubicados en sus propias haciendas,

Enlos momentos en que hizo falta dinero para terminar de construir caminos como el
de Perote-Veracruz o puentes como los de Lagos, nadie arriesgé su dinero mediante
préstamo o donativo. Como contraparte a esta situacién, los mds poderosos
adguiriemn carruajes o vehiculos llamativos, eficientes solamente en los promedios
urbanos,

Cuando se formaron Expedientes formales para la construccién de un camino como
en el caso de Mérida-Sisal, Tacubaya-Toluca, México-Puebla y Perote-Veracruz el
papel de los ingenieros fue muy va.ioso, Efectuaron Reconocimientos, elaboraron
planos, perfiles, mapas y todo un andlisis de las condiciones en que debfan realizarse
determinadas obras, de las cuales ellos mismos fueron sus directores. Mascar6, Garcfa

nde, Constanz6, Llovet y otros, con sus observaciones mostraron un escenario
diferente y la confianza necesaria para el establecimiento de caminos sélidos y
adecuados a las exigencias socioeconomicas.

Sobre este panorama es posible destacar que los sistemas de construccién y préicticas

correlativas fueron mds significativas en Gran Bretafia, Francia y Estados Unidos de
América, lo cual nos lleva a considerar dos vertientes o influencias en la Nueva
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Espafia, La primera por medio de Espaiia, 1a_segunda por los Estados: Unidos de
América. Esto ltimo, si convenimos en que a fines del siglo XVIII e inicios del XIX
el proceso de apertura polftico-econ6émico en la Nueva Espafia progres6 hasta cierto
punto y en consecuencia tuvo lugar una influencia relativa en materia de caminos y
puentes,

Aun cuando en el texto no se hace un anélisis profundo del aspecto técnico de caminos
puentes, si s¢ plantean los aspectos esenciales. En este sentido, cabe destacar que eni
a_construccién . de algunos cami novohi: »s se aplicaron bajo ciertas reservas
llos sistemas fra de Gautier.y Tresaguet, aunque también. existi6 clerta
influencia de John Me. Adam. Esta apreciaci6n sc fundamenta en el investigador
Espaiiol. Santos Madrazo, asf como en la comparacién de los procedimientos de
construccion de Gautier-Tresaguet por un lado y Mascar6-Garcfa Conde-Llovet-
Constanzé por el otro.

Todas las acciones en cuestién de caminos y puentes observaron sus propios
rotocolos. Se . formaron'. Expedientes o Represcntaciones con testimonios y
econocimientos, luego se buscé la aprebacién de la autoridades correspondientes, se

reunieron los recursos necesarios, se realizaron o no las obras especificas y se dieron

informes o cuentas inherentes.

Los caminos y puentes no estuvicron exentos de pmblcmzig en cuapié al cficiente
mantenimiento, adecuada construccién, efectiva y pronta informacién de cuentas
relacionadas con el peaje gastos de construccion.

Si bien los avances no manifestaron el mismo nivel en todo ¢l territgrio novohispano,
las iniciativas, procedimientos y protocolos relativos a la construccién de caminos y
puentes, alcanzaron una nueva proyecci6n en la parte central y otras zonas,

Una serie de procesos como'la compra de materiales, 1a idad y utilidad pablic
el nivel de:las reparaciones, las construcciones, las aperturas, los proyectos F algunos
tipos de construccién de [memes,-la legislacién. del peaje y.los alcances en fa Ciudad
de México, reafirmaron el desarrollo de un proceso significativo en la Nueva Espaiia.
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V. OTROS ASPECTOS RELACIONADOS CON LA CONSTRUCCION,
REPARACION Y USO DE LOS CAMINOS NOVOHISPANOS,

Aquf se analizan algunas implicaciones de la reparacién o construccién de caminos y
puentes. Se busca complementar el capitulo precedente con procesos como la
Justificacién de caminos y puentes, la direccion e implicacion de los caminos, el
trabajo y sus implicaciones, la participacién eclesidstica y militar, las ventas o mesones
junto con el aprovechamiento del agua y campamentos para trabajadores, los
vivanderos y tiendas ambulantes, los fletes, arrieros e itinerarios, el sistema de correos
y su vinculaci6én con los caminos, el mantenimiento e inscripcién cn los caminos y, la
seguridad en los caminos.

Aun cuando los subcapftulos relativos a fletes-arrieros y el sistema de correos,
parecen no tener ninguna relacién con la construccién o reparacién de caminos, su
Justificacién o vinculacién radica en la incidencia sobre el uso, cobertura, deterioro y
creciente necesidad de adecuados caminos.

5.1 JUSTIFICACION DE CAMINOS.

Hacia 1780, el Departamento de Policfa se preocup6 por facilitar la comunicaci6n de
las entradas y salidas de la Ciudad de México, aun mas aquellas vfas de notable
utilidad al comercio. Esta posicién surgi6 como consecuencia de la propuesta de un
camino casi recto a Puebla, el cual ahorraria el costo de los fletes y el pago de
mesones.

En et Real de Guarisamey, Tayoltita y otros lugares fue vital la reparacion del camino
a la costa de "tierra Caliente", debido a la introduccién de sal, productos alimenticios
%olros (AGN. Calzadas y Caminos, V.1, E28. 1780; V.4, ES, F172, Dic. 1786; V.3,

10, F239, Marzo-1791; AGN. Fomento-Caminos. V.3, E21, Fs/n. A%osm-IBOZ). Los
productos, cargas y equipajes se transportaban sobre la cabeza de los arrieros mis
altos y fuertes, a través de tres o cuatro vados.

Felipe Dfaz de Ortega, intendente de Valladolid, afirmé en 1794 que el libre y
cémodo trénsito de los caminantes facilité sobremanera el comercio, al mismo tiempo
fue un honor para las autoridades novehispanas. En este mismo sentido, parte de la
linea politica de las naciones cultas consistié en fomentar la reparacién o construccién
de caminos reales, c6modos y sé6lidos cn sus provincias o reinos, buscando asi un
mejor servicio a los viajantes y arrierfa trajinante.

52, DIRECCION E IMPLICACION DE LOS CAMINOS,

Ante cierta reparacién del camino Perote-Veracruz, fue necesario quitar algunas
Casas del Ranchillo, Carbonera y Cercas de Palos (AGN.. Caminos y Calzadas, V.6,
El, F4-6. Julio-1757; V.6, El, {4‘13,-15. Agosto-1757). Como_sitios de poco valor
tiblico estaban en el mismo embarcadero del Rio de la Antigua, pertenecientes a
anuelz Hurtado de Mendoza, su anulacién permitirfa me{or circulaci6n a las recuas
y carruajes. Segin la Sra. Hurtado las casas no estaban en el camino, sino a un lado de
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&, por lo cual se pretendia 1a ruina de su hacienda. No obstante, se le insistié que
cerca de las casas se vendfa aguardiente y comestibles, lo cual conllevé ciertas
inconveniencias. Después de todo, se impuso la autoridad.

Otro caso de interferencia particular tuvo lugar en el camino de Jonuta a ta Hacienda
de San Francisco, propiedad de Francisco Jiménez Guerrero. Representd en 1780 un
movimiento de apertura, cierre y reapertura, participando algunos civiles, eclesidsticos
y militares.

Con base a la utilidad del camino Atlixco Puebla {AGN. Caminos y Calzadas. V.10,

E4, F26. Encro 1782), era indispensable una nueva direccién en una Ieﬁuu y media o

6.300 Km. porque ¢l declive, la superficie tepetatosa y, el hecho de evitar una

barranca profunda costaria mucho dinero, tiempo y trabajo para la construccion de

puentes. La nueva ruta pasaria por la jurisdiccion de las haciendas de San Mateo y

iz(m]_Agusu’n, se construirian solamente dos puentes en los rios San Pedro y Los
olinos.

Bajo estas alternativas, el camino quedaria transitable y sin peligros. Para cl costo se
considerd al peaje, reafirmdndose que cada atajo compuesto de 24 mulas con carga
pagaria cuatro reales, las %inlcs a caballo cubririan medio real cada uno, con
excepcion de los nativos. La iniciativa la formaron Paulino Ruiz del Castillo,
Scbastfan Valdetaro, Bartolomé Alonso de Ojeda, Lurenzo Valverde y Juan Manuel
Varela, representantes del Ayuntamiento de Atlixco.

Debido al reconacimiento para el camino Tacubaya-Toluca, Manuel A. Mascaré
F‘regunté si podfa medir con cordeles agunos sembrados, e! virrey 29 Conde de

evillagigedo contestd asi: "No s6lo he declarado que puede sino gue éstos son
aquetlos casos privilegiados los cuales par beneficio prblico obligan a }os dueios de
fincas a sufrir esta especie de servidumbre y aun 4 vender contra su voluntad todo o
parte de sus posesiones. Si hubiere reclamos se resuelvan del mejor modo posible
dando a los interesados la recompensa justa. No debe haber obsticulos en las nuevas
relaciones para la importante obra " (AGN. Caminos y Calzadas, V. 11, E20, f358.
Febrero-1793). Palabras muy claras. El reconocimicnto se realizd, recibiendo
Mascaré 57.7 pesos por sus servicios.

Al inicio de la construccién del camino Tacubaya-Toluca, un obstdculo lo constituy6 la
actitud de Antonia Gémez Rodriguez de Pedroso, o Marquesa de la Selva Nevada
cuyo representante José Toraya argument6 el destrozo y corte de maderas de “sus
montes” (AGN. Caminos y Calzadas. V. 13, E7, F139-144. Dic.-1793) cercanos al
Valle de Salazar, asf como la posible construccién de un jacal para la herramicata,
algunos cuartos para la permanencia de los directores y una capilla. Toraya exigio
indeminizacién por afectaci6én de terrenos, pastos y maderas pertenencientes a las
haciendas Jesiis del Monte y Venta de Tablas.

Medi "

su Repr al virrey, Mascaré indicé que si la Marquesa no deseaba
mostrar un rasgo de su generosidad en bencficio piblico y obediencia al Rey,
entonces serfa necesario pagarle el valor de los drboles. Agregé Mascar6 que si
merecfan alguna amonestacién del virrey, estaban dispuestos a sufrirla’ con
resignacién, Los directores no consideraron con suficiente autoridad al administrador
de las haciendas, Vicente Olvera, ni a la Marquesa sin titulo, para comunicarles sus
procedimientos. El incidente fue el resultado de una comunicacién innecesaria y falta
de protocolos bilaterales.
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Un resultade de las Gltimas observaciones fue e} 8330 de 56 pesos a los duefios de
diez casas derribadas (AGN. Caminos y Calzadas. V.14, E10, F213-214. Agosto-1794)
ara la adecuada construccién del camino Tacubaya-Toluca, siendo la oscilacién de
s pagos de dos a 14 pesos.

Autorizados por el corregidor de Coyoacin, Fausto Servin, los nativos de Cuajimalpa
trabajaron en un ramal del camino Tacubaya-Toluca, para que los carros y recuas
transportaran cereales provenientes de Toluca al molino de Belén (AGN. Caminos y
Calzadas. V.17, El6, EIQO-I‘)L Abril-1795). Dicgo Garcia Conde considerd esta
accién hasta cierto punto perjudicial al peaje.

Sin embargo, el Conde de Contramina afirmé que en todas partes luego de concluirse
un caming real los vecinos procuraban establecer ramales para lograr la comodidad
del principal, ademds pagaban su peuje correpondiente. La accién de Servin la
consideré conveniente, porque facilitarfa ¢l comercio y cémodo trénsito. El fraude del
peaje no tendria lugar si se empleaban hombres honrudosdy a los infractores se les
aplicaran castigos uulorizadusépur el virrey. Para tranquilidad de Garefa Conde el
contador de Propios manifestdé que no habia ningin problema en la apertura del
ramal, pues tomarfa las medidas apropiadas.

Los artfculos_siete y ocho de la Instruccién para la Comision del camino Jalapa-
Veracruz {AGN. Fomento de Caminos. V.3, E3, F112-114 Nov.-1795) se refirieron a
la precisa demarcacibn, reconocimientos exactos del terreno y las calidades de los
suelos bajos, hamedos, secos, clevados, arenosos, pedregosos, canteras o lajas sueltas,
El anfcufo nueve especifico que si en los parajes por donde pasarfa ¢l camino habfa
casas, haciendas, montes, pastos y aguadas que correspondicran a realengos,
comunidades o particulares, debfa anotarse el tipo de afectacién y los medios de
compensacién a los duefios con relacion a los danos, Ambos artfculos reincidieron
sobre las condiciones por donde debfan pasar los caminos.

Ignacio M. Bedoya en el tiempo que administré el rancho Cerrito de Le6n, del cual
era duedo Juan L. Muiioz, mandé construir un camino nuevo en 1788 desde allf en
direcci6n al de Santa Gertrudis, distante dos leguas u 8.400 Km. y bajo 1a jurisdiccién
de San Juan de los Llanos.

Jos¢ Mariano Sdnchez construy6 otro camino desde Sierra del Agua hasta Santa
Gertrudis, para evitar que los arrieros t itaran por las inmedi Como las
aperturas se hicieron sin la aprobacién de ninguna autoridad (AGN. Caminos y

lzadas. V.20, E12, F237-288. Mayo-1795 / Junio-1799), por lo tanto desde la
perspectiva de Narciso Codina, miembro del sector de ingenicros, una de las medidas
para obligar a los arrieros a no separarse del camino real consistfa en aplicarles una
multa de 50 pesos cada vez que se desviaran, 40 pesos serian para el mantenimiento
de caminos y diez pesos para la autoridad que exigiera la multa.

La desviaci6n afect6 a la ciudad de Perote por los suministros de viveres e ingresos,

beneficié al Cerrito de Leo6n en el transporte y ventas de cercales, cuyo nuevo

:rr;ndamno fue Juan Pedro Necochea, encontrandose a legua y media o 6.300 Km.
e Perote, .

El Fiscal de lo Civil afirm6 que al pasar los arrieros por Perote descansaban en dos
tiendas para comprar lo necesario, en la entrada se encontraba una y era propiedad
de Narciso Codina, en la salida estaba la otra cuya propiedad era Francisco Viila.
Ademds los mismos individuos era duefios de las haciendas El Molino y Huatepec.
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Estos tenderos y hacendudos vendian paja, cebada, maiz, pasturas y agujas para
recuas. No era temeraria la idea de que éstos y otros propietarios influycron en
Francisco Antonio Becerra, subdetegado de Perote, para la formalizacién del
expediente. Por decision superior, ci: Fiscal de lo Civil indicd que los arrieros
quedaban en libertad de caminar por Perote o por Cerrito de Leén, ademas se
recomendo no extorsionar a los arrieros y vendedores de viveres.

La siguiente situacion constituye un ejemplo en el cual dos hacendados participaron
de interferencias negativas, es decir, por conveniencia unilateral. Como resultado de
que José Antonio Valdés y Bustamante, propictario de La Estanzucla desvié ct
camino real por su propiedad, entrd en problemas jurisdiccionales con el capitin Alejo
Antonio de la Mora, propictario de la Hacienda Buenavista, por elio se formalizé un
amplio Expediente (AGN. Caminos y Culzadas. V.12, E4, F233-236. Abril-Oct. 1796).
La inteferencia perjudicé el trénsito de arrieros y carruajes.

Valdés y Bustamante aclard que la desviacion del camino en la Hacienda Estanzuela,

situada a seis leguus 0 25.200 Km. de Zamora y en la jurisdiccién de Ixtidn obedeci6 a
los intensas lluvias y su consecuente inundacion, reparfndolo con dinero propio,
colocando ademds una cerca. Ante la exigencia det Ayuntamiento de Zamora para el
retiro de la cerca, afirmé Valdés que dicho Ayuntamiento y los alcaldes ordinarios

tenfan restringida su jurisdiccién al drea del curato de Ixtlin, como su hacienda se
encontraba en aquel puebio no tenfan derecho a ningin tipo de injerencia.

Segln el Fiscal de lo Civil, ¢l caso no correspondia a los alcaldes ordinarios, ni al
Ayuntamiento de Zamora, sino el subdelegado. Eugenio Fernindez Barrera, quien
daria la dltma decisién. Este contesté que el cuidado o control de caminos
correspondfa a los corregidores, alcaldes mayores e Intendentes. Asf se frend ¢l
problema jurisdiccional, sin una solucion racional para los intnediatos protagonistas.

El ramal abierto por José Larumbe en su Hacienda de Chapolapa provocé perjuicios
y atrasos, pues los arricrosg demds transetintes no pasaban por la Garita de Dos
Caminos (AGN, Caminos y Calzadas. V. 22, E2, F26-27..Enero-1803) pertencciente a
la jurisdicci6n de Acag)u]co. pagando la contribucién en dicha hacienda. Larumbe sin
ningin permiso costeo la apertura del ramal en el camino Acapulco-México.

La protesta del gobernador de Acapulco y el Fiscal de lo Civil alcanzaron un
resultado positivo, bajo testimonio de desviacion se cerrd, el ramal costando los
trabajos de cierre 46.6 pesos. Con la muerte de Larumbe y José Antonio Pricgo como
receptor en Dos Caminos el caso se complic6, en particular lo relacionado con la
construccién del guenle en el Rio Pnpaigyo y la reparacién del camino Chilpancingo-
Acapulco. El sybdelegado de Tixila, Francisco Tellechea, recibi6 la comision de
inventariar los bienes, Insuficientes para solucionar problemas pendientes.

Mientras tanto, los comerciantes de Chalco propusieron en 1803 la apertura de un
ramal desde el camino México-Puebla a su localidad. A pesar de lo expuesto por José
Miguel de Iriarte propietario de la Hacienda de Pacho, sobre oposici6n a la presencia
de una cerca, ¢l destrozo de un espeso monte y la pretensi6n de cerrar el camino para
un corral de piedras, debfa continuar el trénsito del camino de Tuzanapan (AGN.
Fomento-Caminos. V.6-2, E3, Fs/n. Marzo-1808) entre el cafiaveral y la hacienda de
dicho individuo, no se permiti6 la menor variacién, la cerca continuarfa.
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5.3. EL TRABAJO Y SUS IMPLICACIONES.

Puesto que el trabajo y elementos correlativos manifestaron un papel central en la
construccién o reparacién de caminos y puentes, es necesario mostrar algunos
aspectos, De modo general, la division social del trabajo observé una prictica
primordial. En el caso del camino Tacubaya-Toluca en primer término estuvo el
administrador o contador Jacobo Garcfa,” quien gané mensualmente 83 pesos,
controlé las cantidades recibidas y gastos efectuados, conté con el apoyo de un
ayudante encargado de revisar las memorias y demds documentos, durante algin
tiempo Manuel de Portu ocupé esta posicién.

Cuando se decidfa y aprobaba la construccién de un camino o pucnte se empleaba a
un director, subdirector, coordinador o encargado, segin las circunslanging. Los
ingenieros militares o arquitectos académicos se encargaban de los reconocimientos,
mapas, planos, croquis y dictamenes. Ganaron menos que los administradores,
sobrestantes mayores, ¢l ayudante del administrador y los sobr subalternos.
En e! caso del camino Tacubaya-Toluca, Manuel A. Mascar6 y Diego garcfa Conde
ganaron por 1794 mensualmente 25 pesos, José Marfa Ponce de Le6n como
sobrestante mayor gan6 60 pesos, el auxiliar Manuel de Portu gan6 31 pesos y los
sobrestantes subalternos 30 pesos.

Ante esta situacién es importante mencionar que los sueldos no siempre estuvieron a
tiempo, menos las gratificaciones. Sin embargo, en ¢l terreno practico los directores
observaron mayores responsabilidades, Si determinada obra no quedaba bien
construida ellos eran los culpables.

Siendo pocos y ganando poco dinero fueron solicitados con cierta frecuencia. Mascaré
estuvo como director en el camino Tacubaya-Toluca, co}aboré en los planos de los
cuestas de Barrientos, Tula y San Antonio, ¢l puente de Zimapén y otras obras.

Miguel del Corral emiti6é un dictamen para los caminos de_Veracruz, Rafuael Llovet
dirigi6 las obras de! camino Mérida-Hunucma-Sisal, Diego Garcfa Conde coordiné la
apertura de un camino en la Sierra de Mextitlin, fue subdirector en el camino
acubaya-Toluca, ejecutor de los planos del camino Orizaba-Veracruz, elaboré el
plano general de la Ciudad de México, fue director del camino Perote-Veracruz y
director del Puente del Rey sobre el Rfo de la Antigua. Miguel Constanzé no sélo
daba su visto bueno en los mapas y planos, sino que participg en obras de la Ciudad
de México y en otras, su campo de trabajo fue mas amplio, pricticamente desde una a
otra frontera novohispana.

Entre los arquitectos académicos sobresalieron Antonio Gonzdlez Veldzquez, Manuel

Tolsé, Francisco Eduardo Tresguerras y José Gutiérrez. Gonzdlez elabor6 los planos

para el puente de Rfo Hondo en el ‘camino Tacubaya-Toluca. Tolsd proyecté un

obelisco en el camino Tacubaya-Toluca, diseiié el Puente del Rey y un monumento en

la secci6n Barrientos-Tula. Tresguerras construy6 el puente de{ ﬁfo Laja cercano a

SCI:\ a, Gutiérrez participé en obras de Guadalajara como el puente sobre el Rio
erde.

Las relaciones entre los directores y las autoridades superiores no siempre fueron
cordiales, por ejemplo, Pedro Saenz de la Guardia retrasé la construccién del camino
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Tepic-San Blas, en consecuencia se enemistd con el virrey José de hwrrigaray, quien
manifesté un decisivo apoyo a la reparacién o construccién de caminos y puenies-,
Los obreros mayores de las ciudades encargados de cuidar los edificios y obras
publicas, ganaron menos de un real diario, La fuerza de trabajo especializado estuvo
representado por los herreros, carpinteros, empedradores, carroceros, fleteros y otros,
ganaron de tres a seis reales diarios. Los cabos de cuadrillas ganaron cuatro reales
diarios. Los maestros albaiiiles ganaron entre cinco y ocho reales diarios. Los peones
ganaron de uno a dos y medio reales, segiin ef camino, el 4rea y el periodo.

Se encontraban en dltimo término los presos por delitos menores o correctivos, los
encargados de los mandados, los vagos e indiferentes. José de Galvez prohibi6 la
existencia de vagos en las Intedencias y Provincias, todos debfan tener una ocupacion
u oficio. Al que no tuvicra oficio ni beneficio debfa castigarse con un mes de c&reel por
la primera vez, sin importar su procedencia social (AGN. Bandos. V.7, E41, F16l.
Junio-1769).

Cualquiera que los protegiera o encubriera pagarfa 20 pesos; al reincidir los vagps,
trabajabun en obra publicas con alimentos, pero sin sueldo por dos meses. Varios
anos despuds, el Fiscal de lo Civil sostuvo que, se debia "proceder contra ellos”, A
partir de entonces, independientemente de la catalogacion de vagos, reos o forzados,
en menor o mayor nitmero se emplearon en la construccién o reparacién de caminos y
pucntes.

Los forzados desempefiaron un lgapel importante en ¢l camino Perote-Veracruz,
Tacubaya-Toluca, el puente del Rio de la Antigua, Barrientos-Tula y otras obras,
Sobre las obras publicas, en particular para los camines y puentes, en la Nueva espana
existieron las Ordenanzas del Trabajo (AGN. Caminos y Calzadas. V.15, ES, ¥323,
Marzo-1795). Parte det Reglamento estableci6 lo siguiente.

Scgin el tratado 2o0., Titlo 3o. articulo 8o. los asentistas, sobrestantes, maestros,
oficiales, peones y demis dependientes de la obra, quedaban bajo las érdenes del
director; en las faltas cometidas, los regafiaba o mortificaby, si la situacién lo exigia
tenfa la facultad de despedirlos.

El tratado 20., tftulo do., articulo 150. estableci6 que el director tenia Ja obligacion de
hacer cumplir a los trabajadores exactamente con las funciones establecidas; s6lo si
existia motivo debia reprender o mortificar y solamente €1 podria despedirlos, en caso
necesario.

Por el tratado 20., titulo 4o. artfculo 450. se asent6 que el director debfa cuidar de la
tranquilidad de los trabajos; en cualquier incidente debia arrestar a los causantes.

El! tratado 20, titulo So,, artfculo 8o. afirmé que si el arresto de algin trabajador
proced(a, el director debfan entregarlo de inmediato a la autoridad del 4rea.

Estas disposiciones se aplicaron parcialmente en el camino Tacubaya-Toluca, cuando
surgi6é un problema de autoridad. Segin la informaci6n del subdelgado de Lerma,
José Marfa Ponce de Le6n se convirtié en juez al colocar un cepo en la casa de
Antonio Inclan para castigo de los delincuentes, accién que se realiz6 sobre Ignacio
Uribe y Pablo de Cuesta (AGN. Caminos y Calzadas. V.15, ES, F308-312. Marzo-
1795). "Ademas, recordé el incidente provocado por el también sobrestante mayor
Francisco Puga, al golpear con un cinturon a un hijo de Bernabé Agiicro.
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Como medida aclaratoria Mascar6é present$ las siguientes observaciones. Aunque
Ponce de Le6n tenia ciertas facultades, no usurp6 la jurisdiccién porque no cjecutéd
mds de 1o ordenado, tampoco colocd el cepo, la "prisién” existié por orden suya. El
cepo sirvié para mortificar a los individuos que durante Ia obra cometieran cxcesos, se
procedfa con prudencia de acuerdo a las Ordenanzas.

Efectivamente se castigé a los dos sujetos porque Ignacio Uribe transport6 el pulque y
Pablo de Cuesta lo reparti6, el consumo del pulque estaba prohibido en jornadas de
trabajo. Puga debié ser conducido a Toluca o fa Ciudad de México para recibir su
castigo, pero las constantes suplicas ante Mascar6 impidieron la accién. Mascar6
reconocié que actué mal, por lo cual solicité el perdon del virrey, para él por su
excesiva bondad y a Puga por su acreditada dedicacion al trabajo, ademss el golpe fue
involuntario. Después de comprobarse en este sentido las informaciones, la situacién
no trascendi6.

Se trabajaba de lunes a sdbado, aproximadamente de nueve de la manana a seis de la
tarde, incluyendo dfas festivos. Las tareas diarias fueron marcadas por los
sobrestantes, quienes ademds tenfan que mantener caballos para viajes imprevistos.

Un buen nimero de campesinos manifestaron su inconformidad en el trabajo debido
a la Jejanfa, el abandono de sus actividades agrfcolas, el descuido de sus familias y los
servicios eclesidsticos. Esta situacién se acentud en los caminos Cérdoba-Jatapa,
Aculizingo-Orizaba, México-Puebla, Tacubaya-Toluca y Lagos-Guadalajara,

54. PARTICIPACION ECLESIASTICA Y MILITAR.

Tanto los protocolos de las misas como el apoyo militar, constituycron factores
importantes en la conformacién de caminos. No obstante, en nuestra época estas
incidencias signifiquen quizds poco.

A fines de 1793 se plante6 en el curato de Mixcoac la aprobacién y conformacién de
un aitar religioso, en el cual los operarios del camino Tacubaya-Toluca pudieran
asistir a la celebraci6n de 1a misa acompaitados de sus cabos y sobrestantes.

Cuando las misas tenfan lugar, de la cantidad dedicada a la construccion del camino
Tacubaya-Toluca, cada semana se cooperaron cuatro pesos como limosna o donativo.

En los inicios de 1795, el Conde de Contramina envi6 al virrey una Representancion
AGN, Caminos y Calzadas. V. 19, E7, F132-144. Encro-1795; V.21, E12, F242-250.

nero-1797) proponicndo la forma de reintegrar los 124,000 pesos suministrados por
1 para el camino Tacubaya-Toluca. Al mismo tiempo prometi6 construir una capilla
con valor de ocho a nueve mil pesos, en un paraje apropiado para la celebracién Xc la
misa, para consolar asf a buen nimero de pasajeros. se comprometié ademds a pagar
500 pesos anuales a un cura quien realizarfa las ‘misas y adoctrinarfa a los indfgenas de
las inmediaciones, Los curas no s6lo se dedicaron a fas misas, varios de ellos fueron
directores, administradores, asesores y enlaces positivos con los indfgenas, en la
reparacién o construccién de caminos.

Una de las condiciones para iniciar la construccién del camino Tacubaya-Toluca
consisti6 en que el director debfa solicitar al virrey los soldados necesarios, para el
buen desarrollo de la obra. Sin especificar el ndmero de soldados de caballerfa
dirﬁidos por cabos, sargentos o comandantes (AGN. Fomento-Caminos. V.6-2, E6,
F1-4, Abril-1804), debfan proteger a los directores, vigilar a los forzados para que no
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escaparan, someter a Ios.indigcnns descontentos, escoltar i los inspectores, proteger a
los receptores de las garitas y estar pendientes de cualquicr incidente perjudicial a la
construccién o reparacin de los caminos y puentes.

Estas funciones estuvieron vigentes durante el tiempo de la obra, después los
milicianos volvian a sus unidades de procedencia, En el caso de los caminos de
Veracruz, el ingeniero Miguel Constanz6 autorizaba el nimero de soldados, Por lo
demds, para que un sector militar participara en la construcci6n de_caminos fueron
necesarios una serie de comunicados entre las autoridades correspondientes.

5.5 VENTAS O MESONES, APROVECHAMIENTO DEL AGUA Y CAMPAMENTOS
PARA TRABAJADORES.

Desde la apertura, construccién o reparacién de los primeros caminos y puentes, fue
importante que se contara con mesones, fuentes, pikls. abrevaderos, casillas y jacales.
Con ello se buscé cierta comodidad de los pasajeros, sus medios de transporte, los
directores de obras y los trabajadores.

Después, el art. 66 de la Instruccién de Intendentes (Real Ordenanza..., 1786, p. 77-
78) establecié que los Intendentes debfan cuidar de que en todos los pueblos y parajes
de trédnsito existicran mesones con suficientes recursos para su buen funcionamiento y
servicio de los pasajeros, En caso de no haber mesones, debfan informar a la Junta
Superior de Hacienda, quien indicarfa la construccién con dinero proveniente de
Propios y Arbitrios,

Por su parte los artfeulos 10-12 de otra Instruccion (AGN. Fomento-Caminos. V.3,
E3, F112,-114. Nov. 1795) indicaron que, se debfan proponer los lugares para
mesones, donde los viajeros, caballerfas y carruajes pudieran descansar y permanecer
con comodidad.

A lo largo del camino Perote-Veracruz debfan apr: harse los iales y aguas
para construcci6n de fuentes y estanques donde beber, de ser posible regarfan algunos
terrenos. Debia anotarse la existencia de agnas minerales y medicinales, con exactos
anflisis de sus propiedades. En los lugares donde no habfa agua para la construccion o
reparacién de caminos, se llevaba desde distancias considerables. Ademds, el agua se
utilizaba para endurecer el terraplen de los caminos.

Durante Ja construccién o reparacion de caminos y puentes fue necesario, construir
casillas y jacales !E)ara guardar herramientas e instrumentos, 0 para alojamiento de
operarios libres. En algunos casos fueron habilitadas casas particulares como lugares
provisionales para los directores y sus inmediatos colaboradores, uno de tales casos fo
constituy6 1a casa del Sr. Antonio Incl4n en el camino Tacubaya-Toluca.

Se_construyeron camparmentos dpmvisionalcs (AGN. RT. del Consulado de México.
C.253, E2,” Fs/n. Junio-1812) destinados a forzados en el camino Perote-Veracruz
como aquellos de Plan del Rio, el Organo, Neveris, Puente del Rey, Paso de Ovejas,
Tolomé, Rfo Enmedio, etc.. Cada campamento costé entre diezy 14 mil pesos.

161



5.6 VIVANDEROS Y TIENDAS AMBULANTES.

Ante la construccién del camino Tacubaya-Toluca, el director wvo la facultad de
autorizar la presencia de vivanderos, No obstante, cedi6 esta facultad al Intendente,
quien debfa ordenar la emisi6n de pregones para el establecimiento de dos 0 mds
tiendas.

Al director le quedd la facultad para reprender o castigar a los vivanderos que
alteraran los comestibles, en caso de reincidencia los expulsaba, Por extension, es
posible afirmar que la presencia de vivanderos y vendedores ambulantes se legalizé
en la mayorfa de as construcciones o reparaciones de caminos y puentes.

Diego Brisefio residente en la Rinconada declaré haber recibido de Carlos de
Escurra, pagador general del camino Perote-Veracruz, la cantidad de 12,000 pesos
(AGN. T.R. Consulado de México. C253, E3, Fs/n; C253, ES5, Fs/n. M:A{O-IBOG) para
invertirlos en una tienda ambulante, en el campamento llamado El Organo. La
finalidad consistié en proveer de comestibles y produclos bisicos a los soldados,
presidiarios y demds operarios.

El funcionamicnto, cuentas de compras, permanencia en un lugar concreto,
ayudantes, estado de ventas, compromisas del asentista con el pagador, se legalizd por
una contrata de diez normas. Aun cuando Briseno, recibié la concesién para
establecer tiendas ambulantes en Paso de Ovejus y Paso de San Juan, hacia 1806 el
documento relativo a lus tiendas se canceld, porque Briseio solicité mayor cantidad
que la inicial y modificéd las condiciones anteriores.

5.7 FLETES, ARRIEROS E ITINERARIOS,

Puesto que la plata fue uno de los productos vitales para ¢l desarrollo econémico
novohispano, surgieron Ordenanzas FAGN. Minerfa. V.28, E4, F108-142. 1759) para
su transportacién. Segiin la primera, todas las conducciones de plata debfan llevar un
documento impreso con datos del dueno de la ming, del conductor, destinatario,
nimero de piezas o barras, peso ley. La ordenanza 19 dispuso . que, los
representantes reales de Guadalajara, Durango, Zacatecas y San Luis Potost debfan
proporcionar los documentos impresos{garn ¢l transporte de plata y oro de Sonora, asf
como de Mazapil, para sus respectivas fundiciones.

Hacia 1766 se recalcé que los conductores y fletes o cargas de plata que se
transportaban por tierra debfan realizarse con las licencias correspondientes para
evitar contratiempos en su viaje a Veracruz, Acapulco y demés jugares de la Nueva
Espafia,

Conforme al artfculo 12 del titulo 140. de la Ordenanza de Minerfa (AGN.. Bandos.
V.12, ES51, F155-159. Mayo-1783), el juez real de cada mina y los diputados
territoriales debfan resolver parte de los problemas con arrieros en'el transporte de
metales de las minas a las haciendas, particularmente en la época de lluvias, El
artfculo 130. del mismo titulo indicé que si algin arriero hurtaba o vendfa el metal en
el camino, introduciendo tepetate en las cargas, ¢l juez de 4rea procederfa al castigo
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por la primera vez y en caso de reincidencia segun la gravedad del deliio, El articulo
cinco del titulo 150. se refirid a los riesgos y accidentes del camino en la conduccion
de sus avios, el minero o la compaiifa cubrirfan los gastos procedentes.

Hacia 1766-1793 cada flete de Veracruz a Méxica, de San Andrés Chalchicomula a
México, de San Blas a Acapulco, inmediaciones de Orizaba, Cordoba y otros
lugares, costaba de cinco a seis reales. Las cargas fueron de fierro platina, cluvos,
pieles de nutria y otros productos. En la construccién det Puente de Escamela, cerca
de Orizaba, 687 cargas de piedra importaban 42.7 pesos, ¢s decir cinco reales por
cada flete; 968 cargas de piedra y 99 de cal importaban 72.2 pesos (AGN. Obras
Pablicas. V.39, E4, [F214-223. Febrero-1793), es decir, seis reales cada flete.

Los arrieros adquirfan el compromiso de llevar y entregar integramente los productos,
de lo contrario se les descontaba de su salario o tenfan que pagar las pér(!)idas. Casi
todos recibfan a cuenta o anticipo cierta cantidad por sus servicios, consistentes en
transportar una variedad de productos y al mismo ticmpo sujetos a contratiempos.

Cuando José Mariano Barreda vecino de Apaseo, recibi6 en la Antigua de Juan
Antonio Lerdo de Tejada 39 piczas de abarrotes para entregarias en Querétaro, al
final de su viaje se” detecté una disminucién, en cc ia debfa pagar la
diferencia. Después de formarse un expediente y realizar las aclaraciones, el avai del
arricro, Francisco Herrera, fuc sentenciado u_}mgur 424.5 pesos (AGN. R.T. del
gonsu(}ado de México, V.57, F15-34, Nov.-1807) debido al desajuste causado por

arreda.

Algunos arrieros fucron al mismo tiempo propietarios de las mulas, acordaron con los
duefios de productos la transportacién por determinado precio. El tiempo de
transporte fue variable, por ciemplo en ¢! trayecto San Blas-Xcapulcu se emplearon
de ida 12 dfas. El transporte de productos o mercancfas participod de inconvenientes
como el embargo de mulas para el traslado de soidados, 1os rodeos aumentaron las
jornadas, los asaltos y las condiciones ffsico-geograficas. Los embargos perjudicaron al
transporte de trigo, mafz y otros productos. Algunos arrieros descuidaron’ sus cargas
c%n_rlcsgo de pérdida, por esto y otros inconvenientes varios arrieros abandonaron su
oficio.

A pesar de las condiciones complejas en que operaron los arrieros o conductores,
forjaron una cobertura territorial significativa en la mayor parte del territorio
novohispano (V. Cuadro 51, grifica 8, mapa 12). De acuerdo a a fuente, el siguiente
cuadro no indica una circulacién total de los productos, tampoco se refiere a un
periodo determinado, di i pl iempos empleados y anticipos. Aun as{
constituye un indicador importante para identificar su_vinculacion con el uso,
reparacién, construccion y proyeccién de los caminos novohispanos.
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NUMERO DE VIAJES

B Grafica 8
VIAJES DE ARRIEROS, 1800.

Elaboro  Hetedle Genziter Gorcia

Aun cuando la fuente no explica el motivo de la disminucién de viajes
an Abril y Junlo, esto sa debié a las lluvias en el centro dal tervitorio y
el consecuante deterioro da los caminos,
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Para el ano de 1800, ¢l mapa refleja mayor movilidad de arrieros en la zona del Bajio,
parte de San Luis Potosl, parte dc{ Pacifico, Chihuahua, Parral, Durango, Zacatecas y
Guadalajara. Dadas las condiciones del terreno, los itinerarios de los arrieros no
siempre fueron rectos, sino que estuvieron sujetos a rodeos, bajadas, subidas, pasos
fluviales y pasos terrestres estrechos.

Los arrieros de diversos lugares estuvieron en itinerarios determinados, sin embargo,
los de Huichapan sobresalieron porque constituyeron la mayorfa y realizaron scrvicios
en los derroteros mds lejanos. Esta situacion fue el reflejo de necesidades existentes y
la posici6n estratégica de dicha localidad,

Es evidente que en el resto del territorio novohispano_existicron itinerarios de
arrieros, no obstante, nos sujetamos a la fuente detectada. Por lo demds, el grosor de
las lineas y su diferenciacién reflejan ¢l tipo o nivel de movilidad, de los arrieros y sus
incidencia en la configuracién territorial.

En los_inicios del siglo XIX la situacién de los arrieros no habfa mejorado
sustancialmente, por lo-cual la Junta Superior de Hacienda emitié una Instruccién
(AGN. Archivo Histérico de Hacienda. V.140, E4, F1-3. Nov. 1804) sobre recibo y
entrega de cargas reales. Al recibir fue esencial verificar los pesos de las cargas de
cobre, plomo, cstafio, galletas, jamon, botes de cebo, semillas ordinarias, barriles de
vino, vinagre, botijas de aceite; los cajones por lo general estuvieron muy bien
protegidos, En los fletamentos fuec importante la presencia de los conductores.

Los fletes de Acapulco-México, Veracruz-México, México-San Blas y otros lugares, se
entregaron y pagaron completos. Hubo una preocugacién por la adecuada
coordinacién entre los almaceneros y los conductores. Se ordend la remision de
copias para el Real Tribunal de Cuentas, los auditores, el Asesor General del
virreinato, el Fiscal de Real Hacienda, el Fiscal de lo Civil, fas autoridades de
Veracruz, Acapulco Pachuca, Zimapén y San Blas.

Algunos comerciantes pertenecientes al Consulado de México emitieron una
propuesta (AGN. Industria y Comercio. V19, El1, F226-227. Nov.-1809), para
estimular los transportes de mercancfas necesarias al comercio interior y exterior. No
era conveniente que los comerciantes confiaran en las conductas o recuas y carros de
transportes de arrieros desconocidos, quienes recibieron cierto apoyo de los
corredores. La préctica derivé en muchos pleitos cotidianos por el incumplimiento del
tiempo convenido, la falta de interés y dedicacion.

Por lo tanto, para evitar los problemas de los fletes era importante expedir a!Funos

tftulos de conductores de carﬁq a ciertas personas honradas, con manifiesta profesion

que cumplieran con sus obligaciones, con una caPaCIdad econémica capaz de
1

indemnizar a los duefios de las cargas. Se erian mutuas obligaciones de los
conductores y propietarios de los productos transportados.

Se afirmé que la propuesta fue el resultado de consultar a personas desinteresadas,
priicticas y Frofesionales de la materia. Solamente faltaba la aprobacién superior,
siendo ésta la preocupacién de Gabriel Yermo, Rafael Montes de Oca, José Barrén,
Francisco lllescas y otros. Para ¢l Fiscal de lo Civil no existfa ninguan objeci6n por
1810 en la aprobacién de dichaJ)ropucsm, porque de ese modo se tendrfa mejor
seguridad y rentabilidad en ta conduccion de productos.



5.8 EL SISTEMA DE CORREOS Y SU VINCULACION CON LOS CAMINOS.

En la medida en que el sistema postal se perfecciond, implico una transformacion de
los medios de transporte empleados, la modificacion de instituciones reguladoras, la
interrelacion de espacios socioecondmicos, la difusién de técnicas y alternativas
culturales, asf como la participacién de un buen mimero de personas. Los conductores
postales © correos transportaban plicgos oficiales u Ordenanzas, libros y otros
documentos valiosos.

Independientemente de que en un principio no existicron itinerarios definidos de los
correos terrestres, los mesones fueron los antecedentes inmediatos de las oficinas
postales, en tales lugares los correos cambiaban sus caballos necesarios para su
misién. Los correos de a pie o de a caballo podian elegir los caminos convenientes,
descansar, comer ¢ dormir en los mesones. En 1742 Juan Tendilla y Arze recibid la
comisién de organizar dentro de los posible el sistema postal en la Nueva Espana,
como resultado se establecieron los correos semanales 0 mensuales entre la Ciudad
de México y Veracruz, porque era la ruta més importante desde el punto de vista
econdmico, politico y estratégico.

Entre 1745 y 1758 el scrvicio postal semanal se extendié a Oaxaca, Ouaxaca-
Guatemala, Querétaro-Guanajuato, Guadalajars-Bolafos, Guadalajara-Durango,
Durango-Chibuahua y el Nuevo Reino de Le6n (Carrera Stampa, 1970, p. 25). Hacia
1764 ¢l sistema postal quedé bajo control det Estado, desapareciendo los Correos
Mayores ¥ con ello en cierto modo la iniciativa privada en el ramo. Del nuevo tipo de
orgﬁ;ﬁzug(ijén se encurgé la Superintendencia General de Correos y Postas con Sede
en Madrid.

En la Nueva Espaiu se establecieron administraciones en la Ciudad de México y
Veracruz, a la de México pertenecicron las administraciones de las Provincias
Internas, las Californias y otras; a lus de Veracruz se agregaron Oaxaca y Mérida. Una
consecuencia directa de’la reorganizacion fue ia integracién de territorios en 1767 a
partir de carreras, lfneas o caminos, hijuelas o veredas, itinerarios o derroteros.

Mas correos semanales y mensuales se establecicron entre 1773 y 1779, de
Guadalajara a Ures, de San Luis Potosi a Monterrey, Toluca, Pachuca, Zimapén,
Cuernavaca, Arizpe, Béjar y Bahia del Espiritu Santo (Carrera Stampa, 1970. p. 30, 32
{148) De esa manera se conect6 a las principales poblaciones de Texas, Coahuila,

ucva Vizcaya y Sonora. Por 1780 se establecieron correos quincenales y oficinas en
Arizpe, Chihuahua y Saltillo,

También surgieron normas para los conductores. Los hijucleros postales no debfan
cometer fraudes, los administradores de las estafetas [levarfan un control de los
lugares por donde pasaban los hijueleros, quiencs anotarfan en documentos
g;o orcionados el lugar, dfa y hora de partida o llegada (AGN. Bandos. V.12, E64,

-382. Oct.~1783). Cuando las carreras generales ¢ran extensas y en consecuencia
la conducci6n postal se dividfa en dos, el conductor que recibfa la correspondencia
debfa solicitar también el oficio, con el fin de anotar lo correspondiente.

A partir de 1792 se establecieron dos correos semanarios para Valladolid, "Tierra

Adentro” hasta Guadalajara, Durango y San Luis Potosi. Parte del Surestc también
lograba su integraci6n, segiin o sefiala el cuadro No. 52
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CUADRO 52

“CARRERA” TEHUACAN-HUAJUAPAN-ACATLAN-TEPOSCOLULA- 1792,
PUEBLOS GUE SON DE JLATERALES |DIST. EN LEGUAS|DIST. EN LEGUAS)
TRANSITO _ |NO TRANSIT |DE TEHUACAN _|DE HUAJUAPAN
JURISOIC, TEHUAGAN ESTAFETA
ZAPOTUAN DE LAS SALINAS | <--o-- i 20
ACATEPEQUE 8 16
JURISHIC. HUAJUAPAN
CHAZUMBA 0 4
GUAPANAPA 2 12
TEQUISTEPEQUE 6 B
GUAJOLOTITLAN [ 335 3
RUAJUAPAN |ESTAFETA 24 [
TESOATLAN 26 ]
TONALA 32 B
[SILACAYUAPAN 4z 18
TAMAZOLA 42 18
TLAFANCINGO 45 22
CUICOYA B4 30
[ TLACHICHILCO 49 23
IGUALTEPEQUE Y 20
ZAGATEPEQUE 36 2
JURISDIC, ACATLAN
CHLA b emeeann 22 4
PETLALCINGO 20 8
ACATLAN ESTAFETA 26 12
PIASTLA DE LA SAL 3 20
ITECOMATLAN ) 20
TEHUIGINGO 40 24
[TOTOLTEPEQUE 20 12
{JURISDIC, TEPGSCOLULA
[TAMAZULAPAN e 3% 8
[TEFOSCOLULA ESTAFETA 32 12
FUENTE: B.N. GAZETA DE MEXICO. FEBRERO-1782. T.V, No. 3, p. 21-22
ADAFTACION: HELADIO GONZALEZ GARCIA
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Para el establecimiento de esta "carrera® se consideraron los pueblos principales de

cada una de las jurisdicciones o distritos, la correspondencia se recibfa en Nopalucan,

pasaba a Tehuacdn y luego a los demis distritos. En las secciones denominadas "de
trénsito” se emplearon caballos principalmente, en las secciones laterales ¢ de "no
trénsito” los correos iban a pie. La estafeta no fue otra cosa que ia oficina principal o
de distribucién.

En 1794 se unificaron las disposiciones anteriores del sistema postal, la mayorfa de las
normas persistieron hasta 1883. Para facilitar la distribucién de cartas, las ciudades
debfan dividirse en cuarteles o barrios. Segun el articulo diez del titulo I de Ia
Ordenanza_de Corrcos, Postas, Caminos y demés ramos agregados (AGN. Bandos.
V.17, E81, F10-11, Junio-1794), ¢} Superintendente General debfa cuidar del arreglo y
establecimiento de postas en los lugares apropiados.

Conforme a las nuevas disposiciones, los maestros de postas se eacargaron de
coordinar los cambios de caballos y de su compra, podfan tener mesén, nombraron a
los postillones para "cerrar la posta" o “carrera®, proporcionaron los recursos
necesarios, trataron correctamente a sus subordinados, portaron armas cortas para su
defensa. Los postillones o ayudantes se subordinaron a Jos maestros de postas, fueron
hombres jévenes y fuertes, cuidaron los caballos, acompanaron a los conductores,
regresaron los caballos sin valijas. Los conductores de 1a correspondencia llevaron en
el pecho parte de los simbolos reales, obedecieron los viajes asignados, se les prohibié
ceder su puesto a un civil o militar, para ellos fue vital al sentido de! tiempo.

Es importante remarcar que en las carreras se utilizaron caballos o coches, fueron
caminos significativos. Las travesias fucron caminos secundarios, donde se emplearon
caballos o se_recorrieron a pie. Las hijuelas fueron veredas, por lo general se
caminaron a pie.

A fines del siglo XVIII y principios del XIX la cobertura territorial del sistema de
correos fue significativa, segiin nos muestran el cuadro No. 53 i/ mapa 13_cuyas
relaciones principales son: lus distancias en leguas se anotan con relacién a la Ciudad
de México, asf como entre cada localidad, 1a primera columna expresa la primera
idea, la segunda la otra; por razén de espacio no se anotan las equivalencias en Km,
cuya conversién se harfa a partir de considerar una legua igual a 5,000 varas y una
vara igual a 0.84 cm; los pequenos cfrculos que aparecen en algunos nombres del
cuadro No. 53 se refieren a las estafetas, la misma delimitacién aparece en el mapa
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De acuerdo a la informaci6n manejada y desde la perspectiva de la integraci6n
territorial, pueden destacarse las siguientes observaciones sobre la significacién de las
carreras, tr ias e hijuelas postales. Con excepci6n de algunos puntos, la ubicacién
de los itinerarios postales coincidieron con aquellos de los cuminos de herradura y
carreteros. Particularmente el drea central dei territorio novohispano alcanz6 mayor
cohesion, Los centros mineros fueron los mejor comunicados. Las carreras postales de
Bahfa del Espfritu Santo y Santa Fé de Nuevo México representaron una finalidad
estratégica en el proceso de la comunicacién. La linea de presidios principales
coincidieron con la terminacion de las principales lfneas postales.

Las penfnsulas de Yucatén y Baja California, la mayor parte del Sureste, ¢l Golfo y el
Pacifico casi permanccieron aisladas, excepto por cierta comunicaci6n marftima.
Fuera de la linea postal de Santa Fé y la comunicacion marftima de las costas hacia el
norte, después dei paralelo 339 pricticamente no existié comunicacion postal.
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5.9 MANTENIMIENTO E INSCRIPCIONES EN LOS CAMINOS.

Con el fin de mantener transitable y seguro el camino México-Puebla-Perote, el Ing.
Miguel del Corral propuso que todos los aiios saliera un oficial con 30 gastadores, un
ingeniero con 30 indigenas auxiliares para reconocer y nivelar los malos pasos (AGN.
Fomento-Caminos. V.3, E2, F57-58. 4-03-1784; V.1, E8, F99-124. Agosto-1784). Dicgo
Panes y Abelldn calculé el costo de mantenimiento ¢n 1,920 pesos anuales. Por su
parte, el Fiscal de lo Civil consider6 practicable el proyecto y no manifesto
inconveniente en que se adoptara, pero ¢l dinero debfa proceder del'peaje y no de la
Real Hacienda.

Para la conservacién de caminos fueron importantes las disposiciones contenidas en la
Ordenanza de Intendentes (Real Ordenanza..,, 1786, p. 74-75), cuya Causa de Policfa
se ocupd det buen gobierno de las Intendencias y Provincias donde los Intendentes
debfan cuidar el orden piblico, conservar los caminos, ventas y puentes.

El artfculo 58 indic6 que un :quigo de ingenieros debfa informar sobre el estado de
los puentes, qué caminos se debfan mejorar evitando rodeos y qué medidas se
adoptarfan para la seguridad.

El articulo 64 especific6 que los Intendentes se encargarfan de que todos los
subdelegados procuraran tener reparados los puentes y caminos publicos de sus
respectivas jurisdicciones. Si los caminos necesitaban ampliarse, si eran necesarios
nuevos puentes o calzadas, de ello debfan informar los subdelegados con la necesaria
justificacion a la Junta Superior de Hacienda, quien resolverfa lo conveniente.

El artfculo 65 estableci6é que para la mejor orientacién de los pasajeros, los
subdelegados debfan ordenar (1uc se colocaran indicadores en donde se juntaran dos o
mds caminos, con el siguiente letrero: "camino para tal lugar”. Asf, los que pasaran de
ida y vuelta estarfan seguros de no extraviarse. Debfa anadirse a la inscripcion si
determinado camino era de herradura o carretero. Los subdelegados debian f ar
el uso de carros y carretas en sus jurisdicciones.

Muchas de las gruesas maderas y vigas que se transportaban del cerro del Ajusco para
la Ciudad de Meéxi haciendas de las i diaciones y otros pueblos, fueron
arrastradas por yuntas de bueyes con el consecuente dafio del piso empedrado en la
calzada San Antonio Abad- San Agustin de las Cuevas. Ademds, transitaron carros
cargados de leiia, que chocaban con os remates y pretiles de los puentes.

Los coches de alquiler sin control se llevaban en su paso remates, pretiles y drboles.
Por esta situacién Antonio Barroso y Torrubia (AGN. Obras Piiblicas. V.33, E1, F4-
11. Mayo-1993), comisionado del nsulado de México solicité mayor vigilancia,
limpiar las zanjas, no arrojar escombros al camino, el agua de los riegos no debfa
cubrir el camino, las maderas que se trafan de los montes debfan ser conducidas por
carretillas, amarrar los cerdos, las cabras conducidas a sus pastos por donde no
causaran dafio, los coches bien d(l‘l’%l‘dos, los coches de alquiler adecuadamente
controlados. A los infractores se les aplicé castigos y multas.

También el tftulo 1, capftulo 10, de la Ordenanza Postal (AGN, Bandos. V.17, E81,
F316-439. Junio-1794) afirmé que los Intendentes y subdelegados cuidaran que los
caminos estuvieran transitables y seguros, las ventas limpias, cdmodas, muy bien
suministradas y con precios moderados.
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Segin el Conde de Contramina, el mantenimiento del camino Tacubaya-Toluca no
podfa realizarse con los 1,800 pesos anuales propuestos por el Ing. Mascar(),éa que s¢
trataba de una cantidad escasa. Aparte de proponer mds dinero el Conde de
Contramina consideré que, en cada legua de las 14 o 58.800 Km existentes entre ia
Ciudad de México y Toluca podfa colocarse una persona permanente con un salario
de cuatro reales diarios y la obligacién de reconocer frecuentemente ¢l tramo
asignado, al mismo tiempo se realizardn las reparaciones necesarias (AGN. Caminos y
Calzadas. V.19, E7, F132-148. Enero-Febrero. 1795). Se le debfa proveer de los
recursos necesarios, asf como de una casa en la cual pudicra vivir. Todos debfan evitar
los robos y homicidios y otros excesos ocurridos.

Otra propuesta del mismo Conde se refirié a que al Ing. Mascar6 se le asignara la
pratificacién de 500 pesos anuales, con la obligacion de realizar un reconocimiento
cada dos meses y tomar las medidas necesarias para su mantenimiento. En tercer
término, préicticamente s¢ autopropuse para la conservacion del camino Tacubaya-
Toluca, Al Fiscal de lo Civil le parecié que no habfa cosa mas acertada que, colocar
bajo la direccion del Conde de Contramina el mantenimiento del camino y la
recepcion del peaje por los diez anos propuestos.

Antes de ser nombrado oficialmente, ¢! Conde de Contramina presinti6 la pérdida de
su inversién al declarar que, "Si en el expresado tiempo no me reintegrase ¢l capital y
sus réditos, tendré paciencia; sirviéndome de consuclo la gloriosa satisfaccién de
sacrificar esta pérdida en obsequio del pablico, cuyo beneficio ha sido sicmpre el
peculiar objeto de mis ideas” (AGN. Caminos y Calzadas, V. 19, E7, F154-159. Marzo
-1795; V.19, E7, F161. Abril 1795).

Segun el dictamen de la Junta Superior de Propios se nombré al Conde de
Contramina administrador del peaje, encargado del mantenimiento del camino y
Delegado del virrey. Conforme a fus Instrucciones Adicionales (AGN. Caminos y
Calzadas. V.19, E9, F181-186. Junio-1795), las obligaciones del veedor o inspcclor
fueron: 13 Realizar dos viajes al mes en compania fcl caminero, los dos verificaban
las partes danadas y dictaminaban la correspondiente reparacion; 2* En sus viajes
debia pedir a los arrieros y pasajeros los pases para compararlos con las cargas,
buscando asi frenar los abusos; 32" Antes de salir se presentaba at Sr. Delegado para
establecer lo conveniente en el cumplimiento de su comisién, al regreso efectuaba lo
mismo; 48 No tenia dia fijo para sus viajes, los realizabu a conveniencia, a no ser que
surgicran causas extraordinarias,

Para el mejor funcionamicnto del camino Perote-Veracruz (AGN. Fomento-Caminos.
V.3, E3, F112-114. Nov.-1795), se recomendd lo siguiente. En cada legua 0 4.200 Km.
debia colocarse un poste o varios pilares de piedra que indicaran las leguas faltantes
para determinado lugar. En el cruce de caminos, debian sefialarse las direcciones
correspondientes. En la construccién de cuaminos y puentes, fue importante la
orientacién a partir de la Ciudad de México, por su posicién econdmico-polftica,

En cuanto al mantenimiento del mismo camino Garcfa Conde indic6 en 1798 la
conveniencia de colocar en cada legua un guardia o cuidador, quien diariamente
debfa evitar los daiios iniciales. Cada uno tendria su respectiva casita.

Aparte de los indicadores ya citados, cuando los caminos estaban por concluirse,
como simbolos representativos y de satisfaccion de alguna institucién o persona, se
construfan monumentos o inscripciones. Por ejemplo en el camino Tacubaya-Toluca,
a la altura del Monte de las Cruces se propuso la construccion de un obelisco.
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Por orden del regente de la Real Audiencia, Cosme de Mier y Trespalacios, al Arq.
Manuel Tolsd se le encargé la construccién de una "piramide’ con dos inscripciones,
en el camino y cuesta de Barrientos. En uno de los puentes del camino Xicochimalco-
Coatepec-Jalapa, se anoté6 una inscripcion alusiva al virrey lurrigaray como
reconacimiento a su buena voluntad.

También en el puente de Zimapin se colocd una inscripeién, mencionando a las
personas que realizaron tal abra. F,l establecimiento de monumentos e inscripciones,
constituyé una iniciativa significativa en las construccién o reparaciones de caminos y
puentes.

5.10. SEGURIDAD EN LOS CAMINOS.

Ante la constante amenaza de salteadores o bandoleros y grupos "bérbaros” sobre los
caminos, vehfculos ¥ elementos valiosos que se transpartaron, fue necesario crear La
Acordada y los !{csidios. como organizacicnes e instituciones proteccionistas-
defensivas.

Los altos dirigentes que sobresalieron en la captura de ladrones y la preservacion del
orden, fueron estimulados con ascensos en puestos publicos, como en el caso de
Jacinto Martinez de 1a Concha, quien llegé a ser dirigente de la Audiencia de México.
Para su funcionamiento La Acordada gast6 un promedio de 70 mil pesos anuales en
alimentos para reos, salarios de empleados, esplas, conduccién de reos, enfermerfa y
otros. Para estos gastos durante los afios 70 y 80 det siglo XVIIl las reales cajas
apaortaron 200 pesos, el ramo de pulques 13,000, el Ayuntamiento 3,000, ¢l Consulado
9,000y el ramo de Obras Pias 700 y dispuso de 1.200a rédito. Cada afio, ¢l juez de La
Acordada recibi6 cinco mil pesos (Rivera_C., 1974, p. 251) del ramo de alcabalas.
Hacia 1778 la_institucién continu6 con Ia custodia G seguridad de los pasajeros y
arrieros, sus Guardas Menores de Caminos se encargaron del control en dreas
especificas, como lo indica ¢} cuadro No. 54.

CUADRO 54
GUARDAS MENORES DE CAMINOS, 1778

LUGARES JURISDICCIONES No. DE GUARDAS
RIO FRIO CHALCO 3
POZUELOS HUEJOTZINGO 2
MALTRATA TEPEACA 3
ACULTZINGO ORIZABA 2
PEROTE SAN JUAN DE LOS LLANOS
LOPE SERRANO LERMA
ACAHUALCINGO XOCHIMILCO
ICERRO GORDO CUERNAVACA
LAS CRUCES CUYOACAN -({SIC)- 3

TOTAL 22
!FUENTE: A.G.N. AYUNTAMIENTO. ANO DE 1778.V, 157

ELABORO: HELADIO GONZALEZ GARCIA
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Por su parte, el articulo 67 de la Real Ordenanza de Intendencias de 1786 estableci6
que los Intendentes, subdelegados, La Acordada y sus cuadrilleros, se preocuparan
Yor 1a seguridad de los cuminos y el libre comercio de los pasajeros.

Por razones estratégicas, de proteccién, custigos y atraccién religiosa de dreas
especificas o caminos, los presidios fueron agentes esenciales en un proceso de
defensa y seguridad social. Debido a las acciones de defensa y ataque los presidiales o
soldados contaron con espada ancha, lanza, adarga, escopeta y pistolas, seis caballos,
una mula y su sifla vaquera (Veldzquez, 1974, p. 176,179). En varias ocasiones
destacamentos militares escoltaron a los arrieros y pasajeros, constituyendo una
medida proteccionista frente a las penetraciones de los grupos "barbaros”, como en el
camino Presidio Paso del Norte-Santa Fé. Los servicios se efectuaron a costa de
{;astos considerables que implicaron los presidios, los cuales subsistieron gracias a los
lamados situados. Fue evidente que los sueldos y personal en los presidios variaron,

por lo que el cuadro No. 55. constituye un indicador parcial.

CUADRO S5

SUELDOS ANUALES. NUMERO DE HOMBRES. PRESIDIOS. 1771 -

BAHIA DEL ESPIRITU SANTO SANTA FE DE NUEVO MEXICO

1 GOBEANADOR = 3 100 PESOS
2 TENIENTES = 1400 (700 C/U)

1 ALFEREZ = 500 PESOS

CAPELLAN = 480 PESOS

SARGENTOS = 350 PESQOS C/U.
34 SOLOADOS = 8 REALES DIARIOS
CABOS » 6 REALES DIARIOS

OTROS PRESIDIOS

ALTAR JUNTA DE RIOS
TUBAC 5. JUAN BAUTISTA
TERRENATE STA. ROSA
FRAONTERAS MONCLOVA
JANOS = 50 HOMBRES PASO DEL NORTE _ SAN SABA
TUCSON STA. CRUZ
SAN FERNANDO RIO GDE. DEL NORTE
SAN ANTONIO BEJAR
NACOGDOCHES LOS ADAES...

ESTABLECIMIENTO Y PERDIDA DEL SEPTENTRION |

DE NUEVA ESPARA. P.171-173y 179.

ELABORO: HELADIO GONZALEZ GARCIA
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Aun_bajo la sitacion incierta de los presidios lejanos, en 1772 se consideraron
16,876.2 pesos para el sostenimiento del presidio de Bahfa del Espiritu Santo, el de
Santa Fé de Nueve México implicé un gasto muﬁor. Gran parte de la situacién se
debid al incremento de soldados, dirigentes y cambios de la mayoria de los presidios
activos. A pesar del funcionamiento_complejo de los presidios, permanecicron por
varios aflos, debido a las necesidades imperantes.

5.11 CONCLUSION.

Entre los procesos correlativos existié una preocupacién importante por la
construccion,  eficiente reparacion o mantenimiento de caminos y puentes
novohispanos, con el fin de impulsar el desarrollo comercial, ofrecer comodidades a
los viajeras y vehlculos de los centros urbanos o suburbanos. Hacia los aios 80 y 90
del sigjo X VIII surgi6 cierto interés para que la construccién de caminos se realizara
1o mejor posible, con demarcaciones precisas y reconocimientos exactos, esta posicion
se reflejo de mancra mds amplia en el camino Perote-Veracruz,

La direccion de los caminos 10 estuvo exenta de interferencias como la presencia de
cultivos, casas habitables o no, colocacion de cercas, negociaciones de apertura, cierre
y reapertura, el cambio de direccién por condiciones fisico-geogrificas y desviacion de
caminos por algunos hacendados, como resultado de conveniencias propias,

Ante esta problemética fue muy atinada la posicin del virrey 2¥ Conde de
Revillagigedo, quien reafirmé que los caminos se construirfan o repararfan para
beneficlo publico y quienes resultaran afectados serfan indeminizados, con lo cual se
climinaron _los obsticulos, Debia anotarse el tipo de afectacion y los medios de
compensacién a los propietarios. Un obstdculo notorio fue aquel que propici6 la
Marquesa de 1a Selva Nevada, por la "afectacion” de sus propiedades, pero el caso no
trascendié y la construccidn del camino Tacubaya-Toluca continud.

Los caminos construidos en ranchos y haciendas, asi como las desviaciones o ramales
fucron el resultado del interés de los propictarios de tiendas y haciendas, quienes se
interesaron por resolver sus expectativas inmediatas.

Surgicron desviaciones de caminos en el Rancho Cerrito de Ledn, provocando una
afectacion en la introduccién regular de productos alimenticios, el no consumo en las
tiendas de Perote o de las haciendas y una interferencia ca el peaje. En la Hacienda
1a Estanzucla de Ia jurisdiccién de lxl{ﬁn, Jalisco, y la Hacienda Buenavista adscrita al
Ayuntamiento de Zamora, surgié también una desviacién del camino real, la
colocacién de una cerca y en consccuencia una situacién jurisdiccional, que. no se
resolvi6 de inmediato y si afecté a la circulacion.

En la Hacienda de Chapolapa, cercana a Dos Caminos, de la jurisdiccién de
Acapulco, surgi6 una interferencia en el peaje, se abri6 y cerré un ramal, después de
una serie de negociaciones. Esta Gltima accion también se presento en la Hacienda de
San Francisco, cercana a Jonuta, en la jurisdiceién de Tlacotalpan. En la Hacienda de
Pacho, cercana a Tuzanapan, Jalapa, se buscé cerrar el camino real para construir un
corral de piedras y una cerca. Sin embargo, el gobierno de Jalapa no permiti6 tal
iniciativa del hacendado.

Los actores del trabajo observaron una presencia piramidal con distintas y
complementarias funciones. Sin demeritar cada uno de los puestos, los ingenieros y
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arquitectos aportaron una técnica importante para la construceién o mantenimiento
de caminos y Fucnles_ Por contraposicién, se traté de controlar a los vagos o gente sin
oficio ni beneticio.

Fueron importantes las Ordenanzas del Trabajo en los caminos y puentes al destacar
la posicidn del director de obras, remarcar el cumplimiento de funciones establecidas,
no permitir incidentes. Por lo general, se trabajo de 9:00 a 18:00 horas, incluyendo
dfas festivos, El trabajo observé dos modalidades, es decir, el trabajo asalariado y el
trabajo gratuito. En la segunda mitad del siglo XVIII y principios del XIX la posici6n
de una parte considerable de trabajadores indigenas mejor6 en cierto mode, al
contratarse mediante un salario en la construccién de caminos o puentes.

En tormo a la construccién fue necesaria la implantacién de mesones adecuados,
fuentes, pilas, abrevaderos, casillas, jacales, asf como campamentos provisionales para
forzados y habilitacibn de algunas casas particulares. El emplgu del agua fue
importante no s6lo para los caminos, sino también para analizar sus propiedades
minerales y medicinales.

Los curas o sacerdotes catdlicos realizaron una funcién de primer orden, algunos de
ellos fucron directores, administradores y tesoreros de obras; otros se preocuparon
por convencer a los indigenas para el trabajo, plantearon la importancia de cicrtos
caminos o puentes, y en la celebracién de misas en las dreas de trabajo.

Como los curas también participaron los militares de manera decisiva para Ja
continuidad ¢n los trabajos, {a no interrupcién de las obras por pleitos o abandonos,
en la conduccién de un lugar a otro a quienes causaban problemas, para vigilar que
los reos no escaparan, para proteger las garitas y cuidar a los directores,
administradores, tesoreros o delegados de los caminos. Aunque en algunos casos
como en el camino Puebla-Perote-Veracruz interfirieron con el embargo de mulas y
una dismunicién de productos bésicos, pero se trato de acciones temporales.

Los vivanderos no fueron sino personas gue vendieron comestibles a los trabajadores,
su presencia e¢n algunos caminos fue objeto de legalizacién y apoyo. Los vivanderos
vendieron en tiendas o fuera de cllas como comerciantes ambulantes, no podian
alterar los comestibles. Hubo tenderos que firmaron contratos para ¢l funcionamiento
de su establecimiento como en ¢l caso de Dicgo Briseiio en el camino Perote-
Veracruz, quien pensé organizar dos tiendas mds.

En particular, ¢l transporte de plata y oro estuvo sujeto a una reglamentacién y
licencias correspondientes, Aun cuando surgieron algunas companfas sélidas, los
arrieros o conductores individuales no desaparacieron, se les indicd que por ningin
motivo podfan alterar las cargas de plam‘{ oro. Las conducciones de cargas se
conocieron como fletes, estos transportaban diferentes productos y estuvieron sujetos
a ciertas variables en funcién de lugar, distancia y condiciones del camino.

Los arrieros adquirieron compromisos para entregar completos los productos, cuando
no lo hicieron entraron en problemas, as{ como por los embargos, asaltos y rodeos.
Aparte de proporcionar un servicio importante en el transporte de mercancias, su
mayor aportacién consistié en el grado de movilidad para forjar una mejor cobertura
y configuracién territorial, con lo cual propiciaron el acercamiento o cohesitn de
grupos sociales como en los arreglos de cargas, conducci6n y ferias.

Asf como los conductores de mercancias, los conductores postales participaron de
protocolos especificos y permiticron una considerable cobertura del territorio
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novohispano. En un principio no existiv una definicion clara de itincrarios, los
mesones fueron las primeras ofici El establecimicnto de correcos mensuales,
quincenales y semanales fue gradual en tiempo y lugar, por varios ados ¢l sistema
estuvo bajo 1a iniciativa privada y hacia 1764 el Estado se encargé de su organizacion.

Los empleados postales llegaron a diversos Jugares de la Nueva Espaia, basandose en
una serie de protocolos para su operatividad, que incluy6 parte del Sureste. Hacia los
afios 80 y 90 del siglo X VIII se delimitaron de mejor modo Jos itinerarios postales, al
mencionarse las carreras, las travesfas y las veredas, en esc orden de significacién
espacial, Al mismo tiempo, sc incr on las fetas, surgi6é una integracion de
las disposiciones anteriores se delimitaron las funciones de los maestros de postas y
los postiliones o ayudantes, Ambos llevaron distintivos reales y estuvieron exentos de
cualquier otro servicio.

Respecto el mantenimiente de caminos surgieron propuestas y observaciones
importantes como aquella del Ing. Miguel del Corral, la Real Ordenanza de
Intendentes en su apartado sobre Causa de Policfa, Antonio Barroso y Torrubia, la
Ordenanza Postal y de Caminos, det Conde de Contramina y de Garcfa Conde. Sin
embargo, la prictica no sicmpre refiejé cada uno de los aspectos técnicos, los procesos
de mantenimiento se realizaron conforme a las circunstancias y recursos disponibles.

Fue significativa 1a disposicion sobre indicadores en los caminos, pues de esa manera
se orientd mejor a Jos usuarios, con ello se buscéd evitar pérdidas en tiempo y dinero.
Los monumentos e inscripciones fucron expresiones o testimonios significativos de la
conformaci6n de caminos y puentes. Como en décadas anteriores, una vez mas sc¢
reconsideraron los medios de seguridad social, se incrementd el personal de La
Acordada y los gresidios. a costa de ecrogar mayores cantidades para el
funcionamiento. Cabe sefialar que los presidios ubicados mas alla del Rfo Grande, en
los dltimos anos del siglo XV y principios del XIX decayeron, debido a los vastos
compromisos de Espanfa y fa Nueva Espafa, pero también por los avances anglo-
franceses. Con el tiempo esta situacién de debilidad, favorecié la absorcion y pérdida
de aquéilos territorios a favor de los Estados Unidos de América.
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CONCLUSIONES.

. El estudio realizado nos permite llegar a dos tipos de conclusiones: las de
naturaleza metodélogica y las referentes a la estructura, organizacién, construccion y
funcionalidad del transporte en el lapso estudiado. :

El cuanto a las conclusiones de naturaleza metodélogica se advierte que:

1. El estudio del transporte colonial qued6 relegado practicamente hasta la
fecha. Parte de la explicaci6n radica en ¢l enfoque mismo que se daba al transporte
desde la perspectiva geografica (V. cap, 1), enfoque :ﬂue lo releg6 a ser “apéndice” de
otras actividades y por lo tanto se estudia primero al comercio, industria, turismo o
migraci e ind al modo o modos de transporte instaurados, sin
considerar %uc la infraestructura y el eguipamicplo correspondiente al mismo _tiemlpo
gulq "Fsl'i‘;’" fa a las necesidad de cada situaci6n temporal y espacial también los

elimitaba.

2. Esta forma de abordar indirectamente al transporte explica que la
informacién bibliogréfica, estadistica y grdfica se encuentre sumamente dispersa y
discontinua, presentando en el mejor de los casos mosaicos nacionales o regionales
heterogéneos y de diffcil comparacién.

3. Ademds, aunque se contara con toda la informacién documental
rcqueﬂda, serfa indispensable, intentar al menos, conocer el dmbito real, la vivencia
cotidiana y las apreciaciones indiviudal-colectivas que nos dicran idea del ritmo o
ritmos de operacion del transporte:

{Qué significaba en el siglo XVII un viaje redondo de un aio f’ medio
entre la Ciudad de México y Sta Fé de Nuevo México (V. incisos 3.2 y 3.3 def cap, II1
e inciso 2.6.4.2 del cap. Il), era mucho tiempo o por el contrario significaba un viaje
sumamente répido? .

R En el caso de las 32 carretas que integraron una caravana en 1631 para
abastecer a las misiones de Nuevo México es dificil aquilatar su importancia sin
consid la dici6n o situacién de los caminos, las estaciones, los costos de las
carretas, los medios de tracci6n, el tipo de productos transportados, ¢l ¢quipamiento
1a escolta militar, los salarios y alimentos, Asimismo, habrfa que considerar los sesgos
dados por un territorio vasto en proceso de exploracién: segiin P.L. Hadley, durante et
siglo AVII se considers una distancia de 2,400 Km, (actuaimente, 1,445 .} entre 1a
Ciudad de México y Chihuahua. Esta distancia la recorrieron las recuas aun en los
inicios del siglo XVIII, entre tres y cuatro meses para ir y los mismos para regresar
con promedio de 26.67 a 20 Km. diarios. Los viajes tenfan lugar en tiempo seco, de
Octubre a Junio. ‘

. &Cudles eran los patrones de desplazamiento habituales para los pasajeros
y las mercancfas, cuél su costo, en qué y quién viajaba?

Evidentemente los patrones de desplazamiento habituales se derivaron de
las necesidades directas de cada individuo o colectividad, es decir, sus expectativas
sncioeconémicas. El trénsito de pasajeros y mercancfas observo su propia dinfimica en
funcidn de las distancias, tiempos, recuas, tipo de mercancfas vehiculos y por supuesto
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1a condici6n de los caminos y la nlea(oriedad de los fenémenos fisica-geograficos, El

costo de desp se puede en funcién de los medios de traccién y los
6micos individuales o colecti Parece evidente afirmar que viajaron

mis la mercancfas que las personas. La movilidad de los pasajeros en su caricter de

ci\:iles.. funci jos, eclesidtico: leados p les y militares, més que masiva fue

Yy P Esta afir 'r‘_ tiene mejor sentido si consideramos las
implicaciones de los medios de traccién o la distancia en términos de operatividad
entre una mula y una carrosa.

A

4. Un dltimo de gran tr d radica en la necesidad de
conocer minuciosamente el proceso de organizaci6n territorial y en ese sentido el
estudio detallado del transporte se manifiesta como elemento revelador de la
intensidad y orientacién del proceso de apropiacién territorial, dada la fuerza de
estructuracién territorial que caracteriza a cada modo de transporte .

En cuanto a las condiciones derivadas de la estructura del transporte
terrestre y su funcionalidad, ésta se puede dividir o agrupar en tres grandes rubros:

1. Las Leyes, normas y reglamentos relacionados con los transportes y las
i consti on un cuerpo legal copiado de Espaiia y pobremente
aplicado. Pricticamente, no se defini6 una polftica de transporte, &sta se di6 en
funcién de las idades i di para la extraccién de riquezas y no de una
vistén amplia de articulacién territorial a largo plazo.

. Elproceso Iegislalivo relacionado con el transporte terrestre se inicié antes
del periodo analizado, de precaria, C da la ista, la apertura de

Fr

una rioritaria para estimular los nuevos proceso de

colonizacion, la nctividad’e‘s;froducnvas ¥ expansién territorial. En este sentido, desde

los afios 20 del siglo XVI las expediciones y viajes (V. cap. III) generaron los
d de Ia red establecida posteriormente.

Cuando en 1522-23 Herndn Cortés orden6 la apertura de los primeros
caminos, lo hizo en atencin a la necesidad de una mejor comunicacién, pero sin
basarse en reglamento alguno por que no existfa en la Nueva Espafia, mientras que en
Espafa existfa una mfnima legislacié i y el si e transporte terrestre
manifestaba una considerable cobertura territorial, s%gﬁn Madrazo, Santos. El
Sistema de C icaci en Esp 1750-1850, T, I-Il y Menéndez Pidal,
Gonzalo. Los Caminos en la Historia de Espada. En la mismas condiciones hacia los
afios 30 y siguientes del siglo XVI ¢l gobierno de 1a Nueva Espana dispuso la apertura
de nuevos caminos (V. cap. II), en cuya conformacién destacé la participacién
indfgena y de las castas antes que aquella de los i ieros o arquitectos

Interesado por la situacién de los caminos, puentes y ventas novohispanas,
cl6§obiemo espafiol mediante la Recopilacién de Le{es de Indias (editada en Madrid,
1681) aprobé las primeras disposiciones de 1538, 1550, 1563 y 1568 en materia de
caminos novohispanos y de otras posesiones. Tales leyes especificaron que los
virreyes, gobernadores y alcaldes debfan estimular la construccién o reparacién de
caminos, puentes g' ventas para incrementar el comercio, Una de las recomendaciones
centrales consistid en que debfa aplicarse el Sistema de Prorrateo o la cooperacién
econémica de quienes més beneficios recibfan, Al mismo tiempo, se remarc6 la
necesaria participacién indfgena.

L. Estas normas las aprob6 el gobierno espaiiol sin el establecimiento de una
institucién  especffica para dichos fines, ni la indicacibn de presupuestos
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gubernamentales, el nivel téenico o la mejor manera de construir y efectuar los
mantenimientos. Tales normas permanccieron asi por muchos aios, no obstante,
surgieron mis caminos puentes y ventas novohispanas, con la participacion indfgena,
algunos empresarios, funcionarios y aibadiles.

Antes del periodo qﬁle se anuliza un avance importante 1o constituy6 ¢l
establecimiento de Presidios, Misiones, Los Alcaldes de la Hermandad (163(y), el
Tribunal de La Acordada constitufda en 1719-1722 y el Guarda Mayor de Caminos,
como medios de seguridad y expansion del sistema de transporte.

Durante la segunda parte del siglo XVIIl y primeros anos del XIX se
concedi6 mayor atencién a la legislacién sobre construcciones o reparaciones de
caminos y puentes novohispanos. Una de la primeras medidas fue la aY.mbacién para
¢l establecimiento del Peaje por 1757-60 en algunos lugares y la utilizacién de sus
ingresos.

Sepin las Ordenanzas de Minerin de 1783, lus Diputaciones Territoriales
deblan promover las construcciones o reparaciones de los caminos, en coordinacion
con el gobierno central, los costos serfan cubiertos principalmente por los dueiios de
minas y hacendados. Por su parte, la Real Ordenanza.. de 1786 obligaba a los
Intendentes y subdelegados a vigilar que los caminos y puentes fueran adecuados, que
colacaran indicadores de madera para la orientacién de los caminos, asi como la
especificacién sobre si erun de herradura o carreteros y el estublecimicento de
mesones con suficientes recursos.

La Ordenanza General de Correos, Postas y Caminos de 1794 establecio
que el Superintendente General con sede en Madrid, sus ministros y representantes
novohisparos debiun vigilar que los caminos fueran transitubles y seguros. Las ventas
debfan ser limpias, comodas y bien surtidas de provisiones. Se especific6 una vez més
que el dinero para las construcciones o reparaciones de caminos y‘Pucmcs debfa
tomarse dei peaje y Bienes Mostrencos. Lo caracteristico de esta Ordenanza fue la
combinacion de instancias simultdneas, incluyendo la Real Imprenta, antes que dar
prioridad a los caminos. Y aunque se establecié el verdadero cumplimiento y la
aplicaci6n de multas en caso contrario, el resultado fue elemental en la Nueva Espafia
por la inexistencia de un interes consistente y desacuerdos del gobierno o
empresarios.

Al establecerse en 1795 los Consulados de Veracruz y Guadalajara, Ja
clausula XXHIE de su organizacién legal aprobd que la Junta de Gobierno debfa
encargarse de la construccién de buenos caminos y puentes para la adecuada
funcionalidad del Sistema de Transporte y su consecuente incidencia en el comercio.
Como consecuencia de esta orientacién y el renovado interes del Consulado de
México surgicron avances concretos, particularmente en la comunicacion de Veracruz
con la Ciudad de México.

. En esta misma direccion, la Audiencia representada por Antonio de
Villaurrutia, José Antonio de Urizar, Juan Francisco de Anda y el virrey José
Tturrigaray emitieron dos Bandos en 1787 y 1803 respectivamente, mediante los cuales
se ordené a los hacendados e indigenas que debfan tener en condiciones los caminos y
puentes. La respuesta a tales ordenamientos fue parcial, debido a la insuficiente
asignacion de dinero, el sentido de organizacion y desacuerdos. :

Conforme a este panorama se reafirma que la expedicion de normas, leyes
y reglamentos relativos a la construccién o reparaciones de caminos y pucntes fue
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unilatqml..gorquc la mayoria de ellas surgieron en Espafia con la consecuente orden
de aplicacion en la Nueva Espaa.

La legislacion no fue consistente y planificada. El gobierno central
novohispano actué de manera relativa al delegar la responsabilidad a las autoridades
locales, hacendados y otros particulures. En este sentido, por lo general en todos los
decretos se enfatizé el desarrollo de comercio, pero no se especifico directamente la
cooperacion de comerciantes, mineros, agricultores y ganaderos progresistas, solo se
les considerd como personas que recibran%)cneﬁcios.

La legislacién sobre transporte y comunicacion no surgié luego de la
conquista, sino varios ailos despudés, cuando el establecimiento del poder econdmico-
polftico espafiol alcanzé determinada importancia, Pero al mismo tiempo existi6 la
necesidad de encontrar los medios para incrementar dichas acciones, por esto se
legislé sobre caminos, puentes y ventas, cuya adecuacién propiciarfa los fines
perseguidos.

Durante el siglo XVII y primera parte del XVIII pricticamente no existi6
ninguna innovacion legislativa sobre caminos, la legislacion anterior tampoco se
madificé, Solo en la segunda parte del siglo XVIH y principios del XIX surgicron
algunos avances concretos como Ja legislacion sobre peajes, la circulacion de
personas, ganados y vehiculos (V. cap. 1V). Todo esto indica un proceso relativamente
tardio, en ocasiones inadecuado para Nueva Espafa, supeditado al comercio entre
Espaiia y Nueva Espaia, y por tanto con distorsiones importantes.

2. En cuanto a a construccion y mantenimiento de los caminos_en Japso
estudiado se hacen lus siguientes reflexiones:

Las iniciativas fueron principalmente un resuhado de las autoridades
empresarios Jocales o regionales y no de forma directa de la autoridades centrales, El
argumento principal para esta situacién lo constituyeron las necesidades locales-
regionales, los recursos monetarios inherentes y la fuerza de trabajo.

La funci6n esencial del virrey en turno, el Fiscal de lo Civil y la Junta
Superior consistié en conceder el visto bueno y aprobar o no los EXpedientes
formados en cada caso, antes que aprobar determinadas cantidades de dinero,
provenientes de la Real Hacienda. Por o general, la organizacién de Expedientes y su
respectiva_aprobacién duraba varios meses e incluso afios como ocurrié en los
caminos Mérida-Sisal, Tepic-San Blas y Ciudad Aguayo-Tula, Lo cual contrastaba con
el tiempo cfectivo de construccién o reparaci6n que duraba algunos meses y en
ocasiones uno 0 més afos, descontando desde luego el tiempo no trabajado por
1luvias, falta de dinero o fuerza de trabajo.

En la construccidn de caminos y puentes destacaron tres aliernativas,

2.1 La construcci6n o reparacién por administraci6n local, en donde intervino de
manera decisiva la fuerza de trabajo indfgena y el empleo de los peajes locales. Si
estos no existfan, entonces se procedfa bajo los siguientes esquemas: a) mediante la
cooperaci6n voluntaria de la personas con posibilidades ¢ interes cuya prdctica se
conocio como ¢l Sistema de Prorratco, aunque no siempre existi6 la mejor
disposicién; b) por los “préstamos" concertados con las Cajas de Comunidades
Indigenas, los cuales no eran pagados; c¢) a partic de donativos eclesidsticos
importantes como el de Manuel Ignacio Gonzédlez del Camapiilo, aun cuando no fue
practica comiin,
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Tanto en esta alternativa como en las demis, las autoridades centrales
enfatizaron la anotacién de todos los gastos con sus recibos correspondientes,
incluyendo las recompensas procedentes por servicios prestados, en listados llamados
cuadernos o memorias los cuales debfan ser remitidos al virrey, quien los turnaba a la
Fiscalfa Civil y al Tribunal de Cuentas de la Real Hacienda,

2.2 La construccioén o reparacién par contrata o asiento_tuvo lugar cuando
se comprobaba la insuficiencia del peaje de alguna localidad y de que nadie
cooperaba, entonces el gobierno central autorizaba la subasta de fa obra
correspondiente. Si no habia postor la obra se retrasaba y en todo caso tenfa lugar una
obra de bajo costo. Cuando surgfa un postor, este probaba su solvencia econdmica y
solo entonces se firmaba la Escritura, como ocurrié en la construccion del camino
Tacubaya-Toluca, donde tuvo una destacada participacion el Conde de Contramina,
El contratista recuperaba su dinero mediante la hipoteca del peaje, para lo cual cran
necesarios algunos aftos y en ocasiones no recuperabun la inversion o tardaba,
surgiendo en consecuencia la desconfianza de otros empresarios.

2.3 La construccion/reparacion consular o mixta tuvo lugar en los dltimos
anos del siglo XVII y primeros del XIX, Como los Consulados de México y Veracruz
no destinaron suficiente dinero para las obras, fuc necesario recurrir 4 empréstitos de
algunos empresarios como Antonio de Buassoco, hipotecandose una vez més ios
ingresos locales del peaje. El hecho de que el Consulado de Guadalajara debia
construir el canal interocednico quedo solo como un proyecto,

La participacién de los empresarios en la construccién o reparacion de
caminos parece relativa: los documentos consultados en ¢l Archive General de la
Nacién mencionan solo algunas construcciones, reparaciones o aperturas, sin
mencionar los nombres de empresarios, excepto la actuacion del Conde de
Contramina y el Conde de Bassoco; en la mayor de los casos, Jas construcciones o
reparaciones se realizaron en forma bisicamente puntual en atencion a las
necesidades locules y tramos cortos, segin los requerinientos, y en consecuencia no
abarc6 la totalidad’ det territorio movohispano; se deduce gue los caminos que
recibieron mayor atencién fueron aquellos ubicados en ius haciendas y sus
inmediaciones, aunque no especifican ampliamente los nombres de propietarios; los
empresarios no aportaron cantidades considerables de dinero para los caminos
porque tales inversiones no eran recuperadas de inmediato, porque al no efectuarse
reparaciones o construcciones solidas se necesitd de continuas erogaciones y; porque
los trabajos de mantenimiento lo realizaron los indfgenas y en ese sentido los caminos
funcionaron principalmente para resolver las necesidudes de quienes posefan los
medios de produccién ¢ intercambio,

Sin embargo, el Ing. José R. Benftez en su libro Historia Gréfica de la
Nueva Espana 1929, octava grifica: Mapa Sobre las Principales Vias Terrestres y
Rutas Maritimas de la Nueva Espafa concede un papel importante a determinados
empresarios, al afirmar que: Fray Sebastfan de Aparicio abrié en 1542 el camino de
México a Zacatecas; Alonso Pacheco abrié en 1570 el camino de Zacatecas a
Durango; Miguel Cuevas Davalos construyé en 1650 el camino Ixmiquilpan-Zimapan,
mejorandolo después Diego Alarcén de Ocana; Tomds Terin de los Rios transformé
por 1717 en carretero el camino de Guadalajara a Lagos; Felipe Orozco abrio en 1720
el camino de Durango a Chihuahua; José de la Borda mejoré en 1750 el camino
Acapulco-Chilpancingo; José Escand6n principio en 1760 el camino Querétaro-Sun
Luis Potosf-Monterey; Manuel A. Mascar6 construy6 en 1768 el camino de México a
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Valladolid, segiin estudio de Ricardo Aylmert; Manuel Artaza abri6 en 1793 caminos
en Nueva Galicia (Julisco) y mejord los existentes.

Sin embargo, el Ing. Benitez al considerar un periodo de casi tres siglos, se
refiere mds bien a los procesos de aperturas y no a efectivas construcciones o
reparaciones, di6 por hecho la continuidad de caminos, cuando solo se tratd de
trayectos relativamente cortos y en otros casos solo quedaron como proyectos. Un
ejemnplo de esta dltima afirmacion fue el mejoramiento del camino Taxco-Huajintlan
o Taxco-Cuernavaca, segin la apreciacién del mismo Ing. Benftez en su libro Gufa
Histérica y Descriptiva de la Carretera México-Acapulco. En cuundo al camino
México Valladolid, no encontré fuentes que confirmaran su construccion por el Ing.
Manuel A. Mascar6 en el aiio de 1768, solo en los afios 90 del siglo XVIII wvo él una
destacada actuacién en la construccién del camino Tacubaya-Toluca, desde su
posicion de ingenicro y no la de empresario.

Desde la perspectiva empresarial, su incidencia en [a construccién o
reparacién de caminos reiles o carreteros y de herradura parecen mds bien puntual
con la idea de ubtener beneficios particulares, antes que favorecer la utilida
colectiva. Por ejempio la mayoria de los minel construyeron caminos entre los
centros extractivos y lus haciendas de bencficio. En las haciendas agricolas o
ganaderas los propietarios en varios ocasiones rebasaron la legalidad o lo establecido
en materia de caminos al desviarlos, quitar o poner cercas, cerrar otros y en controlar
por algun tiempo las garitas receptoras de los peajes (V. inciso 5.2 del cap. V). Estas
sitnaciones ocurrieron en el Rancho Cerrito de Le6n y de Sta. Gertrudis cerca de
Perote, 1a Hacienda de Chapolapa cercana a la Garita de Dos Caminos en la
jurisdiccion de Acapulco, la Hacienda de Estanzuela y la Hacienda de Buenavista en
ia Intendencia de Valladolid, asf como en la Hacienda de San Friancisco en el actual
Estado de Tabasco.

Para la mayoria de las personas la utilizacién o beneficio de los caminos
fue relativo: no toda ta poblacion resultaba beneficiada con la apertura, construccion
o reparacion de un camino; incluso los campesinos podfan resultar afectados cuando
sus terrenos eran seccionados, otros realizaron rodeos para poder pasar sus ganados,
algunos mds no utilizaron los nuevos caminos porque eflo implicaba el pago de peaje
v, por orden superior los campesinos eran trastadados a lugares distantes para trabajar
cn los caminos (V. inciso 5.3 del cap. V), a pesar de que en numerosas ocasiones
manifestaron su inconformidad.

Para quieaes no posefan carros, carretas o algin carruaje, los caminos
carreteros significaron poco. La tenencia de carruajes implic6 el pago de impuestos,
que solo algunos podfan pagar.

Desde la perspectiva social, los representantes eclesisticos y militares
jugaron un papel fundamental en la conformacién de los caminos. Los primeros al
convencer a los indigenas o campesinos para trabajar en los caminos, al dirigir la
construccién de algunos tramos como aquellos de Cérdoba-Coscomatepec-Huatuxco-
Tuzanapan-Jalapa y Xicochimalco-Coatepec-Jalapa; algunos se interesaron por la
construccion de puentes, capillas para misas a los trabajadares y, otros fueron
tesoreros. El papel de los militares se concentr en la defensa regional u partir de los
presidios, protegieron las misiones, escoltaron la recuas y caravanas, cuidaron que Jas
construcciones de caminos se realizaran sin complicaciones, llevaron a los
descontentos de un lugar a otro, vigilaron las garitas y controlaron a los forzados que
también trabajaron en los caminos.
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La construcciéon de cuminos y puentes respondio a las caracteristicas
locales, regionales y de Intendencias, por lo tanto surgié una red relativamente
incoherente ¢ imcompleta a nivel intraintendencias ¢ interprovinciales. No existi
homogeneidad en los procesos legales para la construccién o reparacién de caminos.

Cabe destacar que en las principales construcciones de caminos
correspondientes a los Gltimos anos del siglo XV y primeros del X1X, se adaptaron
los sistemas de construccién de Gautier y Tresaguet (V. inciso 4.1y 4.2.1 del cap. V),
adecuados a las condicciones de la Nueva Espana. La aplicacion de’dichos sistemas de
construccion solo fue posibie en determinados tramos de algunos caminos como el de
Perote-Veracruz, Tacubaya-Toluca y México-Puebla, Esta afirmacion se corrobora
con los reconocimientas 0_estudios téenicos y presupuestos efectuados por algunor
ingcnicros como Diego Garcin Conde, Manuel A. Mascar6, Miguel Constanz6,
Migue! del Corral, Rafael Llovet, Diego Panes y Abellan.

En realidad no fuc facil construir o reparar caminos y puentes, las
implicaciones respondieron a las condiciones concretas de cada uno de los lugares y
tiempos, en particular a la insuficiente asignacion de dinero, la falta de un programa e
instituci6n especifica y la escasa participacion de ingenieros o arquitectos. Ante este
caso frecuente en lugares distantes e incluso relativamente cercanos a la capital,
destaca la participacién de los albadiles mis experimentados a partir de la adquisicién
y aplicacién de conocimientos empiricos. No obstante. las iniciativas y esfuerzos
considerados constituyeron una muestra de que la situacion de los caminos y puentes
no era del todo deficiente, ademiis de que incidieron directamente en el desarrollo
socioecondmico novohispano.

Con anterioridad ul periodo que analizamos y desde el punto de vista

ﬁcncml. el proceso de mantenimiento consistié en nivelaciones de caminos, tapar los

oyos y baches, cortar las ramas de los drboles que interferian el paso, quitar las

piedras sueltas, quitar cscombros de los derrumbes, plantas y rafces, Estos

procedimientos no desaparecieron en ¢l periodo que se estudiy, se les agregaron otras
Innovaciones como zanjeados, alcantarillas, pretiles y plantacién de érboles.

Para los caminos importantes se destinaron algunas cantidades monetarias
provenientes de los ingresos del peaje, casi siempre insuficientes para resolver
complicaciones prioritarias, En el caso del camino Tucubaf'a-’rolucu se aprab6 en
1795 el nombramiento de un inspector, quien debfa verificar los danos y dictaminar la
correspondiente reparacién. Dada lu necesidad de conservacién se indicaron algunas
medidas como las siguicntes: las ruedas de los vehfculos no debfan llevar clavos
incrustados, no debfan arrastrarse las maderas, los conductores de carruajes debian
tener el contro! efectivo, los arrieros no debfun dejar piedras sueltas, nadie debfa
maltratar las zanjas, los muros y letreros.

3, En cuanto a la red de caminos y su incidencia en la organizacion
territorial se afirma lo siguiente. Desde los anos 30 del siglo XVI surgi¢ una
diferenciacion en la red de caminos. Los caminos reales, carreteros o primarios, los de
herradura o secundarios y veredas o terciarios. Los primeros fueron los mas
significativos al vincular ciudades o poblaciones sobresalientes por su desarrolio
minero, agricola, comercial y manufacturero. En ellos transitaron arrieros, mulas,
caballos, vehiculos, empleados postales, militares y eclesifisticos.

Los caminos de herradura los utilizaron principalmente arrieros con sus

recuas, empleados postales y campesinos. Por su_conformacion, los carruajes poco
circularon en este tipo dé red. Las veredas las utilizaron principalmente los
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campesinos, rancheros, algunos arricros y empleados postales conocidos como
hijueleros. Las veredas se ubicaron indistintamente en toda ia Nueva Espana, no

ieron necesari una direccién definida, fueron més bien itinerarios mds o
menos conocidos que surgieron conforme a las necesidades locales.

Segin el investigador Sergio Ortfz H. L. en su obra Caminos { Transportes
en México a fines de la Colonia y Principios de lu Indc‘)cndcnciu.‘. >, 149, en I
primera década del siglo XIX la red caminera novohispana llegé a 24, 800 Km., de los
cuales los cuminos carreteros ocuparon ¢l 30.4 % y los de herradura el 69.6%.

Estos datos son deducidos de las observaciones efectuadas por el Ing.
Benftez, quien u su vez se basé en el Diario de Viajes de la Comision de Limites
(1850) de Luis Berlandier y R. Chovell, dirigidos por Munuel Micr y Terdn, y en los
Itinerarios y Derroteros de la Republica Mexicana (1856) de Jos¢ ). Alvarez y R.
Durén, Los datos son significativos, pero deben manejarse con reservas, en cuanto a
las longitudes de entonces y ahora, los caminos activos, las posibles duplicaciones y los
caminos en estado de desaparicion.

En grado considerable la red fue insuficiente ¢ ineficicnte. La ineficiencia
de 1a red reflejé y de hecho propicié una estructuracion de comunicaciones terrestres
que perduran hasta la fecha, es decir la existencia de ejes longitudinales, con pocos
ejes transversales y una pobre vinculacion con lus costas. Esta situacidn permiti6 al
inal un débil control de Espana sobre la Nueva Espafia, lo cual facilité los
movimientos regionales y en consecuencia la independencia.

La red de caminos observd niveles técnicos deficicntes y una minima
cabertura en atencién al territorio novohispano. No obstante, algunos ejes
fongitudinales comunicaron los centros mineros a lo largo de las cadenas montafiosas,
propiciaron 1a conformacién de ciudades 2 partir de casas de madera, fundicionesy la
conexi6n con algunos puertos, Los gobiernos Espafol y Novohispuno trataron de
cambiar esta situacién en la segunda mitad del siglo XVIH y principios del XIX,
obteniendo algunos avances importantes, pero ya no les dié tiempo para establecer un
sistema de transporte suficiente y eficaz.

Aun sin establecer las distancias entre los lugares, un planteamicnto
adecuado de 1a ubicacién de caminos novohispunos ¢n una parte considerable de fos
correderes lo indico en 1793 Carlos de Urrutia mediante el Plano Geogréfico de la
mayor %rlc del Virreinato de In Nueva Espana... También fue de mucha ayuda et
Nuevo Mapa de México y Provincias Adyacentes, compilado a partir de documentos
originales por A. Arrowsmith en 1810,

El Plano de Urrutia con una escala de 26 1/2 leguas del Reino, aprabado
or Miguel Constanz6, se basd en las Notas Geogrificas de militares graduados como.
icFo oraya, Vicente Nieto, Juan Ignacio Maneiro, Ignacio Garcia Rebollo, Felix
Calleja y otros. También se bas6 en la Carta de 1777 hecha por Miguel del Corral y
Joaquin Aranda.

En relaci6n a la incidencia de los caminos en la organizacién territorial
novohispana fue necesario establecer una ubicacién de corredores, en su mayor parte
verticales, direcci6n norte-sur, antes que horizontales, direcci6n este-oeste, debido a
las condiciones orograficas, la ubicacién de los principales caminos, la consecuente
vinculacién y el desarrollo econémico generado,
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En ¢l corredor del nicleo central se realizé la mayor densidad caminera, el
Sistema de Transporte reflej6 mayor cohesion de ciudades, villas y pueblos. Los
arrieros y sus recuas, los carreteros y comerciantes, realizaron una gran actividad al
conducir variadas mercancias. En este corredor existicron los mejores caminos reales,
aunque también estuvieron presentes los caminos de herradura y veredas.

Un resultado significativo de la conformacién de los caminos en el Niclco
Central fue la circulacién de coches de caminos y concesion aprobada al mismo
asentista de 1os coches de Providencia urbanos en 1794, sin especificar cuantos
estarfan activos de México a Guadalajara y viceversa. Cada uno fo conducfan doce
mulas y dos cocheros, con capacidad para cuatro personas,

El recorrido se efectuaba en 12 jornadas o dfas, un:!é)crsunu pagaba 200
pesos, tenfa derecho a cuatro arrobas de equipaje o 46.02 Kg., al vi: cuatro
personas disminuia el costo del pasaje a 62,4 c)u en viajes completos, y aumentaba el
peso por equipajes a 184.08 Kp. Si agregamos a este peso, 260 Kg. de las cuatro
personas y en el supuesto de que cada carruaje pesara 600 Kg. aproximadamente,
em(i)(nccs la suma seria de 1,044.08 Ka. y a cada mula le corresponderia accionar sobre

2.

Considerando 12 horas diarias de las 6.00 AM. a las 6.00 P.M. en doce dias
0 144, h. un coche de caminos recorrfn 134 leguas o 562.800 Km. (actual = 580 Km.
de México a Guadalajura y de Guadalajara a México. Al dividir cf 1otal de Km. entre
tas doce jornadas se obtiene un promedio de 46.9 Km. diarios en distancias iguales y
sin cuestas prolongadas, si dividimos los Km. totales entre las horas totales obtenemos
un promedio de cuatro horas diarias, fuego si dividimos 46.9 Km. entre cuatro horas
obtenemos 11.7 Km. por hora en condiciones normales. En consccuencia, cada
jornada se realizaba en cuatro horas efectivas, un avance de 46.9 Kim. y una velocidad
de 11.7 Km. por hora, La diferencia de tiempo se utilizaba en descansos, revisiones de
coches, alimentacian de personas y mulas, as{ como en las posibles interferencias.

La circulacion de México a Perote y viceversa se realizaba en cuatro dias o
48 h. para llegar y otras cuatro para regresar, sobre una distancia dc 54 leguas o
226.805 Km.. %Jnu Fcrsnnu pagaba 70 pesos de México a Perote y 35 de Perote a
México, sin especificar la ruzén de tal diferencia. Con estos J:Inos y sobre ias
deduciones antcriores, encontramos que se recorrian 56.700 Km. por jornada, 4.7
horas diarias y una velocidad de 12.06 Km. por hora. Ante este ultitno resultado,
vemos que la velocidad era casi la misma en un camino plano,

Como consecuencia de la mejor comunicacion las relaciones comerciales,
finuncieras, agricolas, mineras, ganaderas y manufacturerus manifestaron un
desarrollo considerable. Surgicron importantes mineros, comerciantes, hacendados,
rancheros y algunos manufactureros, quienes a su vez reincidieron en ¢l logro de
mejores medios de transporte y comunicacion.

En el corredor centro-norte, ia necesidad de fortalecer fa presencia
espafiola, la preocupacién por ayudar a las misiones, €l interés por cstimular la
colonizacién, asf como la idea de detener la penetracion de ingleses, franceses,
estadounidenses y rusos en el drea espaiiola, permitié que ¢l gobierno espaiiol y
novohispano consideraran la apertura de itinerarios como un recurso esencial para
ejercer un dominio continuao,

En los lugares més distantes de aquellos territorios, las condiciones fisico-

geogrificas, el alto costo de la transportacion de herramientas y materiales, la
insuficiente fucrza de trabajo, el escaso dinero disponible, la baja rentabilidad que
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ofrecfan los recursos naturales, propiciaron un pobre resultado en la cobertura y
funcionalidad del Sistema de Transporte. En otras partes del corredor centro-norte
fas Misiones y Presidios desempefiaron una funcion importante en ¢l proceso de
ordenacioén territorial, seguridad y proselitismo, Al mismo tiempo, también fue
importante la conformacion de una’red caminera.

El corredor del Pacifico y la peninsula de Baja California refiejé_una
insuficiente comunicacion entre el litoral y fas partes interiores del territorio. En el
caso de la Alta y Baju California lns Mislones y Presidios constituyeron centros de
delensa y expansion territorial. El transporte marftimo presté un apoyo considerable a
este corredor, no obstante que los puertos fueron pocos.

Desde el punto vista temporal, el Puerto de Vericruz como punto
estratégico-militar, politico-administrativo, por la concentracion de productos para su
distribuci6n hacia el interior y exterior, fue el mds importante en el corredor del
Golfo. En consecuencia, surgid la necesidad de mantener en condiciones ¢l camino
)\écmcruz-México, aspecto cubierto de mejor modo en la primera década del siglo

El hecho de no habilitar otro puerto que ahorrara tiempo y dinero en la
comunicacion con las regiones nortefias, se debié a las condiciones fisico-geograficas,
la no disponibilidad de recursos monetarios para camines o puentes, asf como al
motivo de que el proceso de colonizacidn se retraso por mas de un siglo y medio, mas
alla del Rio Guayalejo y Tamesi.

En fa parte norte de este corredor, solo a partir de los afios 20 del siglo
XVIHI el proceso de organizacién territorial se inicié con las expediciones y viajes,
algunos de los cuales alcanzaron Nueva Orledns, Natchitoches y otros puntos
extremos.

En ¢! corredor del Istmo y Ja Penfnsula de Yucatdn existié una importante
red de caminos, aungue hubo pocos caminos reales, la mayorfa fueron de herradura,
fluviales y veredas. Mediante los caminos terrestres (V. cap. ) y medios fluviales los
arrieros Con sus recuas o canoas transportaron mercancfas procedentes de una parte
de Oaxaca, Chiapas, Soconusco, el interior de Yucatin y algunos de los actuales
Estados Centroamericanos. La movilidad de personas y mercancias se concentraba en
los centros receptivos como Bacalar, Sisal, Campeche, laguna de Términos,
Coatzacoalcos, Alvarado y Veracruz,

En la organizacién territoriai los carruajes o vehiculos jugaron un papel
importante. No obstante su importacién inicial” excepto los carros, carretas y
carretones, varios de cllos (V. cap. 1l1) circularon en la Ciudad de México y otros
lugares, desde la segunda parte del sigio XVI, Fue en In segunda del siglo XVIIl y
principios del XIX cuando surgi6 una proyeccién diferente al crecer la_ manufactura
carrocera, al establecerse el servicio de vehfculos en 1a Ciudad de México, asf como
entre ésta con Guadalajuara y Perote.

El aumento de vehiculos fue variable en tiempo y espacio (V. cap. I1I) por
los tipos de vehiculos, 1a funcién desempefiada, el control sobre la importacidn y los
alcances de la_construccién carrocera. Es importante aclarar que los mimeros
anotados sc refieren a la Ciudad de México y al camino Perate-Veracruz, pero
también en otros lugares y caminos existié una considerable circulacién de carruajes,
aunque las fuentes consultadas no indican las cantidades exactas.
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Aunque parezea exagerado, Thomas Gage afirm6 en 1648 la existencia de
15,000 carruajes en la Ciudad de México, sin especificar los tipos. La mayorfa eran
conducidos por dos caballos, pues los de cuatro caballos eran excepciones.

Al iniciarse la segunda mitad del siglo XVI1I1, Arcila indica la existencia de
40 a 60 carros en Veracruz. Ajofrin afirm6 que en la Ciudad de México las calles
estaban adecuadamente empedradas y aunque no especificé el nimero de vehfculos,
agregd que los existentes en la Ciudad de México eran més que aquellos de Madrid.
Ademds refiri6 en 1766 que al llegar un nuevo virrey se ponfan a su disposicién en
Perote o Las Vigas, una estufa o carrosa, cuatro o scis forlones para equipajes y un
forlon m4s de Puebla.

En 1785 ante Ia organizacion de carruajes, asi como la Congregacion de
Caballeros de Coches para dias de fiesta y gran concurso, se mencionaron 637
carruajes. Siete aios después, se indic6 quela circulacion de literas en el camino
Jalapa-Veracruz oscil6 entre las 446y 555.

Hacia 1793 el virrey 22 Conde de Revillagigedo aprob6 una concesién para

aue Manue! Valdés y Mungufa colocara ocho coches para servicio piblico en la

iudad de México. Una nueva concesion ¢n 1802 por diez afos se realizé a favor de

Carlos Franco y Antonio Bananelli, permitié 1a circulacién de 30 coches numerados
para servicio urbano.

Para 1808, segin el Tribunal del Consulado circularon en el camino
Perote-Veracruz seis carretas, 16 carros, 573 volantas, 612 ccchcssy 1,259 literas. Por
su parte, Sergio Ortiz H.L. en 1810-11 anotd la existencia de 145 carros y el mismo
nimero de coches 666 y 1,000 literas. Pero en los anos inmediatos, estas cantidades
disminuyeron por la Guerra de Independencia,

A pesar de que no toda la poblacién novohispana podia tener vehfeulos y
aunque sin abarcar todo el territorio, su presencia incidio en la vinculacion de lugares
més 0 menos distantes, la disminucion de tiempos en los viajes, la mayor seguridad y
comodidad con la accién de La Acordada y elementos militares, Este avance, de
ningan modo anuld lu existencia de arrieros y recuas, quienes representaron el mejor
medio de transporte masivo.

En una sociedad dindmica como la Nueva Espaiia el Sistema de Transporte
Terrestre fue un proceso necesario para ¢l desarrollo socioeconémico y la movilidad
interna. El Sistema de Transporte constituyé un factor vital para el nuevo tipo de
desarrollo, aun cuando éste fuera unilateral y desigual. Unilateral, porque pretendi6
en primer término fortalecer la posicién espanola, incluso en varias de sus posesiones
con los 1] dos situados. Desigual, porque el beneficio mayor fue para determinados
grupos sociales, En este sentido, 1a cobertura e integracion territorial no fue total,
varios espacios econdémicos potenciales perr on Ince dos.

Cabe aclarar que ¢l presente andlisis cubre una parte importante del
estudio de transporte en cuanto a las implicaciones de la construccién o reparaci6n de
caminos y puentes, pero no abarca en su totalidad dicho campo. Por consiguiente,
pretende abrir y propiciar la posibilidad de nuevos estudios en 1a misma orientacion o
temas inherentes con el Sistema de Transporte Novohispano.

Con _posterioridad al periodo analizado, las necesidades sociales,
econdmicas, polfticas y militares incidieron en el surgimiento de algunas iniciativas
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tendientes al mejoramiento de lus vias de comunicacién y medios de transporte,
correspondientes a la sociedad mexicana en transformacion.

Entrc 1810 y 1873 las vfas de comunicacién experimentaron pocas
modificaciones en relacién a la etapa precedente. Los, medios de transporte fueron
poco adecuados ¢ insuficientes. Las rutas troncales pricticamente fueron las mismas
de los viejos caminos, s6lo surgieron nuevos caminos transversales,

No obstante que existié una fundamentacién ideoldgica sobre la necesidad
de construir o reparar caminos y puentes, por ¢l alto costo surgié una minima
inversi6én gubernamental, a su vez la iniciativa privada mostrd poco interés, porque
desde su perspectiva se trataba de un proceso poco atractivo,

Los gobiernos estatales controlaron raquiticos presupuestos, a esto se
agregd la inestabilidad polftico-militar, 1a incidenciu fisico-geogritica y los problemas
derivados de la intervencion extranjera, Consecuentemente, el gobierno central
autorizé en algunos casos la participacién de ciertas compafifas privadas o sociedades
anénimas, quienes establecieron las condiciones con los gobiernos estatales,

Casi de igual forma como e¢n la etapa precedente, al realizarse una
construccion los salarios de los peones fueron de tres reales diarios, los carpinteros
ganaron cuatro, los albailes scis, los sobrestantes percibicron 32 pesos mensuales, los
sobrestantes mayores entre 50 y 60, los escribientes 40 pesos mensuales.

Los ingresos por peajes poco ayudaron, porque fueron insuficientes, las
tarifas 5o aumentaron de manera significativa, ademds, una parte considerable de
posibles usuarios no contribuyeron.

A pesar de ello continué una comunicacién bésica, con algunas rutas
orientadas hacia el exterior y con pocas caminos desligados de la Cindad de México.
En esta etapa continuaron incomunicados territorios costeros del Pacifico y ¢l Golfo
de México, el Itsmo de Tehuantepec, Chihuahua, Sonora, Sinaloa, el Sureste y Baja
California.

Puesto que las lluvias de cada afio, la poca resistencia de la construccién o
reparacién y el peso excesivo de las cargas propiciaron descomposturas en Ins
camines, por esto se recurrié al mantenimiento que observd un minimo avance
técnico.

El nivel de mantenimiento evidenci6 una serie de carencias como el dinero
insuficiente, la escasa voluntad de los carreteros y la indiferencia de gente adinerada.
Generalmente, la conservacién de caminos y puentes se realizé con mano de obra casi
gratuita procedente de las agencias municipales, Ayuntamientos y Distritos.

. Los materiales més utilizados fueron tierra, piedra, cal y ladrillos. Las
herramientas fueron zapapicos, palas, barrenas y cilindros compresores. Para la
reparaci6n de herramientas no siempre existicron talleres de carpinterfa y herreria
cercanos.

Con cstos recursos el mantenimiento de caminos consistié en la reparacién
de baches, relleno y apisonado de partes frigiles, desazolve de cunetas y alcantarillas,
paredes s6lidas para desagiie, gudrniciones laterales para sostener trerraplenes, la -
eliminacién de bordes cxcesivos y algunos casos la ejecucion cuidadosa de
empedrados.
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Los arrieros, mulas, carros, caballos y carretas, una vez mds prestaron un
servicio importante. Por 1852 un arriero cobraba 26 pesos para llevar cierta cantidad
de ropa desde Veracruz a Oaxaca, mientras que un transporie de abarrotes en la
misgm ruta costaba 16 pesos. Los costos variaron en atencién de Ia distancia y tipo de
productos.

El servicio de Diligencias de manera més formal surgi6 en 1830-33 no bajo
control estatal, sino de particulares estadounidenses y mexicanos como Manuel de
Escandén. Dicho servicio apoyado en los mesones se realizé en los caminos Veracruz-
México, México-Morelia, KAéxico-Queréturo, México-Pachuca, México-Cuernavaca,
Querétaro-Guadalajara, Querétaro-Zacatecas, Querétaro-Matamoros y después en
otras direcciones.

Por comparaci6én con la etapa precedente, una caracteristica sobresaliente
fue la diferencia en cuanto a cobertura territorial, distancia, capacidad y en parte la
velocidad, Hacia 1840 en el camino México-Morelia una Diligencia cmpleaba tres
dfas para recorrer 390 Km. con un promedio de 14 Km/h. Para los aios 60 del siglo
XIX una Diltincia con un tiro de sicte u ocho mulas o caballos, con nueve o 12
%asajeros, podia recorrer en 11 dfas una distancia de 350 leguas o 1,470 Km,, desde

eracruz a San Blas,

En materia institucional una caracteristicas mds o menos importante fue la
creacion de la Secretaria de Relaciones Exteriores en 1822, a la cual quedaron sujetos
los transportes, y comunicaciones y obras pitblicas. Esta situacion duré hasta 1853,
cuando surgi6 el Ministerio de Fomento, Colonizacién, Comercio, Industria y Obras
Pablicas. Después en 1891 surgfa la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes.

La inauguracién del primer ferrocarril de Veracruz a México en 1873
marcé ¢l inicio de una nueva ectapa, asf como de una competencia relativa,
concediéndose mayor impulso a la construccién y mantenimiento de fas vias de
comunicaci6n.
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ARCHIVOS.

AGN. ARCHIVO GENERAL DE LA NACION.

Ramos consultados

Archivo Hist6rico de Hacienda.
Ayuntamiento,
Bandos.

Caminos y Calzadas.
Consulado.

Desagiie.
Fomento-Caminos.
Historia.

Industria y Comercio.
Intendencias.
Minerfa.

Obras Pablicas.
Propios y Arbitrios.
Provincias Internas.
Rfos y Acequias.

AHEAM. ARCHIVO HISTORICO DEL EX-AYUNTAMIENTO DE LA
CIUDAD DE MEXICO

Calzadas y Caminos.
Puentes,
Vehiculos. Coches de Providencia.

HN, HEMEROTECA NACIONAL.

Gazeta de México.
El Mexicano, Periédico...
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GLOSARIO.

ABREVADERO. Lugar donde sc abreva el ganado,

ACEQUIA. Zanja o canal descubierto que generalmente ocupa el Gitimo lugar en la
red de distribucion.

ACORDADA. Institucién que se ocupaba de vigilar los caminos y puentes.
AGUAIJE, Lugar con agua.

ALBARRADON. Pared de piedra.

ALCABALA. Impuesto sobre las ventas.

ALCALDE MAYOR. Juez espaiiol de letras, encargado de un distrito.

ALCALDE ORDINARIO. Funcionario designado por el alcalde de la ciudad, con
jurisdiccion sobre una parte de ella como juez.

ALMADENA (Almodanetas). Mazo de hierro con mango largo para romper piedras,
ALMUD. Medida para semillas equivalente a cineo litros,
ALZADO. Diseiio de una obra en su frente y elevacion.

ANDAS, Tablero sostenido por dos maderas paralelas, que sirve para conducir
imigenes, personas O cosas.

ANTEPECHO, Pretil que se pone en ciertos lugares para evitar cafdas.
APISONAR. Apretar la ticrra con pison.
ARBITRIOS. Impuestos municipales para gastos piiblicos.

ARCA DE TRES LLAVES. Caja de madera con tapa plana, asegurada con bisagras,
candados o cerraduras,

ARROBA. Peso que equivale a 11.5 Kg. (25 libras).
ASENTISTA. Contratista. .

ASIENTO. Contrato para proveer de viveres o géneros.
ATAIJO. Pequeiio grupo de cabezas de ganado,

AVERIA. Impuesto cobrado a las mercancfas de importacion.

AVIADOR. Proveedor de articulos para las minas, a veces a crédito si era necesario,
o de préstamo en efectivo.

AVIO. Abastecimiento del minero, mercancfas a crédito o préstamo en efectivo.
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AZUELA. Herramienta de carpintero que sirve para desvastar y iabrar la madera.
BALONES. Bultos grandes.

BANDO. Praclama.

BARRA, Palanca para levantar pesos considerables.

BIENES MOSTRENCOS. Los que carecen de duefio conocido.

BOMBE. Carruaje ligero de dos ruedas y dos asientos, abierto por delante.
BRAZA. Medida de longitud, cquivalente a 1.672 metros.

CABO. E! que manda un grupo de soldados o trabajadores.

CAIJA. Espacio apropiado para colocar materiales, traténdose de un camino,
CAJON. Tienda,

CAJONEROS. Propictarios de tiendas. Acomodadores de cajas.

CALESA. Carrugje de dos a cuatro ruedas, con dos asientos.

CALZADAS. Caminos empedrados.

CARGA (Tabaco o algo). Equivalia a 92 Kg.

CARRERA. Itinerario postal principal,

CARRETA. Vehiculo de dos ruedas con un madero largo, que sirve de lanza.
CARRETON. Vehfculo pequeiio de dos ruedas.

CARRO. Vehlculo de diversas formas, de mayor capacidad que la carreta.
CARROCERIA, Taller del carrocero.

CARROCERO. Constructor de carruajes.

CARROZA. Coche grande y lujoso.

CARRUAJE, Veh(culo montado sobre ruedas.

CENSO. Contrato por el cual se sujeta un inmueble al pago de una pensién anual. :
CERCA. Valla de madera que se colocaba a los lados de algunos caminos.
COCHE. Carruaje de cuatro ruedas para scrvicio particular o pablico.
CONDUCTA. Recua y carros con que se transportan algunas cosas.
CONSULADO. Gremio de comerciantes y su tribunal.

CONTRATA. Escritura con que se asegura un contrato.
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Contrato que se hace para ejecutar una obra por precio determinado.

COIRREDOR. Individuo que interviene por oficio en las compras y ventas de ciertos
artfculos.

CORREDOR DE ARRIEROS. Intermediario que legalizaba el transporte de cargas.
CORREDORES. Espacios fisico-geogrificos.

CORREQ. El que conduce la correspondencia de un sitio a otro.

CUADRILLA, Cierta fuerza de trabajo.

CUARTILLO DE REAL. Equivalente a 21 maravedies. Cierta parte de un real,
CUNA. Instrumento de madera o metal que sirve para presionar dos cuerpos.
CUPE, Coche cerrado de cuatro ruedas y dos asientos.

CHURLO. Saco de lienzo de pita que se usaba para transportar algo.

DEBITO. Deuda.

DIPUTACION DE MINERIA. Junta de minerfa regional dependiente del Tribunal
de Minerfa.

DONATIVO. Regalo.
ENJUTA. Porcién de boveda situada entre los grundes arcos de una cipula.
ESTAFETA. Casa u oficina del correo.

ESTANCIA. Unidad de produccién ganadera.
ESTERO. Terreno bajo y pantanoso, inmediato a un rfo o al mar.

ESTRIBO. Macizo, contrafuerte de un puente,

ESTUFA. Carroza grande con cristales .

EXPEDIENTE. Conjunto de documentos probatorios, referentes 2 un asunto.
FANEGA. Medida de volumen para grano, equivalente a 55.5 litros.
FIERRO PLATINA. Metal cubierto con una capa de platino,

FIRMA. Casa de comercio.

FIRME. Piso compacto de algunos caminos.

FISCAL DE LO CIVIL. Abogado de la corona agregado a la Audiencia que se
ocupaba de todos los asuntos no fiscates ni penales. ’

FISCAL DE HACIENDA. Abogado de la corona agregado a la Audiencia que se
ocupaba de asuntos fiscales.
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FLETE. Carga que se transportaba por tierra.

FLOTA. Conjunto de embarcaciones de comercio.

FORLON. Coche muy pesado y sin muelles.

FORZADOS. Presidiarios, reos.

FRASQUERAS. Cajas en que se¢ guardan y transportan los frascos.

SA;.EON. Barco que servia para transportar el oro y la plata de la Nueva Espafia y
eri.

GARITA. Casa pequena de mamposterfa o madera.

GRANO. Constituyd la doceava parte del tomin o real.

HACIENDAS DE BENEFICIO. Lugares donde se beneficiuba la plata, que se
llamaba, més correctamente "hacienda de sacar plata por el beneficio de azogue" o de
"fundicion",

HAMACA, Medio de transporte, especie de red.

HUUELA. Camino que se separa de otro principal.

IMPOSTA. Hilada de sillares o piedras grandes sobre la cual se asienta un arco.
INTENDENCIA. Divisi6n territorial sometida al gobierno del Intendente.

JUNTA SUPERIOR DE REAL HACIENDA. Principal comité financiero después
de la creaci6n de las Intendencias,

LEVA. Recluta de individuos para el ejército.

LIBRANZA. Letra de cambio.

LITERA. Vehiculo sin ruedas, llevado por hombres o caballos.
LOMO. Linea central de los caminos construfdos.
MACHERO. Corral o caballeriza.

MACHONES. Pilares de puentes.

MALACATE. Torno vertical movido por mulas.

MANGUARDIA. Murallén que se pone a cada lado de los dltimos estribos del
puente.

MARAVEDL. Moneda equivalente a la trigesima cuarta parte de un real.

MARCHAMO. Seial o marca que ponen en las mercancias las personas de los
almacenes.
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MARCO DE PLATA, Equivalente a ocho onzas, aprox. 230. gramos de plata,

MAYORAZGO. Conjunto de bienes vinculados que general se heredaban por
primogenitura, aunque los habfa de condiciones diversas.

MESON. Posada, venta.

MISIONES, Establecimientos para la difusi6n de la religi6n cristiana,
OBELISCO. Monumento cvadrangular con terminacion piramidal

OBLEA. Hoja delgada de masa de harina y agua, cocida en molde, serviun para pegar
los sobres.

OBRAIJE. Taller, generalmente para fabricar tejidos.

OIDOR. Juez de la Audiencia.

PALIZADA, Valla de madera y tierra para detener rfos o posibles derrumbes,
PARIHUELA. Instrumento para transportar pesos o cargas,

PARTIDO. Parte del metal tomado por los trabajadores mincros. Jurisdiccién
Parroquial.

PASO. Medida de longitud, equivalente a cinco pies o 1.39 m.

PERFIL. Corte que permite ver la disposicién y la naturaleza de las capas de un
terreno. -

PESO. Unidad monetaria equivalente a ocho reales.

PIE. Medida de longitud equivalente a 278. milfmetros.

PILA. Recipiente de piedra donde cae el agua o se conserva para difercntes usos.
PILON. Pesa m6vil de fa romana.

PILOTE. Madero puntiagudo que se introduce en la tierra o agua para consolidar una
obra de albanilerfa.

PIPA. Barrica o tonel.

PIQUETA. Herramienta de albaiil que tiene dos partes, una plana y otra puntiaguda,
PITON. Lanza de riego.

PLANCHETA. Instrumento para sacar planos.

POLICIA. Secci6n administrativa del gobierno dedicada a la construcci6n y

» de abras p
PORRA. Martillo grande de herrero.

214



POSTA. Conjunto de caballos apostados en los caminos a cierta distancia, para
facilitar los viajes de los correos,

POSTILLON. Ayudante o guia de los que corrfan la posta.

POSTOR. Licitador en una subasta o negocio piblico.

PREGON. Publicacion que se hace de una cosa en voz alta y en pablico.
PRESIDIO. Guarnicién de soldados en una plaza fuerte.

PRETIL. Muro pequeiio que se pone en los puentes y otros sitios para seguridad de
los transedntes.

PROPIOS, Tierras que pertenecian a una comunidad cuyo producto servfa para
solucionar los gastos de la misma.

PRORRATEO. Reparticion proporcionada que se hace de una cantidad entre varias
personas,

PROVIDENCIA. Disposici6n, prevension.

PROVINCIA. Gran divisién territorial.

PULGADA. Medida de longitud equivalente a 25 milimetros.

PULPERIA. Tienda donde se venden comestibles, bebidas y otros productos.
QUINTAL. Medida de capacidad equivalente a 46 Kgs.

QUINTAS. Alistamiento de hombres para el ejército.

QUITRIN, Especie de carruaje que ticne dos ruedas y una capota de fuelle.
RAMA. Cierta materia no manufacturada, ej. el algodén.

RANCHGO. Unidad de considerable produccion.

RAPE, Tabaco en polvo.

REAL. Octava parte del peso y sinbnimo de Tomin.
Conjunto de viviendas de los trabajadores de una hacienda minera.

REALENGAS. Tieras reales o sin otorgar.
REAL CAJA. Cualquier oficina local de la Real Hacienda.

RECONOCIMIENTO. Justificacién, testimonios, estudio del terreno, presupuestos,
recursos para la construccién y reparacién de un camino o puente.

REFINADOR-RESCATADOR. La persona que compraba para refinarla en su

propio beneficio, plata en bruto e impura, o la que compraba para un minero a precio
reducido, pagéndola con moneda acufiada.
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REMUDAR. Poner a una persona, animal o cosa en lugar de otra.

RESIDENCIA. Investigacion judicial de la conducta de un funcionario al terminar su
cargo.

SILLAR, Nombre de las piedras grandes usadas en arquitectura.
SITUADOS. Asignaci6n de cantidades extra-fronteras para gastos.
SOBORNAL. Sobrecarga?.

SUBDELEGADO. Funcionario del tltimo perfodo colonial sustituto del corregidor y
del alcalde.

TAMBO. Edificio que sirve de albergue en los caminos.
TAMEME. Cargador indfgena.

TENATEROS. Trabajadores que cargaban el metal del interior a la boca de la mina,
en un tenate o bolsa de cuero.

TEPETATE. Materia s6lida que se corta como la canterfa y sirve para la construccién
de caminos y casas.

TERCIO. Mitad dc la carga cuanve va en fardos. Segin Mifio Grijalba un tercio
equivalfa a 32 piezas.

TERRAPLEN, Resultado de la com™inacion de picdra, arena, tierra y agua. .

TESTIMONIO. Instrumento legalizado que d4 fé de un hecho. Prueba o justificacién
de una cosa.

TOMIN, Octava parte de un peso y sinénimo de real.

TONGA. Capa de cal, ladrillo, arena u otra cosa.

TRAVESIA. Camino transversal.

VARA LINEAL. Medida de longitud equivalente 836 milimetros.

VEEDOR. Inspector encargado de examinar ciertas cosas.

VENTA. Posada o mes6n en los caminos o despoblados.

“VISTA DE OJOS". Apreciacion empirica.

VIVANDERO. Persona que vende viveres en lugares determiandos.

XngA (E). Coche bastante parecido al Quitrfn, cuya parte superior no puede
ZAMPEADO., Obra de.pilotes, zampas o estacas y macisos de mamposterfa, que se

establece antes de edificar sobre terrenos falsos.

ZURRONES. Sacos, bolsas grandes.
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