Ano VI - Numero 11

HISTORIA 2.0

Conocimiento Historico en Clave Digital

900600120020

11

ALIS B Pubtinex TR

® Dialnet @-revist@s

S e

Afio VI - NGimero 11

Enero - Junio de 2016

ISSN 2027-9035

Asociacién Historia Abierta - AHISAB

; Hlstorla

Sonocimiento Histérico en Clave Digital




HISTORIA 2.0, Conocimiento histérico en clave digital - Afio VI - Ntimero 11

REVISTA HISTORIA 2.0: CONOCIMIENTO
HISTORICO EN CLAVE DIGITAL, ANO VI,
NUMERO 11. ISSN 2027-9035.

ENERO - JUNIO DE 2016.

DIRECCION POSTAL:

Asociacion Historia Abierta, Calle 41 # 19 -61. Apto. 1908.
Bucaramanga (COL.) Teléfono: +57 (7) 6707380 Correo
electronico: historia20@historiaabierta.org

Direccion Electronica: http:/ /historiaabierta.org/historia2.0

DIRECTORA:

Mg Diana Crucelly Gonzalez Rey, Candidata a Doctora
en Historia por el Centro de Investigaciones y Estudios
Superiores en Antropologia Social, Unidad Peninsular,
México, nanaplanta@historiaabierta.org

CO-DIRECTOR:

Mg, Joel Enrique Almanza Amaya por el Centro de
Investigaciones y Estudios Superiores en Antropologia
Social, Unidad Peninsular, Profesor de Asignatura en la
FCSyH de la Universidad Auténoma de San Luis Potosi
joelenrique.slp@gmail.com

COORDINACION DE DOSSIER CAMINOS,
RUTAS Y TRANSPORTES EN LATINOAMERICA
Y EDITORA INVITADA:

Dra. Valentina Garza Martinez, Profesora e Investigadora
por el Centro de Investigaciones y Estudios Superiores en
Antropologia Social, vgarza@ciesas.edu.mx

COMITE EDITORIAL:

Mg (c) * Sergio Andrés Acosta Lozano por la Universidad
Industrial de Santander, Bucaramanga, Colombia, sergio.
acosta.lozano@gmail.com

Dr. Juan Carrillo Gonzalez por el Posdoctorado en Estudios
Mesoamericanos, Instituto de Investigaciones Filologicas,
Universidad Nacional Autbnoma de México, Ciudad de
México, areamaya@yahoo.com

Dra. (c) Mg Jessica Colin Martinez por el Centro de
Investigaciones y Estudios Superiores en Antropologia Social,
Unidad Peninsular, Mérida, México, jezzikO3@hotmail.com

Dra. (c) Mg. Aleidys Hernandez Tasco, por la
Universidade Estadual de Campinhas, Sao Paulo, Brasil,
aleidyshernandez@gmail.com

*(c ) Candidato a Doctor o Candidato Magister.

- Enero - Junio de 2016 - ISSN 2027-9035

Mg (c) Roman Javier Perdomo Gonzalez, por la Asociacién
Historia Abierta, Bucaramanga, Colombia, romanperdomo(@
historiaabierta.org

DISENO- DIAGRAMACION:
Mayra Juliana Pérez Rey. Disenadora Grafica.
mayra.perey@hotmail.com

DIGITALIZACION:
Asociacion Historia Abierta - http://asociacion.
historiaabierta.org HISTORIA 2.0.

Se encuentra indexada en: Publindex, e-revistas, Dialnet,
DOA]J y Latindex Esta revista y sus contenidos estan
soportados por una licencia Creative Gommons 3.0, la cual le
permite compartir mediante copia, distribucion y transmision
de los trabajos, con las condiciones de hacerlo mencionando
siempre al autor y la fuente, que esta no sea con animo de
lucro y sin realizar modificaciones a ninguno de los contenidos.
Se autoriza su distribuciéon masiva de la publicacion siempre
de acuerdo a esta licencia. La politica editorial de la revista
Historia 2.0: Conocimiento Histérico en Clave Digital es de
acceso abierto y gratuito en todos sus contenidos.

PORTADA:

Canon de la Huasteca, municipio Santa Catarina, Nuevo
Leén. Fecha: 1956 Autor: Arno Brehme, Coleccién: Dennis
Brehme Publicada en Monterrey en 400 fotografias,
Monterrey, Nuevo Leon, Musco de Arte Contemporaneo,

1997, p. 8.

LISTADO DE IMAGENES:

Titulo: Transportistas cruzando el rio Santa Catarina, en el
paraje la Huasteca, cercano a la ciudad de Monterrey. La
Republica Mexicana. Nuevo Leon. Resena Geografica y
Estadistica. México, Libreria de la Viuda de C. Bouret, 1910

Titulo: Sierra Madre Oriental y rio Pilén, municipio de
Rayones en Nuevo Leon.

Junio 2008. Autores: Valentina Garza Martinez y Juan
Manuel Pérez Zevallos.

Titulo: Caminos del Parque Tayrona- Colombia. Varias
imagenes. Autora: Diana Gonzalez Rey, 2016.

El contenido intelectual
de los articulos es
responsabilidad de los autores.



HISTORIA 2.0, Conocimiento histérico en clave digital - Afio VI - Ntimero 11

- Enero - Junio de 2016 - ISSN 2027-9035

EL COMITE EDITORIAL DE LA REVISTA AGRADECE
ESPECIALMENTE LA LABOR DE LOS SIGUIENTES PARES
EVALUADORES QUE ACTUARON COMO COMITE CIENTIFICO
EN ESTA EDICION:

Doctora Catalina Castrillon Gallego

Doctor Juan Santiago Correa

Doctor Felipe Duran Sandoval

Doctor José Martin Felipe Gonzalez Solano

Doctora Valentina Garza Martinez

Doctora Luz Maria Mohar Betancourt

Doctor Jorge Victoria Ojeda

Dr (c ) Margarita Villalba Bustamante

Dr. (c ) Luis Angel Mezeta Canul

Doctorante Jairo Henry Arroyo Reina

Doctorante German Ferro Medina

Universidad Pontificia Bolivariana, Colombia.

Colegio de Estudios Superiores de Administraciéon-CESA.
Colombia.

Universidad Auténoma del Estado de Hidalgo. México.

Escuela Nacional de Antropologia ¢ Historia ~ENAH,
Meéxico.

Centro de Investigaciones y Estudios Superiores en
Antropologia Social- CIESAS. México.

Centro de Investigaciones y Estudios Superiores en
Antropologia Social- CIESAS. México.

Universidad Autonoma de Yucatan. México.

Candidata a Doctora en Historia por la Universidad de la
Sorbona, Paris 1 ¢ Historiadora independiente. México.

Candidato a Doctor en Historia por el Centro de
Investigaciones y Estudios Superiores en Antropologia Social-
CIESAS, México.

Docente tiempo parcial-Facultad de humanidades
Departamento de historia Universidad del Valle. Colombia.

Universidad Andina Simén Bolivar, Quito Ecuador y

Fundacion Erigaie. Colombia.



HISTORIA 2.0, Conocimiento histérico en clave digital -

Afio VI - Ntimero 11

- Enero - Junio de 2016 - ISSN 2027-9035

CONTENIDO:

Aiio VI

- Namero 11 - Enero - Junio de 2016

EDITORIAL

PRESENTACION AL DOSSIER:
Caminos, Rutas y Transportes en Latinoamérica
Valentina Garza Martinez.

08-12
DOSSIER CAMINOS, RUTAS Y
TRANSPORTES EN LATINOAMERICA:
CAMINERiA DEL MAYAB
Ricardo Escamilla Peraza 13-35

LA PRESENCIA DE CORSARIOS FRANCESES

EN EL GOLFO-CARIBE ENTRE 1536 Y 1566.

Una Propuesta de Analisis Espacial

Rodrigo Alejandro de la O Torres 36-56

RUTAS AL PACIFICO. Caminos, transporte y
comercio desde el periodo prehispanico hasta
el siglo XIX (desde el norte de Guerrero)

Brigida von Mentz 57-84
HISTORIA DEL TRAMO “CAMINO VIEJO”

EN EL PUTUMAYO:

Importancia, Teoria y Metodologia para

Abordar el Estudio de los Caminos 85-104

Giovanny Paolo Arteaga Montes

PARTICIPACION INDiGENA EN EL
MERCADO DE ANTEQUERA, OAXACA,
EN EL SIGLO XVIIL

Alma Hernandez Rugerio

105-127

DESDE TOLUCA A ATLACOMULCO,
HACIA CELAYA Y A VALLADOLID

Clara Elena Suarez Arguello

ENTRE LA COSTA PACiFICA,

LA MONTANA Y LA’LLANURA,

COLOMBIA TAMBIEN TIENE SUR

Clara Inés Carreno Tarazona. 14‘0' 1 57



HISTORIA 2.0, Conocimiento histérico en clave digital -

LOS CAMINOS DE LAS HACIENDAS,
ESTANCIAS Y RANCHOS DEL NUEVO
REINO DE LEON. Los Derroteros de los
Visitadores (1626-1775)

Valentina Garza Martinez

158-182

CAMINOS, POBLAMIENTO Y GANADO
ENTRE LA NUEVA ESPANA Y EL NUEVO
REINO DE LEON: Siglos XVII y XVIII
183-201

Ana Gabriela Arreola Meneses .

CORREISTAS, ESTAFETAS Y LINEAS
POSTALES EN ANTIOQUIA

ENTRE 1859 Y 1919

Gustavo Adolfo Hernandez Rojas

202-223

ANTI PEATONALIDAD. Historia sobre la
transformacién de la calzada de Tlalpan
Israel Hinojosa Balifio

224-251

TEMA LIBRE

CONDICIONES DE VIDA Y MARGINALIDAD
EN EL JALISCO RURAL (MEXICO)
A PRINCIPIOS DEL SIGLO XX:

El Caso de Jocotepec.

Francisco Javier Velazquez Fernandez

252-273

HACIENDO HISTORIA DE AMERICA LATINA

Entrevista al Doctor Bernardo Garcia
Martinez. Realizada el 17 de Diciembre de
2015 en El Colegio de México. Ciudad de
Meéxico. Joel Enrique Almanza y
274-285

Jessica Colin Martinez

Afio VI - Ntimero 11

- Enero - Junio de 2016 - ISSN 2027-9035

RESENAS

GERARDO GONZALEZ REYES, SENORIOS,
PUEBLOS Y COMUNIDADES.

La organizacién politico territorial en
torno del Chicnahuitecatl, siglos XVI-XVIIL.
México, Universidad Auténoma del Estado
de México, 2013, 478 pp.

Marco Antonio Peralta Peralta

286-288



HISTORIA 2.0

Conocimiento Historico en Clave Digital

ﬁ

RICA

AME

§ TRANSPORTES EN LATINO

>
7 p)
<
=
=~

CAMINOS,




HISTORIA 2.0, Conocimiento histérico en clave digital - Afio VI - Ntmero 11 - Enero - Junio de 2016 - ISSN 2027-9035

Fecha de
recepcion

27/11/2015

Fecha de
aprobacion
17/04/2016

DESDE TOLUCA A
ATLACOMULCO, HACIA
CELAYAY A VALLADOL

FROM TOLUCA TO ATLACOMULCO,
TOWARDS CELAYA AND VALLADOLID
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RESUMEN

A finales del siglo XVIII en la Nueva Espana se acrecent6 la necesidad de construir y
mejorar las vias terrestres alrededor de la Ciudad de México, principalmente hacia la
zona de Toluca, Atlacomulco, Celaya y Valladolid. La razon de ello fue el incremento
de la poblacion y las reformas que se impulsaron por parte de las altas autoridades. El
presente texto muestra el interés en la continuidad de una via transversal que haria mas
expedito el transito de carga y de personas entre los pueblos de las zonas al poniente
de la Ciudad de México. En este trabajo se describen algunos de los problemas que los
funcionarios y autoridades enfrentaron en la direccion de los proyectos, la obtencion de
recursos financieros y la disponibilidad de mano de obra calificada para la construccion de
los caminos. Pero a pesar de los esfuerzos e inversiones realizadas durante varios anos para
ejecutar las obras, el camino no logré concluirse.

ABSTRAC

During the end of the 18th century in New Spain, the need to build and improve the most
important land roads around Mexico City, mainly toward Toluca, Atlacomulco, Celaya
and Valladolid, increased. The reason for this was both the population growth as well as
the reforms and changes that were encouraged by high authorities. This article shows the
interest in the continuity of a transversal road that would have made much faster the transit
of people and load between western towns of Mexico City. In this paper is described some
of the problems that were faced by authorities and functionaries as in the directions of the
projects, the obtainment of financial resources and the availability of qualified labour for
the road constructions. Although this efforts and the investments done for several years, the
road was never finished.

Palabras clave: Nueva Espana, siglo XVIII, caminos, construccion, pueblos, Toluca.

Keywords: Nueva Espana, 18th century, roads, construction, towns, Toluca
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INTRODUCCION

DESDE TOLUCA A ATLACOMULCO,
HACIA CELAYA'Y A VALLADOLID

Este articulo refiere a la necesidad exacerbada a fines del siglo XVIII, de la
existencia de caminos que permitieran un transporte facil y viable de personas y de
productos de consumo. El escrito trata de los esfuerzos realizados para comunicar el
recién concluido camino de Toluca-Ciudad de México, a la poblacion de Atlacomulco
y que de ahi continuara hacia Valladolid, en la Intendencia de Michoacan, y a Celaya,
en la de Guanajuato. Las diversas vicisitudes vividas tanto por los promotores como por
las autoridades, las dificultades para conseguir recursos para la obra civil y la necesidad
de obtener mano de obra con cierta especializacion, fueron problemas que impidieron
durante largos periodos la construccion de caminos. Sea esto una muestra de lo sucedido
en muchas partes del territorio de la Nueva Espana, donde se hablaba con entusiasmo
de la construcciéon o reconstruccién de caminos y conforme el siglo avanzaba hacia
su fin, surgian una serie de impedimentos que no permitian de manera expedita los
avances en la construccion.

Losaltimos anos del siglo X VIII se encontraron atados a unaserie de modificaciones
y procesos, generados de ideas originales que absorbian las nuevas generaciones tanto
en Espana como en América, ademas los conflictos que la Peninsula tuvo con Inglaterra
y Francia la pusieron en una situacion de alerta y defensa constante.

Los cambios politicos y administrativos que sufrié la Nueva Espaiia, y en general
la América espafiola, provenian de la necesidad de la corona de recaudar fondos para
poder defenderse de sus enemigos. Con la apertura del libre comercio, se volvi6 urgente
hacer los caminos mas expeditos, para que los diversos productos y mercancias pudieran
llegar mas facilmente a buen destino. De ahi vemos el surgimiento de varias propuestas
para construir nuevos caminos o mejorarlos y unir asi los diversos rumbos novohispanos.

Si bien, podemos decir que para la segunda mitad del siglo XVIII el transporte de
cargay la arrieria se encontraban mejor organizados, los puntos nodales seguian siendo
los mismos que los establecidos desde el siglo XVI. Es decir, el puerto de Veracruz era la
entrada por el Océano Atlantico, la ciudad de México la matriz para cualquier asunto
y el puerto de Acapulco la salida al Océano Pacifico para ir a las islas Filipinas y a
China. El camino real hacia tierra adentro, que iniciaba en la capital, seguia una serie
de poblaciones importantes que se destacaban por su produccién agricola y ganadera
o por su industria minera, asi como los presidios que se fueron estableciendo a lo largo
del tiempo y que ayudaban en la vigilancia del camino. En muchas ocasiones, en el
periodo de lluvias el trafico se interrumpia st habia que atravesar algin rio caudaloso y
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era necesario esperar a que pasara el temporal y la salida de cauce, para poder continuar
en el camino.

Una serie de cambios politicos se presentaron a partir de 1766 con el arribo del
nuevo visitador José de Galvez y con ello se iniciaron las modificaciones. El reglamento
del libre comercio y las alteraciones que impuso desencadenaron nuevos métodos para el
intercambio comercial. Asi vemos que los grandes comerciantes de la ciudad de México
empezaron a perder su control monopoélico, por lo que ya no les fue tan atractiva la idea
de seguir en el negocio; mientras tanto, diversos comerciantes menores empezaron a
arribar a Veracruz, a la espera de la llegada de los buques con mercancia para la reventa.
No solo fue eso lo que revolucioné la vida novohispana, sino también la aprobacion de
la ordenanza de intendentes y con ello el establecimiento de intendencias, que iniciarian
una nueva forma de ejercer el poder.

El incremento demografico de la poblacion nativa, las mezclas raciales, el arribo
de mandos militares de procedencia espanola para defensa del territorio, la movilizacion
de poblacion para organizarla como tropa, fueron factores que alteraron también la
vida cotidiana. Los grandes comerciantes de la ciudad de México agrupados en su
consulado, debido a las modificaciones efectuadas al comercio, pusieron sus intereses en
otros rubros tales como la mineria y las haciendas agricolas y ganaderas. Este sintético
panorama de los cambios sufridos nos permite entender también por qué la prioridad
de mejorar los caminos, ya que era de primera importancia contar con un transporte
expedito y funcional.

En el ano de 2007 el Colegio de Michoacan publico un libro titulado Rutas de la
Nueva Espafia’ que arrojé luz sobre un tema que durante muchos anos fue inédito y que
solo en los Gltimos periodos ha llamado la atencion de historiadores y antropo6logos.

Alatematica de los caminos hay que encontrarle sus multiples facetas, ya que no es
facil de integrar. Si nos abocamos a ello podemos encontrar por ejemplo material sobre
la construcciéon de un camino que sea patrocinado por el Estado, donde se registraron
las cuentas y el dinero en él invertido. Pero habra que seguir buscando en diversas
asignaturas otros aspectos sobre su importancia o a qué responde su construccion, que
nos permitan encontrar el hilo conductor. También podran percibirse fundamentos
con los monopolios que la administracion estatal manejaba; asi, por ejemplo la Corona
espafola tenia impuesto el monopolio en el azogue, la polvora, el cobre vy, en la segunda
mitad del XVIII, decidi6 establecerlo sobre el tabaco. De sus controles se puede conocer
el alcance de las rutas e inclusive, tal vez, el estado fisico en que se encontraban. Pero
la informacién que nos da suele ser parcial, pues puede mostrarnos una sola ruta o la
distribucion de cierto producto.

En mi tesis de doctorado, titulada Camino real y carrera larga, la arrieria en la Nueva
Espaiia a fines del siglo XVIIL,* pude mostrar la ruta del estanco del tabaco desde los
almacenes generales ubicados en la ciudad de México a diversos puntos del territorio
novohispano, pero eran lugares donde se encontraban establecidas fabricas, o factorias
y administraciones independientes, asi como cabeceras de partido, que desde el lugar
donde se encontraban ubicadas, hacian un reparto a los fielatos y estancos del tabaco de

! Chantal Cramaussel, ed., Rutas de la Nueva Espaiia, (Zamora, Michoacin: El Colegio de
Michoacan, 2000).

% Clara Elena Suarez Argtiello, Camino Real y Carrera Larga, la arrieria en la Nueva Espasia a

Jines del siglo X111, (México: Tesis para obtener el grado de doctor en Historia, Universidad
Iberoamericana, 1994).
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los puros y cigarros. Para dar una vision mas integral de un camino, es necesario indagar
en el archivo para tener una mirada mas completa.

El conocimiento de rutas o trayectorias es de gran importancia para la historia
y nos proyecta diversos aspectos econéomicos, sociales y culturales. Ruggiero Romano,
nos senald la importancia que tienen los caminos para la historia econémica y social e
hizo notar el descuido que la historiografia novohispana ha tenido de dicho tema En el
prologo que escribe al libro de Rutas de la Nueva Espafia, reconoce que cada autor en su
capitulo le da un sesgo propio y considera que el libro cubre un espacio que no se habia
logrado, lo que permite dar una visiéon de conjunto.” Refiere a un par de mapas de los
caminos de Francia en los inicios del siglo XIX realizados por Bernardo Lepetit. En uno
de ellos se observan las vias existentes, algunas concluidas y otras realizadas en tramos,
mientras que en el otro se seflalan areasy se observa tanto el tipo como la frecuencia de
la construccion de estas rutas. Todas aparecian empedradas, pero s6lo algunas estaban
completas, pues las demds eran tramos sin terminar, en mal estado y revestidos con el

“pavé”.t

Por supuesto, en la Nueva Espana la proporcion de camino empedrado en
comparacion con Francia en el mismo periodo era mucho menor y cuando se leen
documentos sobre los incidentes de la arrieria, se da uno cuenta de que la gran mayoria
de vias eran de terraceria o a lo mas habian sido desbrozadas de monte.

Romano aprovecha este analisis para senalar que la falta de rutas expeditas impidio
la articulacion de un mercado interno en la Nueva Espana que hubiera generado “una
relativa homogeneizacion en los precios” en todas las regiones novohispanas, y hubiera
impedido la escasez de moneda corriente en sus espacios. Aunque Ruggiero se disculpa
de no tratar exclusivamente de caminos, nos muestra un problema teérico que en buena
medida depende de la existencia y fluidez de éstos.”

La situacion de los caminos en diversos paises no era la mejor. En Espana desde
inicios del siglo XVIII se empezo a tener conciencia de dicha necesidad, sin embargo,
habia escasez de recursos para su construccion debido a las deudas de guerra que
Espana enfrento a lo largo del siglo. Felipe V, primer borbon en Espana, nieto del rey
de Francia y con la experiencia de ese pais, siguiendo los estudios de Uztariz, trat6 de
mejorar las condiciones de los caminos e, incluso en la peninsula, se formé un cuerpo de
profesionales que se hizo responsable de estas obras, algunos de los cuales llegaron a la
Nueva Espafia en periodo temprano.

Fue a la mitad del siglo, en 1750, bajo el reinado de Fernando VI, y por
recomendaciones del ministro Ensenada, que se trasladaron a la peninsula profesionales
y técnicos de otros paises para construir caminos, canales y puentes, en un esfuerzo por
ponerla en primera linea.

También estaba la propuesta por parte de la Corona de mejorar la conectividad
de la red de caminos existentes, pero fue a partir de 1761, con Carlos III a la cabeza, que
se trabajo mas sistematicamente con este objetivo.

3 Ruggiero Romano, “Prologo”, Rutas de la Nueva Esparia, ed. Chantal Cramaussel (Zamora, Mi-
choacan: El Colegio de Michoacan, 2006) 9 — 16.

* Pavé: empedrado, adoquin, pavimento.
b bl

> Romano, 12 -16.
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En el libro de Rutas de la Nueva Espafia se privilegian las rutas principales del espacio
novohispano y los lazos existentes en diversas poblaciones, conociendo la distancia entre
unas y otras y la frecuencia de transito. Alli desarrollé un capitulo que tratd sobre la
construcciéon del camino de México a Toluca, que hacia fines del siglo XVIII, fue uno
de los primeros caminos disefiado profesionalmente en la Nueva Espana y desarrollado
por ingenieros militares de profesion, con una técnica de cimentaciéon que implicaba
niveles y desniveles, curvas y todo el arte de la construccion'.

El camino se inici6 a raiz de la presion ejercida por el virrey Revillagigedo, al
considerar la importancia que esa via tenia para el abasto de cereales al Valle de México,
proveniente del actual bajio michoacano, de Guanajuato y de la zona de Toluca. El
modelo constructivo que se seguia era el de las vias romanas y fue aplicado también en
Espafia.®

Asimismo, por la parte del Bajio y Toluca llegaban a la Ciudad de México
miel, lena, carbon, y otros productos elaborados por la poblacién indigena. También
se trasladaban miles de cabezas de ganado y habia quiénes se desviaban del camino
de Acapulco a México para seguir por esta ruta. En la obra del Zeatro Americano de
Villasefior se dice que quiénes cargaban o descargaban mercancia y productos en la
Nao de Filipinas se enfilaban hacia Celaya y luego a Tenango del Valle “para evitar
lo fragoso del camino real”” y no pasar por la ciudad de México. Por esta ruta se
transportaba el cobre producido en la regién michoacana, asi como los productos de
los estancos del azogue, la polvora, los naipes y el tabaco; la mayoria de estos productos
eran conducidos hacia las minas de plata de esa zona.

Ante las diversas crisis agricolas que habia sufrido la ciudad de México, en la
segunda mitad del siglo XVIII, en 1771, el virrey Marqués de Croix decidi6é fundar un
posito para guardar maiz en Toluca, dadas las magnificas caracteristicas que guardaba
esta poblacién tales como un clima frio que favorecia la conservaciéon del grano y la
riqueza de sus tierras que permitia abundantes cosechas de maiz, ademas de estar a una
distancia de sélo doce leguas de la ciudad de México. De ahi la importancia de construir
un buen camino que comunicara de manera facil a la ciudad de México con Toluca.
Villasefior, hacia 1746, nos describe que “para atravesar Lerma se ha construido una
gran calzada y dicha ciudad es el preciso transito de toda tierra adentro occidental”®.
Estas situaciones explican lo importante que era hacer transitable el camino México-
Toluca, pues se sabe que a fines del siglo XVIII habia un movimiento considerable tanto
de personas como de ganado menor y mayor, de diversos cereales, de herramientas y
azogues para el beneficio de la plata y, por supuesto de este valioso mineral que era
llevado a la capital. Como ya se mencioné anteriormente, también circulaban por esta
ruta los productos basicos de la economia indigena, como la miel, la lefia, y el carbon.

Distintos funcionarios y virreyes sugirieron la construcciéon urgente del camino
de México a Toluca, dado el gran flujo de trafico que registraba y el alto riesgo en que
se incurria al recorrerse en época de lluvia. Tomando en cuenta estas consideraciones,
el virrey Marqués de Croix recomendo a su sucesor Bucareli la atencién a esta obra, asi
como a algunos ingenieros y otros funcionarios para que se hicieran cargo. El resultado
fue la elaboracion de documentos que trazaron el proyecto mediante algunos dibujos,
planos y el calculo de los costos para llevarla a cabo. Sin embargo, pasaron varios afnos

% Clara Elena Sudrez Argiiello, “La construccion”, Rutas de la Nueva Esparia, ed. Chantal Cra-

maussel (Zamora, Michoacan, El Colegio de Michoacan, 2006) 235 — 261.
7 José Antonio Villasefior, Theatro Americano, (México: Editorial Trillas, 1992) 197.

8 Villasefior, 189.
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Mapa

Construccion de caminos a
lo largo del rio Lerma
para conectar la Ciudad
de México con Toluca,
Atlacomulco, Valladolid y
Celaya

sin que se concretara ningun proyecto, inclusive los primeros planos se perdieron.
Finalmente hacia fines de 1793, después de muchos tramites y dilataciones, se inicid
la obra de la construcciéon del camino de México a Toluca, bajo el financiamiento
del capitan Antonio Pérez de Sofianes, quien amparé su capital en el cobro del peaje.
Este proyecto estuvo a cargo del ingeniero Manuel Agustin Mascaré y del capitan de
dragones Diego Garcia Conde. En junio de 1795 la obra del camino de México Toluca
habia concluido y en el siguiente mes se inici6 el cobro del peaje segtn lo establecido.

Problemas y logros en la construccion del camino Toluca -

Atlacomulco —Valladolid y/o Celaya

Por Toluca, de manera facil, se llegaba a la regiéon michoacana o se bifurcaba al
bajio guanajuatense. Por el sur, a tiro de mata, estaba la zona de Cuernavaca. Decimos
que Toluca tenia un intercambio comercial importante con los lugares ya mencionados,
de alli la idea de continuar el camino ya construido a Valladolid y a Celaya.
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El Consulado consideraba que si se continuaba el camino a Celaya podria
realizarse el traslado al interior del reino de manera mas expedita, pues a partir de ese
punto se podria viajar hasta Veracruz sin tantos rodeos y con ahorro considerable de
tiempo. También serviria para ir al reciente puerto de San Blas en Nayarit y se podrian
llevar pertrechos de guerra y otros materiales necesarios; la conduccion de tabacos a las
provincias internas seria mucho mas facil, asi como las remisiones de plata o monedas
necesarias y sus insumos.

Felipe Diaz de Ortega, intendente de Valladolid, reunié a los vecinos comerciantes
de la ciudad, considerando adecuado imponer una pensién de dos pesos a cada barril
de aguardiente o de vinos que entrara a la capital.’

¥ “Caminos y Calzadas, 17927, AGN, México, vol. 3, exp. 5, ff. 87 - 90.
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Por otra parte se organiz6 un expediente con el avalto de la obra, calculado en
20,774 pesos, que abarcaba los tramos que comprendian de Toluca hacia la jurisdiccion
de Indaparapeo, Maravatio y Zinapécuaro, ademas de considerar los costos de los
puentes y pontones necesarios.'’

El virrey Revillagigedo escribi6 al Intendente de Valladolid, que st bien, el Conde
de la Contramina habia aportado el dinero necesario para costear la obra del camino
de México a Toluca, con calidad de retorno por medio del peaje, consideraba que
para estos nuevos tramos no habia sujetos acaudalados que los pudieran financiar, pero
recomendaba que tanto los cabildos eclesiasticos como los seculares, que estuvieran
dispuestos a aportar, lo hicieran, ya que no era lo mas conveniente costearlos por medio
de un nuevo impuesto como era el de la introduccion de licores. El virrey opinaba que
con lo que se lograra reunir se podrian arreglar las partes mas esenciales de este camino.
Adicionalmente, el virrey consideraba que el costo del arreglo seria menor que el que
le habian indicado, y recomendaba que el intendente enviara un ingeniero para hacer
un avaltio adecuado."

El procedimiento seguido por el Intendente para tratar de llevar a cabo la
construccion del camino era solicitar a los subdelegados o a los corregidores de cada
jurisdiccidén que establecieran contacto con algtn ingeniero de la zona o, cuando menos,
con un albanil entendido en obras; se habl6é con don Antonio de Larrondo del partido
de Acambaro, quien le solicitd al de Salvatierra alguien que pudiera construir. El
Unico arquitecto que se encontrd estaba en la real carcel; un fontanero entendido puso
pretextos sin sustancia para no contraer la responsabilidad. En Zinapécuaro tampoco
se encontrd ingeniero ni arquitecto que pudiera realizar la obra, por lo que se propuso
a un minero de Otzumatlan, Juan Fournier, que radicaba en la ciudad de México, para
hacer el trabajo. El subdelegado de Acambaro mand6 un albaiil, que apenas dur6 un
dia y huy6 con un caballo ensillado y herramientas que rob6. El corregidor de Charo y
el subdelegado de Tlalpujahua ya habian realizado las diligencias de reconocimiento, y
de los partidos de Indaparapeo y de Zitacuaro lo estaban haciendo.'? En Zinapécuaro
surgi6 un perito de arquitectura, Felipe Bustamante, quien mencionaba haber realizado
el avaltio de la obra para el transito de coches con el cordel de cincuenta varas, y que uno
antes de llegar a la hacienda que nombran del Arroyo de Los Naranjos, era el término
de la jurisdiccion de Zinapécuaro y de Indaparapeo. La cantidad que proporcionaba
del camino con sus arroyos para sus puentes era de nueve leguas seiscientos setenta y
cinco varas, y su costo, salvo error, el de 20,774 pesos."

Felipe Diaz de Ortega, intendente de Michoacan recibié instrucciones de que
las obras del arreglo del camino hacia Toluca solo se realizaran en los tramos mas
necesitados y que fuera revisada por una persona entendida que radicara en Valladolid,
asi como que se prorrateara el costo de la obra entre los vecinos mas pudientes
econémicamente.'*

En 1796 se recomend6 que el producto del peaje del camino de México a Toluca
se utilizara para el inicio de una nueva obra: la continuaciéon del camino entre Toluca

10" “Caminos y Calzadas, 1792”, AGN, México, vol. 3, exp. 10, ff. 238 — 266.
1 “Caminos y Calzadas, 1794, AGN, México, vol. 3, exp. 12, fs. 289 — 303,

12 “Caminos y Calzadas, 1794, AGN, México, Vol. 18, exp. 1. Caminos y Calzadas, 1794. agn,
México, Vol. 18, exp. 4.

13 “Caminos y Calzadas, 1794, AGN, México, vol. 3, exp. 10, ff. 238 — 266.

" “Caminos y Calzadas, 1794, AGN, México, vol. 18, exp. 3, ff. 22 — 34.
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y Celaya, via Atlacomulco. El Conde de la Contramina solicit6 al ingeniero Mascaro
reconocer el terreno, lo que hizo aconsejando la construccion de seis puentes: uno grande
y cinco pequeiios, con el costo de 23,600 pesos.”” Como se estimaban incalculables los
beneficios de esta obra, don Antonio de Bassoco, prior del Consulado de la Ciudad de
México, y el propio conde de la Contramina, ofrecieron el dinero necesario a nombre del
Consulado y sin premio alguno, salvo la recuperacién de lo invertido, mediante el cobro
del peaje. El camino principiaria entre Lerma y Toluca y se calculaba tendria un costo
de cuarenta a sesenta mil pesos. Para entonces ya estaba como virrey Miguel de la Graa
Talamante y Branciforte quien mantuvo una muy buena relacién con el Consulado de
la Ciudad de México. El virrey y la Junta Superior de Real Hacienda autorizaron la
obra. Antonio de Bassoco, a quien a veces denominaban arquitecto, quedé al frente de
la obra junto con Irancisco Ygnacio de Yraeta, comerciante de mercancias de China,
cuya base de operaciones era Acapulco, quien fungidé como tesorero.

Cuando Branciforte le dejo el cargo al virrey Azanza, le recomendo especialmente
a la corporacion de comerciantes para atender estos asuntos, ya que habian logrado
nuevamente ciertos privilegios.'® Incluso se le concedié prorroga a Bassoco para que
continuara como prior del Consulado y pudiera estar al frente de estas situaciones.'’

Aunque se hicieron varios informes, no hubo avance significativo de Lerma a
Ixtlahuaca en 1797, a pesar de tener reconocido el terreno. En consecuencia el transito
arribaba por Valladolid, Celaya, y Querétaro, siendo este muy abundante.

La construccién del camino se encontraba en manos de don Antonio de Bassoco
quien informaba al virrey Azanza sobre los avances, destacando “su celo y eficacia”, ya
que dicha obra era fundamental para el comercio y la agricultura. Hemos encontrado
un indicio sobre la construccion de estos puentes, aunque desafortunadamente no
corresponde al expediente que cita, pero indica que para construir el puente del rio
de la Laja inmediato a Celaya, a principios del siglo XIX, el director de arquitectura
Antonio Velazquez y don Antonio Pineiro, secretario de la Real Academia de San
Carlos, no estaban de acuerdo con los planos del agrimensor Mariano Orihuela de
1803, por lo que se propuso a don Antonio Bassoco como arquitecto practico para
dirigir la obra con base en los planos trazados y aprobados por don Joaquin Heredia,
un afio antes en 1802."

Sin embargo, paralelamente, el camino a Toluca tenia que arreglarse, pues algunos
pasos no fueron adecuados provocando inundaciones. De esta forma se llevo a cabo la
elevacion de la calzada que pasaba por la zona de Lerma, que era la mas susceptible
a inundarse. Tenemos un informe que se dirigi6 al virrey en donde se le decia que en
1797 solamente se concluyo el puente del rio Hondo del camino de México a Toluca,
asi como la reposicion de muchos malos pasos que se estaban volviendo intransitables
en mas de seiscientas varas de largo, porque la calzada estaba muy baja y se inundaba y

15 “Hstado, 17967, AGI, Sevilla, 25, N° 59

5 Instrucciones que los virreyes dejaron a sus sucesores, tomo 11, (México: Editorial Porrtia; 1991) 1282.

“Estado”, AGI, Sevilla, 27, N° 35.
17 “Estado”, AGI, Sevilla, 36, N° 46.

8 “Diligencias para construir el puente de la Laja, inmediato a Celaya, el director de arquitectura
Antonio Pifieiro, el secretario de la Real Academia de San Carlos, Velazquez, reprueban el plan del
agrimensor don Mariano Orihuela de 1803, y se propone al arquitecto practico Antonio de Bas-
soco para dirigir la obra, en base a los planos trazados en 1802, por el Arquitecto Mayor, Super-
numerario de la Corte de México y propietario de la ciudad de Salvatierra, don Joaquin Heredia.
La Laja, Intendencia de Guanajuato, 18027, AGN, México, Ayuntamiento, Obras Publicas (077),
Contenedor 08, vol. 17, exp. 10, ff. 43 .
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los caminantes caian en las zanjas y aunque la calzada era ancha, quedaba angosta para
el trafico que llevaba.

De LermaaIxtlahuaca se paso el afio de 1798 en informes y recorridos, sin embrago,
todo el empefio se puso en la construccion de los seis puentes y varias alcantarillas,
ubicadas antes y después de Ixtlahuaca, y uno que otro mal paso que era urgente arreglar
para mejorar el transito entre Valladolid y México. Esta situacion fue informada al nuevo
virrey, Miguel José de Azanza, mencionandole que se estaban construyendo los puentes y
se estaba afianzando el contrato para el resto de los trabajos considerados.

Otrade las propuestas por parte de los maestros de la construccion era la realizacion
de un camino recto a base de terraplenes entre Lerma e Ixtlahuaca. Este ahorraba una
legua y media de camino, en un trayecto de entre 11 o 12 leguas aproximadamente,
pero resultaba muy costoso. Los inversionistas necesitaban revalorar de nuevo el proyecto
para determinar si el ahorro de distancia, que era muy poco, merecia un gasto tan alto,
o dejar el camino solido que ya existia. El nuevo camino tendria que atravesar por
haciendas y tierras de labor y llevaria afos para solidificarse como el otro. Por otra parte,
su construccion iba a incomodar a los duenos de las haciendas al dividirlas. Por todos
estos inconvenientes se pidi6é al virrey permiso para variar el plan original elaborado
por Ortiz y permitir la graduaciéon de los costos en los casos necesarios, con el fin de
reducir gastos y mejorar el camino. De los seis puentes, el de La Melera y el de San
Pablo eran los de mayor consideracién; ambos se localizaban entre Lerma y Toluca. En
consecuencia se tenia contrato para realizar los dos puentes. Este contrato estipulaba
incluir la construccién de varios terraplenes acortinados a los lados de los puentes y todo
debia concluir en el término de un ano. Mientras tanto seguia abierta la solicitud para
conseguir otros contratistas para los demas puentes, a fin de que se trabajara en todos y
se concluyeran al mismo tiempo que se compusieran los malos pasos y se construyeran
las alcantarillas necesarias. Eso fue lo que informé Bassoco, esperando poder hacer mas
prolijo su reporte cuando hiciera el recorrido correspondiente a toda la obra."

Los planes, y de acuerdo a la ordenanza de intendentes ya aprobada, era construir
este camino para que pasara por la villa de Charo, pues en 1794 presentd un presupuesto
cuyo costo era de 21,930 pesos para llevar a cabo un camino de 17,711 varas, aunque no
se tiene la certeza de si fue llevado a cabo®.

Se observa asi que aunque fueron muchos los planes para construir este camino, la
falta de recursos economicos y de gente profesional que realizara los proyectos, entretenia
y dilataba mas la construccion de la obra; los indicios que tenemos sobre esto mas bien
apuntan a la construccién parcial y por tramos. Lo que mas bien sabemos sobre este
camino inconcluso es que el virrey Azanza informaba al gobierno que la construccién
del camino de Lerma-Ixtlahuaca a Celaya estaba en marcha y se habian concluido
tres solidos puentes sobre el rio Lerma y otro sobre el rio de Tungareo; que de Lerma
a Ixtlahuaca ya podian circular coches y que la distancia entre estos pueblos se habia
acortado en mas de tres leguas,”' y por supuesto, se alababa también el celo y eficacia de
don Antonio de Bassoco.

19 “Hstado”, AGI, Sevilla, N° 27, N. 325. Imdgenes 9 — 11.

% “Caminos y Calzadas”, AGN, vol. 3, exp. 13.

2 “Relacion que don José Miguel de Azanza dio a su sucesor don Félix Berenguer de Marquina”,

29 de abril de 18007, Instrucciones gue los virreyes dejaron a sus sucesores, Tomo 11, (México: Editorial
Porria, 1991) 1343 — 1344.
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PUENTES EN EL RiO LERMA SANTIAGO

El llamado rio Lerma o Santiago es un sistema fluvial fundamental, que atraviesa
parte del centro y del occidente del territorio mexicano. Atraviesa una parte de nuestra
region de estudio y donde se daban, en el periodo de lluvias, abundancia de éstas y
grandes crecientes de rio que impedian el paso a los transportistas por uno o varios dias,
ocasionando desgracias con frecuencia. También lo senalamos por la construccién de
puentes que se dieron desde el siglo X'VII, asi como en el transcurrir del siglo X'VIIL.

Destacan los puentes novohispanos, de los que hay todavia seis. Uno del siglo X'VII,
en la ciudad de Salvatierra, construido por Andrés de San Miguel, monje carmelita y
se realiz6 entre 1650y 1652. Fue construido con recursos de la orden Carmelita, ya que
la ciudad no contaba con recursos suficientes. Pero a los Carmelitas se les garantizo el
préstamo con los ingresos de los Propios y Arbitrios de la ciudad. Ademas las autoridades
locales convinieron que los frailes cobraran el peaje a los viajeros.”

Otro puente famoso fue el de Molinos, ubicado a 60 kilémetros rio abajo, en el
noroeste del actual estado de Michoacan, pero alejado de las rutas carreteras principales,
con un torre6on central de forma cilindrica, como se usaba en la época romana. En
nuestra region de estudio también se encuentra el puente de Acambaro, conocido como
“puente de piedra”, pues pasa el rio Lerma unos 90 kilometros rio abajo, para conectar
con las ciudades de Salvatierra y Celaya.

Finalmente otro puente que consideramos importante se encuentra en el rio de la
Laja, que viene de la sierra de Guanajuato, desde el Cubo y pasa cerca de la poblacién
de Dolores, luego a San Miguel y a Chamacuero (hoy Comonfort), para después pasar
por las estribaciones del oriente de la ciudad de Celaya y arrojarse al Lerma pocos
kilémetros después, antes de llegar a Salamanca. Pensamos que es el puente que refiere
a Bassoco, aunque se le conoce también como de los Tepalcates o de Tresguerras,
concluido hasta 1809 con arquitectura de la Ilustracion.

Del rio de La Laja las Relaciones Geograficas dicen que era muy caudaloso, y
pasando por la ciudad de Celaya antes de incorporarse a Salamanca, se unia con el rio
Lerma, conocido también como rio Grande.?

Estos puentes se asimilan a la tradicion constructiva romana antigua, con un
sistema hispano de arcos formando bévedas continuas o de cafién corrido, que casi
siempre van paralelas al cauce de los rios y en sentido perpendicular al largo del puente.

Si nos damos cuenta, eran puentes muy formales, de piedra, perfectamente
estructurados, hechos en relaciéon a la disposicién que se daba a los caminos en
épocas anteriores, que para que funcionaran medianamente, se les tenia que dar un
mantenimiento constante. Los puentes fueron construidos de manera que tuvieran una
vida util muy larga, aunque en ocasiones las crecientes los arrastraban y habia que
volver a levantarlos, o utilizar grandes barcas que eran transportadas para atravesar el
rio, propulsadas por indigenas que nadaban bajo ellas o con calabazos, como fue el caso
del camino de la ciudad de México al puerto de Acapulco, en donde se tenian que

* Obras de fray Andrés de San Miguel, ed. Eduardo Baez Macias (México: Instituto de Investigaciones
Estéticas, UNAM, 1969) 47

#  Catlos Paredes Mattinez, Relaciones geogrdficas del Obispado de Michoacdn en el siglo XVIII. (México:
Publicaciones de la Casa Chata, CIESAS, Universidad Michoacana de San Nicolas Hidalgo, México,
2005) 63.
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atravesar los rios Papagayo y Mezcala, los cuales presentaban con frecuencia fuertes
crecientes.”*

CONCLUSIONES

Los caminos y las vias de comunicacién son temas que a ultimas fechas han
despertado gran interés, y como anteriormente he mencionado, es un asunto que hay
que documentar ampliamente en diversos tipos de registros, pues la informacion al
respecto se encuentra dispersa y debe integrarse con variados documentos.

El avance de un pais puede medirse por sus rutas y accesos, indicandonos la
traza y el tipo de movimiento existente. Observamos que a fines del siglo XVIII y
bajo el régimen borboénico, se tuvo gran interés por cubrir los puntos medulares con
caminos construidos de manera mas profesional. Por lo general, las vias existentes hasta
entonces habian sido de tierra aplanada, y fue evidente que a fines del siglo, con gran
esfuerzo, se buscaron financiamientos para construirlos de manera mas profesional.
Esto involucraba el uso de piedras o pavimento, el disefio de cunetas, y todo lo necesario
para agilizar el paso.

Sin embargo, fue dificil concretar el apoyo econémico, sobre todo por la gran
cantidad de caudales que la corona espanola requirié en este periodo a raiz de sus
guerras con otras potencias, y para lo que el comun de la poblacién novohispana
contribuy6 en gran medida, aportando desde un real los operarios, hasta cientos de
miles de pesos los individuos mas pudientes. Seguramente la explotaciéon constante que
en este periodo se hizo a toda la poblacion, impidié en buena medida que se dieran mas
aportaciones econoémicas para construir los caminos.

De esta manera se observa que un camino “transversal” tal como era la
continuacion del camino de Toluca a Celaya y a Valladolid, no se concreté en todos sus
tramos, principalmente por falta de recursos econémicos, pero también por escasez de
mano de obra profesional, por la indecision de algunas autoridades y gente responsable,
asi como por los agitados sucesos de fines del siglo XVIII y los inicios del siglo XIX.

No obstante, hay que celebrar la construccion de puentes en esta ruta, que
permitieron librar los rios, sobre todo cuando iban en creciente e impedian la
continuacion del trafico. Si bien no tenemos el costo de éstos, probablemente eran la
parte mas cara de cualquier camino, y fueron construcciones solidas de piedra, cuya
vida dur6 muchos afos y algunos de los cuales todavia existen.

No hemos encontrado documentos, ni cronicas que den cuenta sobre la
conclusion de la via de Toluca a Celaya y a Valladolid en esa época, pero debemos decir
que ni siquiera en el siglo XIX y la mayor parte del siglo XX se termin esta carretera,
a pesar de ser indispensable. Asi lo demostré el intenso trafico de carga y de pasajeros
que siempre tuvo. Hace apenas unos cuantos anos y de manera paulatina, esta via fue
construida como autopista, con bifurcacion a las ciudades de Celaya y Valladolid. Su
culminacién ha permitido mejorar la movilizacién y desahogar el intenso trafico del
centro de la reptblica.

* Ramoén Matia Setrera, Trdfico terrestre y red vial en las Indias Espaiolas (Madrid: Ministetio del
Interior, Lunwerg Editores, S. A. Barcelona, Madrid, 1993, 2* ed.) 34 — 30.
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