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Resumen

El presente articulo® se centra en el proceso de conformacion del Camino Real
o Nacional de Veracruz, con especial énfasis en el analisis de las circunstancias
y factores que motivaron la construccion de sus principales rutas a finales del
siglo xvii1. Examina también a los actores que influyeron y participaron en di-
chos proyectos, asi como las condiciones que provocaron su marcado deterioro
a lo largo del siglo x1x y los numerosos, aunque infructuosos, intentos de los
sucesivos gobiernos nacionales por reparar y mantener sus distintos tramos.
Palabras clave: Nueva Espana, México, Veracruz, Caminos, Siglos XvII y XIX.

Abstract

This article focuses on the process of shaping the Camino Real or National
Road of Veracruz, with special emphasis on the analysis of the circumstances
and factors that motivated the construction of its main routes at the end of the
18th century. It also examines the actors who influenced and participated in
these projects, as well as the conditions that caused its marked deterioration

! Universidad de Sonora. Correo: sergiovargasm@gmail.com.
2 Esta investigacion se realizd con el apoyo del Sistema de Apoyos a la Creacion y Proyectos
Culturales, a través de la vertiente Fomento a Proyectos y Coinversiones Culturales, 2022.
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throughout the 19th century and the numerous, albeit unsuccessful, attempts
by successive national governments to repair and maintain its various sections.
Keywords: New Spain, Mexico, Veracruz, Roads, 17th and 19th centuries.

Introduccion

A lo largo del periodo colonial, la vida social y econdmica de la Nueva Espaia
fluyd, al interior del territorio, a través de innumerables rutas que comunicaban
las distintas regiones del virreinato. En este entramado de vialidades, desta-
caron tres: el camino México-Acapulco, el camino de Tierra Adentro, y el
Camino Real de Veracruz, que enlazaba al puerto con la capital novohispana,
al que dedicaremos las paginas siguientes.

La presente investigacion se enfoca, grosso modo, en la comprension de
las dindmicas politicas, econdomicas y militares que explican el nacimiento y
expansion de esta arteria, con base en la revision de fuentes originales y la
obra de autores como Rees, y Florescano Mayet, pioneros en el estudio del
itinerario y, sobre todo, Valle Pavon. Sin duda quien més ha escrito acerca del
tema, sin olvidar los trabajos de otros académicos que han hecho contribuciones
puntuales, como Arcila Farias.

Por otra parte, dada la enorme complejidad del tema y los numerosos
aspectos ligados a éste, la investigacion se centra en la génesis y evolucion de
las vias por Xalapa y Orizaba del Camino Real/Nacional de Veracruz, por lo
que no se abunda en tdpicos como los peajes, la arrieria, (Ortiz Vidales, 1929;
Suarez Argiiello, 1997; Cano Lopez, 2005; Hausberger, 2014), y las cuestio-
nes técnico-constructivas (Llanas y Fernandez, 2012; Garza Martinez, 2012;
Moreno Corral, 2023; Romero Olguin, 2023; Biihler, 2009, 2023).

El ordenamiento espacial de la Nueva Espaiia

Desde hace décadas, varios autores han propuesto diversos modelos para
explicar el ordenamiento del espacio americano. Entre los mas sugerentes,

1682-¥65¢ :NSSI-2 +¢0g d1qudIp-o1n{ ‘ZT "WnN ‘9 “[0A "VIJIIISH



ESCRIPTA. Vol. 6, Num. 12, julio-diciembre 2024. e-ISSN: 2594-2891

Intereses ptblicos y empresas privadas en la edificacién del Camino Real/Nacional
de la Ciudad de México a Veracruz (1540-1880)

destacan los de Wallerstein (centro-periferia), Mauro (complementarie-
dad-competitividad), Chaunu (distancia-medios de transporte) y Assadourian
(especializacion regional-produccion minera); empero, segiun Carmagnanti,
tales interpretaciones, como las que enfatizan los aspectos politico-adminis-
trativos, son insuficientes para atender la pluridimensionalidad que caracte-
riz6 el proceso de conformacion territorial de las posesiones espaiolas en el
Nuevo Mundo.

Para ello, en opinidén de Carmagnani, debe considerarse el papel de las
¢lites y comunidades regionales y locales, cuyo accionar dio vida a una serie
de ejes espaciales, que articularon «una pluralidad de lugares centrales que se
conectan entre si», y que como lo propuso Christaller para el caso de la Alema-
nia meridional, constituyeron diversos entramados de centros poblacionales,
altamente especializados y dotados de una fuerte autonomia, que ofrecian
un vasto repertorio de funciones econdmicas, sociales, politicas, culturales,
etcétera (2012, pp. 470-475).

Fue asi que, desde la fundacion del virreinato, la conexion entre el puerto
y la Ciudad de México —y, por ende, la conformacién de los recorridos entre
ambas poblaciones— tuvo una relevancia crucial y estuvo marcada por la
influencia de diferentes actores, circunstancia que influyd en el proceso de
colonizacidn del espacio novohispano, que hasta cierto punto puede englo-
barse en el modelo de desarrollo de redes de transporte enunciado por Taaffe,
Morrill y Gould: primero se establecen algunos puertos dispersos y pequefios
centros de intercambio, los cuales muestran poca influencia reciproca y estan
escasamente vinculados; por ello, hay una minima especializacion econdmica
y predomina la agricultura de subsistencia.

Luego, se crean las primeras lineas troncales que unen las localidades
portuarias con ciertas poblaciones del interior, asi, principia la especializacion
regional, lo que a su vez estimula la aparicion de trayectos secundarios, al
tiempo que algunos puertos cobran importancia en detrimento de otros. Estas
rutas (primarias y secundarias) propician una creciente interconexion, que
impulsa la fundacion de pequefios asentamientos adyacentes, que fomentan
la especializacion de actividades productivas en la zona y, por consiguiente,
el aumento de los mercados para los centros urbanos. Todo ello favorece el
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desarrollo de los puertos mas grandes, en tanto que los mas pequeios tienden
a decrecer e incluso desaparecen.

Finalmente, los enlaces que concentran la mayor parte del trafico se definen
como prioritarios; la vecindad o mayor cercania de ciertas zonas y poblaciones
con ¢éstos impulsa su crecimiento y genera la competencia entre ellas, lo que
hace que se especialicen en ciertas areas productivas y que, con el tiempo, se
transformen en los principales centros mercantiles de la region (Taaffe, Morrill
y Gould, 1963, pp. 503-505). Lo anterior, concuerda con lo dicho por Gago
Garcia y Serrano Cambronero, para quienes hay tres razones que determinan
la creacidn de las primeras lineas de comunicacion entre el interior y el litoral:
el control politico y militar sobre el territorio, la explotacion y exportacion de
las riquezas y productos autdctonos, ademas de la distribucion de los productos
de la metropoli en los mercados locales (2002, p. 69).

De esta manera, durante el periodo colonial se configuré una compleja
reticula de caminos para atender las actividades productivas y comerciales
de los novohispanos, entre los cuales sobresalian las vias entre la capital no-
vohispana y Veracruz, cuyo principal derrotero, en el siglo xvi, iba por San
Cristobal Ecatepec, San Juan Teotihuacan, Otumba, Apan, Tecoac, Caceres y
Perote, «en donde iniciaba el rodeo del conjunto de elevadas montafas que une
las cumbres del Pico de Orizaba y el Cofre de Perote, por el norte», pasando
por Xalapa y La Antigua hasta Veracruz.

Con los afios, el trayecto entre la capital de la Nueva Espafia y Veracruz
quedo establecido por dos arterias definidas a partir del punto por el cual cru-
zaban la Sierra Madre Oriental; una, al norte del Cofre de Perote, «el camino
de la Veracruz», y la otra, «el camino nuevoy, al sur del Pico de Orizaba. A
diferencia de Rees,> —para quien tales vias eran paralelas y redundantes—
(1976, pp. 14-15), para Valle Pavon los itinerarios cumplian funciones dife-
rentes, en concordancia con los intereses politicos, econdomicos y sociales de

3 Segun Rees, «La competencia derivada de los intereses comerciales en Xalapa y Orizaba-Cor-
doba [...] estimul¢ la duplicacion de la alineacion de rutas. La constante rivalidad econémica [...]
se conservo lo suficientemente firme como para evitar la captura de los caminos y la aparicion
de una traza predominante». Esta idea ha sido retomada por otros investigadores para quienes la
via orizabefia era un «reflejo» de la que iba por Xalapa. Al respecto, véase: Driever, 1995, p. 7;
Barragan-Alvarez, 2013, p. 33.
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ciertos actores, y las dindmicas de poblamiento de las diversas regiones (2007,
pp. 437-439).

En 1540, poco después de la fundacion de Puebla, se edifico una senda
para enlazar la ciudad con la travesia principal, que salia de Céceres y pasaba
por «Nopalucan y Amozoc antes de llegar a dicha ciudad». Tres décadas més
tarde, se cre6 otro ramal, que pasaba por Huejotzingo, Texmelucan, Rio Frio
y Chalco. A las anteriores, se debe sumar la que comunicaba Puebla y Vera-
cruz, «cruzando la Sierra Madre Oriental por el sur, a través de un paso que
descendia por Orizabay (Valle Pavon, 1992, p. 20).

Las vias por Orizaba y Xalapa del Camino Real

Entre los siglos xvI y xvii, la ruta por Xalapa tuvo preeminencia sobre su
contraparte orizabefia pues corria por terrenos mas llanos, lo «que hacia mas
facil y comodo el transito de carros y carretas» (Florescano Mayet, 1987, p.
28), lo que favorecio el establecimiento de numerosas ventas, la fundacion
de pueblos y comunidades a lo largo de su recorrido, y el asentamiento de
numerosas haciendas cafieras y ganaderas en las cercanias de Xalapa, que
ademas de proveer carne, producian cueros para exportacion, principalmente
al Caribe, y abastecian de burros y mulas a los arrieros (Blazquez Dominguez,
2003, pp. 142-144).

En cuanto al periplo por Orizaba, hay que decir que si bien era conocida
por los conquistadores desde su llegada —pues fue la utilizada por Hernan Cor-
tés para enfrentar a la expedicion de Panfilo de Narvéez, y luego por Gonzalo
de Sandoval para someter a los habitantes de Ahuilizapan (Orizaba), sublevados
tras la «Noche Tristen—, era poco frecuentada debido a lo accidentado de su
recorrido y porque Uinicamente conectaba con Huatusco al norte y Veracruz al
oriente, por lo cual s6lo se ocupaba para traslados locales (Florescano Mayet,
1987, p. 25).

Aun asi, con el correr de los afios la ruta cobré mayor relevancia gra-
cias al traslado de hatos vacunos y lanares llevados a pastar en las llanuras
cercanas a la costa del Golfo de México, las miles de cabezas de ganado




Sergio Arturo Vargas Matias

«procedentes de las tierras bajas del este —de las que posiblemente la mitad
se enviaban a los rastros de Puebla—, Tepeaca y Tlaxcala» que pasaban por
Orizaba, y los metales preciosos enviados a Veracruz para su embarque, asi
como por el transito de mercancias que salian del puerto rumbo a la Ciudad
de México.

El incremento en su circulacion motivo que en 1590 se planteara la po-
sibilidad de habilitar el recorrido que iba por Cotaxtla, Orizaba, las Cumbres
de Acultzingo, San Andrés Chalchicomula, Nopalucan y Amozoc para el paso
de vehiculos (Valle Pavon, 1992, pp. 20-21). Aunque el proyecto no se llevo
a cabo, se hicieron algunas mejoras, pese a lo cual nunca pudo superar a su
competidora, en otras razones, por la falta de poblaciones en su recorrido, el
establecimiento de las Ferias en Xalapa en 1720, y la inseguridad ocasionada
por los negros cimarrones, que en cualquier momento podian atacar las con-
ductas que se aventuraban por estos lares (Florescano Mayet, 1987, p. 26).

No obstante, en algunos momentos esta carretera cobraba mayor importan-
cia, ya que la excesiva concentracion de trafico en el «Camino de los Ventasy»
—aunado al poco cuidado que se le daba—, provocaba que muchos de sus
pasos quedaran inservibles, por lo que muchos se veian obligados a viajar a tra-
vés de su competidora, que, por ser menos frecuentada, en ciertas temporadas
del afio estaba en mejores condiciones (Florescano Mayet, 1987, pp. 28-29).

Fue asi que a lo largo del siglo xvi1 la relevancia del eje Ciudad de Méxi-
co-Veracruz se consolido, pues en la capital, ademas de las autoridades colo-
niales, residia el consulado de comerciantes, ente que gracias a su participacion
en la edificacion de la plaza veracruzana y la estructura de defensa virreinal, se
arrogo6 la gestion de diversas funciones, como la administracion de la averia y
la alcabala, por lo que pudo, en mayor o menor medida, influir en la configu-
racion espacial novohispana, lo que segun Carmagnani, pone en tela de juicio
la idea, comunmente aceptada, de un territorio ordenado y controlado desde
la metropoli (2012, pp. 485-488).

En sintesis, de acuerdo con Valle Pavon, mientras que la via de Méxi-
co-Xalapa-Veracruz funcionaba para la comunicacion directa entre el puerto, y
la capital novohispana y Puebla, la de Orizaba enlazaba dichas ciudades con la
plaza veracruzana, y ademads se usaba para viajar a las regiones del oriente, sur
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y sureste del virreinato, y Guatemala, a través de un vasto tejido de senderos
y derroteros secundarios (Valle Pavon, 2007a, p. 8).

Por ende, el Camino Real de Veracruz era el eje articulador de la Nueva
Espafia, pues conectaba —a través de la Ciudad de México— al Pacifico con
el Atlantico por el Camino de Acapulco (Dominguez-Dominguez, 2018, pp.
21-23), y al septentrion con el resto del virreinato, por medio del Camino de
Tierra Adentro (Florescano Mayet, 1987, p. 38); ademas, su recorrido agluti-
naba diversos sistemas regionales (Garcia Martinez, 2008, pp. 28-29) crucia-
les para la economia novohispana, como el litoral de Veracruz y la costa del
Sotavento, las zonas de Cordoba-Orizaba y Xalapa, el Valle de Rio Frio, los
Llanos de Apan, y hasta cierto punto, la provincia de Oaxaca.

Con el auge de la Ilustracion, los monarcas europeos comprendieron la
necesidad de racionalizar el accionar del Estado con miras a impulsar el creci-
miento econdmico para ello, se requeria de la construccion de obras publicas
no solo para fomentar la industria y el comercio, sino para fortalecer las estruc-
turas de gestion y defensa de sus posesiones ultramarinas. En el caso espanol,
fue determinante la influencia de pensadores como Geronimo de Uztariz y
Bernardo Ward —entre muchos otros—, quienes enfatizaron la importancia
de contar con vias de comunicacidn eficientes para la consecucion de dichos
objetivos (Sanhueza Benavente, 2021, pp. 569-570).

No esta de mas recordar que en aquella época, mientras que Francia e In-
glaterra, sus grandes rivales, habian instrumentado diversas medidas enfocadas
al desarrollo de infraestructuras, Espafa permanecia a la zaga. En el caso de
los territorios americanos, la situacion era incluso mas acusada, a pesar de que
desde el siglo xvI1 se habian dictado varias disposiciones para que las autori-
dades locales se ocuparan de edificar y cuidar las rutas y puentes necesarios
para la circulacion (Luengo, 2022, pp. 37-38).

El desinterés por las redes viarias se mantuvo hasta el siglo xvii1, cuando
la Corona emiti6 las primeras instrucciones para arreglar las carreteras de la
peninsula y velar por la integridad de quienes transitaban por ellas. A lo ante-
rior, hay que agregar el establecimiento del Cuerpo de Ingenieros Militares,
muchos de cuyos integrantes tendrian un papel protagoénico en la construccion
de obras civiles (Sanhueza Benavente, 2021, p. 570), algo que puede observarse
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en Ameérica y particularmente en la Nueva Espafa, donde estos facultativos
dirigieron varios proyectos de envergadura (Luengo, 2022, p. 39).

La atencién sobre los caminos se acentué a mediados del Siglo de las Lu-
ces, de la mano de personajes como Manuel Fernandez de Mesa y el conde de
Aranda, lo que estimul¢ la edificacion del sistema vial espaiol, tendencia que
con la llegada al trono de Carlos 111, se extendié a América, pues, el proyecto
reformista borbonico demandaba un mayor aprovechamiento de los recursos
generados por sus colonias, para lo cual era indispensable mejorar los meca-
nismos de control sobre el territorio:

Consolidar la conectividad terrestre era fundamental para el flujo expedito de
las comunicaciones y fortalecer la colonizacion, sobre todo en aquellas zonas
con baja presencia de la autoridad imperial. Regiones periféricas e interiores,
como la Nueva Granada, la frontera norte novohispana o el sur de Chile eran
vulnerables ante incursiones indigenas y extranjeras, por lo que desarrollar una
red de caminos aseguraba la articulacion de los territorios y la cohesion de los
espacios mal controlados. A su vez, la apertura de vias por estos lugares, consi-
derados como inhospitos y salvajes, fue concebida como parte de un proyecto
civilizador que llevaria a la integracion de sus habitantes (Sanhueza Benavente,
2021, pp. 571-572).

Tipologia de las rutas novohispanas

A finales del siglo xvii1 y principios del x1x, habia tres clases de recorridos en
el virreinato: «carreteros, de herradura y veredasy»; obviamente, los primeros
acaparaban el interés de las autoridades tanto por su importancia econdmica
como por su utilidad estratégica, pues, en teoria, a través de ellos podia circu-
lar cualquier tipo de vehiculo con ruedas. Los de herradura eran aquellos que,
por su menor tamaio, se usaban para el desplazamiento de jinetes «o arrieros
con mulasy.

Estos ramales eran comunes en casi todo el territorio, sobre todo, en las
zonas montafiosas y los pueblos de indios. Por lo general, partian de «las
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ciudades, villas, haciendas, ranchos y pequefias localidades». Por su reducida
anchura, unicamente eran aptos para el paso de personas y bestias de carga,
por lo que muchas veces se cerraban debido al crecimiento de la maleza y los
encharcamientos (Lopez Romero, 2008, pp. 93-94).

Independientemente de sus caracteristicas materiales, conviene definir sus
particularidades operativas, es decir, su cobertura espacial. En ese sentido, pue-
de decirse que en la provincia veracruzana solo habia una travesia —el Camino
Real— bifurcada en dos arterias —Xalapa y Orizaba—; varios trayectos que
podrian considerarse interregionales —por ejemplo, el Coérdoba-Coscomate-
pec-Huatusco-Xalapa—, y una infinidad de ramales internos que unian a los
poblados cercanos (Lopez Romero, 2008, 98-99).

En cuanto a la denominacion de «Camino Real» del itinerario veracru-
zano, ésta aludia a una cuestion simbdlica mas que fisica, pues como ocurria
con la mayoria de los caminos reales en América, muchos de sus segmentos
alternaban «tramos de calzadas con otros de herradura e incluso miseras vere-
das». Por tanto, lo cierto es que el concepto de «Real» aludia, sobre todo a «su
importancia y utilidad» como un dispositivo para consolidar la «colonizacion
como una empresa real» (Pérez Gonzalez, 2002, pp. 45-50).

Itinerarios, tramos y recorridos
a) Trayecto Veracruz-México por Xalapa, 1760-1775.

*  En «derechura»: La Antigua, Rinconada, Plan del Rio, Xalapa, Las Vigas,
Perote, Soto, Tonguito, San Diego, Piedras Negras, Buenavista, Apan,
Otumba, San Juan y Carpio.

* Porel camino de los virreyes: La Antigua, Rinconada, Plan del Rio, Xala-
pa, Las Vigas, Perote, Soto, Hacienda de los Virreyes, Cuapiaxtla, Hua-
mantla, Tlaxcala, Puebla, Cholula, Huejotzingo, San Martin, San Diego,
Buenavista, Apan, Otumba, San Cristobal y el Santuario de Guadalupe.*

* «Derrotero de Veracruz a México por el camino de los virreyes», Universidad de Arizona (en
adelante ua), Col. Morales de Escarcega, F1231. D47 1770z.
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El viajante también podia usar la via que salia de Huejotzingo por San
Felipe, Hueyotipla hasta llegar a Apan.

b) Trayecto Veracruz-México por Orizaba, 1771-1797.

» Por San Lorenzo: Buenavista, Jamapa, La Asperilla, Venta de la Alhaja,
Cotaxtla, Paso del Obispo, Las Vacas, San Juan de la Punta, San Lorenzo
de los Negros, Peniuela, Cérdoba, Orizaba, El Ingenio, Maltrata. Otro
iba de La Asperilla a Cotaxtla por Santa Lucia, Paso de los Carros, San
Campus, Palma Sola y Hacienda de la Concepcion.’

*  Por San Diego: San Diego, El Temascal, Abra de don Salvador, Cordoba; o
de San Diego a El Naranjo, Santiago Huatusco, San Juan de la Punta; otro
derrotero iba de San Diego a San Juan de la Punta, seguia por El Temascal
y Santiago Huatusco hasta Cordoba.

Aspectos en torno del arreglo de los recorridos

Hay que sefalar que pese a su importancia, estas rutas —como casi todas las
del virreinato—, por lo regular estaban en malas condiciones, lo que provocaba
constantes reclamos de los arrieros, traficantes y pueblos de indios, quienes la-
mentaban que las vias fueran intransitables la mayor parte del afio, aunque ellos
pagasen el peaje estipulado por los ayuntamientos,® supuestamente destinado
a la composicion de las carreteras y la edificacion de puentes y alcantarillas,
pero cuyo uso por lo general, era poco claro.

3 «Derrotero del viaje que hacen los exmos. Seflores virreyes de este reino. Jornadas en su distrito
y ceremonias de su entrada hasta llegar a la Ciudad de México desde el puerto de Veracruzy,
Biblioteca Nacional de Espafia (en adelante BNE), ms. 12975/20.

¢ Mediante un decreto promulgado el 23 de enero de 1759, el virrey marqués de las Amarillas
dispuso el cobro del peaje para quienes transitaban de Veracruz a Orizaba y Xalapa, con una
cuota de un real y medio por cada mula cargada, un real por cada mula sin carga, seis reales por
cada carro volante o litera, y doce por cada forlon. El derecho de peaje de Veracruz a Xalapa se
establecio el 1 de febrero de 1759, y el de Veracruz a Orizaba el 4 de octubre de 1760 (Panes y
Abellan, 1992, p. 54).
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Mas allé de la desidia de las autoridades y el mal manejo de los fondos del
ramo del peaje,’ es preciso sefalar que entre los jefes militares del virreinato
prevalecia la idea de «no abrir o facilitar los caminos de un reino, o provincia,
que se considera expuesta a una invasiony, pues creian que «la escabrosidad
de estas avenidasy» era la mejor y mas segura proteccion de la Nueva Espaiia,
lo cual, paraddjicamente, dificultaba la concrecion de los minuciosos proyectos
de los ingenieros del rey para la construccion de fortificaciones e instalaciones
militares y, por ende, para el funcionamiento de cualquier plan de defensa.

Los aspectos militares como acicate para el arreglo de los trayectos
a) Las ideas de Antonio de Ricardos

Tras la toma de La Habana por los ingleses (1762), Antonio de Ricardos,
estratega que llego al virreinato como integrante de la comitiva de Juan de
Villalba, cuestion6 aquellos supuestos, pues consideraba inverosimil que los
britanicos quisieran apoderarse del virreinato, pues un ataque de semejante
magnitud requeriria de una cantidad de recursos que dejaria inerme su propio
territorio; por eso creia que el objetivo del ataque inglés seria la toma de la
plaza veracruzana, para lo cual les bastaria con una parte de las fuerzas que
«ha empleado en la guerra ultimay.

Por tales motivos, en opinidén de Ricardos era urgente arreglar las arterias
para auxiliar a las fuerzas concentradas en Veracruz y evitar asi la pérdida de
la ciudad. Con estas miras, propuso variar el derrotero de la ruta por Orizaba,
alineandolo al curso del Rio Jamapa, a través del Paso del Licenciado, «o
por el que llaman del Aguardiente en Quijotepec, el Rincén Navarro [...] a la
villa de Cordobay, con lo cual su recorrido se acortaria unas ocho leguas, lo

7En junio de 1779, Manuel Martin Merino, fiscal de lo civil, inform¢ al rey Carlos 111 del cadtico
estado del ramo del peaje en la provincia de Veracruz, especialmente en las administraciones de
Orizaba y Xalapa. El fiscal expuso al rey que, desde su establecimiento, el arbitrio habia sido
manejado con una enorme negligencia, y que por la multitud de entidades que habian participado
en su recoleccion, era casi imposible exigirle cuentas a nadie de sus entradas y, por ende, de la
aplicacion de sus recursos. Manuel Martin Merino al rey Carlos 111, Archivo General de la Nacion
(en adelante AGN), Caminos y Calzadas, vol. 11, exp. 1.
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que facilitaria el paso de carretas y la instalacién de hospitales y puestos de
aprovisionamiento.®

Segun parece, las reflexiones de Ricardos permearon en la rigida mentali-
dad de los estrategas novohispanos pues en 1766, el ingeniero Ricardo Aylmer
propuso la reedificacion del tramo Xalapa-Perote, mismo que tres afios mas
tarde, Jos¢ Gonzalez inspeccionaria para evaluar su compostura, como parte
de las obras del fuerte de San Carlos de Perote (Fernandez, 2011, pp. 30-31).

b) Los caminos de la maestranza

En abril de 1776, 1a Corona sopeso la posibilidad de construir una maestranza
de artilleria en la Nueva Espafa, proyecto acariciado a principios de siglo,’
pero que por distintos motivos no se concretd. Dado que en aquel momento la
coyuntura era favorable, el ministro de Indias, José de Galvez, pidi6 al virrey
Bucareli que dedicara «toda su actividad y celo sin perdonar providencia de
cuantas puedan conducirse a verificacion, a cuyo fin puede vuestra excelencia
pedir todos auxilios que crea convenientes se le remitan de estos reinos».!°
En un principio, se penso instalar la fundicion en Perote;!! sin embargo,
como se pretendia que la maestranza surtiera a todas las fortificaciones del
virreinato —e incluso a otras en América—, se decidid buscar otra ubicacion
con las condiciones iddneas para hacer carreteras y transportar «comodamente

8 «Memoria sobre la conveniencia de variar la direccion de los dos caminos desde la plaza de
Veracruz a Orizaba y Xalapa, y de abrir para el carruaje el primero», Real Academia de la Historia
(en adelante RAH), 9/4483(54).

? «Relacion que acompariia el mapa comprendido entre el camino de Veracruz a Xalapa, y el Rio
Blanco o de Tlalixcoyan hasta Orizaba, para su mejor inteligencia», AGN, Indiferente de Guerra,
vol. 532a.

10 José de Galvez al virrey Bucareli, Archivo General de Indias (en adelante AG1), Indiferente,
1901, Madrid, 1 de abril de 1776.

" «Relacion que hacen los capitanes de ingenieros Pedro Ponce, y de artilleria Diego Panes del
reconocimiento que de orden de su excelencia han practicado en la villa de Orizaba, su valle,
y caminos, a fin de hallar sitio adaptable para establecer una sélida y permanente fundicion de
artilleria de bronce, que pueda proveer la que se necesite en los destinos que previene la superior
orden y facilitar sus transportes: con expresion de lo que es esta villa, su situacion, la de la casa
aprobada para la dicha fabrica, computo de su total costo hasta ponerla de uso, el de recompo-
sicion de caminos y demas que se demuestra en los planos y calculos que acompafiany, AGI,
Indiferente, 1901.
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y sin excesivos expendiosy la artilleria a Perote y Veracruz. Por ello, en abril
de 1777, los capitanes Pedro Ponce y Diego Panes inspeccionaron la comarca
orizabefia, cuya cabecera ofrecia la ventaja de hallarse «amurallada en el cir-
cuito del valle por disposicion de la naturaleza con altos e inaccesibles montes
que la rodeany.

Concluido el recorrido, los militares presentaron un proyecto para reparar
varios tramos del itinerario Orizaba-Veracruz, asi como para la construccion de
algunos puentes y calzadas en distintos sitios (Cuesta del Cacalote, barranca de
Villegas, Cérdoba, San Lorenzo, El Encinar, Manuel de Dios, San Campus, La
Tinaja, San Joaquin, Tenacalco), para agilizar el envio de las piezas de artilleria
hasta El Limon, punto aledafio al Rio Blanco, en donde se embarcarian rumbo
al puerto de Alvarado (Gallegos Ruiz, 2012, pp. 6-11). Tan grandes eran los
beneficios que prometia la construccion de la via por Orizaba, que

[...] en poco tiempo podra rehacerse la Real Hacienda lo que desembolsara en la
fabrica y compostura de caminos, porque por estos caminarian los del comercio
de México, Puebla y de lo interior del reino imponiendo una pequefia pension
al pago de su piso; y las entradas y salidas de esta villa de Orizaba a uno y otro
rumbo para proveer de artilleria al puerto de Veracruz, sus costas adyacentes, el
Real fuerte de San Carlos y demas, prometiendo sus caminos mas regularidad

para componerlos y dejarlos corrientes de ruedas.?
¢) Otras propuestas del periodo
Al poco tiempo, la entrada de Espafia en la guerra de Independencia norteame-
ricana hizo temer la posibilidad de un ataque inglés, lo que motivé nuevos reco-

nocimientos; en octubre de 1779, Diego Panes y Abellan recorri6 los itinerarios
de la plaza veracruzana a Perote y a Orizaba. En su informe, Panes destacaba

12 Pedro Ponce al virrey Bucareli, AG1, Indiferente, 1901.
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la necesidad de colocar galerones en puntos estratégicos para acuartelar a las
tropas, y arreglar diversos tramos para el paso de carruajes.'

Luego, entre 1781 y 1783, Pedro Ponce reparo varias secciones del trecho
del fuerte de San Carlos a la venta de La Rinconada, poniendo calzadas empe-
dradas «sobre todo en los malos pasos [...] como [el] llano de Lucas Martin
y Cruz de Piedras (actual Plan del Rio)»; simultineamente, Alfonso Sanchez
de Ochando compuso el tramo Veracruz-La Antigua y, posteriormente, del
Puebla-Perote (Fernandez, 2011, pp. 30-31).

El proyecto de Diego Panes y Abellan

Mas alla de los anteriores, el proyecto mas importante del periodo fue el de
Diego Panes, quien en diciembre de 1782 pidi6 al virrey Martin de Mayorga
que lo comisionara para

formar una descripcion justificada y clara de distancias, transitos malos y buenos,
reparos que se necesitan, direcciones que se deben tomar por mas acomodo [...]
presupuestos y calculos prudenciales de los costos que se podra causar segin
se presenten los reparos de necesidad y cuanto puede exigir al conocimiento
fundamental de tan importante materia."

Panes sali6 de la Ciudad de México con direccion a Veracruz el 17 de
febrero de 1783, en compania de su hijo Jos¢ Manuel, un sargento y dos
artilleros. Panes queria que mas que reparaciones provisionales, se hicieran
itinerarios «firmes, seguros y comodos [...] segiin los de Europa», pues adver-
tia sobre el riesgo de escatimar recursos «por una economia mal entendida»
que irremediablemente, hacia necesaria una «continua recomposicion, en que

13 «Relacién individual de los caminos, y transitos desde la plaza de Veracruz por la parte del
norte hasta el fuerte de San Carlos de Perote, y por la del sur hasta la villa de Orizaba», AGN,
Indiferente Virreinal, ¢j. 1022, exp. 25.

14 Diego Panes al virrey Mayorga, AGN, Fomento-Caminos, vol. 1, exp. 10.
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insensiblemente se consume mucho més dinero como hasta aqui se ha visto
sin haber caminosy.'?

Aunque Panes recorrié ambas rutas del Camino Real —y calculd los costos
para el arreglo de la via por La Antigua y Xalapa—, es clara su preferencia
por la arteria orizabefia, que se entiende por el escollo que significaba el paso
del Rio de La Antigua. No obstante, Valle Pavon cuestiona la imparcialidad
de Panes, pues «é€ste tenia estrechos lazos con los mercaderes de la capital»
quienes ademas de tener mucho interés en que el nuevo derrotero fuera por
Orizaba, «en 1789, acordaron financiarlo para que continuara escribiendo su
obra sobre la historia de América» (Valle Pavéon, 1992, p. 190).

En consecuencia, en aquel momento se debatian dos opciones para trazar
la nueva carretera: la primera iba por la costa de Barlovento pasando por La
Antigua y Xalapa hasta llegar a la fortaleza de Perote. La segunda proponia
llevar el recorrido por Buenavista y EI Molino, con direccion a el Paso del
Licenciado, Cordoba, Orizaba, San Andrés Chalchicomula, Amozoc, Puebla,
San Rafael, Los Reyes y El Pefion (imagen 1).

En opinion del fiscal de la Real Hacienda, Ramén Posada —quien res-
paldaba la propuesta de Panes—, la ruta por Orizaba era trece leguas mas re-
ducidas que la de Xalapa y requeria una inversion de 521 900 pesos, en tanto
que el costo de la via xalapena era de 517 250 pesos, méas los 401 292 pesos, 4
reales en los que Miguel del Corral estimaba el costo del puente sobre el Rio
de La Antigua. Por si fuera poco, el trayecto por Orizaba ofrecia

[...] la ventaja de facilitar el comercio y el giro de las grandes poblaciones y
fértiles provincias que se encuentran precisamente en el camino de las villas;
que en caso de invasion puede ser socorrida la ciudad de Veracruz tres dias an-
tes, que por Xalapa, desde esta capital, y que puestos en tierra los enemigos por
Sotavento o Barlovento, entre el Rio de La Antigua y la plaza, o por cualquiera

otra parte de la costa, colocandose detras del expresado caudaloso rio, les seria

15 «Descripcion de los caminos que desde la plaza de Veracruz se dirigen a México por distintos
rumbos. Ramales de camino que se proponen por mas rectos y comodos. Calculos prudenciales
de costos y demas contenido en esta representacion y en planos y perfiles separados. Por Diego
Panes y Abellan, capitan del Real Cuerpo de Artilleria y comisionado por el superior gobierno
de este reino», AGN, Fomento-Caminos, vol. 5, exp. 35.
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Imagen 1. Proyecto para la construccion del nuevo Camino Real de
Veracruz por Orizaba

Nota. Diego Panes y Abellan, 1783. Biblioteca Nacional de Espafia.

posible y facil impedir los socorros que se pretendiesen introducir por aquel
unico y forzoso paso.

Dada la magnitud del proyecto, Posada aconsejo al nuevo virrey Bernardo
de Galvez que antes de enviar la propuesta de Panes al rey, fuera analizada por
voces expertas, como el gobernador de Veracruz, José Carrion y Andrade; el
ingeniero en jefe, Miguel del Corral; y los integrantes de la junta de la Real
Hacienda, para que evaluara de forma precisa la viabilidad del proyecto.'

a) Disputas por la eleccion de la ruta

Semanas mas tarde, Corral rebatido muchas de las afirmaciones de Panes, sobre
todo, en cuanto a la idoneidad de la via orizabefia, tras lo cual ambos persona-
jes se enfrascaron en una rispida disputa en la que Corral lleg6 al extremo de
poner en duda la capacidad de Panes para dirigir una obra de tal envergadura.

16 Resolucion del fiscal Posada, AGN, Fomento-Caminos, vol. 3, exp. 18.
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En todo caso, es posible que esta discusion fuera el reflejo de la rivalidad en-
tre los ingenieros militares y los artilleros (Capel, Sinchez y Moncada, 1988,
pp- 59-60) y, sobre todo, de los intereses de los grupos oligarquicos que tras
bambalinas apoyaban los dichos de uno y otro.

Tras meses de discusion, y ante la imposibilidad de llegar a un acuerdo, el
virrey Galvez envio los informes de los facultativos a Madrid, para que fuera
el rey Carlos 111 quien resolviera el asunto. De esta manera, pese a las razones
esgrimidas por Corral, el monarca dispuso, mediante una Real Orden emitida
en 1785, que se analizara la propuesta de Panes para llevarla a cabo en caso
de que se considerara factible (Valle Pavon, 2007, p. 450).

En la decision del rey puede apreciarse la enorme influencia de los grandes
mercaderes novohispanos, muchos de ellos afiliados al Consulado de México,
quienes en aquel momento buscaban diversificar sus negocios para enfrentar
las bruscas fluctuaciones de la economia virreinal, causadas por el incierto
escenario internacional, las reformas fiscales instrumentadas por la Corona, y
la dispareja «evolucion de los distintos sectores productivos y comerciales en
la Nueva Espafia» (Marichal, 1999, p. 125).

Ante este panorama, varios mercaderes invirtieron en la produccion y co-
mercializacion del «cacao, el azicar, los tintes, el algodon y otros bienes, que
se elaboraban en el oriente, sur y sureste del virreinato», que «eran objeto de
una demanda creciente en los mercados novohispanos» (Valle Pavén, 2012, p.
149), asi como en la exportacion de la grana de Oaxaca y el afiil de Guatemala
a Europa, «operando de forma independiente o como socios de tratantes de
Sevilla y Céadiz», negocios que les producian enormes dividendos gracias al
«elevado valor que adquirieron los tintes en el tltimo tercio del siglo xvii»
(Valle Pavon, 2003, p. 273).

Los comerciantes financiaban la produccion y comercializacion de estos
productos «valiéndose de los comerciantes y alcaldes mayores de Oaxaca,
quienes negociaban los tintes y los remitian a México, Puebla, Orizaba y Ve-
racruz, donde los socios y agentes de los mercaderes embarcaban los tintes
a la Peninsula» (Valle Pavon, 2007, p. 439). A lo anterior, hay que agregar
la creciente demanda de los comerciantes poblanos y capitalinos —quienes
controlaban la produccion textil— por el algodén de Tierra Caliente, lo que
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explica el interés del consulado en la construccion de una moderna arteria que
conectara la Angeldpolis con México y Veracruz (Valle Pavon, 1992, p. 56).

Empero, tal como afirma Valle Pavon, «la corporacion mercantil no era
una institucion monolitica, [ya que] en su seno habia grupos con intereses
divergentes», y no todos estaban de acuerdo con el derrotero planteado por
la dirigencia del consulado (Valle Pavon, 2007, pp. 452-453), pues si bien la
mayoria de los agremiados respaldaba la idea de Panes de que la nueva ruta
pasara por Orizaba y no por Xalapa, existian fuertes discrepancias en cuanto
al rumbo que del recorrido.

Mientras unos pretendian —tal como se estipulaba en el proyecto de Pa-
nes—, que el itinerario pasara por Calpulalpan, Huamantla y Maltrata —pues
esto favorecia a quienes «producian granos y pulque [...] en las haciendas
y ranchos que poseian en San Cristobal Ecatepec, Otumba, Cempoala e Ixt-
lahuacany, asi como a quienes producian granos y ganado en «Ixquimilpan
y Tetepango, en el Valle del Mezquital»— (Valle Pavon, 2003, p. 278); Valle
Pavon, 2012, p. 152), otros querian que la carretera pasara por Chalco, Puebla
y Acultzingo (Valle Pavon, 2003, pp. 274 y 279), para que conectara con «la
via que se dirigia a Oaxaca y Guatemalay» (Valle Pavon, 2003, p. 273).

Este ultimo trayecto era preferido por aquellos mercaderes que poseian
«haciendas y ranchos para la produccion de pulque, granos y harinas en las
jurisdicciones de Coatepec!” y Chalco», y quienes habian invertido «en la
produccion y mercantilizacion de algodon, hilo, mantas, vainilla y cueros que
se elaboraban en Tierra Caliente y Oaxaca» asi como por aquellos que ha-
bian «empezado a comprar o arrendar las principales haciendas azucareras de
Cuernavaca, Cuautla, Amilpas e Iztcar» (Valle Pavon, 2003, pp. 274 y 279).

Finalmente, la falta de consenso entre los miembros de la corporacion,
y la postura del virrey Bernardo de Galvez, hombre ilustrado y, por tanto,
«partidario de las reformas comerciales», reacio a «favorecer los monopolios
y los cuerpos privilegiados», impidieron la concrecion del proyecto, pues su
realizacion «fortaleceria los intereses de los miembros del Consuladoy», en tanto
que su ejecucion en la ruta xalapefia hubiese concitado la férrea oposicion de

17 Poblacion cercana a Ixtapaluca, no confundir con Coatepec, Veracruz, localidad proxima a
Xalapa.
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los mercaderes capitalinos, «obstaculo dificil de vencer por tratarse de una de
las corporaciones mas poderosas del virreinato» (Valle Pavon, 1997, p. 314).

Las propuestas de Pedro de Aristegui y Pedro Ponce

En consecuencia, el Camino Real permaneci6 en el desastroso estado de siem-
pre, sin que se hiciera mucho por mejorarlo, hasta la llegada del virrey Revi-
llagigedo, quien no sélo tenia un gran interés en impulsar las reformas comer-
ciales del libre comercio, sino en terminar con la hegemonia del Consulado de
México, para lo cual buscé «fortalecer a los tratantes del interior para crear un
contrapeso que reforzara sus proyectos [por lo que] apoyo la creacion de los
consulados de Guadalajara y Veracruz» (Valle Pavon, 1997, p. 318).

Sin embargo, las ideas reformistas del virrey tropezaban con las malas
condiciones de la mayoria de las vias de comunicacién novohispanas, cuya
inoperancia provocaba «altos costes de transporte [y] cuellos de botella adi-
cionalesy, e incidia en la «decadencia de la agricultura» y la «lenta comercia-
lizacion de la economia rural», lo cual, en un escenario de cambios acelerados
y fuertes presiones internacionales, era ya insostenible (Stein y Stein, 2005,
pp. 270-271).

Es probable que el talante reformista de Revillagigedo influyera para que
coronel Pedro Aristegui, presentara en 1791 su proyecto para la construccion
del nuevo trayecto México-Veracruz. Para financiar los trabajos, Aristegui
propuso imponer un peaje de «4 pesos por cada dia que les proporcionase
de ahorro en su viaje, a beneficio de la comodidad del mejor camino, y de lo
mas corto de ¢l» (Giiemes Pacheco, 1831, p. 43). Supuestamente, el coronel
recibiria dicho pago unicamente el tiempo necesario para redimir el importe
de las obras, contentandose luego con «que el rey le concediese [...] cualquier
pension, renta o reconocimiento que fuera del soberano agrado» (Arcila Farias,
1974, p. 110).

En vista de sus beneficios, Revillagigedo envio la propuesta de Aristegui
al fiscal de lo civil y al Consulado de México, pues supuso que sus miembros
serian los mas interesados en la concrecion del plan, «por los beneficios que
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el proyecto traeria al comercio»; no obstante, los mercaderes la rechazaron,
arguyendo «ciertas dificultades», postura a la que adhirieron los tratantes ve-
racruzanos y los principales arrieros del virreinato.'®* Aunque se desconocen
los motivos, es probable que la negativa del consulado capitalino se debiera a
que la ruta elegida por Aristegui era la de Xalapa, lo que como ya se dijo, no
convenia a sus intereses.

Dos anos después, ante las enormes dificultades que entranaba el traslado
de mercancias de una poblacidn a otra, el virrey Revillagigedo comision6 al
ingeniero Pedro Ponce para inspeccionar los terrenos entre México y Veracruz,
y presupuestara el costo que tendria construir una nueva arteria entre ambas
ciudades. Terminado el recorrido, Ponce inform¢ al virrey que la via xalapefia
era la mejor opcion para la obra, ya que se podrian aprovechar los tramos de
calzada existentes (Giliemes Pacheco, 1831, pp. 43-44).

Como las anteriores, la propuesta de Ponce no se llevo a cabo, empero,
las constantes quejas del virrey y otros actores por la falta de carreteras ade-
cuadas —aunadas a las necesidades del proyecto de renovacion borbénico—,
terminaron por surtir efecto: en marzo de 1795, Diego Gardoqui, ministro de
Hacienda, envi6 una Real Orden al nuevo virrey, Miguel de la Graa Talaman-
ca, marqués de Branciforte, en la que se le pedia abocarse al «cuidado de los
caminos con el objeto de evitar el encarecimiento de los efectos de Europa,
asi como la subsistencia de fabricas y obrajes de pafios de algodon» (Valle
Pavon, 1992, p. 66).

La concrecion del moderno Camino Real

Ese mismo afo, el Consulado de Veracruz inicio las gestiones para edificar el
trayecto México-Veracruz por Xalapa, amparados por la Real Cédula de su
fundacion, expedida por Carlos 1v, en la cual se especificaba que uno de sus
deberes como institucion mercantil era velar porque «se construyeran buenos

18 La imposibilidad de Revillagigedo para concretar alguno de los proyectos propuestos aquel
momento, se explica porque en aquel momento, «las prerrogativas del virrey estaban ya muy dis-
minuidas, y por tanto su accion independiente era muy limitada» (Florescano Mayet, 1987, p. 31).
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caminos, en especial el carretero hasta Xalapa»; sin embargo, la agrupacion
portefia cometio el error de no pedir la autorizacion del virrey Branciforte,
quien ofendido por lo que consider6 una grave falta de respeto, «les prohibid
seguir adelante con el proyectox.'”

La poca simpatia del virrey por el proyecto de los veracruzanos se entiende
por su estrecha alianza con el Consulado de México, pues a diferencia de su
ilustrado predecesor, Branciforte era reacio a las innovaciones y queria recupe-
rar el poder que ciertas disposiciones le habian quitado a los virreyes, para lo
cual queria reconcentrar en la capital novohispana —y en sus instituciones— el
poder politico y economico (Bushnell, 1950, p. 390); por ello, desde el inicio de
su mandato insistid ante el rey para que le permitiera a los capitalinos edificar
el moderno derrotero México-Veracruz, pasando por «Puebla, las cumbres de
Acultzingo y las villas de Orizaba y Cérdoba» (Souto Mantecéon, 1990, p. 115;
Valle Pavon, 1997, pp. 320-322).

Asi, no cabe duda de que la concrecion de la obra fue el resultado de la
confluencia de los objetivos de la Corona, que como monopolista del tabaco
necesitaba trasladar de forma eficiente la solanacea desde la zona Cérdoba-Ori-
zaba hasta la capital, de donde se distribuia al resto del virreinato; y los co-
merciantes de la Ciudad de México, cuyo patrocinio del proyecto les permitia
dar cauce a sus particulares intereses y a la vez, mantener su estatus como una
corporacion relevante y con influencia decisiva en los grandes asuntos politicos
y econdmicos de la Nueva Espaiia.

Fue asi como Branciforte, tras un somero analisis de los proyectos prece-
dentes, dilucid6 en unas cuantas semanas un asunto que habia tomado décadas.
Astuto y oportunista como era, el virrey ordend que las obras iniciaran el 9 de
diciembre de 1796, dia del cumpleanos de la reina Maria Luisa. Incluso, para
darle mas realce al acontecimiento, mando colocar una estatua ecuestre de

19 De acuerdo con Souto Mantecon, «la encomienda no era extrafia; recomendaciones similares se
habian hecho al resto de los consulados erigidos en América a fines del siglo xvi111, pues entre las
innovaciones de la politica borbonica estuvo el considerar que estas instituciones debian acentuar
su caracter de juntas de fomento econémico, al grado de equipararse esta funcidon con su antiguo
y tradicional ejercicio como tribunales para dirimir pleitos mercantiles» (Souto Mantecon, 1993,
pp. 192-194).
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Carlos 1v y anunci6 la despenalizacion de la produccion y venta de chinguiri-
t0.?” La decision de Branciforte fue ratificada mediante una Real Orden emitida
el 11 de febrero de 1797, por el rey Carlos 1v (Arréniz, 1867, pp. 430-432).
Tan seguro estaba el mandatario novohispano del éxito de su plan, que de
acuerdo con sus célculos, los recursos captados por concepto de peaje serian
suficientes no so6lo para financiar las obras, sino para edificar otros caminos
«para la reciproca segura comunicacion de todas las provincias de este ampli-
simo reinoy, asi como para «la construccion de cuarteles, hospitales y gastos
de los cuerpos de milicias, reduciéndose a un solo arbitrio los generales y
particulares que se han impuesto y no alcanzan a llenar estas atenciones».?!

a) La inspeccion de Diego de Guadalaxara

La direccion técnica de las obras quedo a cargo de Miguel Constanzé, quien,
junto con el director de Arquitectura de la Real Academia de San Carlos,
Antonio Gonzdlez Veldzquez, reconoci6 la primera seccion de la ruta, de la
Ciudad de México a Puebla.”? Después, Gonzalez comisioné a Diego de Gua-
dalaxara para que inspeccionara el rumbo de la Venta de Cordova a Texmelu-
can. Acompafiado por tres auxiliares, Guadalaxara recorri6 el derrotero hasta
el pueblo de San Martin, hallandolo «facil y transitable casi todo a excepcion
de un trecho», algo maltratado.

Guadalaxara siguié su marcha hasta Puebla, trayecto que encontr6 en
buenas condiciones, salvo por algunos tramos que seria facil arreglar. Luego,
continu6 por la Punta de Huetjozingo, San Salvador, San Rafael y la Cuesta
del Burro, hasta la entrada de El Papayo, donde la via estaba en malas condi-
ciones, por lo que, para utilizarla, deberian de hacerse varias reparaciones de
cierta envergadura.

2 Virrey de Branciforte al Principe de la Paz, AG1, Estado 25, nim. 41, México, 27 de septiembre
de 1796.

21 Virrey de Branciforte al Principe de la Paz, AG1 Estado 25, num. 41.

22 Virrey Branciforte al Principe de la Paz, AG1, Estado 25, nam. 59, del Ciudad de México, 27
de octubre de 1797.
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En opinidon de Guadalaxara, la carretera podria tener unas 20 varas de
ancho; no obstante, debido a la falta de piedra caliza en la region, sugirid
usar cascajo y barro crudo para darle consistencia a la superficie del camino.
Ademas, propuso colocar pequefios muros de adobe y zanjas en sus orillas, y
la construccion de algunas alcantarillas a lo largo del itinerario para evitar que
el agua de la lluvia se acumulara en su superficie.?

Guadalaxara considerd que debian edificarse algunas rampas en ciertas
partes del recorrido para seguridad de los caminantes y carruajes, y modificar
ligeramente el trazo rumbo a la Barranca de Texmelucan, donde tendria que
levantarse un puente para el paso del Rio del Ameyal y otro para cruzar un
pequefio arroyo que se formaba en las inmediaciones de dicho afluente. Segiin
¢l, la zona contaba suficiente agua y abundantes pastos, ademés de numerosas
posadas y algunos ranchos para el reposo de los viajeros.

El inspector desestimo la posibilidad de acortar el periplo llevandolo por
San Salvador el Verde o San Rafael, ya que, por alli, s6lo habia unos cuantos
manantiales insignificantes y las cajas recolectoras de lluvia distaban unas 1
500 varas del trayecto. Ademas, los pastos de aquellos puntos eran «gruesos
y viciososy, tan asperos «que las bestias que no estan hechas a aquel territorio
no lo pueden comer.

Para Guadalaxara, estos impedimentos —y otros, como la falta de posa-
das— podrian remediarse si se invertia lo necesario. Por otra parte, dado que en
aquella region no habia suficiente cascajo, sugirio que los puentes faltantes se
hicieran de tablas, evitando asi el enorme gasto de llevar los materiales desde
México o Puebla. Finalmente, recomendo que las carretas que transportaban
madera circularan por un sendero exprofeso, pues si circulaban por la via
principal, sus toscas ruedas dafarian su superficie.?*

2 «Informe sobre el itinerario de coches por el monte de México desde la Venta de Cordova a la
de Texmelucan por la via de Rio Frio, dirigido al excelentisimo sefior marqués de Brancifortey,
AGN, Indiferente Virreinal, cj. 1671, exp. 13, ff. 19-23, Diego de Guadalaxara, Real Academia
de San Carlos, 25 de febrero de 1797.

24 «Informe sobre el itinerario de coches por el monte de México desde la Venta de Cordova a la
de Texmelucan por la via de Rio Frio, dirigido al excelentisimo sefior marqués de Brancifortey,
AGN, Indiferente Virreinal, cj. 1671, exp. 13, ff. 24-27, Diego de Guadalaxara, Real Academia
de San Carlos, 25 de febrero de 1797.
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b) Trabajos en el tramo Puebla-Orizaba

Definido el trayecto México-Puebla, debia hacerse lo mismo con el tramo
Puebla-Orizaba, por lo que el Consulado de México solicito al virrey Bran-
ciforte que le pidiera a los ayuntamientos de Puebla, Orizaba y Cordoba que
designaran a quienes reconocerian el area, a fin de elegir «los transitos mas
comodos y rectos» para calcular costos y sugerir «los arbitrios que se discurran
para economizarlos todo lo posible: fundando con las razones que les ocurran
la mayor utilidad de sus pensamientos y ministrando todas las luces que puedan
servir para formar juicio cabal en el particulary.

En respuesta, Branciforte les entreg6 la informacion recopilada por Cons-
tanzo, quien poco antes habia recorrido los terrenos entre Orizaba y Veracruz;
empero, los comerciantes insistieron en que los ayuntamientos hicieran sus pro-
pios reconocimientos, para contar con mas elementos de juicio. Poco después,
el cabildo poblano inform¢ al virrey que salvo por un agrimensor, carecian de
personal capacitado para tales labores, por lo que le solicitaban, ademas del
envio de un ingeniero, su autorizacion para disponer de los fondos necesarios
para los trabajos.

Branciforte reiterd sus indicaciones, ordenandoles que procedieran a la
brevedad, «para que empiecen a experimentarse las grandes ventajas y benefi-
cios que han de seguirse al servicio del rey, al publico, al comercio en general y
en particular a las poblaciones por donde ha de transitarse». Asi, los municipes
designaron al regidor honorario, Esteban Muruera, al ministro contador de las
Reales Cajas, Antonio de Sesma, y al agrimensor Antonio de Santa Maria.

Sin embargo, el Consulado de México rechazo la terna, pues los poblanos
exigian una fuerte cantidad para los gastos de operacion y los honorarios de
los comisionados y sus auxiliares. Por si fuera poco, para los mercaderes, el
unico punto que requeria una inspeccioén minuciosa era la Cuesta de Maltrata,
cercana a Orizaba, por lo cual, era mejor que los orizabefos se encargaran de
dicha tarea. Ademas, en aquel momento, tanto Branciforte como Constanzo
residian en Orizaba, lo que facilitaria cualquier tramite. »

25 AGN, Fomento-Caminos, vol. 6, f. 106-108, del Tribunal del Consulado de México al virrey
Branciforte, 4 de diciembre de 1797.
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El ayuntamiento de Orizaba designo6 al regidor Benito Antonio Rocha para
inspeccionar la cuesta.?® Terminada su labor, informé que, por sus caracteristi-
cas, la zona era inviable para edificar la carretera, por lo que recomendé hacerla
por la Cuesta de Acultzingo, donde pese a ciertas dificultades, circulaban ya
algunos coches. Segtn €I, con los arreglos necesarios —que costarian unos 70
u 80 mil pesos—, este paso podria ser usado por los trajinantes provenientes
de Guatemala, Oaxaca y las mixtecas.

Aunque la seccion entre la cuesta y Puebla estaba deshabitada, Rocha
auguraba que, con el aumento del transito, pronto habria establecimientos su-
ficientes para abastecer a los viajantes. Respecto a la Cuesta de Aguatlan, que
también inspecciond, Rocha juzgaba que era una mala opcion, pues, aunque
sus terrenos eran fértiles, su suelo era poco apropiado y no ofrecia suficientes
materiales para las obras.?”’

El dictamen de Rocha fue objetado por Constanzo, pues en su opinion la
cuesta si era apta para el paso de carruajes, sin contar que en sus alrededores
podian hallarse los elementos requeridos para las obras. Para respaldar sus
dichos, el ingeniero le recordo6 al virrey que cuando se penso en hacer caminos
para la maestranza de Orizaba, Ponce y Panes eligieron el paso de Aguatlan
como la mejor opcion.?®

Constanzé gozaba de la confianza de Branciforte, por lo que, tras revisar
los informes de aquellos, respaldé la eleccion del ingeniero, y ordend nuevas
inspecciones para ubicar el sitio adecuado para iniciar las obras. Luego, pi-
di6 a los ayuntamientos de Orizaba y Cordoba que examinaran los terrenos
entre ambas poblaciones y entre éstas y el puerto de Veracruz, con el mismo
proposito.?’

26 AGN, Fomento-Caminos, vol. 6, f. 112, Ayuntamiento de Orizaba al virrey Branciforte, Orizaba,
16 de diciembre de 1797.

27 AGN, Fomento-Caminos, vol. 6, f. 113-114, Informe de Benito Antonio Rocha, Orizaba, 26 de
diciembre de 1797.

28 AGN, Fomento-Caminos, vol. 6, ff. 116-117, de Miguel Constanz6 al virrey Branciforte, Orizaba,
27 de diciembre de 1797.

2 AGN, Fomento-Caminos, vol. 6, ff. 125, Informe de Juan de Santa Rosas, 19 de febrero de 1798.
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¢) Tramo Orizaba-Veracruz

Terminado el reconocimiento, los cordobeses enviaron su informe al virrey,
que a su vez lo entregd a Constanzo, quien expreso su beneplacito con la pro-
puesta, segun la cual el nuevo derrotero pasaria por la sierra y no por la ruta de
los puentes o la de Cotaxtla. Sin embargo, objeto los 188 740 pesos requeridos
para componer «un paso que no excede de 4 500 varasy», e hizo notar que en
el documento no se sopesaban las ventajas y desventajas de los trayectos, ni
se contabilizaban los numerosos rios y cerros que los atravesaban.

Por si fuera poco, era evidente que los comisionados del ayuntamiento
habian cometido varios errores en cuanto a las distancias, por lo que Constanzo
pidi6 que se verificaran los calculos y se reconocieran de manera prolija otros
pasos, con ¢l fin de determinar de manera precisa la mejor opcion.*

Hechas las inspecciones, Branciforte remitid los documentos al Consulado
de México para su andlisis, tras lo cual, comenzaron los trabajos. En el trecho
de la Ciudad de México al pueblo de Los Reyes se construyeron tres puentes:
uno a la salida de la garita de San Léazaro y otros dos mas pequefios a una y dos
leguas de distancia, para atravesar las lagunas de Chalco y Texcoco. Luego,
iniciaron las obras en la Barranca de Texmelucan, que se retrasaron por un
brote de viruelas que provoco una gran escasez de mano de obra.

En febrero, Branciforte orden6 a Constanzo que se inspeccionara la cuesta
de Aguatlan para proceder a su reparacion. El ingeniero comisioné a Garcia
Conde, quien realiz6 dicha tarea acompafiado de Benito Rocha y Juan de Santa
Rosa, poniendo especial atencion en una vereda que, en opinidon de Santa Rosa,
era idonea para evitar las empinadas pendientes del viejo camino de los carros.?!

Afo y medio después, el Consulado de México inform¢ al virrey Azanza
de la conclusion del tramo México-Puebla, que conectaba a ambas ciudades a
través del valle de Rio Frio. En opinion de Castleman, «el camino de Puebla
era un logro espectacular. Su superficie estaba pavimentada con piedra y se

30 AGN, Fomento-Caminos, vol. 6, ff. 133-134, de Miguel Constanz6 al virrey Branciforte, Orizaba,
30 de noviembre de 1797.

31 AGN, Fomento-Caminos, vol. 6, f. 224, de Miguel Constanzo al virrey Branciforte, Orizaba,
28 de abril de 1798.
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habian plantado arboles a lo largo de su recorrido»; ademads, se construyo un
nuevo puente en Chalco.

De acuerdo con lo previsto, el itinerario constaria de tres segmentos: Mé-
xico-Puebla, Puebla-Orizaba y Orizaba-Veracruz; no obstante, casi un afio
después, las obras apenas avanzaban, supuestamente, porque no se habia re-
caudado lo necesario para comenzar la segunda etapa y, ademas, no habia su-
ficientes trabajadores, ya que muchos de ellos estaban ocupados en las labores
del campo (Castelman, 2005, pp. 24-25).

La construccion de la via Perote-Xalapa-Veracruz

Mientras tanto, los comerciantes veracruzanos guardaron un prudente silencio,
hasta el arribo del nuevo virrey Miguel José de Azanza, quien se mostro fa-
vorable a la idea de construir una arteria por Xalapa, ya que su edificacion no
se contraponia a la de Orizaba, «como que habia de costearse con diferentes
fondos y confiarse a otras manos, y como que aun hecho el camino por las
villas de Cordoba y Orizaba no seria de poca utilidad el de Xalapa, sobre todo
siguiéndolo hasta Perotex».*

Azanza ordend nuevos reconocimientos, que lo convencieron de que debia
arreglarse la ruta por Xalapa y no la de Orizaba, pues ésta debia sortear muchos
obstaculos naturales, y, ademads, carecia de materiales y trabajadores en sus
inmediaciones. Por otra parte, aunque la distancia entre Veracruz y México era
menor por Orizaba, la longitud itineraria era mas corta por Xalapa,*® sobre todo
si, como lo sugeria Garcia Conde, su trazo se hacia al interior del territorio.**

La postura del virrey se basaba en los analisis de Constanzd, para quien
«atodas luces, es acertada la determinacion de internar el camino [por Xalapa]
consiguiendo con esto la seguridad del pais, nuestra facil comunicacion con las
poblaciones interiores y con la capital del reino, [y] la seguridad de nuestros

32 Virrey Azanza al ministro de Estado, Mariano Luis Urquijo, AGI, Estado 28, nim. 42.
33 Miguel Constanzo6 al virrey Azanza, AGN, Indiferente Virreinal, ¢j. 6523, exp. 15.
3 Miguel Constanzo6 al virrey Azanza, AGN, Fomento-Caminos, vol. 6.
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convoyes».*> En consecuencia, el virrey aprobo la modificacion del trayecto
de la carretera.*®

No obstante, el entusiasmo de Azanza y del Consulado de Veracruz se
torn6 en desilusién cuando, por medio de una Real Orden fechada el 19 de
marzo de 1799, la Corona conmino al virrey para que «por ningiin motivo o
razon se descuide la continuacidon del nuevo camino de México a Veracruz,
por la ciudad de Puebla y villas de Cordoba y Orizaba [...] siguiendo la fabri-
cacion de dicho nuevo camino sin que novedad alguna estorbe la ejecucion de
una empresa tan util e interesante para el trafico y comunicacion de aquellas
provincias» (Arroniz, 1830, p. 432).

Por tanto, nuevamente los veracruzanos debieron resignarse a que su gran
proyecto quedara en un impasse, aunque esta vez no por mucho tiempo, pues
la corporacion portefia habia ganado peso tanto en la economia como en la
politica virreinal, gracias al antagonismo entre los Consulados de México y
Céadiz, y sobre todo, por el interés de la Corona en restarle poder a aquellos en-
tes que como los mencionados, habian gozado de prerrogativas excepcionales
en ambos lados del Atlantico (Souto Mantecon, 1990, pp. 109-119).

En enero de 1800, el tesorero de la corporacion portefia, Jos€¢ Donato de
Austria, presento ante su junta de gobierno, una memoria en la que exponia
la «necesidad y utilidades de un camino carretero desde Veracruz a Méxicoy,
y resumia las multiples tentativas —y los muchos obstaculos— para su edi-
ficacion, concluyendo que mas alla de la enorme controversia suscitada por
la eleccion del itinerario, lo cierto era que hasta ese momento, no existia una
carretera «ni por uno ni por otro lado [...] y continuara la Nueva Espafia privada
del mayor bien que puede hacérsele» (Tabla Ducasse, 1985, p. 36).

Aunque el informe de los veracruzanos no tuvo efectos inmediatos, sin
duda influy6 para deshacer la madeja de intereses que habia atajado sus intentos
previos. Por otra parte, el lento avance de las obras de sus competidores hacia
inverosimil su pronta terminacién; todo ello se conjug6 para que, en febrero
de 1803, el nuevo virrey, José de Iturrigaray —designado en el cargo tras la

35 Miguel Constanzoé al virrey Azanza, AGN, Indiferente Virreinal, ¢j. 6523, exp. 15, 30 de enero
de 1799.
3¢ Virrey Azanza a Miguel Constanzd, AGN, Fomento-Caminos, vol. 6.
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renuncia del sucesor de Azanza, Félix Berenguer de Marquina—, aprobara
que cada consulado construyera una via,*’ permitiéndole a los veracruzanos
edificar la ruta Veracruz-Xalapa-Perote.*®

El Consulado de Veracruz se empefio en finalizar la obra lo mas pronto
posible; incluso, pidio a los capitalinos que unieran esfuerzos, «para conducir
breve y perfectamente la empresa por Xalapa», y «que después juntos termi-
narian la otra»; en respuesta, el comisionado Antonio Bassoco, les planted
que colaboraran para concluir el periplo orizabefo, «y después iremos todos
al de Xalapa», lo que los veracruzanos rechazaron, «descubriendo a la clara
sus designios. Bien se entendia que terminada su obra no so6lo no concurririan
[...], sino que impedirian su prosecucion tachdndola de superflua y gravosa»
(Segura, 1831, pp. 32-33).

El proyecto de la corporaciéon veracruzana, elaborado por Garcia Conde,
dividia el trayecto en seis partes: Perote, Las Vigas, Xalapa, Plan del Rio, el
Rio de La Antigua, el Rio de San Juan y Veracruz. Asi, se calculaba que tendria
una longitud de 170 914 varas lineales y un ancho de 15 varas, espacio mas
que suficiente para que pasaran dos coches sin estorbarse (Souto Mantecon,
1993, pp. 24-25).

Problemas para la culminacion de las obras
a) La ruta por Orizaba

En los afios posteriores, ambos consulados experimentaron graves dificultades
para continuar las obras, ya que los presupuestos iniciales fueron rapidamente
rebasados, lo que provocaba que los trabajos se retrasaran e incluso, que se

37 Para Rees, «habia una diferencia basica entre las dos autorizaciones. Mientras que el camino
de Orizaba estaba por completo en manos del Consulado de México, que habia de encargarse
de la planeacion, construccion y financiamiento mediante los impuestos de transito locales, el
camino de Xalapa estaba apoyado por todo el gobierno, con el Consulado de Veracruz a cargo de
la construccion» (Rees, 1976, p. 79).

3% Informe del Prior y los consules del Consulado de Veracruz al secretario de Estado y del Des-
pacho de Hacienda Miguel Cayetano Soler, AGN, Caminos y Calzadas, vol. 20, exp. 14, Veracruz,
12 de marzo de 1803.
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suspendieran por la falta de recursos para el pago de jornales y materiales.
Por tanto, en abril de 1807, el Consulado de México le pidi6 a Iturrigaray su
anuencia para incrementar las tarifas del peaje en la via por Orizaba, con el
proposito de obtener los fondos suficientes para proseguir con las labores.

El virrey autorizo el aumento, pero aprovechd para manifestarle a los
comerciantes sus inquietudes en cuanto al éxito del proyecto, tanto por el mal
estado de varios de los tramos, como por la falta de mano de obra en ciertas
zonas, donde «apenas habia uno u otro jacal», la carencia de agua en otras,
asi como la imperiosa necesidad de construir numerosos puentes en distintos
puntos, todo lo cual le indicaba que el camino «no podria concluirse ni en diez
afios y con diez millones de pesos».*

Los mercaderes rebatieron punto por punto las objeciones de Iturrigaray,
recordandole que la corporacion capitalina no tuvo que ver con la eleccion de
la travesia, la cual fue decidida tras de un minucioso analisis y prolijos reco-
nocimientos; empero, era innegable que los trabajos avanzaban lentamente,
debido a los accidentes del terreno, como ocurria en la cuesta del Cacalote,
en las cercanias de Orizaba, y en la barranca de Villegas, situada entre aquella
poblacion y Cordoba.*

Con todo, el aumento en las tarifas le proporcion6 al Consulado un flujo de
recursos para continuar con las obras (imagen 2): en 1806, la recaudacion paso
de los 20 mil pesos anuales que se obtenian en Veracruz, Cordoba y Orizaba,
a 30660 en 1807, inicamente en Orizaba, cifra que en los tres afios siguien-
tes se elevo a un promedio de 44 500 pesos. Segun Valle Pavon, la bonanza
se explica no so6lo por el aumento en las cuotas sino por el incremento en el
trafico gracias a las mejoras en el recorrido, como lo sugiere las cantidades
colectadas en la receptoria de Veracruz, que pasaron de 2800 pesos, en 1806,
4700 en 1807, 6850 en 1808 y 8400 en 1809.

% Virrey Iturrigaray al Real Tribunal del Consulado, AGI, Estado 30, nam. 87.
40 José Vicente de Olloqui, Juan Fernando de Meoqui y Juan Ignacio Gonzalez Vertiz al virrey
Iturrigaray, AG1, Estado 30, nim. 87.
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Imagen 2. Placas conmemorativas de las obras del Camino Real

Nota. Fotografia tomada por el autor.

Aunque no se sabe con precision hasta donde avanzaron y cuando se sus-
pendieron las obras, Valle Pavon sostiene que «a partir de 1807, el consulado
dispuso de mayores capitales», lo que le permiti6é «costear las obras [...] y
saldar los intereses del dinero que tomo a réditos hasta el afio de 1810», con
lo cual pudo «concluir la construccion del camino de las villasy (Valle Pavon,
1992, pp. 341-342). No obstante, Arroniz afirma que el Consulado de México
«dejo sus obras en El Chiquihuite, a cinco leguas y media al este de Cérdoba,
quedandole por hacer el gran puente del Rio de La Soledad, nueve leguas antes
de Veracruz» (Arroniz, 1867, p. 433).

Lo dicho por Arroniz parece corroborarse con lo escrito por Segura, quien
afirma que la edificacion de la ruta «se entorpecio por la guerra nacional pro-
nunciada el afio de 10 para adquirir nuestra Independencia». En todo caso,
las aseveraciones de ambos concuerdan con la evidencia material hallada en
la zona, que indica que los trabajos se suspendieron a la altura de San Alejo,
localidad a unos 100 km del puerto de Veracruz, donde hay una alcantarilla
(pequeno puente) de mamposteria que, por sus caracteristicas, parece ser una
de las Gltimas obras construidas en el trayecto (imagen 3).
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Imagen 3. Alcantarilla en la zona de San Alejo

Nota. Fotografia tomada por el autor.

b) Los ultimos trabajos en la via por Xalapa

En cuanto a la arteria xalapefia, cabe mencionar que, desde finales de 1806, la
obra experimento serias dificultades, pues, en ese afio, el Consulado de Vera-
cruz solicitd —con el aval de lo recaudado por averia y peaje—, empréstitos
por 396651, de los cuales solamente cubrid 20 000 pesos. Aunque inicialmente
la corporacion portefia pudo compensar el desequilibrio financiero, a princi-
pios de 1809, éste se exacerbo, pues se solicitaron 783 573 pesos y 3 reales a
rédito, de los cuales nada mas se habian saldado 230000 pesos (Fernandez,
2011, pp. 55 y 64).

Para balancear los gastos, se redujeron a 750 los forzados dedicados a las
labores y se suprimio la plaza de ayudante facultativo. Aun asi, a finales de ese
afio el estado contable mostraba un faltante de 67 622 pesos. Ademas, quedaban
por cubrir mas de 30 mil pesos por concepto de sueldos; incluso, el tesorero
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de la comisidn, Joseph de Arias, reclamo el pago de lo devengado durante los
casi seis afios de la obra, que no se le cubrieron (Fernandez, 2011, p. 66).

Al respecto, no esta de mas recordar que en aquellos afios, la confusion
reinaba en la Nueva Espaiia, debido a invasion napolednica a la metropoli, que
se tradujo en una efervescencia politica inusitada, y provocé el golpe contra
[turrigaray (1808) y las sucesivas destituciones de Garibay (1809) y Lizana
(1810). Con todo, los trabajos continuaron hasta que, con el estallido del al-
zamiento independentista y los primeros choques armados en la provincia, el
Consulado portefio se vio obligado a solicitar la autorizacion del virrey Venegas
para suspender la obra, lo cual se verifico el 21 de marzo de 1812.

Los ultimos trabajos de este recorrido quedaron a escasa distancia de la
plaza veracruzana, a la altura del Rio de En medio (hoy fraccionamiento Rio
Medio), «la brecha de Vergara» y los llanos de Santa Fe (Fernandez, 2011, p.
73). En total, entre el 15 de febrero de 1803 y diciembre de 1811, se desmon-
taron 245000 varas de terreno, se hicieron 646 661 varas de terraplén, 70 022
varas cubicas de mamposteria, 32 854 varas lineales de empedrado y 68 659
de contrazanjas; ademas se hicieron 214 alcantarillas de distintos tamafios y
111621 varas lineales de camino (sin contar el tramo Vergara-Santa Fe, abierto
en mayo de 1812).

A lo anterior cabe agregar la construccion de 12 puentes de mamposteria,
el mas importante, en el paso del Rio de La Antigua: el Puente del Rey, de
260 varas de largo, 18 de alto y 12 de ancho. Ademas, se hicieron otros de
menores dimensiones (considerados de segundo orden) en Paso de Ovejas,
San Juan, Copal y Tolome, asi como otros pequefios o de tercer orden en Jula
(hoy Puente Jula), el Rio Sedeno, La Joya, Lagartejos y el Rio de En medio
(destruido por los insurgentes), asi como otros dos puentes de madera en Las
Vigas y Lagartos.*!

41 «Relacion de los trabajos hechos y puentes construidos en el camino carretero desde Veracruz
por Xalapa hasta Perote, de cuya costosisima empresa se encarg6 este consulado con aprobacion
del rey y de los caudales que se han impendido en ella», RAH, sign. 9/1919.
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Las obras en los caminos tras la Independencia

A mediados de 1820, ante la aparente pacificacion de la intendencia veracru-
zana, y el consecuente aumento de la circulacion de personas y mercancias,
muchos arrieros y traficantes manifestaron su descontento por el mal estado de
la ruta por Orizaba, por lo que el ayuntamiento solicité al Consulado de M¢é-
Xico que comisionara a un técnico que inspeccionara el trayecto e identificara
aquellos puntos que debian repararse con mayor urgencia.*

Si bien ambas instituciones convinieron en la validez de las reclamaciones
y manifestaron su buena voluntad para llevar a cabo las obras, lo cierto es que
durante los meses siguientes apenas se hizo algo, tanto por falta de personal
como por inexistencia de recursos. Por si fuera poco, varios de quienes invir-
tieron en la construccion de la ruta orizabefia reclamaron la devolucion de sus
capitales y sus respectivos intereses, adeudos que en conjunto sumaban mas
de 1700000 pesos.®

Para su mala fortuna, la irrupcién del movimiento trigarante encabezado
por Agustin de Iturbide, «congeld» cualquier tentativa de arreglar las vias de
comunicacion; por ello, al iniciar su vida independiente, las arterias de México
se hallaban en las mismas condiciones a las padecidas a lo largo del periodo
colonial, tal como ocurria en muchos de los segmentos del Camino Real —ahora
Camino Nacional—, lo que aunado a la quiebra de la Hacienda ptblica y la ame-
naza de los bandoleros que merodeaban aqui y alla, obstaculizaba la circulacion
de personas y mercancias, todo lo cual incidia en la paralizacion de la economia.

Pese a estas dificultades, era evidente la necesidad de reparar las carreteras,
por lo que se hicieron algunas obras puntuales: entre 1823 y 1824, el Consulado
de Veracruz y la administracion nacional invirtieron unos 40 mil pesos en la
reconstruccion del tramo Perote-Xalapa.* Tras la disolucion del Consulado de
Veracruz en noviembre de 1824 —el de la Ciudad de México desapareceria
en enero de 1827—, el gobierno veracruzano sopeso la posibilidad de arreglar

42 Conde Agreda al Consulado de México, Archivo Municipal de Orizaba (en adelante, AMO),
Caminos, exp. 6.

4 Conde de Agreda a Juan Tamborrel, AMo, Caminos, exp. 8.

4 Archivo Histérico Municipal de Cordoba (en adelante, AHMC), vol. 78.
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Imagen 4. Puente de Micos

Nota. Fotografia tomada por el autor.

los itinerarios, en particular los que comunicaban las villas (Xalapa, Cérdoba
y Orizaba) a través de Huatusco (Pavon, 1835, p. 7).

Hay que decir que el interés de las autoridades no se limitaba a la compo-
sicion de los principales trayectos, pues también se hicieron intentos para me-
jorar algunos trechos secundarios y algunos elementos de infraestructura: para
ello, el Congreso del estado destind 1205 pesos para proseguir las obras del
puente de los Micos, que comunicaba algunas localidades cercanas a Cordoba
(imagen 4). Para financiar los trabajos, las autoridades estatales impusieron un
peaje que estaria vigente hasta la terminacion de los trabajos.*

El clima era otro factor que contribuia al mal estado de las vias, tal como
sucedid en la zona del Rio Seco, donde un fuerte temporal provocéd graves
afectaciones en el puente de aquel punto, usado por los arrieros y viajantes

4 AHMC, vol. 78.
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que iban y venian de Cordoba, Paso del Macho y San Lorenzo, por lo que se
invirtieron 1000 pesos en su reparacion.*® Algo similar sucedio con el puente
de El Potrero, que también habia sufrido algunos estropicios por las crecidas
y debio arreglarse.*’

Pese a estos esfuerzos, era obvio que la edificacion y conservacion de las
carreteras demandaba un enorme flujo de recursos que no podria solventarse
sin una fuente constante de ingresos, por lo que en septiembre de 1827 el
presidente Guadalupe Victoria dispuso la creacion de una Junta encargada de
«la conservacion del camino y el cobro y administracion de los peajes que le
correspondany.

En dicha Junta —que presidiria el comisario del Distrito Federal—, par-
ticiparian quienes hubiesen invertido en las obras hechas por el Consulado de
México, siempre y cuando renunciaran a cualquier reclamacién y contrapres-
tacion que no se derivara de lo obtenido por concepto de peaje, cuya recauda-
cion se destinaria «primero, a la recomposicion del camino; segundo, al pago
de réditos corrientes; tercero, al de los atrasados; y cuarto, a la extincién de
capitales»; sin embargo, luego se resolvio que por lo menos la tercera parte de
lo colectado se usara en las reparaciones.

La Junta estipul6 que, una vez terminados los arreglos, se calcularia el
porcentaje que se invertiria en las obras de conservacion. Aunque el organismo
podia aplicar las medidas pertinentes para cumplir sus fines, debia dar cuenta a
su presidente, quien, si bien carecia de facultades para «impedirlas ni embara-
zarlasy», podia solicitar al gobierno central que derogase cualquier disposicion
que considerara nociva para el interés publico.*®

Ya en aquel momento, el arreglo de las carreteras se habia convertido en un
asunto complejo, pues el gobierno de la reptiblica concesion6 su reedificacion
a la empresa de Escanddn, Zurutuza y Garay, la cual se comprometio a repa-
rar el trayecto Veracruz- Perote, por lo que recibirian lo recaudado por peajes
durante los siguientes 15 afios.*” El convenio fue cuestionado por diferentes

4 AEMC, vol. 78.

47 AHMC, vol. 78.

8 Guadalupe Victoria a Tomas Salgado, AHMC, vol. 78.

4 La compaiiia también obtuvo contratos para manejar el servicio postal, y hasta se le propor-
cionaron tropas para reprimir cualquier manifestacion de descontento o accion contraria a sus
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voces, entre ellas Manuel Tavera, encargado del ramo, quien calcul6 que los
empresarios obtendrian 375000 pesos, monto muy superior al requerido para
la obra, cuyo costo segun Tavera, seria de poco mas de 80000 pesos (Pavon,
1835, pp. 5-8).

Controversias aparte, lo cierto es que para entonces el ramo de peajes re-
gistraba un incremento notable, particularmente en la ruta por Orizaba, como
lo muestran los 24 834.01 pesos captados en las garitas de La Angostura y
Escamela durante 1837, a los que se agregaban los 6442.40 colectados en la
Puerta de México y los 744 de la Venta de Cordoba. Gracias a este incremento,
desde 1836, se realizaron trabajos de reparacion en el Camino Nacional: asi,
se arreglo el segmento de Llano Grande a Molinillo Chico, y de dicho punto
hasta Orizaba y Cérdoba.

De la misma forma, comenzaron las obras de los puentes de La Soledad y
El Chiquihuite (imagen 5) —y posiblemente, los de Atoyac, Paso del Macho
y Temazcal—, cuya construccion termino en marzo de 1838. Ademas, se hi-
cieron trabajos de reparacion en el puente de Texmelucan y en el tramo entre
la Hacienda de San Bartolo y el Rio Prieto, en direccion a Puebla.*

Unos afios mas tarde (1842), Santa Anna le otorg6 la contrata para la repa-
racion de la carretera a Perote —y la linea ferroviaria de Veracruz a San Juan—,
a la comision de acreedores del camino por Xalapa, para lo cual les cedid lo
recaudado por concepto de peajes y averia, derecho sobre las importaciones
recién restablecido. No obstante, segiin Cordoba Ramirez, los concesionarios
se desentendieron de sus obligaciones «y cedieron los réditos vencidos [...]
para la construccion del ferrocarril» a Antonio Garay.

Ante la inaccion de los acreedores, en 1849, Manuel Payno, quien era
miembro de la Comision de aranceles y presupuestos de la Camara de diputa-
dos, propuso derogar la concesion, pues la consideraba un privilegio «gravoso y
aun escandaloso». Aunque los comisionados presentaron una serie de recursos
para impedir la cancelacion de la contrata, alegando haber cumplido en tiempo

intereses. Ademas, establecié mesones para el descanso de los viajeros, todo ello, gracias al apoyo
del gobierno nacional; incluso, por un breve periodo (enero-abril de 1834), Antonio Garay fungio
como ministro de Hacienda (Suarez Argiiello, 2001, p. 242).

5% AGN, Caminos y Calzadas, vol. 24; AGN, Caminos y Calzadas, vol. 23.
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Imagen 5. Puente de El Chiquihuite

Nota. Fotografia tomada por el autor.

y forma con los compromisos contraidos, no pudieron impedir su derogacion,
que se ratifico el 5 de diciembre de 1849 (Cérdoba Ramirez, 2013, pp. 16-17).

En los afos siguientes, la compleja situacion politico-social del pais im-
pidio6 cualquier intento de reparar las vialidades, lo que hizo decrecer las ac-
tividades productivas en la region, sobre todo en la zona de Xalapa, cuya
importancia como centro comercial mengu6 como resultado del mal estado de
sus carreteras (Burnett Taylor, 1992, pp. 39-40). En consecuencia, la princi-
pal linea de diligencias abandono la ruta por Xalapa en favor del trayecto por
Orizaba (Rees, 1976, p. 142).

Tras la revolucion de Ayutla, el gobierno de Comonfort se enfrent6 al reto
de levantar un pais que, tras la intervencion norteamericana y la dictadura de
Santa Anna, se hallaba al borde del colapso, para lo cual era indispensable
fomentar la industria y el comercio. Por ello, entre febrero y mayo de 1857, la
Administracion General de Caminos y Peajes de la Reptiblica Mexicana inicio
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la composicion de diversos tramos, bajo la responsabilidad del ingeniero Juan
M. Bustillo, trabajos en los que se invirtieron aproximadamente 25 mil pesos.

Segun el informe de Bustillo, entre la Ciudad de México y Puebla, exis-
tian numerosos puentes de reducido tamafio, considerados alcantarillas, que
en época de lluvias quedaban rebasados por los afluentes. En vista de ello, la
Administracion recomendo erigir otros mas grandes en la barranquilla de Ayot-
la, Llano Grande y sobre el arroyo de Rio Frio, en los alrededores de la venta
homonima. Ademas, debian repararse los puentes de Xalilo, San Cayetano, San
Mateo y Palmillas, y levantar otros en los riachuelos de El Fraire, El Torito y
el de Las Animas, «y reconstruir [...] el Puente Quebrado».

En cuanto al itinerario Cordoba-Veracruz, también se hicieron varios tra-
bajos, como una alcantarilla en Picapicol, en la zona de La Soledad. Ademas,
en el segmento Paso Ancho-Atoyac, se repararon los malos pasos, y se cons-
truy6 una calzada desde Salsipuedes hasta El Potrero, otra desde Las Animas
a Cérdoba, otra en el Llano de Escamela y una mas en El Ingenio. Asi mismo,

Imagen 6. Croquis del Camino Nacional de la Ciudad de México a Veracruz

Nota: Ignacio Irigoyen, 1862. Mapoteca Orozco y Berra.
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se compuso el trayecto de Tecamaluca a Maltrata para permitir la circulacion
por las Cumbres de Acultzingo.

Por otra parte, hay que decir que la falta de mantenimiento en las carreteras
(imagen 6) habia provocado que algunos trechos se cerraran debido a la maleza,
particularmente en la via por Orizaba, por lo que fue necesario reabrirlas: asi,
hasta noviembre de 1856 se limpiaron 49 000 varas cuadradas entre Veracruz
y La Soledad, y 89000 desde aquella localidad hasta Orizaba. Ademas, en la
subida y la bajada del Cerro del Chiquihuite se despejaron 96 000 varas cua-
dradas, 105000 en el Llano de Cuautlapa y 70000 en El Guayabal.

Al respecto, cabe sefialar que, a pesar de la falta de cuidados y la destruc-
cion padecida durante tantos afios, en ciertos tramos todavia subsistian algunas
porciones de calzada, que «so6lo necesitaban el bombeo o desagiie correspon-
dientey para reutilizarse, como ocurria, por ejemplo, en la barranca de El Fortin,
la Cumbre del Cacalote, El Ingenio, La Porfiada, Tecamaluca, las Cumbres de
Acultzingo y Cerro Gordo, en la ruta por Xalapa (Siliceo, 1847, pp. 15-19).

Con todo, lo cierto es que la mayor parte de los recorridos permanecian
en el lastimoso estado de siempre, como lo atestigud la condesa Paula Ko-
lonitz, integrante del séquito de Carlota y Maximiliano (imagen 7), quien se
horrorizo por el mal estado de las vias de comunicacion, ya que a medida que
se internaban en el pais, «los caminos se hacian cada vez peoresy», pues en
muchas zonas, éstos no eran mas que «el lecho de un seco torrente», cuya di-
ficultad inicamente podia ser vencida gracias a la reconocida habilidad de los
cocheros mexicanos, que por tal motivo eran profesionales muy apreciados, y
cuyo sueldo podia alcanzar los 120 pesos mensuales (Kolonitz, 1992, p. 142).

En agosto de 1865, Maximiliano promulgd un decreto para establecer el
Consejo Superior de Caminos y Puentes, organismo que, entre otras atribucio-
nes, se encargaria de dictaminar «sobre los proyectos, presupuestos y cuestio-
nes de arte» presentados por el Ministerio de Fomento y la Direccion General
de Caminos y Puentes (Gobierno Imperial de México, 1866, p. 64). Tras la
victoria de los liberales, la administracidn juarista cred un impuesto para la
conservacion de los caminos (noviembre de 1867), mismo que fue derogado al
afo siguiente por el Congreso de la Union, que en su lugar asigno una partida
de 1 200 000 para los mismos fines (Madrigal Barrera, 2009, p. 14).
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Imagen 7. Puente Colorado

Nota. Fotografia tomada del autor. De acuerdo con la sabiduria popular, por este puente transitaron
Carlota y Maximiliano en su trayecto a la Ciudad de México.

Hay que sefialar que si bien en un primer momento se pensé que con la
entrada del ferrocarril se solucionarian muchas de las problematicas que difi-
cultaban la circulacidon de personas y mercancias, en realidad su introduccion
no significd una transformacion radical o inmediata el sistema de transportes,
ya que los trenes sélo enlazaban algunos puntos, y sobre todo, porque debido
a las elevadas tarifas de los fletes ferroviarios, muchos comerciantes optaron
por continuar movilizando sus cargas en caravanas.

En los afios posteriores el gobierno mexicano siguid tratando de moder-
nizar la vetusta infraestructura caminera del pais: de acuerdo con Rees, los
recursos invertidos para su remozamiento pasaron de 810000 pesos en 1865
a 1564000 pesos entre 1876 y 1877, diferencia notable pero que se explica
porque mientras la primera cantidad representa lo invertido en los trabajos
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realizados en 14 carreteras, la segunda, muestra el importe de lo empleado en
44 (Rees, 1976, pp. 141-147).

Ya en los albores del Porfiriato, en agosto de 1880, la Secretaria de Fomen-
to inicid los trabajos de reparacion en el trayecto Xalapa-San Marcos, dividido
en tres secciones: la primera, Xalapa-Las Vigas; la segunda, Las Vigas-Perote;
y la tercera, Perote-San Marcos. Por este recorrido cruzaban varios afluentes,
para cuyo paso existian varios puentes y alcantarillas. En general, el derrote-
ro se hallaba en buenas condiciones, no asi algunos de sus ramales, como el
que iba de La Joya a Xalapa, mucho maés corto que la arteria principal, pero
que nada mas era transitable en época de secas, porque cruzaba por terrenos
arcillosos.

La segunda seccion atin mas accidentada, pues discurria por subidas, baja-
das y barrancas, asi como por algunos arroyos, sobre los que habia puentes de
mamposteria dafiados por las crecidas de aguas. Un punto clave de este trayecto
era Cruz Blanca, de donde salian dos itinerarios con una gran afluencia: el de
Cerro del Le6n, que se enlazaba con el Camino Nacional en la hacienda de San
Antonio; y el que iba a Teziutlan, que conectaba con Jalacingo. Mas alla de
estas obras, lo cierto es que todavia pasarian décadas antes de la construccion
de la primera carretera moderna del pais, de la Ciudad de México a Puebla,
que se hizo siguiendo el trazo del Camino Nacional, obra terminada en 1926
(Instituto Mexicano de Transporte, 2024).

Conclusiones

En el ultimo tercio del siglo xvii, la politica de renovacion imperial de los
monarcas de la dinastia borbonica impulso6 la realizacion de una serie de refor-
mas economicas, militares y administrativas, con el objetivo de reposicionar
a Espafia como una de las grandes potencias de la época. Entre tales medidas,
destaco la de edificacion infraestructuras: puertos, complejos fortificados y en
particular, vias de comunicacion, programa que en la Nueva Espaifia se tradujo
en la construccion del moderno Camino Real de Veracruz.
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A partir de 1796 y hasta poco antes del inicio de la guerra de Indepen-
dencia, los consulados de México y Veracruz invirtieron una cuantiosa suma
de recursos en la ereccion de las nuevas rutas entre la plaza veracruzana y la
Ciudad de México. Sin embargo, debido a la conflagracion y los enormes costos
de los proyectos, las obras quedaron inconclusas; por ello, al inicio de su vida
independiente, el pais carecia de una red de caminos adecuada.

Ante esta situacion, a lo largo del siglo x1x los sucesivos gobiernos na-
cionales se abocaron a mejorar los trayectos existentes y abrir otros, lo que
pocas veces fue posible debido a la inestabilidad politica, la ruina del erario
publico y la falta de técnicos preparados para dicha tarea; en consecuencia,
la circulacion de personas y mercancias era lenta, fatigosa y peligrosa, lo que
incidio negativamente en el comercio y ralentizé de forma notable el desarrollo
econdmico y social de pueblos y ciudades.

En muchos sentidos, es valido afirmar que el proceso de conformacién de
la infraestructura caminera del pais corri6 en paralelo al de la consolidacion del
Estado-Nacion, por lo cual, no fue sino hasta que México gozo de estabilidad
y reconocimiento plenos, cuando por fin pudieron definirse y llevarse a cabo
las politicas y planes para la apertura de nuevas carreteras para conectar las
distintas regiones del pais, casi un siglo después de alcanzada la Independencia.
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