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Resumen
Este trabajo monografico propone lineas y problemas para una investigacion en curso, mas que sus resultados.
En ¢l se rastrea la continuidad del sistema vial novohispano hasta su predecesor en el sistema vial prehispanico.

Abstract
This monographical work proposes the lines and challenges of an ongoing inquiry, more than its results. In it, the con-
tinuily of the colonial road system is traced-back to its predecesor in the prehispanic road system.

Los senderos, 1os caminos y las rutas son una expresion de la forma en que los grupos huma-
nos organizan el espacio social a partir del espacio geografico: forman parte de la produccion
basada en el diseno y la planeacion cultural y son auténticos vehiculos para el intercambio. Por
esas vias se trasladaban las personas, que a su vez eran portadoras de objetos y tradiciones, de
bienes y de ideas, ejes articuladores de procesos historicos. Sin duda esas rutas tuvieron un pa-
pel activo en la vida cotidiana, al conectar distintos lugares cuya relevancia estaba determinada
por el nivel de desarrollo social en distintas regiones y épocas. Por eso la complejidad de las ins-
tituciones culturales, economicas, politicas y religiosas llevo a que estas vias de intercambio te-
rrestre se formalizaran mediante la transformacion del entorno natural (Witold, 1976: 460, 530).

Las veredas y senderos se conformaron gracias al recorrido que seguian una y otra vez los
individuos, mientras que los caminos, calzadas y avenidas son obras de ingenieria, con orienta-
ciones por lo general relacionadas con los sistemas calendaricos establecidos a partir de obser-
vaciones astronomicas, reflejo de la ideologia de los pueblos prehispanicos.

Entro asi en materia, con la aclaracion de que el texto se divide en cuatro partes: una sobre
los caminos prehispanicos, otra sobre los caminos virreinales, un tema mas sobre los instrumen-
tos utilizados por los tamemes y, por ultimo, el establecimiento de la red de caminos.

Los caminos prehispanicos

Las rutas prehispanicas hicieron posible la comunicacion de un sitio a otro. Los caminos, desde los
improvisados, apenas marcados en €l terreno, hasta los construidos formalmente, constituyeron
una parte del paisaje que armonizaba con el entorno natural y permitia el transito de personas, la
obtencion de objetos de uso cotidiano o suntuario, asi como el intercambio de ideas y productos.

Los caminos son como cualquier otro elemento de la vida social de los seres humanos: por
medio del ensayo y el error durante varias generaciones se fueron estableciendo los mejores
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lugares para el transito. De esta forma la continuidad
y supervivencia de un camino depende del interés en
mantener abierta la comunicacion, asi como de que
existan las condiciones de eficacia, mantenimiento, se-
guridad y abastecimiento.

Las evidencias de que las sociedades del pasado
mantuvieron relaciones de intercambio suelen ser cla-
ras para el arqueodlogo, gracias a las técnicas que per-
miten identificar objetos foraneos en una localidad o
region especifica o determinadas materias primas, las
cuales se emplearon para elaborar toda clase de obje-
tos; por ejemplo, vasijas de ceramica, instrumentos de
obsidiana y ornamentos de concha y piedra de turque-
sa, entre otros materiales. No obstante, la ubicacion
de los caminos por los que se transportaron esos bie-
nes a menudo representa un desafio para la investiga-
cion, si se considera que en muchas zonas de México
las huellas de esas antiguas sendas han quedado cu-
biertas por asentamientos de los periodos coloniales y
los tiempos modernos.

En el caso de Mesoamérica, el estudio de los ca-
minos no so6lo debe apoyarse en el dato arqueologico
para las épocas tempranas, sino también en la etno-
historia para épocas posteriores. Estas disciplinas
antropologicas permiten establecer cuales eran los
caminos y las rutas de intercambio entre las diver-
sas regiones mediante la presencia de materiales ar-
queologicos y documentales como los mapas y los
planos, los cuales estuvieron destinados a satisfacer
necesidades especificas, como reclamos por inva-
siones de tierras, limitacion de propiedades, usufruc-
to de aguas, titulos fundamentales de los pueblos y
ciudades, reconocimiento de provincias o fijacion de
jurisdicciones civiles o religiosas (Mendoza, 2000: 36).

Asi pues, no es de extranar que la mayoria de las
piezas cartograficas fechadas en el siglo xvi hayan si-
do elaboradas por autores desconocidos, que por lo ge-
neral formaban parte de la comunidad sometida a un
litigio de tierras y que con mucha frecuencia dejaban
en su trazo una constancia invaluable de su ascenden-
cia indigena. Las rubricas que aparecian en esos do-
cumentos pertenecian a corregidores, alcaldes mayo-
res o escribanos que avalaban su contenido, entre cu-
yos ejemplos estan los incontables mapas resguarda-
dos en el AcN.

Entre los mapas y planos donde se plasman para-
jes o poblados se encuentran ejemplos de extrema sim-
plicidad, realizados al carbén o a la tinta, en contraste
con otros trabajos al temple o a la acuarela y muy ela-

borados, donde se denota un gusto por el detalle y el
paisaje. Estas obras se realizaban en papel europeo y
tenian la funcion de acompanar expedientes en los que
se hacia alusion a las dimensiones o distancias de los
terrenos, caminos, parajes, rios, provincias, pueblos y
ciudades. Por otra parte, la toponimia se expresaba con
glifos y mas tarde mediante la escritura alfabética.

En el México antiguo habia dos tipos basicos de ca-
minos: los primeros eran hechos ex proféso para unir
un sitio con otro, como los sacbes de color blanco que
unian villas y ciudades del area maya, o como el siste-
ma de caminos de Xochicalco, que parte en forma ra-
dial desde el centro de ese sitio hacia distintos puntos
del valle de Morelos, para permitir el acceso de gen-
te y objetos.

El segundo tipo de caminos es el de aquellos que
conectaban distintas regiones y servian para viajes a
larga distancia, los cuales partian desde los principa-
les asentamientos de Mesoamérica.

Las transacciones mas tempranas de intercambio
que se tienen registradas en Mesoamérica comenzaron
alrededor del ano 2000 a.C. Un area del México anti-
guo donde se encuentra este tipo de evidencias tempra-
nas es la costa sureste de Chiapas, una de las principa-
les zonas de produccion de cacao en Mesoamérica en €l
periodo prehispanico. Existia una ruta abierta desde
el Preclasico que se utilizd para comunicar las costas
sudamericanas con el occidente de México. Como fru-
to de esta relacion se introdujo la metalurgia en Mesoa-
mérica alrededor de los siglos x y X, y los purépechas de
Michoacan transmitieron este conocimiento a otras zo-
nas de esta area cultural (Ortiz, 2010: 246).

Con base en algunos estudios se ha logrado pre-
cisar que la obsidiana provenia de las tierras altas de
Guatemala. De acuerdo con varios especialistas, hay
tres rutas probables para llegar desde el sureste de la
costa del Pacifico hasta el altiplano guatemalteco: una
que corria por el norte de Izapa hasta las tierras altas
de Guatemala, siguiendo el rio Coatan y sus afluentes;
otra a través del paso de Motozintla, localizado 80 ki-
l6bmetros al noroeste de Mazatan, en los afluentes del
rio Huixtla, y otra mas a través del paso que va por Chi-
comuselo. Es necesario sefalar que estos trayectos se
proponen mediante el uso tanto de las evidencias ar-
queologicas como de la documentacion escrita y los
datos etnograficos (idem).

En el México prehispanico, y en general en toda
Mesoamérica, no existia animal alguno capaz de em-
plearse para la carga de transporte de mercancias, de
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modo que se tuvo que recurrir a gente especializada:
los llamados “tamemes”, palabra que proviene del na-
huatl tlamama, que significa “cargar”. Los tamemes lle-
vaban a sus espaldas cargas que podian ser desde per-
sonas y tributos hasta articulos para comercio, entre
otros. Se describe al tameme como “cargador entre-
nado desde la infancia, procedente de la clase de los
macehuales, dedicado al transporte de mercancias”, el
cual podia recorrer a diario alrededor de 25 kilometros
y transportar un poco mas de 20 kilogramos, segun el
tipo de terreno y el clima.

Por otro lado, se debe senalar que los mercaderes
mesoamericanos parecen haber formado grandes fa-
milias, pues al mero parentesco sanguineo se agrega-
ban lazos de amistad que traian consigo obligaciones
de hospitalidad y ayuda mutua. Las redes que se for-
maban con €l entreveramiento de las rutas de inter-
cambio no s6lo unian caminos, sino también a estas
grandes familias. El éxito de las caravanas dependia
del funcionamiento de esa estrecha relacion: las ca-
sas de mercaderes servian de hospedaje para todos los
miembros del grupo, cuando menos en los puntos ter-
minales de las rutas, y los arreglos para la adquisicion
y distribucién de mercancias se hacian a partir de los
mercaderes residentes en cada lugar.

El mas conocido de los grupos de mercaderes del
Posclasico tardio es el de los pochtecah, cuya sedes de
operaciones era el camino Tenochtitlan-Tlatelolco y
las terminales de mayor importancia, como Tochtepec
y el Soconusco. Sahagun sefala que cuando un mer-
cader de México llegaba a Tochtepec era bien recibido
por otro mercader y viceversa, ademas de que consi-
deraban como propias sus casas, pues “todos los mer-
caderes tenian sus posadas o casas”.

A los mercaderes se les conocia desde lejos. Saha-
gun dice que todos llevaban un baculo. Ademas de és-
te, importante para cuestiones rituales, utilizaban un
aventador de moscas, muy parecido al abanico chino.
Baculo y abanico nos permiten reconocer en los codi-
ces a los comerciantes y a su dios tutelar, del mismo
modo que el pesado bulto que sostienen con el meca-
pal y apoyan en la espalda.

Sahagun también senala que, si la caravana tenia
pocos dias de travesia, todos sus miembros estarian ra-
pados, pues en el momento de salir de su casa, antes
de enjabonarse por ultima vez, se trasquilaban la cabe-
za. Una de las penalidades del viaje consistia precisa-
mente en que “se abstenian de lavarse y banarse, sal-
vo el pescuezo”.
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Por el Cdédice Florentino se sabe que, entre los mer-
caderes prehispanicos, se asignaba a los mas expe-
rimentados la tarea de ir reuniendo en grupos a los
otros, ordenandolos y vigilando continuamente que
permanecieran agrupados. Estas largas columnas de
mercaderes no tenian frente a si un panorama facil:
aun si utilizaban los mejores caminos, debian padecer
muchas penalidades.

Comunicacién acuatica

En Mesoamérica, la aplicacion de los conocimientos y
la tecnologia desarrollada, en conjunto con una rigida
politica de control de administracién de recursos, per-
mitio a los mexicas y otras culturas desarrollar com-
plejos sistemas para el manejo de corrientes de agua
dulce, asi como escurrimientos y manantiales para el
uso doméstico y el riego agricola. La poblacion podia
proveerse de lo que necesitaba y no producia, comer-
ciando por via terrestre o acuatica. El acceso a Tenoch-
titlan y otros pueblos riberenos era posible gracias a
una compleja red de canales, acequias y calzadas que
constituian un sistema de comunicacion, contencion
y manejo de las aguas de los lagos (Palerm, 1973: 6).

En el siglo xvi habia una comunicacion del trans-
porte entre el norte y el centro de la cuenca de Méxi-
co. Esto se corrobora en un documento encontrado en
el ramo de Mercedes del Archivo General de la Nacion
(acN), fechado en 1542, que se refiere a una ordenanza
Mendocina donde se determinaba la apertura de cier-
tas acequias que provenian de Citlaltepeque, Zumpan-
go, Xaltocan, Ecatepec, Texcoco y la Laguna de Mé-
xico. El transito se relacionaba con el intercambio de
productos y pueblos que tributaban entre €l norte y el
centro de la cuenca de México.

Las canoas

La Unica ruta en que los naturales mantenian cierto
control era la de canoas, a través de Chalco y Xochi-
milco, que penetraba hasta el centro de la ciudad por
la acequia real y terminaba cerca de la plaza principal.
Este canal fue el tinico que permaneci6 abierto duran-
te los tiempos coloniales, pues el nivel de agua perma-
necio lo suficientemente alto como para resistir el tra-
fico constante (acN, Desaguie: vol. 2, exp. 65). La ruta
de canoas anteriores a la conquista, que habia conec-
tado los lagos de Zumpango y Xaltocan con la ciudad,
estaba bloqueada en forma permanente e intransitable



hacia 1550, aunque se hicieron esfuerzos para reabrir-
la. Las aguas del lago de Texcoco permanecieron na-
vegables, salvo en anos en extremo secos.

La mayor parte del transito de canoas se concen-
traba en la ruta sur del canal, que se mantenia abierta
mediante fuentes en la estacion seca y recibia agua de
corrientes y arroyuelos en la estacion humeda. De ahi
que pueblos como Xochimilco, Chalco e Ixtapalapa si-
guieran siendo centros comerciales, mientras que los
pueblos del norte del valle de México se dedicaban a
otras actividades (ibidem: vol. 1, exp. 11).

Las canoas mas grandes del periodo colonial eran
embarcaciones de 15 metros de largo o mas, con ca-
pacidad para varias toneladas. La longitud minima era
de unos cuatro metros. Eran de madera, cortada de un
solo tronco, con remo cuadrado y poco fondo. Un car-
pintero indigena de Xochimilco con la habilidad reque-
rida podia hacer una canoa en una semana.

Alallegada de los espanoles a la cuenca de México, el
equilibrio que la comunidad habia logrado para convivir
en estrecha relacion con el agua se rompio. La situa-
cion fue otra: una cultura, un modo de vida y una re-
lacion con la naturaleza diferentes se vieron trastocadas
por el descuido de las autoridades espanolas frente a
la estructura técnica y administrativa de obras hidrauli-
cas, lo cual dio como resultado que los lagos dejaran de
concebirse como un recurso del que se podia vivir y
aprovechar y el agua, para convertirse en un elemento
que se debia combatir a fin de mantener a la ciudad li-
bre de inundaciones (Sanchez, 2006: 203).

Los caminos virreinales

Con la conquista espanola llegaron las primeras es-
pecies domésticas de carga, pero ante la carencia de
caminos, se sigui6 recurriendo a los tamemes, consi-
derados de categoria inferior a la de los simples sol-
dados de su milicia. Existian tamemes que, ubicados
en la parte exterior de los mercados o tianguis, pres-
taban servicios para transportar las compras que alli
se hacian. Sin embargo, los tamemes mas importan-
tes eran los que prestaban servicio en las expedicio-
nes de los mercaderes.

Antes de salir de cada expedicion, se calculaba con
cuidado el namero de tamemes que incluia, con ba-
se en su duracion y el numero de bajas posible en el
transcurso. Cargaban toda la mercancia que el merca-
der se disponia a vender en el viaje, que con frecuen-
cia tenia una duracion de anos. Cuando la expedicion

llegaba a un lugar de descanso, se les concedian aten-
ciones especiales para pasar la noche, de modo que se
recuperaran de lo extenuante de sus esfuerzos, con lo
que se reconocia el valor de su labor. Cuando regresa-
ban ala base, los tamemes de expedicion se dedicaban
a descansar, sin trabajar en los tianguis ni mezclarse
con otros tamemes.

Usos e instrumentos

Los tamemes utilizaban en su trabajo el mecapal, una
banda frontal ancha y gruesa de cuero que lleva un me-
cate de ixtle en cada extremo para sostener la carga a
las espaldas. En algunos mecapales se usaban estruc-
turas de textiles y de madera (Foster, 1985: 185-186).

Hoy en dia, en el espanol de México la palabra “ta-
meme” suele tener la connotacion despectiva de “su-
bordinado”, proveniente de la discriminacion contra el
indigena que se consolido durante la colonia.

El de los arrieros fue el sistema mas importante de
transporte durante el periodo colonial, de manera que
la mayoria de las mercancias se trasladaban en recuas,
a lomo de mula, aunque también en la espalda de los
cargadores indigenas, en tanto que el transito de per-
sonas se hacia en carros, carretas o a caballo.

Las rutas mas importantes atravesaban diversas
ciudades y centros de consumo. La ciudad de Méxi-
co era el punto principal de donde partia el llamado
“camino de la plata” o “camino de tierra adentro” que
comunicaba a la capital con las lejanas provincias del
norte de Nueva Espana, pasando por los pueblos de in-
dios, los reales de minas, las misiones, las fortificacio-
nes, los puertos maritimos, los ranchos y las hacien-
das. También se trazaron caminos desde Veracruz, a
donde llegaban mercaderias europeas, y desde Acapul-
co, puerto de arribo del Galedn de Manila, con sus car-
gamentos de finos productos asiaticos. Otras regiones
también contaban con vias que llevaban a la capital,
como las rutas de Texas, a lo largo del Pacifico, y la de
Guatemala, que pasaba por Oaxaca.

En el periodo virreinal los centros poblacionales de
los colonos y los naturales en Nueva Espafia se comu-
nicaban mediante el camino real y sus ramales. Mu-
chas de estas vias ancestrales siguen en uso en distin-
tas entidades, transformadas ahora en carreteras y au-
topistas, ademas de muchas otras en zonas rurales. La
busqueda de esos caminos es importante para los es-
tudios etnohistoricos y su proteccion como parte de
nuestro patrimonio cultural.
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El establecimiento de la red de caminos

La construccion y conservacion de la red de caminos
de los territorios de la monarquia hispanica era una
obligacion del Estado para con sus subditos. Sin em-
bargo, la corona no pudo atender esta obligacion. Asi
encontramos una disposicion de Felipe II, promulgada
en Madrid el 16 de agosto de 1563, en la que ordenaba
que la “factura y reparacion de puentes y caminos co-
rriese a cargo de aquellos que recibieren el beneficio”
(De Encinas, 1956: 9).

Nueva Espana cont6 con una red de caminos limi-
tada, cuya conformacion conocio basicamente dos eta-
pas: la que tuvo lugar en el segundo tercio del siglo xvi
y la que transcurri6 en el ultimo cuarto del xvi. La red
de caminos propiamente dicha tuvo ciertas limitacio-
nes, debido a la orografia. Sus objetivos eran favorecer
la expansion y consolidacion del proceso de coloniza-
cion de los territorios situados al norte de Nueva Espa-
Na, procurar el trafico de bienes y productos hacia las
ciudades y poblados mineros y, sobre todo, controlar
y dirigir hacia el mercado externo el excedente econo-
mico que generaba la mineria, via la ciudad de México
y los puertos de Veracruz y Acapulco.

La primera evidencia documental de la construc-
cion de la ruta que enlazaba la capital del virreinato
con el puerto de Veracruz data de 1530, cuando el ca-
bildo de México anunci6 la construccion de una nue-
va ruta entre Nueva Espafa y Veracruz para permitir
el transito de carruajes y carretas (Actas..., 1889-1916:
vol. 11, 66).

Al tiempo que se conformaba la red de caminos,
se fueron estableciendo ventas o posadas para brindar
un lugar de resguardo y alojamiento a los viajeros. Las
ventas y los mesones desempenaron un papel muy im-
portante en el trafico mercantil y en el establecimien-
to de pequenas poblaciones. Antes de seguir, convie-
ne hacer una diferenciacion de los siguientes términos:

Venta: se localizaba a lo largo de los caminos y su ubica-
cion obedecia la necesidad de concentrar y organizar el
aprovisionamiento de viajeros: alojamiento y expendio de
bastimentos.

Posada: lugar exclusivo para dormir en pueblos y ciudades.
Meson: contaba con lugar para caballos y mercancias, era
mas amplio que la posada y se localizaban en pueblos y
ciudades.

Hospederia: estancias administradas por 6rdenes religio-

sas donde se daba alojamiento a los viajeros.
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La primera evidencia documental del establecimiento
de ventas es de 1525, con la fundacion de la de Agui-
lar, cerca del pueblo de Chapultepec. Tres ventas se
mencionan en las relaciones geograficas de 1526: las
de Texcoco, Calpulalpan y Tlaxcala (Acuna, 1986: 67).

El meson en Perote, uno de los mas famosos y per-
durables, se establecié en 1527, en un rincon de la al-
ta meseta y azotado por el viento, a la entrada del pa-
so de Jalapa (Actas..., 1889-1916: 65).

Gracias a las croénicas de viajeros es posible ha-
cer la reconstruccion de la ruta a Veracruz: partia de la
ciudad de México y pasaba por Ecatepec, Teotihuacan,
Otumba, Apan, Tecoac, Caceres, Perote, Las Vigas, Ja-
lapa, Antigua, hasta llegar a Veracruz.

Esa ruta fue distinta a la de la época prehispani-
ca, ya que ésta pasaba por Orizaba. También se en-
cuentran informes de viajeros, en especial de Robert
Thompson, John Chilton y Henry Hawkes, mercaderes
y comerciantes ingleses que habian residido en Espa-
na y que en llegaron a Nueva Espana. Ellos constata-
ron la ruta de Veracruz a la ciudad de México sin pasar
por Orizaba (ibidem: 85).

Otro comerciante fundamental en la construccion
de caminos en el siglo xvi fue Sebastian de Aparicio,
que llegd a Nueva Espana en 1525, a la edad de 17
anos, y se estableci6 en Puebla, donde primero se de-
dic6 a la agricultura y mas tarde al transporte de horta-
lizas. Al darse cuenta de que sus carretas no cabian por
los senderos, se dio a la tarea de ampliarlos: asi 1o hizo
con el de la ciudad de México a Puebla, el de Jalapa a
Veracruz y el de Querétaro a Zacatecas. Al quedar viu-
do por segunda vez, a los 70 anos, De Aparicio ingresé
a un convento de la orden de los franciscanos. Como
era diestro en el comercio, ademas conocedor de los
caminos, lo comisionaron para recoger donativos a lo
largo y ancho del territorio novohispano (Enciclopedia,
1993: t. 1, 472). En la actualidad su cuerpo permanece
incorrupto a la entrada de una iglesia en Puebla, ade-
mas de que ha sido nombrado beato en proceso de ca-
nonizacion. También se le reconoce como el padre de
la edificacion de los caminos.

Las rutas comerciales mas importantes dentro del
valle de México eran las mismas de épocas anterio-
res a la conquista. Con el tiempo la red de caminos
se ampli6 y se modifico de acuerdo con los intereses
comerciales espanoles. Finalmente, nueve grandes ru-
tas, cada una con proposito e importancia particular,
comunicaban al valle con las regiones remotas de
Nueva Espana.



El medio mas comun de transporte para el traslado
de articulos fue la recua de mulas, debido a que estos
animales eran capaces de transitar por casi cualquier
terreno. Este transporte ocupd una gran cantidad de in-
dividuos y animales de carga, y promovio6 el desarrollo
de la arrieria. Hacia 1803, Humboldt estimod en 70 000
las mulas empleadas cada afno tan solo en los caminos
que unian Veracruz y México. Otros medios de trans-
porte utilizados en Nueva Espana fueron las carretas y
los carruajes. A pesar de haber sido introducidas hacia
1530, varios factores limitaron su uso: la dificil topo-
grafia, la inseguridad y la necesidad de contar con pas-
tura y agua para los animales (Mussachio, 1988: 18).

Los carruajes se usaban para el transporte local o
interregional, y los viajes de pasajeros se podian hacer
en diligencias, aunque su costo era elevado. Ya hemos
visto que esta ruta desde el puerto de Veracruz hasta la
ciudad de México era muy concurrida. Otros que la uti-
lizaban eran los nuevos virreyes que llegaban a tomar
posesion del cargo: “Era un viaje muy cansado, tres
meses en barco de Espana a Veracruz, un mes bambo-
leandose en carruaje, bien merecen unos dias de des-
canso antes de entrar a la Nueva Espana el virrey y su
familia”, se sefiala en una cronica de la época (Rubio
Mari€, 1976: 70).

En los documentos encontramos que antes de entrar
a la ciudad de México, el nuevo virrey tomaba un des-
canso y alli se le entregaba el “baston de mando”. Es-
te acontecimiento se realizé por primera vez en la ciu-
dad de Cholula. Mas tarde las fuentes refieren el pueblo
de Acolman (1580). Fue en 1653 cuando San Cristobal
Ecatepec comenzo a registrarse como lugar de descan-
so, donde se efectuaba la ceremonia de la entrega del
“baston de mando” en el convento de la Orden de San
Francisco, donde el virrey y su comitiva pasaban la no-
che anterior a la entrada de la ciudad de México (idem).

Con el paso del tiempo aparecieron los salteadores,
situacion que obligo a los diferentes virreyes a poner
un remedio. Para 1780 los documentos sefialan que el
Real Tribunal del Consulado, conformado por merca-
deres y comerciantes, mando construir un edificio en
Ecatepec, el cual tuvo la misma funcion de albergar a
las autoridades virreinales antes de que entraran a la
ciudad de México (ibidem: 76).

La exploracion de nuevos territorios y descubrimiento
de yacimientos de plata en diversas regiones localizadas
en el norte de Nueva Espana alentaron la construccion
de una de las arterias principales de Tierra Adentro. Por
esta via circulaba la plata hacia los centros de acunacion

y exportacion, asi como la gran cantidad de recursos hu-
manos y materiales que demandaba los centros de pro-
duccion. El Camino Real de Tierra Adentro fue una de
las vias de comunicacion entre la ciudad de Méxicoy las
provincias del centro y norte del virreinato, que primero
llegd hasta Zacatecas y San Luis Potosi, y mas tarde se
prolongo hasta Nuevo México.

Segun revelan los estudios sobre las rutas de la pla-
ta durante la segunda mitad del siglo xvi de Zacatecas
ala ciudad de México y sobre las construcciones en los
caminos, hubo “presidios” erigidos por orden de los vi-
rreyes don Luis de Velasco y Martin Enriquez de Al-
manza, de caracter defensivo y con caracteristicas muy
especiales. Era la respuesta de los espanoles a los ata-
ques sorpresivos de los chichimecas.

El rasgo comun caracteristico de las construcciones
edificadas sobre los caminos de la plata era su sentido
defensivo. Aurelio de los Reyes los clasifica en cinco ti-
pos: puestos, presidios, casas-fuertes, ventas y garito-
nes. En un mismo sitio se pueden localizar puestos, ga-
ritones y casas-fuertes, ya que formaban parte integral
de la infraestructura del sistema defensivo.

Respecto a las ventas en los caminos de la plata,
quedaron dos construcciones, una mas grande que la
otra. La que se encuentra en el camino que unia a Do-
lores Hidalgo con San Luis de la Paz contaba con espa-
cio para alojar a las caravanas de carretas y arrieros, asi
como a los hombres que las conducian y custodiaban.

La segunda construccion corresponde a una ran-
cheria entre Ojuelos y Pinos, de seguro para alojar y
ofrecer bastimento a los viajeros. Unos afos después
de abiertas las rutas de Zacatecas, algunas de estas
ventas llegaron a ser centros de defensa contra los ata-
ques de los indios, al complementar las casas-fuertes
de los ranchos ganaderos.

Cabe senalar que las instalaciones para atender las
necesidades de un gran numero de animales se hacian,
en ocasiones, en las haciendas ganaderas y también
satisfacian a los pasajeros en transito, a los transpor-
tistas de plata y azogue, a los mercaderes de utensilios
necesarios para la explotacion de las minas, a los fun-
cionarios, a los aventureros, a los buscadores de traba-
jo, a los tamemes y a los arrieros, entre otros.

Ademas de las arterias principales, fue necesario
construir y aprovechar caminos secundarios o ramales
que alimentaran el camino real. La finalidad de su tra-
za era articular los mercados con las zonas producto-
ras de insumos productivos y de consumo social, situa-
dos sobre todo en el centro y el occidente del virreinato.

Fiiklques

51



Conclusiones

Las rutas de comercio y de intercambio prehispanico
fueron seguidas por los conquistadores espanoles du-
rante sus exploraciones y en el proceso de coloniza-
cion. Durante el periodo virreinal los centros poblacio-
nales de los colonos y de los naturales en Nueva Espa-
na se comunicaron mediante el Camino Real de Tierra
Adentro y sus ramales, que favorecieron la conforma-
cién de nuevos y viejos circuitos economicos.

Al tiempo que se conformaba la red de caminos, sur-
gio la necesidad de establecer las ventas y los mesones
para alojar a los viajeros y dar de comer a los anima-
les. Tales estructuras no sélo actuaban como fuerzas
estabilizadoras donde habia caminos, sino que también
proporcionaron los primeros puntos fijos por los cuales
se identificaban los antiguos alineamientos del camino
real que iba desde México, via Texcoco, los Llanos de
Apan, Tlaxcala, Perote y Jalapa, hasta Veracruz.

Las ventas en los caminos de la plata tenian como
objetivo alojar a los pasajeros que utilizaban carretas y
los que utilizaban s6lo bestias para movilizarse. Los pri-
meros viajaban en grupos, sobre todo en el siglo xvi; los
otros también, pero de menores dimensiones, lo cual fa-
cilitaba su movilidad. Una peculiaridad de las construc-
ciones a lo largo de los caminos de la plata fue la sobrie-
dad en la construccion de los alojamientos.
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