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O RESEÑAS 

Sergio Ortiz Hernán, Caminos y transportes en México. Una aproxi­
mación socioecon6mica: fines de la colonia y principios de la vida inde­
pendiente, México, Secretaría de Comunicaciones y Transportes-Fondo 
de Cultura Económica (Los Noventa, Estructura Económica y Social 
de México), 1994, 215 p., cuadros, mapas. 

Evaluar el libro de Sergio Ortiz Hernán conduce necesariamente a considerar cuál era la 
situación de la historiografía novohispana e independiente, de carácter económico y social 
hace veinte años, años de la redacción original de este trabajo; y cuál es su estado actual: los 
logros, los avances, las parálisis temáticas, los renovados planteamientos y las nuevas hipótesis. 
Sólo así podremos aquilatar en su real magnitud la importancia del libro de Sergio Ortiz Hernán 
tanto en el contexto de su momento como en éste, el de la fecha de su publicación. 

Ortiz Hernán revisa el estado de los caminos y transportes en México a partir del análisis 
de la situación socioeconómica. Para construir el modelo económico de los años historiados, 
el autor acude a fuentes fundamentales como: el Ensayo polftico sobre el reino de la Nueva España, 

de Alejandro de Humboldt; las Memorias polftícas yecon6micas del comerciante veracruzano josé 
Ma. Quiroz; a los informes económicos solicitados por el virrey segundo conde de Revi­
llagigedo a los intendentes novo hispanos; a las llamadas Obras sueltas dejosé M a. Luis Mora que 
contienen entre otras cosas, los Escritos de Manuel Abad y Queipo, tan importantes para 
entender muchas de las circunstancias sociales de la época. De igual modo, a las noticias del 
viajero inglés Henry Ward, las obras de Lucas Alamán, de Lorenzo de Zavala, por destacar las 
más notables, además de una acuciosa revisión bibliográfica de lo escrito y publicado sobre el 
tema en los tiempos recientes, en la que considera textos tan valiosos como las series docu­
mentales propuestas por jesús Silva Herzog y Luis Chávez Orozco. 

El cúmulo de información recogida permite a Ortiz Hernán, siguiendo con atención la 
interpretación de Fernando Rosenzweig, hacer una valoración económica de la última Nueva 
España y el naciente México y acotar las circunstancias que propiciaron y motivaron el 
desarrollo de los caminos y las características de los transportes. Así las cosas, el autor atiende 
cuatro razones principales: 

- La configuración de la red de caminos en la época colonial y en los primeros años del 
siglo XIX, determinando la influencia de los factores geográficos (a los que llama geofísicos) y 
de los factores económicos (que denomina geoeconómicos). 

- Un segundo aspecto refiere las características que adoptó el financiamiento estatal y pri­
vado en la constitución de una red carretera desde los primeros tiempos coloniales, destacando 
el importante papel que desempeñó la cesión fiscal del monto de determinados gravámenes en 
la construcción y cuidado de ~os caminos, al igual que la intervención corporativa: en la época 
colonial, a través de los consulados novohispanos, particularmente en los años del reformismo 
Borbón; o bien, por medio de las compañías mineras extranjeras, ya en el siglo XIX. 
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-Sergio Ortiz Hernán detalla asimismo, las peculiaridades del transporte, tanto de carga 
como de viajantes y su evolución: de los años del traslado de mercancías por cargadores o ta­
memes a la extensión del uso de las recuas de mulas y las carretas. De los tiempos de los viajes 
y tránsito de pasajeros a lomo de mula a la utilización de la litera, el coche y la diligencia. Hace 
notar los recargados y excesivos impuestos que recaían en la distribución de mercancías y la 
influencia rotunda en los precios finales con que llegaban al consumidor. 

-Finalmente se ocupa de los hombres que organizaban el transporte, de los arrieros, los 
conductores. Como señala el autor, la impresión de Humboldt fue la de un enorme desperdi­
cio de brazos fuertes en el oficio de la arriería. Sin embargo, ser arriero en la Nueva España del 
siglo XVIII, en el México de los primeros años del siglo XIX, era un quehacer poco desprecia­
ble. Para el arriero común, el indígena o el mestizo, fue asociar el transporte de carga con 
el trabajo agrícola de sus propias comunidades alterando tiempos y ciclos productores; para el 
conductor de recuas, poseedor de un buen número de mulas y contratante de suficientes de­
pendientes, era un oficio que producía una renta equiparable a la de un connotado minero o 
un acaudalado comerciante, como en el caso de Pedro de Vértiz y José de Oteyza, en los últimos 
añoscoloniales o bien, la familia de Antonio Escandón o los Y turbe en Michoacán, ya en el siglo 
XIX. Transportar mercancías y desplazar viajeros a gran escala era -como muchas otras ac­
tividades económicas en el México de ese tiempo- un asunto que en buena medida dependía 
del azar. 

Así vistas las cosas, de lo propuesto por el autor concluimos que, la definición de la red 
de caminos y su construcción desde los tiempos coloniales se basó, en estricto, en función de 
una actividad económica, la explotación de la plata: su extracción y beneficio y su conducción 
a las cajas receptoras del fisco y a la ciudad de México, sede del monopolio comercial. Así 
tenemos que fue el camino de la plata ruta de la expansión minera hacia el norte y los cami­
nos México-Veracruz y México-Acapulco la matriz del trazo que definió la construcción de 
caminos en los años del pasado. Que la aportación del Estado y la participación de los 
particulares como entidad financiera, coadyuvaron enormemente a mejorar "ciertos" caminos, 
como el México-Veracruz, a pesar de que en ocasiones las rutas no fueran las más adecuadas; 
que los bandidos e insurrectos no permitiesen un tránsito seguro de las mercancías y más aún, 
que no se adecuase una politica fiscal que permitiese que los productos llegaran a sus destinos 
a precios más razonables. Hada 1830, el nuevo México disponía de un sistema de diligencias 
y de viajes organizados, aunque sus promotores no consideraran los imprevistos como las 
crecidas de los rios y los deslaves de los cerros, los salteadores de caminos y sobre todo, la mala 
apariencia o ausencia de hospederías en los recorridos para la buena estancia y reposo de los 
viajeros. 

De este modo, Ortiz Hernán nos presenta una visión general de las circunstancias que 
propiciaron la red de caminos y el desarrollo de los transportes en México a fines de la época 
colonial y principios del siglo XIX en este libro que bien puede considerarse pionero, novedoso 
y enormemente sugerente. De los años de su redacción original a la fecha, el tema de este libro 
sigue siendo casi anónimo. Salvo los trabajos de Peter Rees, de Clara Elena Suárez Argüello, de 
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Matilde Souto y Guillermina del Valle -restringidos a la construcción del camino México-Vera­
cruz-, los diversos aspectos sugeridos por Sergio Ortiz Hernán, como si se tratara de un sumario 
temático para analizar los caminos y transportes en el México del pasado, se mantienen como 
veta virgen. De ahf la actualidad de este libro y su enorme vigencia. 
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Carmen Yuste 
Instituto de Investigaciones Históricas, UNAM 
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O RESEÑAS 

María Luisa Sánchez-Mejía, Benjamín Constant y la construcción del 
liberalismo posrevolucionario, Madrid, Alianza Editorial (Alianza Uni­
versidad, 720) 1992, 296 p. 

Una de las generaciones menos estudiadas a partir de su originalidad intelectual y contexto de 
vida, por sorprendente que parezca, ha sido la de los liberales europeos contemporáneos de la 
Revolución Francesa. Como consecuencia de la tfpica manía clasificadora a la que tan a menudo 
tienden los historiadores de las ideas, autores como Benjamín Constant o M adame de Stael han 
venido a ser víctimas particularmente frecuentes de un tipo de aproximación que se obstina en 
etiquetarlos bajo el rubro de herederos y continuadores de la Ilustración o bien de fundadores 
de doctrinas políticas que se impondrán progresivamente a todo lo largo del siglo XIX en Europa. 
De ello ha resultado, nos dice Maria Luisa Sánchez-Mejía, un descuido de "la especificidad y la 
amplitud de una reflexión teórica que se enfrenta a los grandes cambios políticos desde la pro­
pia experiencia revolucionaria", es decir, de lo que esta generación debió en su concepción de 
la política y del horizonte social a su propia vivencia de un cambio que les pareció inconmen­
surable. Dicha investigadora se ha propuesto llenar esta laguna y de ello ha resultado un trabajo 
particularmente estimulante. 

El asunto no puede carecer de relevancia para los estudiosos de nuestra primera mitad del 
siglo XIX, que enfrentan problemas similares al abordar a los liberales que dominan el difícil 
panorama polftico de esa media centuria. También entre nosotros se ha impuesto un molde 
convencional de aplicación retrospectiva, el del"liberalismo mexicano", en virtud del cual 
Mora, Zavala, Ortiz, Otero o Santamaría tienen que ser entendidos dentro de una continuidad 
supuestamente evidente en afanes como el de establecer una sociedad secular o una vocación 
nacional de signo liberal inequívoco. Como contrapartida a esta identificación compulsiva de 
su obra con problemas propios de épocas posteriores, en fechas más recientes se ha comenzado 
a subrayar, y con justicia, el obvio bagaje ilustrado de todos estos pensadores y politicos, 
particularmente por lo que toca a su posición frente al problema del poder eclesiástico. Esto 
supone ya un paso importante para una comprensión más global y sincrónica de su actuación, 
pero creo que todavía nos falta un trecho por andar para encontrar un modelo que nos permita 
ubicarlos cabalmente dentro de su momento, lo que no en última instancia atribuyo al hecho 
de que aún quedan rincones obscuros o entendidos de manera demasiado sumaria en la historia 
política y social del periodo en cuestión. 

Sin embargo, es Benjamín Constant ( 176 7 -1830) quien nos interesa por el momento, junto 
con todo lo que este escrupuloso estudio de su vida y obra nos permite sacar en claro. El libro 
de Sánchez-Mejía no aparece por fortuna como un esfuerzo aislado por recuperar una figura 
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