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Plano con los 51 km del camino real registrados.

Resumen

Como parte de las labores de prospeccion y excavacion del pro-
yecto Tren Maya, durante 2021y 2022 se confirmo buena par-
te del trazo original del camino novohispano que enlazo a los
asentamientos de Campeche y Mérida, a partir de la segunda
mitad del siglo XVI. Los trabajos de campo permitieron docu-
mentar las caracteristicas de la via empedrada, las comunida-
des que comunicoy las modificaciones después generadas por
la introduccion de los ferrocarriles a fines del siglo XIXy durante
el XX.
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El leguario 2 del

camino real.

El leguario 2 del camino real (dibujos de Félix Camacho Zamora).

Presentamos los resultados de las
excavaciones arqueologicas rea-
lizadas a lo largo de 17.4 km para-
lelos a lo largo del trazo de la via
férrea y los registros de otros sec-
tores del camino colonial que se
alejan de la trayectoria actual del
tren. Este muestreo arqueoldgico
brinda un complemento a los en-
foques historicos para la dinamica
del desarrollo de las comunidades
del camino real como un espacio
de uso continuo.

A'lo largo de 2021y en 2022, en di-
versos recorridos se documento
la antigua via novohispana llama-
da camino real y que comunico a
las entonces villas de Campeche
y Mérida. Su comunicacion fue
fundamental para la conquista es-
panola en la peninsula, si bien los

1. Los titulos de ciudad para Mérida y Campeche les fueron concedidos en 1605 y
1777 respectivamente.



Registro fotogrdfico de uno de los sectores del camino real excavados en toda su
amplitud. A la derecha se aprecian las huellas dejadas por el paso de diversos carruajes.

territorios al oriente y al sureste
tardaron en ser sojuzgados e in-
tegrados a la Corona espanola.

El uso de mano de obra indigena
para mover cargas fue prohibi-
do por Carlos V y Felipe Il desde
la primera mitad del siglo XVI, de
ahi la necesidad de construir ca-
mMinos que permitieran el uso de
arrias y de esa forma liberar a los
indigenas de tan penoso trabajo.
Aunque hubo renuencia a esta
ordenanza, quienes vieron una
ventaja econdmica en ella inicia-
ron la compra de animales de tiro
y adquirieron y/o construyeron di-
ferentes tipos de carruajes (Esca-
milla Peraza, 2012).

El inicio del establecimiento del
camino colonial se dio a finales
del siglo XVI mediante instruc-
cion de Tomas Lopez Medel (vi-
sitador y oidor de la provincia de

Yucatan) (De la Garza, 1983), ini-
ciando la construccion del cami-
no real entre 1561 y 1566 con Die-
go de Quijada, alcalde mayor de
Yucatan (Scholes y Adams, 1938).
En momentos posteriores se hi-
cieron arreglos y ampliaciones
del camino novohispano, siendo
de mayor importancia los de 1606
vy 1612, bajo el gobierno de Carlos
de Lunay Arellano.

Tras la conquista espanola, los
indigenas mayas fueron distri-
buidos, a manera de pago, en en-
comiendas entregadas a los es-
panoles que habian intervenido
en la conquista. Los encomen-
deros recibian de sus encomen-
dados diversos productos (miel,
cera, gallinas de la tierra, mantas
de algodon, maiz, etc.) y servicios
personales. Sin embargo, quienes
comerciaban los excedentes de la
produccion utilizaban cargadores
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o porteadores para su traslado, lo
cual hacia dificil llevar un control
y por ende el pago de impues-
tos y alcabalas. La construccion
del camino real fue una forma
de consolidar la sujecion de los
pueblos indigenas. También fue
mas facil movilizar tropas en caso
de protestas, proteger los asenta-
mientos ante la presencia de pi-
ratas y controlar la produccion y
el cobro de impuestos.

No podemos olvidar que los ca-
minos no solo transportan bie-
nes, también transportan ideas, y
asi fue mas facil a los misioneros
trasladarse a las diferentes pobla-
ciones indigenas que se encon-
traban a lo largo del camino para
adoctrinarlos.

Con la transformacion de las en-
comiendas en estancias ganade-

ras, el camino real fue nuevamen-
te la via para sacar la produccion,
tanto de ganado como de maizy
demas productos de la tierra.

La longitud total de este camino
virreinal fue de 48 leguas cortas
(aproximadamente 192 km), en
Campeche el camino llegaba
hasta lo que hoy es el ex Conven-
to de San Francisco y en Mérida
llegaba hasta el arco de San Juan
pasando antes por la Ermita de
Nuestra Senora del Buen Viaje,
conocida actualmente como la
Ermita de Santa Isabel (Burgos
et al. 2010).

Las evidencias del camino real
encontradas durante la etapa
de los recorridos de superficie
en el proyecto de salvamento
arqueoldgico del Tren Maya se
registraron usando tecnologia

Sogmario del Caming Rl Coamgsecihe- MdEriin cxcomamde an 21

Dibujo de planta del sector mostrado en la figura 3.
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Dibujo reconstructivo del corte ideal del camino real.

de Ultima generacion para los le-
vantamientos topograficos vy, en
su momento, para los registros de
excavaciones arqueologicas. Se
encontraron evidencias del cami-
no real a lo largo de 51 km (poco
menos de 13 leguas) aproximada-
mente, iniciando en el municipio
de Campeche y pasando por Te-
nabo y Pomuch, éste ultimo en
el municipio de Hecelchakan. En
esta longitud se realizaron regis-
tros de sectores donde todavia era
visible en superficie y en 17.4 km
del trayecto se realizaron trabajos
de salvamento arqueologico.

El inicio del camino real en la ciu-
dad de San Francisco de Cam-
peche solo se ha podido docu-
mentar mediante registros en los
antiguos planos del asentamien-
to, por ello sabemos que pasaba
a un costado del ex convento de
San Francisco, continuaba por un

luego se dirigia hacia el noreste
(Antochiw, 1994).

El primer elemento arqueologi-
CO que registramos corresponde
a un antiguo leguario. Como se
hizo en Espafna y en otras regio-
nes europeas, el camino real pe-
ninsular debid contar con marcas
o leguarios que indicaban la dis-
tancia recorrida. El Unico ejemplo
gue tenemos se encuentra a po-
cos kilometros al noreste de Cam-
peche; una obra de mamposte-
ria alguna vez recubierta con un
aplanado pintado de rojo. Su base
es cuadrangular (90 cm por lado)
y tiene una altura de 345 m. Su
cuspide termina en punta.

Elleguario campechano marcaba
la segunda legua recorrida des-
de el convento de San Francisco
hacia el norte, dado que se ubica
justo a 8 km, distancia compren-

corto trecho paralelo a la costa y dida por dos leguas cortas. Corro-
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Registro fotografico de algunas de las calas realizadas en el
camino real.

boramos que este elemento corresponde al
segundo leguario del camino real porque en
documentos de deslinde de tierras de la fin-
ca “Rio Verde" mencionan como uno de los
marcadores de linderos “la pilastra que mar-
ca dos leguas en la carretera.” (Periodico ofi-
cial del gobierno del estado libre y soberano
de Campeche, 17 de mayo de 1910; Diario Ofi-
cial de la Federacion, 18 de febrero de 1943).

Este monumento quedo fuera del trazo ini-
cialmente planteado por el proyecto de cons-
truccion del Tren Maya y en €l se hicieron
trabajos de conservacion de emergencia, ya
gue en 2022 un incendio de la maleza circun-
dante lo afecto. Otros leguarios que han per-
durado en el camino real que se construyo
entre Mérida vy Sisal han sido registrados en
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las poblaciones de Hunucmay
Caucel. (Sanchez Baguedano,
2021).

El leguario fue erigido justo
en el borde poniente de la via
colonial y desde ahi el camino
prosigue 10 km hacia el nores-
te para llegar posiblemente al
poblado de Hampolol, donde
debid desviarse hacia el norte
hasta llegar al puente virreinal
gue salva la corriente del rio
Verde (antes Homtun) (Roys
1957: 14, 16). El puente mide
4470 m de largo por 6.60 m
de ancho y tiene una altura
maxima de 2.70 m dentro del
arco central (Ojeda y Benavi-
des 2010: 139). El camino aun
es visible a ambos lados del
puente. Durante el proyecto
fue posible realizar varios vue-
los y la limpieza de vegetacion
del lado norte para realizar su
ubicacion.

La via empedrada luego re-
toma un rumbo noreste a lo
largo de poco mas de 20 km
hasta llegar a Tenabo. Entre
el puente colonial y lo que an-
tiguamente fue la finca “Rio
Verde” se registro, en anos pre-
Vios, un sector del camino real
que fue afectado por la cons-
truccion de la carretera federal
180.

A partir de esta finca y hasta la
entrada del poblado de Tena-
bo, el camino real y la via férrea
antigua y moderna se entre-
lazan en poco mas de 17 km,
donde se realizaron trabajos
de salvamento arqueoldgico.




Registro fotogrdfico de algunas de las calas realizadas en el camino real. Las
piedras grandes fueron la base del pretil.

Uno de los nuevos retos en este
proyecto y el proceso de excava-
cion, fue el cambio de chip tecno-
logico para todos los arquedlogos
gue trabajamos en esta oportuni-
dad. El escaso tiempoy la precision
en los registros, debian de ir a la
par en las excavaciones. Para lograr
esto se echd mano de otras disci-
plinas y especialistas en sistemas
de informacion geografica, drones,
escaneres 3D, estaciones totales y
aparatos topograficos manejados
por ingenieros topodgrafos, gedgra-
fos y arquedlogos. La finalidad fue
obtener un registro arqueologico
preciso y rapido, donde al terminar
la excavacion, los dibujos vy el pro-
cesamiento de los datos de regis-
tro fueran al dia.

Los objetivos de las excavaciones
se concentraron en:

+ registrar la existencia y condicio-
nes de conservacion del camino
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real y su sistema constructivo.
+ registrar la forma en que el
tren del siglo XIX utilizo el an-
tiguo camino real para cons-
truir encima el terraplén ferro-
viario y el camino de servicio
contiguo.

+ recuperar todos los materia-
les arqueologicos para su ana-
lisis y posterior interpretacion.

Los primeros sondeos y exca-
vaciones en los terrenos de la
finca Rio Verde permitieron
definir la longitud de las calas,
teniendo el camino real un
ancho promedio de 8 metros,
qgue corresponden aproxima-
damente a 91/2 varas castella-
nas; las excavaciones tuvieron
una longitud de 10 a 12 metros.
Después se excavaron 64 ca-
las transversales al trazo de la
futura nueva via proyectada
para el Tren Maya. Se aprove-



charon asi, como muestras, los lugares
donde se construyeron obras de drenaje
pluvial, pasos de fauna y pasos para per-
sonas y vehiculos. Estas operaciones se
extendieron en algunas secciones para
complementar la informacion sobre el
terraplén de la linea férrea de finales del
siglo XIX y principios del XX, o bien para
documentar con mayor precision las ba-
ses de los pretiles.

Ademas de esas calas de excavacion, se
liberaron dos espacios de mayores di-
mensiones con la finalidad de obtener
una vision mas amplia del camino y con
ello un mejor registro del elemento cul-
tural. Estos sectores midieron 549 m? y
756 m?, registrandose las bases de los
pretiles con piedra careada y un pavi-
mento empedrado con piezas de diver-
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Una antigua ca-
rreta, registrada en
el poblado de Po-
much, Campeche.

sos tamanos. De esa manera,
se constatd que el camino real
llegaba a Tenabo.

Los trabajos de salvamento
realizados en este transecto
nos permitieron confirmar la
existencia de una calzada em-
pedrada limitada en ambos
costados por pequefas bar-
das o pretiles (de unos 40 cm
de altura en promedio), como
los que aun se conservan a
cada lado del camino justo al
norte del puente colonial de
Hampolol. Alla también pue-
den verse las alcantarillas la-
terales que facilitaban el des-
ague pluvial vy, por fuera de
los pretiles, las salidas de esos




colectores y varios contrafuertes que ayudaron a reforzar los seg-
mentos de la via.

La altura del camino real a lo largo de su recorrido tuvo de 30 a
50 cm, pero existen sectores de mayor altura, especialmente en
los lugares donde se acumula el agua en época de lluvias, uno de
estos casos esta a un kilometro al norte del puente de Hampolol,
donde alcanza unos 4 m de alto.

En las excavaciones se pudo observar una constante en el siste-
ma constructivo. Sobre el nivel del suelo, que en su mayor parte
estaba cerca de la laja, se colocd una capa de piedras grandes y
encima piedra menuda sobre la que se ordenaron lajas de caliza
para formar el empedrado. En los extremos del camino real se
pusieron piedras talladas con el canto hacia el interior que sirvie-
ron como base para los pretiles que delimitaron el paso de vehi-
culos y personas.

Cuando el camino atraveso zonas arqueoldgicas, las bases de los
pretiles fueron elaborados con los sillares bien cortados que algu-
na vez fueron parte de los edificios prehispanicos, como pudimos
observar en las zonas arqueolodgicas de Cansacbeé, La Pobreza y
Los Reyes.

El sistema utilizado en los caminos de la época precolombina es
muy similar al que encontramos en el camino real (Benavides,
1976). La diferencia fue que los mayas utilizaron un aplanado de
estuco como acabado final, mientras que en la época virreinal se
utilizo el sistema de enlajado.

Los trabajos de salvamento arqueoldgico tambien permitieron
documentar las huellas de los diferentes vehiculos que transita-
ron sobre la superficie del camino real hasta finales del siglo XIX.
Los antiguos vehiculos de transporte (volanes, carretas, calesas,
etc.) llevaban ruedas con cinchos de acero para una mayor du-
racion y esos elementos, unidos al peso que transportaban, pro-
picio la formacion de hendiduras que marcaron el ancho entre
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los ejes de las ruedas de los trans-
portes que variaron entre 1.60 y 1.80
metros.

El uso de arrias también implico
la presencia de lugares donde los
conductores y viajeros pudieran
descansar, comer, cambiar anima-
les cansados por animales frescos
etc., tal como documentaron Bur-
gos, Palomo y Dzul (2010) en los
espacios aledanos a la Ermita de
Nuestra Senora del Buen Viaje en
Meérida. En el caso del camino real
a Campeche no encontramos evi-
dencia de esos lugares, pero si ha-
llamos algunos pozos y bebederos.
Dada las cortas distancias entre los
principales poblados (un promedio
de 2 a 4 leguas) es muy posible que
en ellos se realizaran las actividades
de reposta.

Actualmente, en el camino real
unos pocos pobladores siguen
usando las antiguas carretas, solo

Restos de los anti-
guos durmientes
que conformaban
la via ferroviaria
del siglo XIX.

gue con modificaciones como el
uso de llantas de hule en lugar de
madera. Hace unos 20 anos aun
existia en el poblado de Dzitbalche
la tradicion de manufacturar carre-
tas. Pero la actividad esta cayendo
en desuso por los medios de trans-
porte modernos.

El surgimiento de las fincas y las
haciendas henequeneras haria ver
la necesidad de mejores caminos
para sacar la produccion. La opcion
de utilizar vias férreas para optimi-
zar el traslado de productos para su
comercializacion en las ciudades de
Mérida y Campeche fue una deci-
sion que afecto al camino real. Los
trabajos de excavacion y registro
indican que la via férrea solo siguio
de manera parcial el trazo del cami-
no virreinal y que, a la par del uso
del tren, los pobladores locales con-
tinuaron utilizando la via colonial
para trasladarse a los terrenos cer-
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canos, mientras que la produccion henequenera y el comercio
de bienes y servicios utilizo la via férrea.

Las excavaciones también mostraron que a fines del siglo XIX,
el lado poniente del camino colonial fue cubierto con un pedra-
plén para formar la base sobre la que correria el primer ferro-
carril de la peninsula. Esa larga plataforma tuvo dimensiones
promedio de 1.50 m de ancho por 50 cm de alto que variaron
segun los desniveles del terrenoy permitio enlazar Campechey
Mérida desde fines de ese siglo (28 de julio de 1898) (De Irabién
1928: 48).

Para la construccion del terraplén ferroviario de finales del si-
glo XIX se retiraron y aprovecharon los pretiles del camino real
vy toda aquella piedra que se encontraba en los alrededores del
trazo, aprovechando también buen numero de sillares bien ta-
llados que se obtuvieron de los monticulos prehispanicos cer-
canos al trayecto. Los constructores utilizaron la mitad poniente
del camino real como base y sobre ella construyeron el terra-
plén, que tuvo una anchura promedio de 5 a 6 metros y fue
ligeramente ampliado durante la segunda mitad del siglo XX.
La mitad oriente del camino novohispano siguio siendo usada
como via de comunicacion por las comunidades aledanas.

Las excavaciones permitieron recuperar materiales ceramicos
prehispanicos, coloniales y modernos. También se registra-
ron elementos como vidrio, metal, materiales de construccion
como pisosy tejas; y en algunas calas se recuperaron fragmen-
tos de durmientes de madera e, incluso, una moneda de fines
del siglo XIX. Los materiales se encuentran en proceso de clasi-
ficacion y analisis.

La ceramica solo estuvo presente en 17 de las 64 calas excava-
das. Se concentraron en los espacios que atravesaban las zonas
argueologicas, fincas y haciendas. Los materiales ceramicos
mas antiguos datan del periodo Preclasico Tardio (250 a.C. al
250d.C.), hay ausencia de materiales del Clasico Temprano, pero
contamos con tiestos del Clasico Tardio (600-700 d.C.) hasta lle-
gar al Clasico Terminal (850-1000 d.C.). No registramos materia-
les postclasicos. La ceramica posterior a la conquista espanola
se fecha a partir del 1550 y hay algunos fragmentos fechados
hasta 1950/1980.

En cuanto a los materiales asociados a la via férrea, haciendas
y fincas que atraviesa, pudimos observar la transicion de la via
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Fotografia aérea de la estacion Vista Alegre, las evidencias del camino real y la via férrea antigua.

férrea angosta (0.904 m) a la via férrea ancha (1.44 m). Este cambio
también fue evidente porque se registro diferencia en los tamanos
de los clavos utilizados para fijar los rieles. Asimismo, se registraron
durmientes del siglo XIX tallados toscamente, a diferencia de los
usados posteriormente, con mayor longitud y un tallado regular
(Figura 8). A finales del siglo XX los travesanos de madera fueron
sustituidos por durmientes de concreto y las placas de sujecion de
los rieles cambiaron, de metal a plastico.

Los materiales encontrados permiten corroborar que el camino
real sirvid como una via de comunicacion activa hasta finales del
siglo XIXy que con la llegada de nuevas formas de comunicacion
(ferrocarril, carreteras) sirvido como base del terraplén ferroviario,
mientras un sector se usé como camino de servicio hasta el siglo
XXI. Las excavaciones mostraron muchos de los elementos sefala-
dos, asi como las huellas dejadas sobre el empedrado del camino
por el incontable paso de vehiculos a lo largo del periodo novo-
hispano. También se documento la construccion del pedraplén
para las obras ferrocarrileras de los siglos XIX y XX sobre el hombro
poniente del camino colonial. Como dato histoérico, el ferrocarril se
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dejo de usar en Campeche el 31 de julio de 2020.

Elantiguo camino real seguramente atraveso la actual ciu-
dad de Tenabo, pero en este caso no pudimos documentar
su ubicacion precisa. Fuera de este asentamiento registra-
mos algunos sectores del camino virreinal en los terrenos
de la ex hacienda Cholul hasta poco antes de llegar al po-
blado de Pomuch, en el municipio de Hecelchakan. No se
realizaron excavaciones en estos espacios ya que no fueron
afectados por el trazo del nuevo tren.

Otros monumentos histéricos registrados en el trazo del
camino real

La corriente de agua originalmente llamada Homtun, que
podria traducirse como “zanja de piedra” (Barrera 1980:
228) y que sirvio de lindero entre los territorios de Canpech
y Ah Canul del sur, fue después bautizada como Rio Ver-
de. Una finca con ese nombre fue construida cerca de su
paso y aun perduran algunos vestigios de sus construccio-
nes. Pueden verse varias bardas, paredes de habitaciones
de mamposteria e incluso un gran deposito cuadrado para
agua. Fue un lugar en funciones a mediados del siglo XIX,
cuando la emperatriz Carlota descanso alla en 1865 en su
recorrido entre Mérida y Campeche (Alcocer 2015).

Otros elementos historicos fueron registrados en Vista Ale-
gre, ubicada a 36. 5 km al norte de Campeche. Las ruinas
de la hacienda se encuentran muy cerca de la carretera fe-
deral; entre ésta y el trazo del nuevo tren. AUn subsisten la
casa principal con su noria y varios corrales. Desde la ha-
cienda habia un camino hacia la costa, lo cual podria in-
dicar que participo en la extraccion de palo de tinte. A lo
largo de la segunda mitad del siglo XIX su poblacion fue
decreciendo. Seguramente no participod en actividades he-
nequeneras y sus acasillados fueron reagrupados en otras
haciendas.

El trazo del Tren Maya paso justo a un lado de la estacion
ferroviaria de Vista Alegre, sobre el camino real. Las exca-
vaciones permitieron definir el camino novohispano, una
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Sector conservado del camino real en la ex hacienda Cholul.

rampa que debid facilitar el acceso a la hacienda e incluso varias
marcas dejadas por el paso de carruajes. También se documento
la reutilizacion del hombro poniente del camino colonial para la in-
fraestructura del tren; asi como los detalles de la estacion decimo-
nonica y su andén.

La estacion fue un solo salén techado a dos aguas con teja marse-
llesa, con el andén al oriente y una terraza del lado poniente. La edi-
ficacion de Vista Alegre mide 13.50 m de largo por 754 m de ancho
YV SUs muros de mamposteria alcanzan 553 m de alto. La longitud
total del andén fue de 46 m con una anchura de 4 m y una altura
promedio de un metro.

Evidentemente, tanto el camino real como la estacion ferroviaria
aprovecharon cuanta piedra cercana encontraron y ello es mas
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notorio en el piso de la es-
tacion, formado con buen
numero de sillares de reves-
timiento de inmuebles del
estilo arqguitectonico Puuc.
Mucha de esa piedra labra-
da formo parte del sitio Los
Reyes. Se ha programado la
conservacion de la estacion
decimonodnica.

En el costado oriente del
camino real se registro una
rampa adosada de 12 m de
largo por 8 m de ancho. Po-
siblemente la rampa facilitd
la circulacion de individuos
y cargamentos en época de
lluvias, dado que en ese sec-
tor hay un amplio paraje de
kankalb o tierra roja.

Un poco mas al norte, el ca-
mino real fue aprovechado
por la ex hacienda Santa
Rosa. De hecho, las instala-
ciones hacendarias crecie-
ron a ambos lados del ca-
mino. Aun pueden verse
los vestigios de varias edifi-
caciones como la casa prin-
cipal, la casa de maquinas,
dos chimeneas o chacua-
cos, dos norias, varios corra-
les y casas de mamposteria,
la mayoria con techos a dos
aguas alguna vez cubiertos
con teja marsellesa. Sabe-
mMos que esta hacienda par-
ticipd en la produccion de
henequén y de ello dan fe el
ndmero de peones que Vi-




vieron en el lugar durante la segunda mitad del siglo XIX.

A principios del siglo XX, tras el movimiento revolucionario
(1910-1920) la hacienda fue abandonada y sus habitantes
se establecieron en el sector suroeste de Tenabo. Forma-
ron asi el barrio de Santa Rosa, con unas 50 viviendas que
han expandido el crecimiento urbano de Tenabo. Hoy, los
elementos hacendarios se encuentran en una propiedad
particular.

El dltimo conjunto de caracter historico registrado en aso-
ciacion con el camino real fue la ex hacienda Cholul, ubi-
cada a ¥2 km al norte de Tenabo. De hecho, el trazo pasa
justo al poniente de la hacienda y solo afecto ligeramen-
te una barda. El camino real se conserva a lo largo de un
centenar de metros al oriente del acceso a la hacienda, en
este caso aun con altos pretiles a ambos lados. Los vesti-
gios hacendarios incluyen una casa principal, una casa de
magquinas, una chimenea, una capilla, dos norias, algunos
abrevaderos que reutilizaron jamibas prehispanicas, varios
corrales y dos pilastrones de acceso en el costado ponien-
te. La hacienda Cholul también participo activamente en
la produccion de fibra henequenera.

Los trabajos en el camino real fueron realizados por un
amplio equipo de especialistas que laboraron en campo
y en gabinete y a los que solo nos queda agradecerles su
inestimable apoyo.

La extension del territorio mexicano hacia imposible su
rapida comunicacion a los diferentes puntos comerciales
y ciudades, pero principalmente al puerto mas importan-
te que era Veracruz y que servia de comunicacion con el
resto del mundo.
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