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Introduccion.

Pensar que el espacio que ocupa hoy la Ciudad de México anteriormente fue parte de un
sistema de lagos resulta increible para sus habitantes en el siglo XXI. En efecto, el sistema
lacustre del valle de México, que fue alterado por primera vez al momento de fundar
Tenochtitlan, estaba comprendido por una serie de lagos que fueron drenados y desecados a
lo largo de maés de tres siglos con el principal objetivo de salvaguardar a la ciudad de

inundaciones.

En este contexto, el transporte lacustre utilizado por los mexicas sobrevivio a la conquista
espafiola quedando sujeto a las necesidades de la economia colonial y posteriormente a las
del México independiente. Al mismo tiempo, la supervivencia de este medio de transporte
estuvo sujeta a los proyectos de desagie y desecacion de la cuenca; aunque la
modernizacion de este transporte acuatico no fue una preocupacion sino hasta la segunda
mitad del siglo XIX, éste estuvo vigente hasta el momento en que se expulso el agua de los

lagos a finales del mismo siglo.

La condicion lacustre de la Ciudad de México quedd plasmada en estudios de la hidrografia
del valle de México y descrita en las cronicas de viajeros extranjeros que vieron en esta
ciudad lacustre una Venecia americana. De igual forma, la peculiaridad de las canoas

indigenas utilizadas aqui contribuyé a desarrollar una sélida economia lacustre.



En este estudio sobre el ocaso del transporte lacustre en el valle de México después de la
mitad del siglo XIX he expuesto los principales motivos que llevaron a que dicho transporte
desapareciera. Para lograr esto, me basé en los estudios que se han hecho sobre la
hidrografia del valle, dandole prioridad a aquellos que involucran el proceso de segregacion
del espacio lacustre. Asimismo, para demostrar la importancia econdémica que tenian los
transportes lacustres en esta zona, hice uso de articulos enfocados a la produccion de las

hinterlands con que contaba la ciudad.

La inspiracion para este estudio nacio a raiz de mi interés por las formas de transporte
publico con las que ha contado esta ciudad. Al momento de ahondar en la historia de estos
me encontré con un transporte que, aunque es mencionado cuando se estudian los primeros
siglos de vida de la ciudad, desaparece de forma repentina al llegar el siglo XX. Mi
intension entonces es demostrar que su final se llevo a cabo de forma paulatina, que incluyd

factores politicos, sociales y econémicos.

La nostalgia por esta ciudad lacustre ya extinta en el siglo XX regres6 a principios de la
década de 1970 con el estudio de Carlos Justo Sierra titulado Historia de la Navegacién en
la Ciudad de México que describe de forma general la historia del transporte lacustre en la
esta ciudad. Si bien en su obra no se detallan a fondo los factores que llevaron a la
extincién de la navegacion, si representd un parteaguas en los estudios sobre el agua que

rodeo a la ciudad durante siglos y como era utilizada.



Para la década de 1990 aparecieron otras dos obras que de manera conjunta complementan
el estudio pre moderno de la economia lacustre del valle de México. La primera de ellas es
la de Ross Hassig titulada Comercio, tributo y transportes, que analiza la economia del
valle de México durante el siglo XVI y como la conquista espafiola alterd el equilibrio
econodmico de la cuenca con respecto a los mexicas. La segunda obra es el estudio de Alain
Musset, El agua en el valle de México, en el cual describe la importancia que tuvieron los
lagos adyacentes para la economia de la ciudad asi como el proceso en el que el agua se

transformé en una amenaza al grado de tener que expulsarla de la cuenca.

Con lo anterior, he desarrollado a lo largo de tres apartados una probable explicacion del
por queé los transportes lacustres desaparecieron del paisaje de la Ciudad de México y sus
alrededores a finales del siglo X1X y principios del XX. El primer apartado lo he dedicado
a lo que fueron los proyectos de desagie de la cuenca de México y como de estos surgieron
dos problematicas que pondrian en jaque a la navegacién, es decir, la desecacion y la

urbanizacion.

El segundo capitulo que comprende esta obra estd enfocado a lo que fue la economia
lacustre dentro del valle de México. Se describe aqui la funcion de las dos mas importantes
hinterlands que abastecieron a la ciudad a través del uso de canoas indigenas asi como las
principales rutas utilizadas para el paso de estas. De igual forma se mencionan los otros

usos que se le daba al agua que llegaba a la ciudad.



Por Gltimo, la tercera parte de este estudio esta reservada a lo que fue la modernizacion del
transporte lacustre en la cuenca y las vicisitudes por las que este proceso atravesd. Aqui, la
revolucién industrial fue un elemento clave que no solo se aplicé a la navegacion sino
también a los transportes terrestres, lo que derivo en el establecimiento de las primeras vias

férreas en la ciudad que poco a poco sustituyeron a los transportes acuaticos.



Capitulo 1. La segregacion del espacio lacustre.

Introduccion.

Fundada sobre un gran lago en la cuenca o valle de México, Tenochtitlan marcé la pauta
para la conquista del espacio lacustre en dicha area geografica, aunque a diferencia de lo
que pasaria después de la conquista espafiola, los habitantes de ésta supieron convivir de
forma armdnica con el agua que rodeaba su entorno asi como aprovechar las ventajas que
en materia de transporte les proporcionaba. Con la llegada de los conquistadores esparioles
la ciudad lacustre y la navegacion, al igual que la civilizacibn mexica, estuvieron
condenadas a desaparecer paulatinamente con justificaciones que se transformaron con el

paso del tiempo.

El proceso de degradaciéon del espacio lacustre en la Ciudad de México se concretd a
finales del siglo XX y esté vinculado con tres problematicas que ocuparon a la ciudad una
vez fundada: desague, desecacion y urbanizacién. Es por eso que este capitulo tiene como
proposito relacionar estos tres procesos historicos con el ocaso de la navegacion en el valle

de México en el siglo XIX.

El desaglie fue una de las obras publicas en la Ciudad de México que mas costos le generd
a la corona espafiola y a la administracion independiente debido a la especifica inversién en

ingenieria que el proyecto requeria. Asimismo, la desecacidn de las lagunas aunque esta
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estrechamente vinculada al asunto del desagle, incluye intereses distintos como el
aprovechamiento de las tierras recuperadas para actividades economicas, tierras que
posteriormente pasaron a ser parte de la mancha urbana. Finalmente, con la urbanizacion de
la periferia de la Ciudad de México a finales del siglo XIX y principios del XX, el sistema
de navegacién por los canales de la ciudad pasé a ser sustituido por un nuevo y moderno

medio de transporte, las vias férreas.

1.1 Aspectos Geograficos.

La cuenca o valle de México esta situada a 2240 metros sobre el nivel del mar, se encuentra
cercada por una serie de cordilleras que hacen que sea una cuenca cerrada o endorreica, €s
decir, que no tiene salida fluvial hacia el océano. Cuenta con una superficie aproximada de
9600 kilémetros cuadrados® y su ubicacién geografica, esté entre los paralelos 19° 2 y 20°

12" y los meridianos 40" del este y 15" al oeste?.

Eran cinco lagos cuyas aguas reposaban en el fondo del valle de México, por el norte los de
Zumpango y Xaltocan, por el oriente, el de Texcoco y en el sur los de Chalco y
Xochimilco; de ellos se desprendian una serie de canales o acequias cuyo trayecto final era
el lago de Texcoco. Para comprender este sistema, es necesario apoyarse en la explicacién

de Jorge Gurria que propone que hay que representar la altura de los lagos como una serie

! Legorreta, Jorge. El agua y la Ciudad de México. De Tenochtitlan a la megalépolis del siglo XXI, (México:
Universidad Auténoma Metropolitana, 2006), 15.

2 Gurria, Jorge. El desagiie del valle de México durante la época novohispana, (México: Universidad
Nacional Auténoma de México, 1978), 5, citando a Luis Espinosa. “Descripcion oro-hidrogréafica y geoldgica
del valle de México” en Memoria histdrica, técnica y administrativa de las obras del desague del valle de
México, 1449-1900, (México: Oficina Impresora de Estampillas, 1902), 1y 6.
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de escarpas en donde el de mayor altura era el de Zumpango con 6 varas y 62 milésimas
(unos 5.08 metros aproximadamente) enseguida esté el de Xaltocan con 3.474 varas y con
0.000 varas el de Texcoco, ahora bien, en el lado sur tenemos al de Xochimilco con 3.119
varas y el de Chalco con 3.082 varas®. Como puede notarse, Texcoco era el de menor
altura, por ello naturalmente el agua desembocaba en su vaso y hacia que se expandiera

segun las precipitaciones pluviales lo que a su vez provocaba las inundaciones de la ciudad.

Plano de la ciudad y el valle de México hacia 1555 elaborado por Alonso de Santa Cruz.
Fuente: Mapoteca Orozco y Berra, Coleccién Orozco y Berra, No. 893.

% Gurria, “El desagiie del valle de México”, 18.
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Es preciso mencionar la existencia de dos lagos mas que se derivaban a su vez de otros, por
un lado esté el de San Cristobal que no es més que una extension del de Xaltocan por lo
cual es usual hablar de estos dos de una forma vinculada, por otro lado encontramos la
mitica laguna de México que en un primer momento formo parte del lago de Texcoco y que

fue donde se fundé Tenochtitlan.

1.2 El Desague del valle de Mexico.

El desague del valle puede ser entendido en tres etapas distintas y en todas ellas el objetivo
era tener control del nivel del agua de los lagos que rodeaban a la ciudad. La primera y
menos agresiva se ubica en la época prehispanica con la construccién de un gran muro de
piedra, llamado albarradén, edificado en 1449 bajo las 6rdenes de Nezahualcdyotl. La
segunda etapa y mas larga se dio durante el periodo colonial, principalmente con las obras
de Huehuetoca y Nochistongo que dieron inicio a principios del siglo XVII. La tercera
etapa es la que se denomina el Gran Canal de Desagiie y que se vio concretada a finales del

siglo XIX.

Los proyectos de desaglie comenzaron a tener una importancia real como consecuencia de
las continuas inundaciones que comenzaron a aquejar a la Ciudad de México luego de su
fundacion, pues aunque ya se habia pensado en las formas de contener los niveles de agua
en el imperio mexica, la nueva capital novohispana exigia un proyecto de mayores
dimensiones por la densa poblacién que comenzé a concentrar y por el tipo de edificaciones
caracteristicas de la ciudad espafiola.
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Desde las primeras inundaciones en 1555 hasta 1900 con la inauguracion del Gran Canal
del Desagle, los proyectos de desagie de la ciudad tuvieron como objetivo principal
defender a la ciudad de inundaciones y focos de infeccion; los objetivos secundarios de
estos variaron con el paso de tiempo y estuvieron vinculados a procesos econdmicos,
culturales y hasta politicos. De igual forma, los proyectos de desagie asi en el periodo
prehispanico como en el colonial y posteriormente independiente estuvieron sujetos a la
concepcion que tenian estas tres civilizaciones sobre el uso y manejo del agua, pues paso de
ser una arma de defensa para la civilizacibn mexica a una amenaza en la época

novohispana, para luego ser una carga en el México independiente.

En este sentido, la navegacion estuvo sujeta a las alteraciones que el desagtie hizo al paisaje
lacustre. Ya no fue como en la época prehispanica un transporte indispensable sino mas
bien un transporte barato que duraria hasta que el desplazamiento de las aguas se

concretara.

1.2.1 Desague en la época prehispanica.

El hecho de fundar una ciudad sobre un lago mediante el uso de técnicas como lo fue la
chinamperia significé pensar por primera vez en un sistema que controlara el nivel del agua
de los lagos, especialmente el de Texcoco, éste se vio materializado con el dique de
Nezahualcoyotl cuyas funciones eran separar las aguas dulces provenientes de los lagos del
sur del agua salobre caracteristica del lago de Texcoco y, por supuesto, mantener los
niveles de agua para evitar que la ciudad se inundara.

12



El dique o albarraddén de Nezahualcdyotl estaba ubicado al oriente de la ciudad azteca,
contaba con una extension de 16 kilometros de largo que iba desde el cerro de Atzacoalco
en el norte, hasta Iztapalapa en direccion hacia el sur®. Edificado en 1449, su constitucion
era particularmente sélida y estaba reforzada por postes planos plantados a todo lo largo por
los habitantes de Xochimilco, Azcapotzalco y Coyoacan; tierra y grandes piedras formaban

la mayor parte de su composicién®.

Con el albarradon de Nezahualcdyotl qued6 dividido el lago de Texcoco, dando asi origen a
la laguna de México; asimismo en la parte sur oriente estaba el albarradon de
Mexicaltzingo que dividia el lago de México con el de Xochimilco. En este sentido, Musset
sefiala que el sistema hidraulico organizado por las poblaciones prehispanicas de la cuenca
o valle de México no se componia de piezas aisladas entre si, sino que funcionaban como
un todo®. Es decir, que las obras de desagiie construidas antes de los conquistadores
espafoles, dependian unas de las otras para mantener un equilibrio hidroldgico tanto en

épocas de sequia como en épocas de amenaza de inundacion.

Sin duda, la navegacién para la civilizacion mexica tenia un papel prioritario pues era la
forma de transporte que dominaba por las condiciones geograficas ya expuestas y se puso a

prueba durante la conquista espafiola pues se habla de unas 200,000 canoas que marcaban

* Legorreta, “El agua y la Ciudad de México™, 25.

% Musset, Alain. El agua en el valle de México. Siglos XVI-XVIII, (México: Pértico de la Ciudad de México,
1992), 141.

® Musset, “El agua en el valle de México”, 142.
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la superioridad indigena’. Sin embargo, no pudieron hacerle frente a los bergantines
espafioles equipados con artilleria que Cortés se vio obligado mandar construir ante una

inminente batalla lacustre.

El sistema de desague prehispanico sufrié una grave mutilacion durante la batalla lacustre
en la que cayd Tenochtitlan el 13 de agosto de 1521 pues para poder introducir los trece
bergantines de Cortés a la periferia de la ciudad, se rompio el albarradén de Nezahualcdyotl
ya gue estos se habian botado al agua en lago de Texcoco. Las repercusiones de esta accion
y el no preocuparse por el mantenimiento de los diques prehispanicos se hicieron notar unas
tres décadas después con la inundacion de 1555, hecho que dio pie al planteamiento de un

nuevo sistema de desaglie mas radical.

1.2.2 Desague en el periodo colonial.

Durante la época novohispana la problematica del desagiie inspiré una serie de proyectos
que tenian como objetivo primordial evitar las inundaciones de la ciudad, por ello, las
autoridades virreinales comenzaron a titubear en cuanto a la presencia de aguas rodeando a
la ciudad, pues mientras que para Tenochtitlan el agua era vista como un complemento,
para la Ciudad de México comenz0 a verse como una amenaza en la temporada de lluvias

luego de las severas inundaciones que empezaron a darse a partir del siglo XVI.

" Legorreta, “El agua y la Ciudad de México”, 25.
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La inundacion de 1555 provoco que las autoridades esparfiolas se plantearan recuperar el
sistema de albarradones prehispanicos que habian mantenido abandonados. El hecho de que
tardaran tanto puede explicarse segin Gurria en que los espafioles no habian tenido la
experiencia de lo que significaba una inundacion, por tal motivo tenian cierta

despreocupacion hacia el problema®.

El mes de septiembre de 1555 fue anotado en las crénicas de la Ciudad de México como
particularmente lluvioso pues fue aqui donde la ciudad experimentd su primera gran
inundacion. ElI motivo principal de esta catastrofe se atribuyé al descuido de las obras de
desagiie prehispanicas, en especial con el albarradon de Nezahualcoyotl que se habia
permitido se perdiera por utilizar los materiales con los que estaba construido en otras

obras®,

Como primera medida para combatir este fendmeno natural, el virrey Luis de Velasco
ordend se construyera un nuevo albarradon que sustituyera la antigua funcién del de
Nezahualcoyotl, dicha obra fue conocida como el albarradén de San Lazaro y fue
construido entre 1555 y 1556°. No obstante esta obra solo funcioné a manera de remedio
temporal y no resolveria el problema, por ello también surgieron los primeros proyectos
gue plantearian el desagiie general del valle de México en un momento dado, dichos

proyectos fueron propuestos por Ruy Gonzéalez y Francisco Gudiel. Ambos especialistas en

8 Gurria, “El desagiie del valle de México”, 38.

° Gurria, “El desagiie del valle de México”, 45-46.

1% Gurria, “El desagiie del valle de México”, 47, citando a Francisco Chimalpahin. Relaciones originales de
Chalco, Amaquemecan, (México: Fondo de Cultura Econémica, 1965), 264.
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obras hidraulicas habian determinado que el principal problema a resolver era el curso del
rio Cuautitlan que desaguaba en el lago de Zumpango y que a su vez provocaba el efecto en

cadena que terminaba inundando la ciudad.

El proyecto de Gudiel fue el que presentaba mejor viabilidad y se enfocaba principalmente
en desviar el rio Cuautitlan de la cuenca por medio de un tunel en el poblado Huehuetoca.
Ademas de ello proponia aprovechar las aguas para la havegacion mediante la construccién
de compuertas que regularan los niveles de agua que entraban a la ciudad y asi tener una
mejor administracion de esta. Sin embargo, la poca abundancia de lluvias durante el resto
del siglo hizo que este proyecto pasara a segundo plano y que fuera retomado medio siglo

mas tarde por Enrico Martinez.

Para 1607 una nueva inundacién tan grave como la de 1555 provocd que se desempolvaran
los proyectos de desagiie de la cuenca, mientras tanto, la navegacién paradodjicamente
comenzo a fungir como una medida auxiliar durante estas crisis pues era a traves de canoas
la Gnica forma de desplazarse en una ciudad sumergida. Al respecto, Carlos Sierra sefiala
que “la solucion de estos problemas gemelos, la inundacién y el desagiie, fue encontrando,

. o o pll
de manera imprescindible, punto de apoyo en la navegacion”".

! Sjerra, Carlos. Historia de la navegacién en la Ciudad de México, (México, Departamento del Distrito
Federal, 1996), 35.
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Las obras de desagie iniciadas en noviembre de 1607 a cargo de Enrico Martinez
retomaron la idea original de Gudiel y consistian en abrir dos canales, el primero entre
Zumpango y Huehuetoca con un tanel intermedio de 6.6 kildmetros de largo, 3.5 de ancho,
4.2 de altura y 50 metros en su tramo més profundo®?. Esta obra se complementaba con un
tajo o canal a cielo abierto que llevaria finalmente las aguas del rio Cuautitlan hacia el rio
Tula; de esta forma se conducirian las aguas del valle de México por 300 kilémetros hasta

el Golfo de México.

La obra de Huehuetoca funcion6, como los proyectos anteriores, a manera de paliativo pues
pronto quedd clara su poca capacidad de evacuacion de las aguas debido a que
continuamente se veia obstruida por ramas y lodo de los derrumbes que evidenciaban su
acelerada construccion. En consecuencia, en 1614 la corona se vio en la necesidad de
contratar a un experto en obras hidraulicas, esta vez fue el holandés Adridn Boot cuya
opinién fue contraria a lo que esperaban los novohispanos ya que se inclin a favor de la
conservacion de los lagos pues segun él, eran fuente de ingresos para poblaciones indigenas

y un medio de transporte rapido y barato para las mercancias®®.

El plan de Boot consistia en rodear la ciudad con un dique y expulsar las aguas sobrantes

como se hacia en Holanda mediante bombas hidraulicas, ademas preveia la conservacién de

2 egorreta, “El agua y la Ciudad de México”, 28.
3 Musset, “El agua en el valle de México”, 199.
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cinco acequias que permitieran el escurrimiento del agua de lluvia y la circulacion de

canoas*.

El proyecto de Adrian Boot era viable y favorecia la navegacion dentro del valle de
México, sin embargo termino siendo descartado por motivos politicos y sociales por lo que
una vez mas se buscé a Martinez para continuar con la obra de Huehuetoca. A
consecuencia de la mala administracion del virrey marqués de Gelvés, las obras de desagiie
fueron suspendidas y con la insurreccién popular de 1624 pasaron a segundo plano

nuevamente.

La factura de la suspension de las obras de desagie se hizo presente en 1629 cuando la
ciudad experimentd la que fuese su peor inundacion hasta ese momento. La catéstrofe fue
tal, que la ciudad permanecié inundada por cinco afios. Una vez mas la ciudad se apoyaria
en la navegacion y las canoas indigenas para transportarse, incluso para apaciguar la
angustia de los habitantes, el arzobispo de México ordend traer en una canoa la imagen de
la Virgen de Guadalupe desde su santuario®. En efecto, la industria de las canoas

experimento, a consecuencia de las inundaciones, un repunte inesperado®.

La inundacion de 1629 se atribuyd entre otras cosas a los malos calculos de Enrico

Martinez en la obra de Huehuetoca, sin embargo, la administracion virreinal se vio en la

Y Musset, “El agua en el valle de México”, 199.
15 Sierra, “Historia de la navegacion”, 35
'® Musset, “El agua en el valle de México”, 188.
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necesidad de admitir que su proyecto era el de mayor viabilidad ante otros por lo que se
levantaron los cargos que se le habian impuesto y que lo habian llevado a prisién. Esta vez,
Martinez tendria la mision ya no solo de desviar el flujo del rio Cuautitlan, sino del drenado

total de las lagunas con un presupuesto de unos 200 000 pesos™’.

La muerte de Martinez en 1632 hizo titubear nuevamente a la administracion colonial sobre
a quien encargar las obras de desaglie, en estd ocasion fue a los franciscanos a los que se les
confiaria tal obra y que practicamente dominarian el resto del siglo XVII. La tarea
encargada a los franciscanos fue la de convertir el tinel de Huehuetoca en un tajo a cielo
abierto denominado de Nochistongo con el argumento de que funcionaria mejor al

momento de evacuar las aguas de la cuenca.

Las obras de este nuevo proyecto comenzaron en 1637 bajo la direccion de fray Luis Flores
quien seria el encargado de las obras de desagiie hasta 1653. Sin embargo durante su
periodo a cargo apenas se pudo abrir la mitad del total del tanel que, recordemos, era de
mas de seis kilometros. Tras considerarse sus trabajos un fracaso, la batuta de las obras
pas6d a manos de fray Bernardino de la Concepcién el cual sufrié la misma suerte que su
predecesor al considerarse otro fracaso sus trabajos en la obra. Al respecto Musset explica
gue el poco avance de las obras en estos periodos se debid, entre necesidades financieras y

dificultades del terreno, a que mientras mas se alejaban las amenazas de inundacion, menor

Y Musset, “El agua en el valle de México”, 200.
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era el interés de los vecinos de la ciudad por financiar una obra tan costosa como la del

desagtie™.

En lo que restd del siglo, las obras de desagle tuvieron la direccion del franciscano fray
Manuel Cabrera con dos periodos intermedios del superintendente Martin Solis, ambos
tenian una concepcion distinta de lo que se debia hacer para continuar con la apertura del
tajo a cielo abierto. A Solis se le atribuye haber abierto casi dos kildbmetros més al tanel
pero bajo malos tratos y sobreexplotacion de indigenas. En cambio, fray Manuel Cabrera
habia logrado bajo su direccion hacerse de la simpatia de los indios que no solo trabajaban
en la obra de Huehuetoca sino también en el reforzamiento de los diques que rodeaban a la

ciudad®.

Para finales del siglo XVII la obra de Huehuetoca no habia sido terminada pues del tajo en
el que se habia trabajado por méas de cuatro décadas solo se lograron abrir menos de cinco
kilometros. Sin embargo fue suficiente para reducir el flujo de agua que entraba a los lagos
de la cuenca en la parte norte. Lo anterior repercutié en la navegacién no solo en el trafico
de canoas sino también en el abasto de productos procedentes de los lagos como peces,

larvas de insectos, algas y aves acuéticas®.

'8 Musset, “El agua en el valle de México”, 202.

9 Musset, “El agua en el valle de México”, 203.

% Hassig, Ross. Comercio, tributo y transportes. La economia politica del Valle de México en el siglo XVI,
(Meéxico: Alianza Editorial Mexicana, 1990), 223.
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El siglo XVIII inauguré una nueva era para el desagie del valle de México, la
responsabilidad cayd ahora en manos de los ingenieros civiles quienes tuvieron la tarea de
terminar de abrir las bdvedas que comprendian el tinel de Huehuetoca. No obstante,
durante la primera mitad del siglo XVIII, los trabajos de desagiie no tuvieron un avance
relevante en lo referente a la apertura de dicho tinel y méas bien se enfocaron al

mantenimiento de diques y puentes.

En 1767 las obras de Huehuetoca salieron de su letargo a peticion del marqués de Croix,
virrey en turno, mismo que pidié la asesoria del militar e ingeniero Ricardo Aylmer y del
arquitecto Ildefonso Iniesta. Ambos coincidieron en que era necesario terminar de abrir el
tajo en el tunel de Huehuetoca. Como acto seguido, se decidié poner en manos del sector
privado la realizacién dicho proyecto; un tribunal formado por mercaderes y comerciantes
denominado Tribunal del Consulado de México fue el seleccionado para realizar los
trabajos con un presupuesto de 800,000 pesos de los cuales, al entregar la obra finalizada en

1789, el Tribunal devolvié al gobierno 133,873 pesos como sobrantes del presupuesto®.

Luego de 150 afios, finalmente se abrieron los Gltimos dos kilometros del tanel que habia
empezado Enrico Martinez, parecia que la ciudad se habia librado al fin de las inundaciones
provocadas por los lagos periféricos, sin embargo en 1792 y 1795 la mala planeacion de las
atarjeas de la ciudad provoco otras inundaciones y ello dio pie a que se pensara en un

proyecto mas eficiente para drenar la totalidad de las lagunas de la parte norte de la cuenca.

2! Gurria, “El desagiie del valle de México™, 150.
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Domingo Fernando Tres Palacios y Escandon quien ya habia trabajado con anterioridad en
las obras de desagiie propuso entonces la apertura de dos canales que servirian para drenar
las aguas de Zumpango y San Cristobal en la barranca de Huehuetoca. Estos dos canales en
su tramo final formaban un solo caudal que seria conocido como el de Guadalupe y

terminaria en el rio Cuautitlan.

Los canales de Tres Palacios no dieron los resultados esperados por lo que fueron cegados
y se abrid un nuevo canal gue tenia un trazo muy similar denominado de Castera, por ser
Ignacio Castera su promotor. Con esta obra finalizaba un siglo mas sin resolver de manera
definitiva las obras de desagiie, tocaria entonces a una nueva generacion en el México
independiente encargarse de finalizar un proyecto que se llevaba arrastrando doscientos

anos.

1.2.3 Desague en el periodo independiente.

Las obras de desaglie durante la primera mitad del siglo XIX resultaron afectadas por la
guerra de independencia, tan solo en el transcurso de 1810 a 1821, las obras fueron
practicamente abandonadas y los trabajos se limitaron a cavar una zanja alrededor de la
ciudad que serviria al mismo tiempo de defensa contra inundaciones como para proteccién

de ataques insurgentes. Mas tarde, en 1823 con la intencion de reanudar los trabajos en
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Huehuetoca, Lucas Alaman expresaba ante el congreso que de no repararse el desagie de

Huehuetoca, corria el riesgo de desaparecer todo lo hecho en un siglo®.

Sin embargo, como ocurrié durante las cuatro décadas siguientes, las guerras intestinas
provocarian que se desviara la atencion acerca de las obras de desagiie, incluso que se
destruyeran unas hechas en el siglo pasado como sucedid durante la invasion
estadounidense en 1847 donde a manera de proteccidon se mandé romper las compuertas del
dique de Mexicaltzingo para que, a su vez, el canal de La Viga inundara la parte oriental de

la ciudad.

En este sentido, las alteraciones al dique de Mexicaltzingo solo provocaron malestares para
los habitantes del oriente de la ciudad y para reparar esa desesperada decision se encargé a
Francisco de Garay y al ingeniero estadounidense M.L. Smith reparar la obra.
Aprovechando la situacién de su contrato, se fijaron la meta de estudiar a fondo la cuestion

del drenado total de la cuenca y darle asi una solucién definitiva®.

Por un lado, Garay propuso un canal que conectara el lago de Xochimilco con el de
Texcoco atravesando para ello el llano de San Lorenzo. Este canal de 10 metros de ancho
denominado “Canal de Garay” se vio materializado en 1856. Sin embargo, la construccion

de dicho canal tuvo repercusiones en los buquecitos de vapor que navegaban por el canal de

%2 Musset. “El agua en el valle de México”, 205.
2 Lemoine, Ernesto. El desagiie del valle de México durante la época independiente, (México: Universidad
Nacional Autonoma de México, 1978), 41.
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la Viga debido a las modificaciones que se hicieron en el dique de Mexicaltzingo. Por otro
lado, el ingeniero Smith se enfoco a los trabajos de desaglie general de la cuenca el cual a
su parecer debia ser por Tequixquiac como ya lo habia propuesto afios antes Joaquin
Velazquez de Leon, pero para ese entonces se considerd una locura desperdiciar lo ya
hecho del canal y tajo de Huehuetoca®”. La idea de Smith era conectar los lagos desde
Chalco hasta Zumpango y que de esta manera desaguaran en el rio Tula pero ahora por

Tequixquiac y ya no por Huehuetoca.

Al mismo tiempo, en 1856 Garay resultd ganador de la convocatoria emitida por el
gobierno para retomar el plan general del desagiie cuyos puntos principales eran garantizar
que la ciudad quedara en adelante libre de inundaciones, modernizar el sistema de atarjeas,
abrir el mayor nimero de canales factibles a la navegacion y finalmente aprovechar las
aguas para riegos agricolas®. Sin embargo las guerras internas provocaron que este
proyecto se retrasara nuevamente y fue retomado nuevamente en 1866 donde esta vez
Smith y Garay trabajarian en conjunto en esta primera parte de lo que se denominaria el

Gran Canal.

El nuevo proyecto de desagiie contemplaba tres etapas, en la primera se abriria un canal
desde el lago de Texcoco hasta el de Zumpango denominandolo de Tequixquiac; la
segunda etapa era la mas ambiciosa y era la de cavar un tanel desde el norte de la laguna de

Zumpango Y siguiendo una direccién noroeste saldria a la barranca de Tequixquiac; la parte

?* Lemoine, “El desagiie del valle de México™, 44.
% Lemoine, “El desagiie del valle de México™, 52.
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final completaria la obra con otro canal cuya funcion era conducir las aguas hasta el rio
Tequixquiac, que posteriormente se retine con el de Tula, mismo que mas adelante concurre
a formar el rio Moctezuma, y por ultimo el Panuco hasta desembocar en el golfo de

México?.

Las obras comenzaron en 1866 y para las que Maximiliano habia pedido a Europa
maquinas de vapor que debian servir para abrir el canal y el tunel previstos por Francisco
de Garay?’. Aunque Benito Juarez apoy6 lo emprendido por la administracién anterior, el
avance no fue el esperado en este periodo debido a recortes en el presupuesto, sin embargo,
la obra comenzaba a tomar forma en el tramo del tinel que seria de 11 kilbmetros de largo

-7 28 - - - 7
y cuatro metros de didametro”", pero de nueva cuenta la violenta transicion del poder frend

las obras de desague.

Las Gltimas dos décadas del siglo XIX fueron cruciales para el desagle, apoyadas por
Porfirio Diaz bajo su lema de progreso, las obras estuvieron bajo la direccion de Luis
Espinosa, mismo que haria las ultimas modificaciones a este gigante proyecto de desage.
A partir de 1885 se pondria en marcha la fase final de las obras con un presupuesto de

400,000 pesos®. Para ello se necesitd la contratacion de dos empresas extranjeras tanto

% Lemoine, “El desagiie del valle de México™, 57, citando a Luis Espinosa. “Resefia historica del desagiie del
valle de México, 1449-1855” en Memoria historica, técnica y administrativa de las obras del desaglie del
valle de México, 1449-1900, (México: Oficina Impresora de Estampillas, 1902), 327.

" Musset, “El agua en el valle de México”, 205.

%8 Legorreta, “El agua y la Ciudad de México”, 40.

 Musset, “El agua en el valle de México”, 206.
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para concluir los trabajos del tinel como para abrir un canal de casi 50 kilometros de largo

desde San Lazaro hasta Zumpango.

Carta hidrogréfica del valle de México elaborada por Lit. De Salazar en la que se aprecian el
trazo del Gran Canal de Desaglie y el tunel que lo complementa. Fuente: Mapoteca Manuel
Orozco y Berra, Coleccion Orozco y Berra, No. 2665.
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Las empresas Read and Campbell y S. Pearson & Son fueron las encargadas de finalizar los
trabajos, ambas rendian cuentas a la Junta Directiva del Desagiie que habia sido creada por
Diaz. Para 1885 las obras del Gran Canal del Desagiie estaban parcialmente concluidas; el
22 de agosto de ese afio, las aguas de Texcoco fluyeron por primera vez por el tunel de
Tequixquiac®. Cinco afios més tarde, el 17 de marzo de 1990, fue la inauguracién oficial,
no solamente del Gran Canal, sino de todo el sistema del desagiie general del valle de

México®.

Fueron casi cuatrocientos afios los que pasaron para que las obras de desagiie pudieran
concebirse como terminadas, como consecuencia, la navegacion por las calles de la ciudad
fue sufriendo mutilaciones que terminaron en su extincién. La navegacion y el desagie se
tornaron incompatibles desde el momento en que se vio al agua como una amenaza y no
como una ventaja economica. Dicha incompatibilidad se hizo mas notoria durante la
segunda mitad del siglo XIX donde la fiebre de la maguina de vapor inspiré grandes
proyectos que pretendian la modernizacion del transporte lacustre. Sin embargo, el desagie
de los lagos no dio tregua para su desarrollo en la medida en que se abandoné el proyecto
de control de inundaciones y demasias para dar lugar al proyecto de desecacién, sobre el

cual hablaré en el siguiente apartado.

% Musset, “El agua en el valle de México”, 206.
3! Lemoine, “El desagiie del valle de México”, 118.
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1.3 La Desecacion del valle de México.

La principal consecuencia que trajo el desague de los lagos fue la desecacion. Si bien el
término se ha asociado con el de desagle, es necesario identificar a ambos como procesos
distintos aunque estos estén estrechamente vinculados. Es decir, mientras que desagiie hace
referencia al mantenimiento del nivel de los lagos y la expulsion del agua fuera de la
cuenca, la desecacion es referente al aprovechamiento de las tierras antes anegadas para
usos agricolas y de expansion urbana. En este sentido, la desecacion estuvo asociada en un
primer momento a la construccion de chinampas en los lagos aqui estudiados y en un

segundo momento a la aparicién de haciendas y ranchos tras el proceso de desague.

Cabe sefialar que el proceso de desecacion ya habia comenzado tempranamente en el
poniente de la cuenca, pero con fines distintos como lo era el de la higiene publica de la
ciudad que durante el siglo XVIII se agudiz6, ademas de que las condiciones geogréaficas
donde se habia establecido la muy noble Ciudad de México vulneraban el modelo
urbanistico de la ciudad espafiola. Lo anterior se vio reflejado en el cegamiento de canales
que cruzaban la ciudad que eran considerados por los conquistadores como obstaculos y no

como vias de comunicacion®2.

De igual manera, la desecacion generd paralelamente una serie de conflictos entre los

habitantes de las zonas periurbanas de la ciudad por el subministro de agua, especialmente

%2 Terrones, Maria Eugenia, “Una vision secular de la cuenca de México”, en Problemas de la urbanizacion
en el Valle de México, 1810-1910: un homenaje visual en la celebracion de los centenarios, eds. Mario
Barbosa y Salomén Gonzalez (México: Universidad Autonoma Metropolitana, 2009), 33.
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en la zona poniente donde se hallaban los principales manantiales y también donde se
habian instalado las huertas que aprovechaban el agua del rio Tacuba para irrigacion. A la
lucha por el agua se sumo la industria molinera que introdujo una dimension nueva en la
lucha por el control del agua, es decir, dejé de ser una lucha entre indios y espafioles, 0
entre el campo Yy la ciudad, sino que paso a ser un conflicto entre la misma comunidad

urbana y espafiola®.

1.3.1 La chinamperia.

Establecer una ciudad en medio de un lago tenia como consecuencia la ausencia de tierras
propicias para el cultivo, por tal motivo, los mexicas se vieron en la necesidad de crear un
sistema de chinampas que les permitiera tener cosechas durante todo el afio. De esa manera
podian sustentarse y al mismo tiempo establecer pequefias poblaciones en las orillas de los
lagos, de tal forma que se creara una especie de hinterland que hace referencia a las tierras

que rodean una ciudad y de las cuales puede abastecerse.

Aquellas chinampas, que en su mayoria tenian una forma rectangular, estaban constituidas
por fragmentos de tierra construidos artificialmente sobre agua, en este caso sobre los
lagos. Para su elaboracion se hundian primero una serie de postes en un lago de poca

profundidad para luego utilizar ramas y enredaderas que posteriormente se mezclaban con

% Musset, “El agua en el valle de México”, 185.
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lodo extraido del lago de tal suerte que se formara una isla artificial que se reforzaba

plantando arboles en su perimetro®*.

El sistema de chinampas hizo que la navegacion fuera el medio de transporte mas eficiente
para comunicar a Tenochtitlan con las zonas agricolas adyacentes a los lagos. La principal
ventaja frente al transporte terrestre era que las canoas podian cargar productos mas
pesados aprovechando el flujo de la corriente de los canales ademas de que las rutas
lacustres eran mas cortas en muchas ocasiones. En consecuencia, Eugenia Terrones sefiala
que se formd una especie de circulo virtuoso entre canales y eficiencia en el trasporte de

mercancias, produccién agricola y mercado urbano®.

En contraste con la vision de los conquistadores, la vision prehispénica de ganarle terreno a
los lagos era mucho mas incluyente en el sentido de que contemplaba a la navegacion como
una parte fundamental para el trasporte de mercancias entre la ciudad y las poblaciones de

las que esta se abastecia.

1.3.2 La ruralizacién de los lagos.

Las tierras recuperadas por el efecto de las obras de desagiie fueron aprovechadas para la

creacion de haciendas que se encargaban de abastecer a la ciudad de productos agricolas, la

% Hassig, “Comercio, tributo y transportes”, 56- 57.

% Terrones, Marfa Eugenia. “La Ciudad de México y su hinterland: el circulo virtuoso”, en Problemas de la
urbanizacion en el Valle de México, 1810-1910: un homenaje visual en la celebracion de los centenarios, eds.
Mario Barbosa y Salomdn Gonzalez (México: Universidad Auténoma Metropolitana, 2009), 101.
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forma mas eficiente para transportar estos productos era por medio de canoas a través de las
acequias que bordeaban a la ciudad. El canal de La Viga, en el oriente de la ciudad, era la
principal ruta de transporte entre la Ciudad de México y las haciendas establecidas

alrededor de los lagos del sur.

El que los productos provenientes de Chalco y Xochimilco fueran transportados por el
canal de La Viga hasta el puerto de San Lazaro, provoco que se diera un fendmeno de
ruralizacién a lo largo de la trayectoria de este canal, estableciéndose embarcaderos y
asentamientos en diversos puntos de este. En este sentido, el proceso de ir ganando terreno
gradualmente a la zona lacustre con la creacion de chinampas, terminé en un nuevo

entramado de tierras de produccion agricola y la conurbacién de los poblados®.

Hacia la ultima década del siglo XIX, comenz6 a desecarse el lago de Chalco con el
propdsito de expandir la zona productiva de las numerosas haciendas que se habian
establecido ahi. Los hermanos Noriega aprovechando su hegemonia en esa zona productiva
consiguieron la aprobacion de la cdmara de senadores para la desecacion del mencionado
lago, con ello, “se convirtieron en 1895 en virtuales duefios de los recursos y tierras del

9937

vaso del vaso del lago de Chalco™’, y para 1913 luego de una inversion de trece millones

de pesos lograron desecarlo®®. Este proyecto coincidia a su vez con el de desagiie que se

% Terrones, “La Ciudad de México y su hinterland”, 100.

%" Terrones, “Una vision secular “,49.

% Tortolero, Alejandro. “Canales de riego y canales navegables en la cuenca de México: economia,
patrimonio y paisaje en el México porfirista”, Historia del Caribe, Vol. X, No. 26, (Enero-Junio 2015): 96.
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estaba realizando en el lago de Texcoco, lo cual explica que se facilitaran tanto las cosas

para llevarlo a cabo.

1.4 Urbanizacion y apropiacion del &rea lacustre.

Al momento de fundar la Ciudad de México sobre las ruinas de una chinampa gigante
como lo fue Tenochtitlan, sus habitantes encontraron en la navegacion soporte para
trasladarse por los canales y acequias que se habian conservado por sus ventajas sobre los
pocos caminos de terraceria. En palabras de Sierra “la navegacion sobrevivié para
trasportar en constante ir y venir los materiales indispensables para construir las casas y
levantar los palacios” y agrega que “esa fue la primera deuda que la Colonia contraté con el

. .. ., 39
modesto ejercicio de la navegacion en canoa”™”.

De igual forma, era comun que durante el periodo colonial las casas estuvieran disefiadas
con dos entradas, una de terraceria y otra que coincidiera con un canal o acequia.
Navegacion y urbanizacién lograron en una primera etapa complementarse y demostraron
que era posible que ambas coexistieran en un mismo espacio geografico. Sin embargo,
como vimos en lineas anteriores, las constantes inundaciones provocadas por las
alteraciones al equilibrio hidrologico de la cuenca y por la mala infraestructura de desagiie
trasformaron a la navegacion en un mal necesario que despareceria junto con el agua

drenada de los lagos.

% Sierra, “Historia de la navegacion”, 25.
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Para finales del siglo XIX y principios del XX, los habitantes de las colonias que fueron
apareciendo requirieron medios de transporte que los conectara con los lugares de su rutina
diaria, esta situacion fue resuelta con la aparicion de tranvias, al menos asi pasé con las
habitadas por las clases medias y altas mientras que en la zona oriente seguian careciendo
de transportes eficientes®’. Lo anterior explica por qué el transporte lacustre logré colarse al

siglo XX en zonas como Xochimilco y Tlahuac.

Conforme avanzaron los proyectos de desague y desecacion, los espacios drenados de las
lagunas del oriente dejaron de ser territorios neutros y sufrieron una transformacion que los
hizo pasar a manos de sociedades privadas y capitales extranjeros generando asi una
revolucion agricola que para finales del siglo XIX cambid los embarcaderos por estaciones
de ferrocarril. Asi lo expone Alejandro Tortolero al referirse al lago de Chalco donde
ademas menciona que este empieza a desaparecer de las representaciones geogréaficas para

ceder su lugar a las haciendas modernizadoras®.

Mientras tanto, el proceso de urbanizacion en la zona surponiente de la ciudad se vio
reflejado en el establecimiento de colonias habitadas en su mayoria por la elite que gozaban
de una mayor infraestructura urbana y de todos los servicios publicos en comparacion con
el suroriente. Para entender lo anterior, Gilberto Urbina sefiala que durante los Gltimos diez

afios de la administracion de Diaz, la transformacion sustancial que experimento la ciudad

“0 Urbina, Gilberto. De discursos y realidades. Los habitantes de algunas colonias populares al norte de la
Ciudad de México (1875-1929), (México: Tesis de Doctorado en Historia, El Colegio de México, 2012), 268.
* Tortolero, “Canales de riego y canales navegables”, 98.
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solo benefici6 directamente a un sector muy restringido de la sociedad. La construccion de
edificios suntuosos como el de Correos asi como la adaptacion y remodelacion de avenidas
que conectaran a las colonias con el z6calo incidieron en formar una imagen moderna de
una ciudad*’. Este proceso de modernizacién de la urbe también influy6 en los medios de

transporte que descartd a la navegacion y acogid a las vias férreas representadas por los

tranvias y ferrocarriles.

Plano de la Ciudad de México elaborado por Juan B. Almonte en 1853 donde se muestra el avance
de la urbanizacion en la zona sur poniente. Fuente: Mapoteca Manuel Orozco y Berra, Coleccion
Orozco y Berra, No. 923.

“2 Urbina, “De discursos y realidades”, 29.
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Al igual que una vez lo hicieron las acequias y embarcaderos, ahora los caminos de
terraceria y de fierro asi como las estaciones de ferrocarril, fueron otro elemento que
determiné la expansién de la mancha urbana. Asimismo, la navegacion por el canal de La
Viga paso a ser deplorable para finales del siglo XIX; su eficiencia en el transporte de

mercancias fue sustituida por el ferrocarril.

La idea de progreso y modernidad no fue compatible con la conservacién de los lagos y
acequias que bordeaban a la ciudad, aunque si hubo fomentos destinados a impulsar a la
navegacion en el la segunda mitad del siglo XIX, estos fueron insuficientes para responder
a una ciudad que habia multiplicado su poblacién en poco tiempo. Ademas, debido a las
obras de desague y al proceso de desecacion, las acequias comenzaron a guardar poca agua
lo que impidié que embarcaciones mas grandes y modernas pudieran hacerle competencia a

las vias férreas.

1.4.1 Higiene publica y su relacion con el agua.

De forma paraddjica, en una ciudad rodeada de lagos y trazada por acequias, la
problematica por el abasto de agua para la higiene publica fue una realidad durante varios
siglos en la Ciudad de México. Al carecer de un sistema de alcantarillado moderno, durante
sus primeros siglos de existencia, la ciudad utiliz6 las maltiples acequias que la bordeaban

para arrojar toda clase de desechos.
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Conforme la ciudad se fue expandiendo, los niveles de insalubridad también aumentaron,
pues para los habitantes de la ciudad era comun vivir entre los malos olores que emanaban
de las acequias que en tiempo de secas guardaban poca agua, consecuencia también de las
obras de desagiie y desecacion. La ciudad se vio entonces en la necesidad de adoptar un
sistema de escurrimiento de aguas residuales y pluviales que aprovechara la inclinacién que
tenia el suelo hacia el oriente del valle donde se encontraba el lago de Texcoco que, como

hemos visto, era el principal receptor del sistema lacustre de la cuenca.

Fue hasta el siglo XVIII, cuando a través de una nueva generacion de funcionarios
publicos, influidos por la filosofia mecanicista y por el pensamiento higienista, se promovid
el establecimiento de una red de atarjeas en el centro de las calles*®. Sin embargo, este
primer paso hacia una ciudad moderna, se encontré con problemas causados a su vez por la
falta de agua que las hiciera funcionar apropiadamente y por la geografia del suelo que

comenzaba a presentar hundimientos por las pesadas construcciones edificadas.

Al respecto, Ernesto Aréchiga sefiala que las atarjeas fueron disefiadas para cumplir con
una funcion higiénica, pero al mismo tiempo fueron motivo para que el poder estatal
comenzara a controlar las calles, definiéndolas como un espacio pablico**. No obstante, las
atarjeas resultaron inservibles, pues al estancarse los desechos en su interior, resultaron

nocivas para la salud de los habitantes. Para remediar esta situacion se les tenia que nivelar

* Aréchiga Cordoba, Ernesto. “De acueductos, acequias y atarjeas. Obra hidraulica para la Ciudad de México
(1770-1912)”, en Problemas de la urbanizacion en el Valle de México, 1810-1910: un homenaje visual en la
celebracion de los centenarios, eds. Mario Barbosa y Salomon Gonzalez (México: Universidad Auténoma
Metropolitana, 2009), 147.

* Aréchiga, “De acueductos, acequias y atarjeas”, 148.
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constantemente e incluso en un afan de hacerlas funcionar se tuvieron que inyectar

corrientes de agua desde la parte poniente de la ciudad®.

El remedio a este problema de insalubridad llegd de la mano con la culminacion de las
obras de desague, pues para modernizar este sistema de escurrimiento, se construyo el

sistema de alcantarillado de la ciudad que su vez se conect6 con el Gran Canal del Desagie.

Reflexiones finales.

Fueron tres civilizaciones las que trataron de someter el area lacustre de la cuenca de
México para su propio beneficio y seguridad usando para ello diversos métodos de
contencion y control de los niveles de agua de los lagos en su interior. La manera en la que
cada una de estas civilizaciones convivid con el agua explica por qué la navegacion logro
pasar de un periodo a otro como método de transporte efectivo hasta el momento de la

expulsion de las aguas en el siglo XIX.

Si bien para la civilizacion mexica el agua representaba una forma de defensa bélica, al
mismo tiempo emplearon el trafico de canoas para unir econdmicamente el sistema lacustre
de la cuenca. Tras la conquista espafiola el equilibrio ecoldgico de la cuenca se vio alterado
significativamente y esto provoco que las obras hidraulicas prehispanicas disminuyeran su

capacidad de contencion lo cual se tradujo en severas inundaciones que encontraron en la

** Aréchiga, “De acueductos, acequias y atarjeas”, 153.
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navegacion un transporte auxiliar y econdmico. Al iniciarse las obras de desagle de la
ciudad se conden6 automéaticamente al transporte lacustre a desaparecer junto con el agua
de las lagunas. En un dltimo intento de modernizar este transporte ya en el México
independiente surgieron una serie proyectos que inspirados en la revolucién industrial

trataron de rescatar de la agonia al sistema de navegacion de la cuenca.

La navegacion y el desagiie se tornaron incompatibles, conforme se drenaron las lagunas,
también se fueron cegando acequias y canales, los cuales fueron remplazados por avenidas
y calles que la urbanizacion en desarrollo demandaba. Hacia la segunda mitad del siglo
XIX, los transportes de traccidon animal sustituyeron a las canoas paulatinamente en el area
central de la ciudad, desplazando a estas Gltimas hacia el oriente, donde navegaban por el
canal de La Viga que aun se conservaba y que conectaba a la ciudad con los pueblos

adyacentes a los lagos de Chalco y Xochimilco.

Asimismo, la desecacion de la cuenca como producto de las obras de desagiie, propicio en
un primer momento la expansion de chinampas indigenas y en un segundo momento el
establecimiento de huertas y haciendas en las zonas periféricas de la ciudad. Del mismo
modo, conforme avanzo el proceso de urbanizacion, surgieron problemas de sanidad que
llevaron a la construccién de un primitivo sistema de drenaje de aguas negras que resulto

insuficiente, ya fuera por su mal funcionamiento o por defectos en su construccion.
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Para cuando la idea de progreso y modernidad llegé en la segunda mitad del siglo XIX, la
navegacion en la ciudad de México se encontraba debilitada por los proyectos de desagie
que la ciudad habia arrastrado desde el siglo XVI. Aun asi, el transporte lacustre siguid
siendo utilizado por los pobladores cercanos a Chalco, hasta el momento en que la
penetracion de las vias férreas se hizo visible en la zona donde se encontraba el lago y

sustituyo sus funciones.

En suma, no es que la modernidad haya llegado tarde en lo que refiere a transportes
lacustres, es solo que llegd cuando ya habia otro proyecto de mayores dimensiones como lo
fue el desagiie que al final no contemplé conservar a la navegacién como una forma de
transporte optimo para una ciudad en crecimiento. De esta forma la navegacion por canales
y lagos de la cuenca de México quedd asentada en la historia de ésta como uno de los
transportes mas utilizados por las ventajas que le daba la geografia frente a los transportes
terrestres, sin embargo, la subordinacién de la naturaleza por parte de los fundadores de la
Ciudad de México fomentd nuevas formas de transporte mas adecuadas para una metrépoli

moderna.

39



Capitulo 2. La economia lacustre del valle de México.

Introduccion.

La Ciudad de México fue fundada sobre una isla artificial construida por la civilizacion
mexica mediante técnicas de chinamperia. El hecho de estar rodeada de cinco grandes lagos
hizo que el medio de transporte mas utilizado fuese el lacustre por su eficiencia frente al
transporte terrestre. Sin embargo, este transporte prehispanico perdioé importancia conforme
la ciudad se fue expandiendo y las obras hidraulicas para expulsar las aguas avanzaron

abriendo paso a los transportes terrestres.

No obstante, al ser el medio de transporte que conectaba todo el sistema econdmico del
valle de México, la navegacion por lagos y acequias sobrevivio hasta finales del siglo X1X.
La ruta lacustre de mayor importancia durante la colonia y la época independiente fue la
que enlazaba al centro de la ciudad con el lago de Chalco ubicado al sur oriente de la
cuenca. Dicha ruta fue conocida con distintos nombres a lo largo de su existencia siendo el

del canal de La Viga el méas popular.

El objetivo de este capitulo es analizar el sistema econdmico lacustre proveniente de los
lagos que mayor indice de produccién representaron para la ciudad, es decir, Chalco y
Texcoco. De igual forma se pretende ahondar en el conjunto de acequias que atravesaban la

ciudad mediante las cuales circulaban diversas embarcaciones cuya funcién principal era el
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transporte de mercancias provenientes de los pueblos riberefios de la cuenca. Lo anterior
pretende resaltar la importancia que tuvo el transporte lacustre en una ciudad que,
paraddjicamente, veia como un enemigo el agua que rodeaba su entorno hasta el punto de

lograr expulsarla mediante un proceso que demoro mas de tres siglos en concretarse.

2.1 El 4rea econdmica lacustre.

El trafico y comercio lacustre fue fundamental para el desarrollo de una ciudad con las
condiciones geogréaficas aqui expuestas. Ya desde antes de la conquista espafiola, los
transportes lacustres tenian un gran peso en las actividades econdémicas del valle de
Meéxico, Sin embargo, la fundacion de la Ciudad de México significd el aumento de la

produccidn proveniente de los lagos para abastecer a un mayor nimero de poblacion.

El puerto de San Lazaro ubicado al oriente de la ciudad era el trayecto final de las
embarcaciones que venian cargadas de productos provenientes de los lagos de Chalco,
Xochimilco y Texcoco. La particularidad de los lagos del sur era que sus aguas eran dulces,
lo que favorecia a los diversos cultivos que se producian en las chinampas vy tierras ahi
localizadas. Por el contrario, el lago de Texcoco, que era el mas meridional, contenia agua

salada que propici6 otro tipo de actividades econémicas.

En el lado poniente de la ciudad nacian las acequias, también denominadas calles de agua,

éstas cruzaban la ciudad de poniente a oriente siguiendo el declive natural del terreno para
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desaguar en el lago de Texcoco que era la parte mas baja*®. Su funcién principal era
conducir aguas residuales y de lluvia pero también eran utilizadas como una via rapida y
menos costosa para el traslado de mercancias en embarcaciones que en su gran mayoria
eran conducidas por indigenas. Acequias y lagos formaban parte de un sistema lacustre que
los conquistadores no supieron mantener como lo habian hecho los mexicas al fundar
Tenochtitlan, En lugar de ello, los lagos comenzaron a ser vistos como amenaza y las

acequias como focos de infeccion.

Mapa elaborado originalmente por Calos de Sigiienza y Géngora con mejoras de José
Alzate hechas en 1789 en el que se aprecia el area econdmica lacustre. Fuente: Mapoteca
Manuel Orozco y Berra, Coleccion Orozco y Berra, No. 359.

*® De la Torre, Guadalupe. “Las calles de agua en la Ciudad de México en los siglos X VIII y XIX”, Boletin de
monumentos historicos, No. 18, (Enero-Abril 2010): 59.
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2.2 Los transportes lacustres.

La poca profundidad de las lagunas de la cuenca propicié que el tipo de embarcaciones
dominantes fuesen las canoas. Estas embarcaciones de proa cuadrada eran impulsadas por
remos o con peértigas, dependiendo la variante de la canoa. Ross Hassig sefiala que la
palabra canoa probablemente fue tomada del arawaco y que una vez llevada a las indias
occidentales por los espafioles, remplazo el término ndhuatl acalli que significa atl, “agua”

. (X3 )’47
y calli, “casa’".

Las canoas tenian amplia ventaja frente a las embarcaciones espafiolas que no estaban
disefiadas para navegar por las acequias y canales de la ciudad. En cambio, el escaso calado
y estrechez de las canoas se adaptaban perfectamente a las condiciones del sistema lacustre
pues habia que pasar por canales de dimensiones reducidas, invadidos de hierbas y
carrizos*®. A estas embarcaciones prehispanicas también se les conocia dentro del valle

como piraguas y su capacidad de carga variaba dependiendo de su tamario.

Otro factor que daba superioridad a las canoas era que no dependian del viento para circular
ya que las condiciones geograficas de la cuenca no favorecian el uso de velas para navegar.
Esa también fue una de las principales razones por las cuales los navios espafioles no
pudieron remplazar a las canoas indigenas dentro del valle. Las piraguas Unicamente

necesitaban de la corriente del agua para realizar su trayecto, corriente que muchas veces

*" Hassig, Ross. Comercio, tributo y transportes. La economia politica del Valle de México en el siglo XVI.
(Meéxico: Alianza Editorial Mexicana, 1990), 66.

*8 Musset, Alain. El agua en el valle de México. Siglos XVI-XVIII. (México: Pértico de la Ciudad de México,
1992), 154.
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les favorecia por el curso natural que esta tenia hacia el principal punto de comercio que era

el puerto de San Léazaro.

Estas embarcaciones de fondo plano llamaron prontamente la atencién de los primeros
cronistas que resaltaban la importancia de este comercio, a menudo hacian mencion de los
principales muelles ubicados en los lagos adyacentes como: Chalco, Atenco, Ayotzingo,
Xochimilco, entre otros*. El peso que las canoas podian llevar estaba sujeto a las
dimensiones de estas e incluso dependia de la funcion que se les diera, pues en algunas

podian acomodarse hasta 60 personas™.

Alain Musset explica que las canoas utilizadas en el valle de México se distinguian de otras
empleadas en poblaciones costefias por tener forma rectangular y el mismo ancho de popa y
proa. Ademas, agrega que las mas grandes descritas podian medir hasta 30 metros de largo
y transportar hasta una tonelada de maiz>*. Con lo anterior nos podemos dar una idea de la
amplia capacidad de carga que tenian las piraguas frente a las formas de transporte que se
valian de terraceria como los tlamemes que hasta antes de la conquista eran la alternativa al

transporte lacustre.

* Hassig, “Comercio, tributo y transporte”, 70.

%0 Sierra, Carlos. Historia de la navegacion en la Ciudad de México, (México: Departamento del Distrito
Federal, 1996), 15.

*! Musset, “El agua en el Valle de México”, 154.
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El sistema de transporte lacustre estaba organizado de tal forma que muchos de los viajes
que se hacian desde los puertos ubicados en los lagos hasta el centro de la ciudad se hacian
de noche para que los productos se conservaran en buen estado2. Sumado a esto, conforme
progresaron los proyectos de desague y desecacion de la cuenca en los siglos XVIIl y XIX,
el tiempo de traslado se fue prolongando debido a que la corriente de agua fue perdiendo
fuerza, lo que hacia que los canoteros trataran de evitar la fatiga que el sol les provocaba en
un viaje de dia. En este sentido, la degradacion de acequias implicé mayores tiempos de

traslado lo que hizo que los caminos de tierra comenzaran a ser més rentables™.

2.3 Acequias, canales y rutas lacustres.

El eficiente sistema de acequias que habian construido los mexicas a la hora de establecerse
en centro de una laguna estaba disefiado para conectar las chinampas entre si. Su trazo
conducia naturalmente la corriente del agua hacia el oriente de la cuenca, la Unica acequia
que corria de sur a norte era la que provenia de los lagos de Chalco y Xochimilco, la
Ilamada acequia de Mexicalzingo, conocida en un tramo como canal de La Viga, y que fue

la Gltima en desaparecer por sus ventajas sobre los caminos de tierra en esa area.

La nueva ciudad erigida sobre las ruinas de Tenochtitlan conservo el sistema de acequias
adaptandolas a sus necesidades. Los caminos de tierra firme en su mayoria estaban en mal

estado y no daban competencia a los transportes lacustres. Para aprovechar este sistema

%2 Hassig, “Comercio, tributo y transporte”, 73.
%3 Musset, “El agua en el Valle de México”, 162.
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rapido y barato las casas habian sido concebidas para tener un acceso por tierra y otro por
agua™, por tal motivo era comdn encontrar también calles que combinan calles de agua con

caminos de terraceria.

Todavia en las primeras décadas del siglo XVIII se conservaban las principales acequias
que conectaban a la ciudad con el puerto de México ubicado en San Lazaro. Si se sigue una
alineacion de norte a sur, la primera acequia era la que Illamaban de Santa Ana, le seguia en
orden la de Tezontlale, en la tercera posicion se encontraba la del Carmen y finalmente en
la parte meridional estaba la acequia Real o acequia del Palacio®™. La acequia de
Mexicalzingo proveniente del suroriente también formaba parte de este sistema y se unia a

la acequia Real en San Léazaro para desaguar en el lago de Texcoco.

En un informe de 1869, Manuel Payno describia la longitud de estas acequias de la
siguiente manera, si convertimos la unidad de medida de varas a metros: la acequia de
Santa Ana tenia 2,374 metros de longitud; mientras que la de Tezontlale era de 1,384
metros; la acequia del Carmen contaba con 915 metros de longitud; en seguida con 2,508
metros estaba la del Palacio; y finalmente la de Mexicalzingo que tenia hasta el Apartado
2,382 metros de extension®®. Hacia la segunda mitad del siglo XVIII estas acequias

comenzaron a ser cegadas como parte de una politica de saneamiento que comenzd a ver

> Musset, “El agua en el Valle de México”, 153.
% De la Torre, “Las calles de agua”, 59.
% Sierra, “Historia de la navegacion”, 27.
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las acequias como un foco de infeccion para la poblacion citadina®, solo se preservé la de

Mexicalzingo para asegurar el comercio lacustre de los productos provenientes de las

haciendas adyacentes al lago de Chalco.

Plano del Valle de México hecho por Carlos de Sigiienza y Géngora en el cual se aprecian las rutas
lacustres que conectaban a la ciudad con sus hinterlands ubicadas en los lagos adyacentes. Fuente:
Mapoteca Manuel Orozco y Berra, Coleccién Orozco y Berra, No. 357.

" De la Torre, “Las calles de agua”, 61.
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El hecho de que la ciudad espafiola conservara la acequia que venia desde Chalco se
explica porque la mayor parte de los productos de los que se abastecia la ciudad tenian su
origen en este lugar, especialmente el maiz. Al respecto, Alejandro Tortolero indica que en
1709 se registraban 1,419 canoas que transportaban 97,330 fanegas de este producto y al
afio siguiente 3,463 canoas con 115,120 fanegas entraban diariamente a la ciudad a través

del canal de La Viga®.

Aunque los indios eran los responsables del mantenimiento de las acequias, la
administracion colonial se hacia cargo de regular el trafico de canoas en las acequias
mediante el cobro de impuestos a través de la construccion de garitas, sumado a una serie
de regulaciones que iban desde cargar y descargar mercancias solo en lugares autorizados

hasta realizar fletes de mercancias de espafioles sin recibir pago alguno®®.

Para aprovechar el nimero de acequias que bordeaban a la ciudad, durante el siglo XVIII la
administracion colonial mand6 construir una zanja alrededor de la ciudad, esta zanja de
resguardo tenia un trazo irregular y fue el resultado de ir uniendo canales ya existentes,
teniendo como longitud unos 20 kilémetros aproximadamente®. Dicha zanja contribuia
también a la economia lacustre, pues fue creada para llevar un mejor registro y control del

impuesto de alcabala. Ademas de ello, Guadalupe De la Torre explica que era usada como

% Tortolero, Alejandro. “Canales de riego y canales navegables en la cuenca de México: economia,
patrimonio y paisaje en el México porfirista”, Historia del Caribe, Vol. X, No. 26, (Enero-Junio 2015): 81.
> Hassig, “Comercio, tributo y transporte™, 225.

% De la Torre, “Las calles de agua”, 64.
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medida de proteccidn, sin embargo, para finales del siglo XIX la zanja habia desaparecido

en la zona poniente como consecuencia de la expansién de la ciudad®.

2.3.1 El canal de La Viga.

El paseo de La Viga, como también se le conocia en una parte de su recorrido, fue el nexo
mas importante que la Ciudad de México tenia con su hinterland agricola ubicado en los
lagos del suroriente de la cuenca. Esta acequia sobrevivié a los primeros proyectos de
desagiie de la ciudad porque era alimentada por los lagos de Chalco y Xochimilco, que

fueron los Gltimos en integrarse a los proyectos de desaglie y desecacion.

Los 56 kilometros de extension que comprendia aproximadamente el trayecto de esta via
desde la calle de Roldan, en el centro de la ciudad, hasta el lago de Chalco®?, fueron
aprovechados para establecer al margen del canal distintos embarcaderos para la carga y
descarga de productos, asi como la venta de estos. Si tomamos en cuenta que tenia su
nacimiento el lago de Chalco, este camino atravesaba dicho lago de este a oeste en forma
diagonal hacia el sur para luego llegar al dique de Tlahuac que era literalmente la calle de
agua que dividia los lagos de Chalco y Xochimilco, desde este punto tomaba direccién

hacia el norte donde bordeaba los pueblos de Mexicalzingo, lIztacalco, Santa Anita, entre

®! De la Torre, “Las calles de agua”, 64.

%2 Terrones, Maria Eugenia. “La Ciudad de México y su hinterland: el circulo virtuoso”, en Problemas de la
urbanizacion en el Valle de México, 1810-1910: un homenaje visual en la celebracion de los centenarios, eds.
Mario Barbosa y Salomdn Gonzélez (México: Universidad Autonoma Metropolitana, 2009), 108.
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otros, hasta llegar al centro de la ciudad®®, ahf se unfa con la acequia Real para desembocar

mas tarde en el lago de Texcoco.

El pintoresco paisaje de esta ruta sirvio de inspiracion para cronistas y escritores que lo
recorrieron como Manuel Payno en su novela Los bandidos de Rio Frio o Alejandro de
Humboldt en su Ensayo politico sobre el Reino de la Nueva Espafia incluso este ultimo
llegd a proponer hacer un puerto de transito en Huehuetoca, en el norte de la ciudad y
capital del desague, para hacer contrapeso al puerto de Chalco en el suroriente. No obstante

este proyecto no fue tomado en cuenta®.

Mientras que en el siglo XVI la distancia recorrida por una canoa desde Chalco Atenco
hasta la Ciudad de México se hacia en un promedio de entre 2.6 y 3.5 kilémetros por hora,
poco mas de dos siglos después esta velocidad se redujo a 2.1 kilémetros por hora®™. Dicha
reduccion en el promedio de velocidad tuvo mucho que ver con los proyectos de desagie
que se aceleraron en el siglo XIX. Por lo regular, los viajes en direccion hacia la ciudad
eran favorecidos por la corriente del agua que, en el caso de este trayecto, seguia un rumbo
hacia el norte. Por el contrario, los viajes hacia Chalco se efectuaban en contra de la

corriente, pero con la ventaja de que las embarcaciones no llevaban carga pesada.

% Tortolero, “Canales de riego y canales navegables”, 86.
64 Musset, “El agua en el Valle de México”, 159.
% Hassig, “Comercio, tributo y transporte”, 74.
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El intenso trafico de mercancias por este canal pronto fue visto como una oportunidad para
recaudar impuestos en la época colonial. Para ello se construyé la garita de La Viga en
1604 a través de la cual se tenia un control de los productos que ingresaban a la ciudad
como az(car, café, chiles y maiz®. Aunado a lo anterior, el mantenimiento de esta acequia
no dependia en su totalidad del ayuntamiento de México, sino de las poblaciones asentadas
al margen de los canales®”; en este sentido, el gremio de remeros fue visto también como

responsable del deterioro de los canales durante el siglo XIX.

La poca inversion en el mejoramiento del sistema de canales se vio reflejada en la
preferencia para buscar alternativas de transporte, en este sentido, Araceli Peralta sefiala
que los mismos canoteros aprovecharon la aparicién de las vias férreas en la segunda mitad
del siglo XIX para agilizar sus traslados, como fue el caso de los productores provenientes
de Xochimilco que luego de su jornada laboral en la ruta de La Viga, pagaban para que su

canoa regresara en tren y ellos en tranvia®®.

El trayecto por el canal de La Viga quedd descrito en la novela del siglo XIX Los bandidos
de Rio Frio como riesgoso ya que la canoa en la que va a bordo uno de sus protagonistas se
hunde por un descuido de los canoteros, pero mas alla de la ficcion, Payno menciona una
realidad que caracterizaba a los remeros, y es que era comun ver a éstos alcoholizados®. Al

respecto, Carlos Sierra dice que su constante estado de embriaguez fue tomado como

% Peralta, Araceli, “El canal, puente y garita de La Viga”, en Caminos y mercados de México, eds. Janet Long
Towell y Amalia Attolini (México: UNAM, Instituto de Investigaciones Histéricas, INAH, 2009), 460.

® Musset, “El agua en el Valle de México”, 156.

% Peralta, “El canal, puente y garita de La Viga”, 461.

% payno, Manuel. Los bandidos de Rio Frio, (México: Editores Mexicanos Unidos, 2008), 92.
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argumento para sustituir a los indigenas como fuerza motriz y en su lugar pensar en bestias

de carga para remolcar las canoas.

La celebracion del Viernes de Dolores, también conocida como Fiesta de las Flores,
convocaba a la gente residente en el valle de México a visitar el inspirador paseo de La
Viga. Durante esta festividad, el ayuntamiento de México daba mantenimiento a este tramo
de la acequia para retirar el lirio acuatico y apoyaba con dinero para la contratacion de
musicos y compra de flores.” Para finales del siglo XIX y principios del XX el canal de La
Viga conocid su ocaso, el proceso de urbanizacidn en conjunto con las obras de desagie y
desecacion hicieron que esta antigua acequia guardara poca agua y en consecuencia que
sirviera como deposito de basura y otros desechos organicos. Su funcién fue sustituida por
caminos y vias férreas, hacia mediados del siglo XX fue pavimentado conservando el

mismo nombre.

2.4 El lago de Chalco: el hinterland agricola.

Ubicado en la parte suroriente de la cuenca de México, el extinto lago de Chalco fungié
desde antes de la conquista como uno de los principales abastecedores de productos
agricolas de Tenochtitlan. La casi total ausencia de caminos terrestres hacia el lago hizo de
la navegacion por canoas la principal forma de transporte de mercancias. Este sistema

perdurd practicamente hasta finales del siglo XIX una vez que la desecacion del lago se

" Sierra, “Historia de la navegacion”, 59.
" Peralta, “El canal, puente y garita de La Viga”, 466.
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concretd y las canoas y trajineras fueron sustituidas por transportes mas modernos no

dependientes del agua.

El lago de Chalco, al igual que el de Xochimilco, era alimentado por manantiales y rios de
agua dulce. Por el lado norte estaba dividido del lago de Texcoco por la Sierra de Santa
Catarina, mientras que en el sur era la calzada y poblacion de Tlahuac las que lo separaban
del lago de Xochimilco’. La condicién de sus aguas dulces era fuente de una gran
diversidad de peces y también de productos agricolas que, durante mucho tiempo,

abastecieron primero a Tenochtitlan y posteriormente a la Ciudad de México.

La extensién del lago de Chalco podia variar si era temporada de secas o de lluvias, Manuel
Orozco y Berra lo calcula en su estudio sobre la hidrografia del valle de México en unas
5.98 leguas cuadradas con una profundidad que iba desde 0.80 metros en su parte mas baja
hasta los 2.85 metros cerca de Xico™. La poca uniformidad en el fondo de esta laguna
complico las cosas para los navios que inspirados en la revolucion industrial durante el

siglo XIX trataron de sustituir a las canoas indigenas.

Cabe mencionar que con la fundacion de la Ciudad de México, la produccion de Chalco

quedd comprometida para abastecer a un mayor numero de habitantes, causando un

"2 Terrones, Maria Eugenia, “Una vision secular de la cuenca de México”, en Problemas de la urbanizacion
en el Valle de México, 1810-1910: un homenaje visual en la celebracion de los centenarios, eds. Mario
Barbosa y Salomén Gonzalez (México: Universidad Autonoma Metropolitana, 2009), 30.

" Orozco y Berra, Manuel. Memoria para la carta hidrografica del valle de México, (México: Talleres
Graéficos de Contabilidad Ruf Mexicana, 1978), 161.
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desequilibrio en su funcion como hinterland; Hassig explica esto de la siguiente manera: en
primer lugar, las obras de desagle del siglo XVII afectaron el comercio con los lagos de
Zumpango Yy Xaltocan dejadndolos practicamente aislados del sistema lacustre; en segundo
lugar, la erosion provocada por la intensa tala de arboles y el excesivo nimero de cabezas
de ganado hizo que la zona norte disminuyera notablemente su produccién agricola™. Con
lo anterior, las tierras de Chalco entraron en un proceso de sobreexplotacién que alcanz6 su
punto més algido en la segunda mitad del siglo XIX con el proyecto de desecacion de los

hermanos Noriega.

El puerto de Chalco, ademas, tuvo que adaptarse a ser el dominante en materia de trafico
lacustre, si bien conocié su auge en el siglo XVII por las razones arriba expuestas. Antes de
eso, el control del transporte lacustre estaba en el puerto de Ayotzingo. Sin embargo, el
retroceso de las lagunas y la invasion de hierbas acuéaticas habian reducido su capacidad y

favorecido el auge de Chalco™.

La produccidn del lago de Chalco también se transformé para responder a las exigencias de
la urbanizacion y la modernidad. Durante el periodo colonial se producian ahi, ademas de
maiz, frijol y chile, productos como: azucares, frutas, hortalizas, peces, aves acuaticas y
otras materias primas como carbén, lefia y madera de las montafias de la Sierra Nevada®.

Para la época porfiriana, las haciendas que se habian expandido gracias a los proyectos de

" Hassig, “Comercio, tributo y transportes”, 222.
> Musset, “El agua en el Valle de México”, 156.
’® Tortolero, “Canales de riego y canales navegables”, 87.
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desecacion, aprovecharon el auge de la industria para mejorar dicha produccion agricola

especialmente los de mayor consumo como trigo y maiz.

Como los proyectos de desagiie general de la cuenca de México habian alterado
severamente el nivel de los lagos, las tierras que de a poco en poco se le ganaron a los lagos
fueron aprovechadas para fines agricolas y asentamientos urbanos. Después de la segunda
mitad del siglo XIX, las haciendas modernizadoras en Chalco, ocuparon ese espacio antes
anegado y adoptaron gradualmente el ferrocarril como nuevo sistema de transporte de
mercancias y pasajeros hacia la ciudad, prescindiendo de esta manera del transporte

lacustre que, como veremos en el siguiente capitulo, estaba agonizando.

Con la Negociacion Agricola de Xico, los hermanos Ifiigo y Remigio Noriega comenzaron
la primera etapa de la desecacion del lago de Chalco, entre 1895 y 1902 la parte sur de la
laguna fue desecada’’. Sin embargo, el interés de aumentar su area de produccién en la
zona los hizo llevar a cabo posteriormente la desecacion paulatina de la parte norte. La
negociacion, paradéjicamente, dio el ultimo aliento a la navegacion por los lagos de la
cuenca, pues este contrato incluia la construccion de un canal de navegacion entre Chalco y
Texcoco, asi como la concesion para perfeccionar y conservar el canal de navegacién entre
Chalco y Tlahuac™. En este sentido, la navegacion por canoas pasé a Ser un transporte
interno en la regién de Chalco y ya no como un medio masivo de transporte de mercancias

hacia el centro de la ciudad.

" Tortolero, “Canales de riego y canales navegables”, 97.
78 Terrones, Maria Eugenia, “Una vision secular”, 49.
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La extincion del lago de Chalco puede ser vista también como una muestra del dominio del
ser humano sobre su entorno ambiental, para los propietarios de la mayoria de los terrenos
ahi ubicados, entre ellos, los hermanos Noriega, el lago valia mas desecado que si se
conservaba. Su desecacion se llevd a cabo en paralelo con la construccién del Gran Canal
del Desagtie, lo que en cierto sentido acelerd el proceso, pues si se compara con el proceso
de desecacion de los lagos de la zona norte, realmente fue rapido. Su desaparicion también
terminG con las esperanzas de recuperar el transporte lacustre que como veremos en el
siguiente capitulo, varios trataron de reactivar aprovechando las modernas técnicas de la

industrializacion.

2.5 El lago de Texcoco: amigo y enemigo.

El lago de Texcoco estaba ubicado en la zona més meridional del valle de México, en su
vaso se vertian las aguas procedentes del sistema de lagos que comprendian la cuenca y
ademas las aguas procedentes de las acequias que nacian en el poniente de la Ciudad de
México. Lo anterior era posible por ser el lago con menor altura respecto a las otras
lagunas, al ser un deposito acuatico sus aguas presumian de ser las mas contaminadas e

improductivas para la actividad agricola por su grado de salinidad.

Como ocurre con el resto de las lagunas, puede resultar imprecisa la informacién sobre la
superficie que ocupaba, pero siguiendo con las estadisticas de Orozco y Berra, el lago tenia

una extension de 182,500 kilémetros cuadrados, con profundidad que iba desde los 0.495
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metros hasta los 0.925 metros’®. Sus aguas salobres limitaban la existencia de biodiversidad
a unas cuantas especies de larvas y en su superficie distintas variedades de especies de aves

acuaticas.

La riqueza de esta laguna mas bien consistio en la produccién de salitre; de acuerdo con
Humboldt, el peso del agua de Texcoco era de 1,0215, considerando que el agua destilada a
la temperatura de 18 grados tiene un peso de 1000, éste indica que tenia un grado de
salinidad casi equiparable con la del océano®. Su condicién como puerto no fue
comparable al de Chalco después de la conquista, sumado a la continua saturacion de su
vaso que provocaba las inundaciones de la ciudad y que hizo se pensase en comenzar con

las obras de desague.

La laguna de Texcoco desde antes de la llegada de los espafioles ya habia sido separada en
dos mediante las obras de desagiie mexicas. Con el dique de Nezahualcoyotl construido en
1449, Tenochtitlan qued6 resguardada de inundaciones y al mismo tiempo evitd que el agua
dulce procedente de Chalco se mezclara con la salobre de Texcoco. Sin embargo la
consecuencia de esto fue que durante la temporada de sequias el trafico lacustre entre

Meéxico y Texcoco quedaba total o parcialmente interrumpido®.

¥ Orozco, “Memoria para la carta hidrografica”, 133-134.

8 Humboldt, Alejandro de. Ensayo Politico sobre el Reino de la Nueva Espafia, (México: Editorial Porrua,
2014), 118.

81 Hassig, “Comercio, tributo y transportes”, 222.
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Para compensar la ausencia de peces en el lago, Musset explica que las actividades se
concentraban en la caza de patos y otras aves acuaticas que de manera estacionaria llegaban
a la laguna; para los habitantes de las zonas aledafias al lago la temporada de caza
empezaba en septiembre u octubre y terminaba en marzo dando un promedio de 80,000
patos que se consumian al afio durante el siglo XVII®. El sector indigena acaparaba la
mayor parte de esta actividad alternandola con la recoleccién de tequesquite que eran las

piedras de donde extraian la sal.

El axolotl era otra de las especies que se criaban en el lago, el ajolote como lo conocemos,
. oy -7 . . 83

era consumido Yy utilizado también medicinalmente mezclado con otras yerbas™. A este se

le sumaban distintas especies de larvas como el axayacatl, una especie de mosco cuyos

huevecillos tenfan un sabor semejante al del caviar de los peces®®. Con estos productos el

lago de Texcoco compensaba la ausencia de peces que si abundaban en Chalco y

Xochimilco; las chinampas también existentes aqui dieron equilibrio agricola a una zona

que habia sido amenazada por los proyectos de desagiie.

El lago de Texcoco no tenia manantiales propios que alimentaran su vaso, su existencia
dependia del derrame de las aguas de los lagos en la zona norte principalmente. El sistema
de atarjeas de la ciudad también tenia su destino final en esta laguna lo que explica tal

grado de contaminacién de la laguna. Aunado a esto, estaba el asunto de la masiva

52 Musset, “El agua en el Valle de México”, 145.
8 Orozco, “Memoria para la carta hidrografica”, 151.
8 Orozco, “Memoria para la carta hidrografica”, 153.
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deforestacion de la zona consecuencia del consumo de maderas para el pilotaje de las
construcciones en la ciudad que dejaron el suelo expuesto a la fuerza directa de los rayos

del sol®.

De acuerdo con el estudio de Orozco y Berra, la evaporacion espontanea era la razon
principal de gasto del lago®, es decir que, sin contar los efectos de las obras de desagiie, el
nivel del agua de la laguna se regulaba por medio de la evaporacion. Ese proceso a su vez
era aprovechado para el comercio del tequesquite que aparecia en las orillas del lago
cuando éste se retraia. Las tierras recuperadas del lago sin embargo, eran consideradas las

peores e inadecuadas para la agricultura®’.

La desecacion del lago de Texcoco se concreto a finales del siglo X1X con el Gran Canal
del Desaglie, Terrones indica que al momento de su desaparicion se consideraron los
impactos ambientales que esta accion tendria para con la ciudad como pérdida de humedad,
tolvaneras y desaparicion de flora y fauna®. Su desecacion si bien libré a la ciudad de
inundaciones, también terminé con otra oportunidad para el transporte lacustre, pero
especialmente fue la estocada final que se le dio a un lago que habia sido envenado con los
desechos del hombre por mas de cuatro siglos. Su salinidad lo ponia en desventaja frente a

Chalco y Xochimilco, ademéas de que fue visto como enemigo por los habitantes de la

% Humboldt, “Ensayo Politico”, 117.

% Orozco, “Memoria para la carta hidrografica”, 137.
87 Musset, “El agua en el Valle de México”, 150.

8 Terrones, “Una vision secular”, 49.
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ciudad pero sin su presencia la ciudad habria padecido por la ausencia de un sistema de

drenaje natural.

2.6 La otra economia lacustre.

La economia lacustre en el valle de México no se reducia tan solo a los lagos y los
productos que de ellos se obtenian, hay que hacer mencion también de aquellas actividades
como: los molinos, las curtidoras y el mismo sistema de atarjeas de la ciudad; que
aprovecharon la condicion lacustre de la ciudad para su beneficio. A estas actividades hay
que sumarle la explotacion de manantiales de agua para consumo humano que en su

momento provocaron disputas por su control.

El agua potable que abastecié a la Ciudad de México por mucho tiempo provino de los
manantiales ubicados al poniente de la ciudad entre los que estaban los de Santa Fe y los
del Desierto de los Leones, la que venia del acueducto de Chapultepec que habia sido
construido por los mexicas, era ya impura para la época colonial y ya solo era consumida
en los arrabales®. Sin embargo, con el paso del tiempo y el aumento en la poblacién estos
manantiales resultaron insuficientes, a esto se sumaron los indices de mortalidad

provocados por los niveles de contaminacién que el agua adquiria al ser transportada por

% Humboldt, “Ensayo Politico”, 120.
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acueductos a cielo abierto®; la Unica alternativa fue traer el agua de los manantiales de

Xochimilco.

En tierra firme, el control sobre el agua fue motivo de disputas entre indigenas y espafioles
pues al establecer sus industrias, estos ultimos desviaban caudales para la implantacion de

molinos y con motivos de irrigacion en el caso de las haciendas.

El rio de Tacubaya en el poniente de la ciudad era el utilizado para activar los molinos que
se habian establecido ahi; Al respecto, Musset menciona que los molinos eran considerados
instalaciones estratégicas por los espafioles que consumian pan ante el desprecio que
sentfan por las tortillas indigenas®. Estos molinos sufrieron en el siglo XIX la misma suerte
que todo lo que dependia del agua, es decir, fueron sustituidos por mecanismos que

utilizaban la maquina de vapor para funcionar.

Otra actividad que necesitaba del agua era la industria dedicada al tratamiento de pieles de
origen animal, las curtidoras que habian sido trasladadas al oriente de la ciudad por razones
de higiene estaban ligadas a los rastros que proveian de carne a la ciudad. Esta actividad

dedicada a la produccion de carne era de las pocas que no dependia del transporte lacustre,

% Aréchiga Cordoba, Ernesto. “De acueductos, acequias y atarjeas. Obra hidraulica para la Ciudad de México
(1770-1912)”, en Problemas de la urbanizacion en el Valle de México, 1810-1910: un homenaje visual en la
celebracion de los centenarios, eds. Mario Barbosa y Salomon Gonzalez (México: Universidad Auténoma
Metropolitana, 2009), 139-140.

! Musset, “El agua en el Valle de México”, 179.
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el motivo era porque la humedad de las piraguas hacia que la carne se descompusiera con

mayor rapidez por lo que debfa viajar obligatoriamente por carreta®.

A finales del siglo XVIII el sistema de atarjeas fue introducido a la ciudad, su principal
funcidn era sustituir a los cafios sin tapa ubicados en el centro de las calles que conducian
las aguas pluviales y que, por cierto, eran depésito de toda clase de basuras y desechos®,
Estas atarjeas también necesitaban de gran cantidad y presion de agua para funcionar
correctamente pues debido al hundimiento que se registraba por el peso de la ciudad se
desnivelaban con frecuencia, lo que impedia el libre trayecto de sus contenidos hacia el

lago de Texcoco.

Reflexiones finales.

Al momento de decidir los espafioles fundar la capital de la Nueva Espafa sobre las ruinas
de Tenochtitlan, no tomaron en consideracion las consecuencias que esa decision tendria
pues la antigua ciudad mexica fue concebida para coexistir de manera armoénica con el agua
que la rodeaba y para adaptarse a su entorno lacustre, sus habitantes desarrollaron técnicas
de chinamperia para producir los alimentos para su subsistencia. En contraste, la Ciudad de
México fue concebida como un proyecto politico que le restdé importancia a las condiciones

geograficas que la rodeaban.

%2 Musset, “El agua en el Valle de México”, 155.
% Aréchiga, “De acueductos, acequias y atarjeas”, 148.
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Las canoas 0 piraguas y mas tarde trajineras desempefiaron una funciéon primordial para
unir la economia lacustre dentro del valle de México, pueden considerarse estas como unas
sobrevivientes de la conquista espafiola, pero no fue porque los esparfioles asi lo desearan
sino porque eran la Unica forma de transporte que se adaptaba a la geografia de la cuenca.
Del mismo modo, el manejo de estas embarcaciones permanecié bajo el control de la
poblacion indigena, ya fuera debido a que el oficio de remero formaba parte de su vida
cotidiana por estar en contacto directo con los lagos y chinampas, 0 a que los espafioles se

reusaron ejercer dicho oficio.

El lago de Chalco y sus fértiles tierras alteraron sus niveles de produccion tras la conquista
espafola, y es que este hinterland agricola tuvo que adaptarse a una mayor demanda de
productos que la Ciudad de México necesitaba. Con el desequilibrio ecoldgico provocado
por la tala de arboles y la ganaderia en la zona norte, el lago de Chalco se convirtié en la
principal zona de produccién agricola lo que lo llevé paraddjicamente a su extincion en el
siglo XIX. El agua dulce que contenia su vaso propiciaba que se cultivaran en las tierras
aledafias una gran cantidad de productos. Este lago no fue desecado por ser un peligro para
la ciudad, mas bien, fue victima de las ambiciones de los productores de la regién que en su

afan de extender sus areas de produccién acabaron por desecarlo paulatinamente.

Asimismo, el canal de La Viga que fue de los ultimos rastros del trafico lacustre que existio
en la ciudad, fue arrastrado por la suerte del lago de Chalco ya que la ausencia de caminos

de tierra que conectaran a la ciudad con la regién suroriente de la cuenca fue compensada

63



por esta ruta de navegacion. En su tramo antes de llegar a la calle de Roldan no solo se
veian canoas cargadas de productos, también fue aprovechado como actividad recreativa
para el paseo de personas, paseo que quedd plasmado en las crénicas de los residentes y

visitantes de la ciudad.

De igual forma, el lago de Texcoco sufrio su primera alteracion desde antes de la conquista
y aun asi no dejo ser inmenso, sus aguas saladas no permitieron que compitiera con la
productividad de Chalco pero el empleo de chinampas permitio filtrar su salinidad y asi
hacerlo parte de la economia lacustre del valle de México. La desecacion de éste, estuvo
siempre implicita en los proyectos de desague por ser el causante de las inundaciones de la
ciudad siendo que la principal causa fue el desequilibrio ecol6gico que los mismos

habitantes de la ciudad provocaron.

En conclusion, todo el sistema de acequias y lagos fue incapaz de adaptarse a la ciudad
moderna que requeria calles libres de olores fétidos provenientes de las acequias sin
mantenimiento y agotadas, las haciendas en la periferia y la urbanizacién en el centro, le
fueron ganando terreno a las lagunas y acequias para dar paso a industrias y nuevas formas
de transporte como lo fueron los tranvias y los ferrocarriles. La mancha lacustre quedo
reducida al area de Xochimilco que logré colarse al siglo XXI como una actividad

recreativa principalmente.
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Capitulo 3. La modernizacién de la navegacion.

Introduccion.

El sistema de transporte lacustre prehispanico sobrevivio a la conquista espafiola en gran
parte gracias a su capacidad de adaptacion al entorno lacustre conformado por acequias,
canales y lagos. Desde un primer momento, las canoas al ser mas pequefias y ligeras,
marcaron su superioridad y eficacia frente a las embarcaciones de los conquistadores en

materia de transporte de mercancias y personas.

Las condiciones geograficas de la cuenca de México impidieron la introduccién de nuevas
formas de transporte lacustre que pudieran competir con las piraguas indigenas. La
estrechez de las acequias y la poca profundidad de los lagos hicieron fracasar los intentos
de actualizar este sistema de transporte. Sin embargo, con la llegada de la revolucion
industrial surgieron diversos proyectos de navegacion que buscaron optimizar este medio

de transporte que habia ido decayendo paulatinamente.

Durante el siglo XIX, los proyectos de navegacién que buscaron rescatar el debilitado
sistema de transporte lacustre del valle de México tuvieron que enfrentarse a las guerras
intestinas, a los proyectos de desaguie y mas tarde a los caminos de fierro. Estos fomentos a
la navegacion fueron impulsados por visionarios que veian en ella una inversion

remunerable. El objetivo de este capitulo es describir los proyectos mas destacados que
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intentaron darle una reconfiguracion al sistema de transporte lacustre a lo largo del siglo
XIX inspirados en la revolucion industrial y que posteriormente con la aparicion de las vias
férreas, en la segunda mitad del mismo siglo, aparecieron de forma intermitente bajo la

premisa de progreso y modernidad.

3.1 Un monopolio indigena.

Previo a la llegada de los conquistadores esparioles, los residentes de lo que una vez fuera
Tenochtitlan empleaban basicamente dos formas de transportar los productos provenientes
de las distintas hinterlands que se habian formado en funcién de los lagos contenidos en la
cuenca de México. El oficio del tlameme o tameme era particularmente usado para recorrer
distancias mas largas y obedecia a cargamentos especificos y en menores proporciones. El
transporte por canoas, sin embargo, era el mas recurrente entre sus habitantes por su gran

capacidad de carga y por su adaptabilidad a las acequias que la rodeaban.

Una vez sometido el pueblo mexica, los intentos por dominar el arte de la navegacion en el
valle de Meéxico por parte de los peninsulares se vieron anulados debido a que las
embarcaciones impulsadas por velas de navegacion a las que estaban acostumbrados,
resultaban indtiles en la cuenca. En este sentido, dominar una ciudad lacustre incluia
subordinar también sus formas de transporte pero las embarcaciones indigenas resultaron
desconocidas para ellos al igual que la geografia de las calles que en su mayoria eran de

agua.
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En cambio, el gremio de remeros conformado por indigenas era especialista y bien
organizado, al grado de que sus responsabilidades nicamente eran transportar los bienes de
muelle a muelle y en éstos habia trabajadores que solo se dedicaban a botar las canoas al
agua™. Asimismo, el esfuerzo y la fatiga que representaba hacer un viaje en canoa solo
impulsandose con remos o pértigas era algo a lo que los indigenas estaban acostumbrados.
De igual manera, el costo y tiempo para elaborar estas piraguas era mucho menor que

construir una embarcacion de estilo espafiol de mayores dimensiones.

3.2 El primer intento.

Al momento de su llegada al valle de México, Hernan Cortés not6 que el agua de los lagos
y acequias que resguardaban Tenochtitlan fungiria como el principal campo de batalla en la
inminente guerra que se avecinaba. Durante su estancia como huésped del pueblo
Moctezuma |1, Cortés se dio cuenta de la importancia que los transportes lacustres tendrian
al momento de sitiar a la ciudad y que para subsanar esta situacion necesitaria construir sus

propias embarcaciones que fueran capaces de aventajar a las canoas indigenas.

Luego de aquella noche triste para los conquistadores, Cortés se enfocé en la construccion
de trece bergantines, para ello, encargdé a Martin Lopez y Miguel Pérez la construccién de

un primero, que a su vez, serviria de modelo para que sus aliados tlaxcaltecas construyeran

% Hassig, Ross. Comercio, tributo y transportes. La economia politica del Valle de México en el siglo XVI,
(Meéxico: Alianza Editorial Mexicana, 1990), 71.
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los otros doce en el barrio de San Buenaventura Atempan®. Para introducir estos navios a
Tenochtitlan, se rompi¢ el albarradon de Nezahualcoyotl en el oriente de la ciudad pues su
funcion como divisor de las lagunas de México y Texcoco era un impedimento para el libre

paso de estas grandes embarcaciones.

Estos bergantines de 14 metros de largo tenian capacidad para transportar hasta veinticinco
hombres de los cuales doce se encargaban de los remos®. Su presencia en las acequias se
hizo notar en el mes de agosto de 1521, el mismo Cuauhtémoc fue perseguido por uno de
ellos en su intento de escapar de la ciudad rumbo a Texcoco; las canoas de los mexicas
poco o0 nada pudieron hacer para enfrentar a estas embarcaciones que, equipadas con

artilleria, derrotaron al que una vez fuera el ejército mas poderoso del valle de México.

En la batalla lacustre de Tenochtitlan qued6 asentado el hecho de que las canoas no estaban
disefiadas para soportar una guerra que hasta ese momento Unicamente se veia en mar
abierto, sin embargo, su funcién como medio de transporte resulté irremplazable. En lo
referente a los bergantines espafioles utilizados en aquella batalla, poco se supo después de

ser anclados en un lugar que mas tarde se conoceria como San Lézaro®’.

% Sierra, Carlos. Historia de la navegacion en la Ciudad de México, (México: Departamento del Distrito
Federal, 1996), 21.

% Hassig, “Comercio, tributo y transportes”, 224.

% Sierra, “Historia de la navegacion”, 23.

68



El hecho de dejar sin mantenimiento a esos bergantines puede ser considerado un primer
indicio de que a los espafioles no les interesaba mantener bajo su dominio el arte de la
navegacion en la cuenca, dicha falta de interés pudo obedecer a distintas razones. Por un
lado estaban las condiciones de la cuenca, recordemos que la poca profundidad de los lagos
hacia dificil que embarcaciones de gran tamafio y calado pudieran navegar libremente por
el sistema lacustre compuesto por lagos, acequias y canales. Asimismo, mientras mas
grandes fueran las embarcaciones, mayor tiempo se necesitaba para su carga y descarga, lo
cual implicaba disponer de una gran cantidad de productos o en su defecto, las cargas mas

pequefias necesitarian que esperar para ser embarcadas®.

Por otro lado estaban los costos de fabricacion de las embarcaciones, es decir, mientras que
un navio de estilo espafiol podria tardar meses en ser fabricado, una canoa podia ser
fabricada en menor tiempo y a un menor costo. Regularmente éstas ultimas eran de madera
cortada de un solo tronco y un carpintero habil de Xochimilco podia elaborar una en solo
una semana®. En suma, desde el punto de vista econdmico resultd mas factible para los
fundadores de la Ciudad de México conservar el sistema de piraguas prehispanicas que

crear uno propio.

% Hassig, “Comercio, tributo y transportes”, 224.

% Gibson, Charles. Los aztecas bajo el dominio espafiol (1519-1819), (México: Siglo Veintiuno Editores, S.
A., 1967), citado por Sierra, Carlos. Historia de la navegacion en la Ciudad de México, (México:
Departamento del Distrito Federal, 1996), 30.
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3.3 La navegacion durante la colonia.

El arte de navegar en canoas por las acequias y los lagos del valle de México permanecio
casi sin alteracion alguna durante el periodo colonial. Al ser una actividad dominada por el
sector indigena, las inversiones para el mejoramiento de estas embarcaciones fueron muy
escasas. Mas bien, las inversiones por parte de la administracién colonial para este
transporte se concentraron en el mantenimiento de acequias, puentes y compuertas para
regular el volumen del agua y asi evitar que éstas quedaran estancadas por falta de

corriente.

El paseo de La Viga, al ser la ruta mas transitada, fue donde mayormente se requerian los
trabajos de mantenimiento. Las pértigas utilizadas por los remeros para impulsar sus canoas
constantemente dafiaban el borde de la acequia, para remediar dicha accion, el
ayuntamiento de Meéxico realizaba reparaciones al margen de esta calzada asi como el
estacado de la orilla de la acequia que a menudo se derrumbaba provocando el azolve que

hacfa que las embarcaciones se atascaran si el nivel del agua era bajo®.

Otra inversion fue la efectuada en la construccion de puentes, éstos eran modificados
constantemente en su altura para que las canoas pudieran pasar. Un ejemplo de esto se daba
en el puente de La Viga donde en ocasiones los canoteros debian acostarse boca arriba al

momento de pasar bajo el puente y si era necesario debian hacer presién con sus manos

190 peralta, Araceli. “El canal, puente y garita de La Viga”, en Caminos y mercados de México, eds. Janet
Long Towell y Amalia Attolini, (México: UNAM, Instituto de Investigaciones Historicas, INAH, 2009), 465.
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para pasar con toda su mercancia'®*. Lo anterior se complicaria todavia més en el siglo X1X
con la introduccion de los distintos buques de vapor que eran mayores en altura y no tan

faciles de maniobrar como lo eran las canoas.

En este sentido, las canoas también habian sufrido un pequefio cambio y es que para
proteger a las mercancias y a los pasajeros de factores ambientales como la lluvia y el sol, a
algunas de estas se les cubrié con un toldo™®. Lo anterior puede ser una explicacion del
porqué de la existencia de distintas formas de nombrar a lo que esencialmente seguian
siendo canoas, es decir, las canoas también respondieron a las necesidades de la economia
colonial dando paso al surgimiento de chalupas, gondolas y trajineras, solo por mencionar

algunas.

Aunque el fomento a la navegacién durante el periodo colonial no se concentré en la
introduccion de embarcaciones que pudieran competir con las piraguas indigenas, si hubo
proyectos enfocados a preservar las rutas lacustres del valle de México y que de alguna
forma fueron los pioneros en mostrar interés en la conservacion de este medio de
transporte. El primero de ellos fue el propuesto por quien fuera el padre del desagie del
valle de México, es decir, Francisco Gudiel que en la segunda mitad del siglo XVI al

momento de presentar su plan del desaglie en Huehuetoca propuso el aprovechamiento de

101 peralta, “El canal, puente y garita de La Viga™, 461-462.
192 Musset, Alain. El agua en el valle de México. Siglos XVI-XVI11, (México: Pértico de la Ciudad de México,
1992), 154.
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las aguas, una vez controladas, para su uso en irrigacién de tierras de cultivo y, por

supuesto, en la navegacion'®,

El segundo proyecto digno de mencion fue el propuesto por Adrian Boot que a principios
del siglo XVI1 al ser llamado para trabajar en las obras de desagiie de la cuenca, se inclin6 a
favor de la conservacion de los lagos asi como de la navegacidn por acequias y canales. Sin
embargo, la semejanza de su proyecto con las antiguas técnicas indigenas de desagle heria

el orgullo de los peninsulares, lo que le vali6 el rechazo de la corona'®.

3.4 La navegacion del siglo XIX: consolidaciones, fracasos y vicisitudes.

El siglo XIX inauguré una época de proyectos de navegacion que inspirados en la
revolucion industrial tenian como objetivo revitalizar el sistema de transporte lacustre del
valle de México. No obstante, debido a las guerras intestinas del pais, la mayoria de estos
proyectos tuvieron que esperar hasta la segunda mitad del siglo para poder aspirar a su
consolidacién, esta vez, bajo la premisa de progreso y modernidad que caracterizd las
ultimas décadas del siglo y que consecuentemente trajo nuevas y optimizadas formas de

transportarse que sustituyeron al dominante transporte lacustre.

193 Gurria, Jorge. El desagiie del valle de México durante la época novohispana, (México: Universidad
Nacional Autonoma de México, 1978), 53.

194 Terrones, Maria Eugenia. “Una vision secular de la cuenca de México”, en Problemas de la urbanizacion
en el Valle de México, 1810-1910: un homenaje visual en la celebracion de los centenarios, eds. Mario
Barbosa y Salomdn Gonzélez, (México: Universidad Autonoma Metropolitana, 2009), 35.
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La inestabilidad politica y econdmica durante de las primeras décadas del siglo hicieron del
pais un lugar poco atractivo para las inversiones extranjeras. Ante tal situacion, los
empresarios residentes en la Ciudad de México encontraron en la navegacion por vapor un
proyecto factible que ademas ayudaria a replantear la desecacién de los lagos. EI nombre de
Mariano Ayllon figur6 como uno de los pioneros en la implantacion de esta tecnologia en

las lagunas y canales del valle de México.

Por su parte, en un afan por apoyar las inversiones internas, durante la administracion de
Antonio Lépez de Santa Anna se cred el Ministerio de Fomento el 22 de abril de 1853 que
entre otras cosas, tendria bajo su responsabilidad los canales de desague y lo relacionado a
estos’®™. Ademéas de ello, este organismo se planted la blsqueda de inversionistas para
financiar y concesionar dichas obras asi como la apertura a proyectos que contemplaran una

visién mas integral de la cuenca®®.

3.4.1 Las primeras décadas... los primeros fracasos.

La prolongada guerra de independencia y la inestabilidad politica desencadenaron a su vez
una incertidumbre econdmica que explica por qué la revolucion industrial llegoé de forma
tardia al pais. Mientras tanto, en Estados Unidos y Europa los sistemas de transporte se
habian transformado a consecuencia de esta revolucion en la industria, no solo los lacustres,

también los terrestres.

195 Sjerra, “Historia de la navegacion”, 73.
196 Terrones, “Una vision secular”, 42.
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Asimismo, la falta de un Estado fuerte que aglutinara fuerzas internas y externas que
impulsaran la formacién de una infraestructura en materia de transporte provoco que la
tarea de modernizar este sector se diera hasta la segunda mitad del siglo XIX'*". Por tal
motivo, los primeros intentos por aplicar la tecnologia industrial en los transportes lacustres

de la cuenca se quedaron en su mayoria en la etapa de concesion.

Iniciada la década de 1840 comenzaron a surgir las primeras peticiones para introducir la
maquina de vapor en las lagunas del valle de México, la del coronel Mariano Tagle fue una
de estas, su solicitud contemplaba abrir un nuevo canal de navegacion entre la Ciudad de
México y Chalco por donde navegaria un buquecito de vapor'®. De igual manera, en 1841
pidié se le otorgara la concesion para establecer la navegacion por vapor en el lago de
Texcoco'®. Las solicitudes de Tagle animaron a otros personajes que, también contagiados
por la fiebre de la maquina de vapor, pretendieron extender este beneficio al resto de la
republica, un ejemplo es el de Francisco de Garay que en 1842 obtuvo la concesién para

fletar barcos de vapor en el Rio Bravo°.

Si bien el empleo del vapor como fuerza motriz era el predominate en las mayoria de las
solicitudes referentes a mejorar la navegacion, paralelamente aparecieron otros proyectos

como el de Manuel José Robledo de Béjar que en 1843 solicitd al Ministerio de Relaciones

197 j4uregui, Luis. Los transportes, siglos XVI al XX, (México: Océano/UNAM, 2004), 71.

198 Sierra, “Historia de la navegacion”, 61.

199 «“Junta de representantes de los departamentos”, en El Siglo Diez y Nueve, (México: 29 de Noviembre de
1841).

10 «“Ministerio de relaciones exteriores y gobernacion”, en El Siglo Diez y Nueve, (México: 5 de Noviembre
de 1842).
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Exteriores y Gobernacion, se le otorgara la concesién por 16 afios para utilizar equinos para

jalar canoas por la acequia de Mexicalzingo™.

Aunque la concesion otorgada a Robledo finalmente fue por 5 afios, el proyecto se vio
opacado frente a los que empleaban vapor y que eran vistos como modernizadores, sin
embargo, la idea de Robledo fue resucitada afios mas tarde por otro personaje
experimentado en el ramo, o0 sea, Benito Ledn Acosta que en 1859 le agregé mayores

dimensiones teniendo como intencién cubrir toda la ruta México-Chalco**2.

A esta lista de primeros intentos para mejorar la navegacioén podemos agregar los nombres
de José Maria Lozada y su concesion por 10 afios para hacer uso de la navegacién en
buques de vapor; el de Eladio Ramos del Rivero que presumia de haber inventado una
mecanismo capaz de suplir al vapor y al brazo humano; y el de Antonio de Flon cuya idea
era implantar a las canoas un artefacto que sirviera de propulsor y que permitiera a su vez
remolcar a otras**®. No obstante, hacia finales de la primera mitad del siglo XIX ninguno de
estos proyectos habia tenido suficiente impacto para considerase un éxito, tendria que llegar
un proyecto que ademas de capital y socios, contara con la simpatia del gobierno y la
sociedad; el proyecto que tenia en mente Mariano Ayllon cubria estas condiciones y al
mismo tiempo inauguraba una segunda etapa mas solida para la navegacion por vapor en el

valle de México.

1 Gierra, “Historia de la navegacion”, 58.

12 Tortolero, Alejandro. “Canales de riego y canales navegables en la cuenca de México: economia,
patrimonio y paisaje en el México porfirista”, Historia del Caribe, Vol. X, No. 26, (Enero-Junio 2015): 92.
13 Sierra, “Historia de la navegacion”, 61-62.
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3.4.2 Navegacion por vapor, la esperanza de Ayllon.

La segunda mitad del siglo XIX fue de suma importancia para la navegacion en el valle de
México, ahora este medio de transporte tendria una nueva competencia que era vista como
el pase de entrada de México hacia el mundo moderno, es decir, las vias férreas. Con una
ligera ventaja antes de la aparicion de éstas, Mariano Ayllon solicito la concesion en 1849
para formar lo que seria la primera compafiia de navegacion por vapor que tendria por ruta
la Ciudad de México y el pueblo de Chalco™, para después buscar la posibilidad de otras

rutas.

La idea original de Ayllon contemplaba la construccion de dos barcos, mientras que el de
mayores dimensiones tendria la capacidad de transportar 200 personas, el més pequefio
podria transportar 20 personas, de estos dos, el de menor tamafio seria el primero en ser
botado al agua'™®. Por tal motivo se comenzaron a modificar puentes y espacios por donde
pasarian estas embarcaciones pero pronto surgirian dificultades y es que conservar el canal
de La Viga, via preferida para la navegacion entre la ciudad y Chalco, no facilitaba los
trabajos del plan de desague general, ya que contribuia a obstaculizar las defensas de la

capital contra las inundaciones*®

. Al parecer Ayllon habia previsto los trabajos de desaglie
pero en la medida en que estos Ultimos se fueron modificando, la navegacion por vapor y el

desagiie dejaron de ser compatibles, pues al momento de acondicionar y ampliar las

14| emoine, Ernesto. El desagiie del valle de México durante la época independiente, (México: Universidad
Nacional Autonoma de México, 1978), 46.

15 Sierra, “Historia de la navegacion”, 66.

18 1 emoine, “El desagiie del Valle de México”, 48-49.
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acequias para el paso de las modernas embarcaciones también aumentaba el riesgo de

inundacion.

A pesar del panorama, los trabajos para la construccion de la primera embarcacion
continuaron y el domingo 21 de Julio de 1850 hizo su primer viaje hacia Chalco un vapor
con el nombre de Esperanza con la creencia de que no se presentarian mas obstaculos que
frustraran un plan de grandes e importantes consecuencias''’. La idea de Ayllén paso la
primera prueba y sirvié de catapulta para que se pensara en ampliar este beneficio de la
modernidad al resto del sistema lacustre de la cuenca, sin embargo, los fondos de Ayllon se
agotaron y a esto se le sumo que en 1852 fue puesto en prision por sospechas de

conspiracion™®®,

Con la consolidacién de los planes de Ayllon, paralelamente surgié una division en el
transporte lacustre, las canoas indigenas que por siglos habian predominado en las acequias
y canales, ahora debian enfrentar la competencia de las imponentes embarcaciones
impulsadas por vapor que podian transportar mayores cargamentos eliminando el factor del

esfuerzo fisico. En adelante estos dos tipos de navegacion coexistirian hasta el fin del siglo.

Los propositos de Ayllon se vieron renovados en 1853 al asociarse con Don Rafael de

Rafael que habia mandado a traer desde Europa un buque de vapor que tenia 20.9 metros de

17 <] Sr. Ayllén”, en El Siglo Diez y Nueve, (México: 21 de Julio de 1850).
18 <D Mariano Ayllon” en El Universal: periédico independiente, (México: 24 de Junio de 1852).
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largo y 3.3 de ancho al que le dieron por nombre General Santa Anna, el cual tenia
capacidad para transportar 60 personas con una maquina cuya potencia era de 20
caballos’™®. No obstante, ain faltaban trabajos que realizar para garantizar el pleno
funcionamiento de estas embarcaciones por las acequias, pues la estrechez en algunos
puntos de la acequia de Mexicalzingo apenas dejaba moverse a estos buques, ademas el
ahorro en el tiempo de traslado era una promesa que la empresa no habia podido cumplir,
un viaje de ida y vuelta a Xochimilco a bordo de éstas se hacia en seis horas y media y se

esperaba que con las adecuaciones a la acequia se redujera a cuatro horas*%.

Posteriormente en 1856 se habian terminado los trabajos en el dique de Mexicalzingo
mismos que obedecian a la construccion del “Canal de Garay”, las compuertas instaladas en
este punto permitirian controlar el flujo del agua por el canal de La Viga a voluntad, pero
paralelamente afectaron las modificaciones antes hechas por la compafiia de navegacion

por vapor lo que en consecuencia puso fin a esta segunda etapa del transporte lacustre™?*.

3.4.3 Navegacion y su funcion como transporte publico.

Los primeros cinco lustros para la navegacion a vapor fueron dificiles y demostraron que el
desagie del valle no le era favorable, incluso cuando dichos proyectos de desagiie todavia
tenian la intencion de salvaguardar la navegacion por los canales que se abrian por la

ciudad a consecuencia de estos proyectos. Dicha situacién se complicaria mas con el

19 Gierra, “Historia de la navegacion”, 69.
120« 4 navegacion de los lagos”, en El Siglo Diez y Nueve, (México: 25 de Septiembre de 1853).
121 [ emoine, “El desagiie del Valle de México”, 50.
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7

establecimiento del primer ferrocarril en la capital el 4 de Julio de 1857°°, un nuevo medio

de transporte que amenazaria a todos los transportes lacustres, al menos en la capital.

A partir de entonces, se inauguraria una nueva etapa en la forma de transportarse por la
capital y sus alrededores, y es que los caminos de terraceria debido a su mal estado no
habian podido competir del todo con el transporte lacustre, lo anterior se repard con el
establecimiento de los primeros ferrocarriles que ofrecian la misma ruta que antes
dominaban los transportes lacustres; el ferrocarril de Guadalupe hacia el norte y el de
Tacubaya hacia el sur ahora conducian a los capitalinos como una vez lo hicieron las

canoas indigenas por las acequias y canales'®

. Verbigracia, hasta mediados del siglo XVIII
se podia llegar al Tepeyac en canoa pero la desecacion de los terrenos entre la basilica y la

ciudad hizo impracticable este trayecto ya en el siglo XI1X'?*,

Un ejemplo mas claro de la nueva competencia que se desencadené entre ferrocarriles y el
transporte lacustre fue el que se present6 en la ruta México-Tacubaya. En septiembre de
1856 un ciudadano francés de nombre Carlos Pettive, solicitd la concesién para introducir
un buque a hélice por el canal que iba de la ciudad hacia Tacubaya. En la solicitud hecha al
Ministerio de Fomento, se aplaudian los esfuerzos de Ayllon y se argumentaba que la

introduccion de estos pequefios barquillos no afectaria en nada a la compafiia de éste

22 De la Torre Villar, Ernesto. “La capital y sus primeros medios de transporte: prehistoria de los tranvias™,
en Historia Mexicana, Vol. 9, No. 2, (Octubre-Diciembre 1959): 232.

12 Dela Torre, Ernesto. “El Ferrocarril de Tacubaya”, en Historia Mexicana, Vol. 9, No. 3, (Enero-Marzo
1960): 386.

124 Musset, “El agua en el valle de México”, 160.
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ultimo, mas bien, beneficiarian al comercio de la zona que carecia de un transporte

moderno*?>,

No obstante, la peticion de Pettive parece haberse perdido en el tiempo, pues no hay datos
de que su solicitud obtuviera una respuesta. Lo anterior tal vez se debi6 a que su peticién
coincidio con el proyecto del ferrocarril de Tacubaya que se inauguro, luego de muchos

126

retrasos, en febrero de 1858 y que cubria el mismo trayecto ", generando asi una nueva

alternativa a los transportes acuaticos.

Pero lo anterior no significé que la navegacion por vapor estaba predispuesta al fracaso,
nuevas solicitudes para introducir barcos de vapor en los lagos surgieron tras la Guerra de
Reforma, inclusive durante el Imperio de Maximiliano se otorgd una concesion a la
Sociedad de Mejoras Materiales para la navegar con vapor en el lago de Texcoco, la cual

habia adquirido en Nueva York una embarcacion para tal propésito*?’.

Durante el segundo imperio, Mariano Ayllén regresé con su nuevo socio Alejandro Knight,
ambos pidieron en 1865 que se les concediera el privilegio para la navegacion por vapor en
las lagunas de Chalco y Xochimilco bajo los argumentos de que habria un menor costo en

el transporte, los pasajeros ahorrarian tiempo y que beneficiaria al trafico de mercancias,

125 «“Ministerio de Fomento”, en El Monitor Republicano, (México: 15 de septiembre de 1856).
126 De la Torre, “El Ferrocarril”, 380.
127 Sierra, “Historia de la navegacion”, 77.
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pero la concesion les fue negada ya que el Ministerio de Fomento considerd que esas

ventajas las traerfa el ferrocarril*?.

Meses maés tarde, en ese mismo afio Knight y compafiia volvieron a solicitar la concesion
con similares justificaciones, en esta ocasion se les otorgo el permiso pero con la condicién
de que los buques fueran construidos a modo que dejaran libre la navegacion para otras
embarcaciones y que no fuera necesario remover o elevar puentes. Si algun puente o canal

resultaba dafiado, la compafifa tendria que repararlo inmediatamente?*.

Asimismo, en 1866 se le otorgd a Jorge Hammeken permiso para establecer una via de
comunicacion entre el canal de Chalco y el que habia construido Garay antes como parte de
las obras de desagiie™. Este proyecto fue de los pocos en que los temas de desagiie y
navegacion coincidieron. Cabe sefialar que la experiencia de Hammeken con los transportes
no era poca pues él habia sido responsable de la construccion del ferrocarril de Tacubaya
donde utilizé sus influencias dentro y fuera del pais para brindar a los capitalinos un

instrumento del progreso*®

. Apenas un afo despues, la caida del imperio de Maximiliano y
la transicion politica del poder hicieron que tal proyecto se quedara, como muchos otros, en

la etapa de concesion.

128 Tortolero, “Canales de riego y canales navegables”, 91.

129 «“Ministerio de Fomento”, en La Sociedad, (México: 22 de septiembre de 1865).
30 Tortolero, “Canales de riego y canales navegables”, 92

31 De la Torre, “El ferrocarril”, 378.
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Plano del afio 1869 elaborado por Tito Rosas en el que se muestran los canales de la zona sur del valle
y de los cuales pretendian valerse las emergentes compafiias de navegacidon por vapor. Fuente:
Mapoteca Manuel Orozco y Berra, Coleccion Orozco y Berra, No. 679.

La administracion de la Republica Restaurada también estaba consciente de que debian
seguirse apoyando las propuestas en favor de las vias navegables, por lo que en 1868 otorg6

los sefiores Zavala, Macin y compafiia, la concesién para establecer la navegacién por
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vapor en el valle de México; el gobierno subsidi6 a la compafiia inicialmente con 6,000
pesos y por cada vapor hasta el niamero de 10, el gobierno daria a la compafiia 1,000 pesos.
Las condiciones fueron que las municiones, articulos de guerra, tropas y empleados del

gobierno, asi como la correspondencia viajarian gratis en los vapores de curso regular™*2.

Un incidente ocurrido al afio siguiente hizo que la navegacion por vapor desencantara al
gobierno liberal de Juarez; el 9 de Julio de 1869 una compafiia de navegacion que
inauguraba sus servicios invitd al presidente de la republica y a otros funcionarios de su
gobierno a ser parte del viaje promocional. El buque que llevaba por nombre Gautimoc
apenas habia emprendido el viaje con cuarenta personas a bordo cuando de pronto la
caldera de éste hizo explosion despedazando la parte central de la cubierta y todas las obras
interiores del buque debido a la mala calidad del material con que estaba construido el

deposito de vapor, a pesar de ello, no hubo pérdidas humanas en aquel siniestro®.

Los caminos terrestres, sin embargo, comenzaron a ser una la prioridad para el gobierno
liberal ya no solo para comunicar a los habitantes de la ciudad, sino también para conectar a
la capital con el resto del pais. Entre el periodo de 1867 y 1876 destacé la construccion de
caminos troncales que se originaban en la Ciudad de México, aunque la escasez de recursos

no permitid la construccion de vias perdurables, dicha red de vias terrestres logré conectar

132 AHDF, Fondo: Gobierno del Distrito Federal, Bandos Leyes y Decretos: 1825-1925, Caja38, Exp. 70,
1868.
133 «“Explosion en el Gautimoc™, en El siglo Diez y Nueve, (México: 10 de Julio de 1869).
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centros productivos, activar el comercio y relacionar la vida politica y cultural de los

pueblos®*.

Las intenciones por establecer la navegacion por vapor continuaron y en 1871 un sefior de
apellido Pradal hacia los ensayos correspondientes para poner a flote sus embarcaciones,
por un lado, en el canal de Chalco se vio ensayar un buque de vapor con dos hélices que
alcanzaba una velocidad de 22.5 km/h con capacidad de remolcar a otras. Por otro lado, en
el canal de Texcoco se veia una grande canoa de fierro laminado que era remolcada por otra
mas pequefia. También en ese mismo canal de Texcoco, navegaba una canoa con un
propulsor que habia patentado Luis Careaga Saenz y consistia en un juego de palancas que

necesitaban de fuerza muscular humana para funcionar™>.

Dos meses después, un vaporcito de nombre Nezahualcéyotl habia comenzado a hacer
viajes entre la capital y Texcoco. Dicha embarcacion también pertenecia al Sr. Pradal** y a

bordo de ella se podia ir de un punto al otro en un tiempo estimado de entre una hora a una

137

hora y media con un costo de 2 reales™". Al afio siguiente, se hizo uso de una Loteria para

establecer la navegacion por vapor en las lagunas del valle, el dinero obtenido se emplearia
en la reparacién de un buque que se pretendia lanzar en Texcoco pero que habia naufragado

previamente®.

134 Jauregui, “Los transportes”, 96.

135 «“Navegacion”, en El Siglo Diez y Nueve, (México: 07 de Octubre de 1871).
136 «“Navegacion por vapor”, en La iberia, (México: 22 de Diciembre de 1871).
137 «Texcoco”, en La Iberia, (México: 24 de Diciembre de 1871).

138 «_a Loteria de la Purisima”, en La Iberia, (México: 18 de Febrero de 1872).
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Mientras tanto, en la ciudad comenzaba un proceso de industrializacién como consecuencia
de la modernidad. En este sentido, la navegacion ya no respondia de igual forma a las
necesidades de traslado de la urbe, ese lugar lo habian comenzado a tomar las
comunicaciones ferrocarrileras que comenzaron a experimentar una transformacion
dividiéndose en tranvias y ferrocarriles que durante los primeros afios habian servido para
realizar transporte especificamente urbano y suburbano y no la de servir largas
distancias’®. De esta forma, Georg Leidenberger explica que ferrocarriles y tranvias de

mulas constituyeron dos medios de comunicacién paralelos y compatibles'*.

Aun con lo anterior, en 1875 aparecié una solicitud a nombre de Lorenzo Elizalde que
pedia una subvencién al gobierno de 3,000 pesos por una sola ocasion para establecer la
navegacion por vapor en los canales de Chalco y Xochimilco, si bien no hay registros de
una respuesta a su peticion, Elizalde si logré mas tarde el establecimiento de una red de
canoas en la ruta México-Chalco, la novedad fue que para dar mayor seguridad, éstas irian
siembre escoltadas'*>. Cinco afios después, Elizalde seria encontrando culpable de un

feminicidio, lo que explica su desaparicion dentro del sector de transportes lacustres'**,

En 1877 en otro intento por impulsar la navegacién dentro del valle se planteo6 la apertura

de un nuevo canal que conectara a la ciudad con Chalco. El proyecto consistia en dos

139 De la Torre, “La capital y sus primeros medios de transporte”, 223.

140 eidenberger, Georg, La historia viaja en tranvia. El transporte publico y la cultura politica de la ciudad
de México, (México: Universidad Autonoma Metropolitana, 2011), 25.

141 «“Camara de Diputados”, en La voz de México, (14 de Diciembre de 1875).

142 “Canoas a Chalco”, en La voz de México, (31 de Diciembre de 1875).

143 “Espantoso Crimen”, en La voz de México, (31 de Diciembre de 1880).
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etapas, primero se abriria un canal para comunicar a Chalco con el pueblo de Tepexpan con
un ramal que fuera de San Isidro a la garita de San L&zaro, la segunda, a cargo de Antonio
Gilly consistié en hacer un canal que empezando a la altura del paseo de La Viga, iria con
direccion oriente hasta encontrar el canal de “Garay”, de ahi se entroncaria con otros

canales para tomar direccion sur hacia Tlahuac y finalmente hacia Chalco™*.

La navegacion por vapor dio una de sus Ultimas batallas en Septiembre de 1878 cuando se
inaugurd el canal que iba de México al Pefion Viejo. Para celebrar el acontecimiento, se
utilizaron dos vaporcitos de hélice, el primero, de cinco caballos de fuerza llevaba por
nombre General Porfirio Diaz y el segundo era el bote piloto Ilamado Josefina. EI primero
fue mandado traer por la direccién del Desagiie desde Nueva York y el segundo fue

construido en San Léazaro con ricas maderas de la costa®.

La incompatibilidad entre el desagiie y los transportes lacustres se hizo entonces cada vez
mas grave, el avance de las obras para mantener a la ciudad libre de inundaciones y ahora
también de malos olores, provoco que canales como el de La Merced guardaran poca agua,

lo que afecté seriamente al trafico de canoas en la ruta México-Chalco™*.

144 Sierra, “Historia de la navegacion”, 83.
15 «“Desagiie” en El Siglo Diez y Nueve, (México: 16 de Septiembre de 1878).
148 Sierra, “Historia de la navegacion”, 84.
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De esta forma terminaba otra etapa para la navegacion por vapor dentro del sistema lacustre
de la cuenca de México, lo anterior también aplicd para los tranvias de vapor que para los
afios 1880 fueron sustituidos por fuerzas animales ya fuera por su mayor compatibilidad o
por su mayor economfa™*’. Esto Gltimo se explica bajo el argumento de que las maquinas de
vapor eran muy pesadas y ruidosas para las calles de la ciudad, de ahi que los tranvias de

mulitas fueran representativos de la época porfiriana.

3.4.4 EI fin de la navegacion.

Las altimas dos décadas del siglo XIX caracterizadas por el orden y progreso del régimen
de Porfirio Diaz fueron el punto de partida para dar paso a una ciudad industrializada y por
consecuencia moderna. Ese proceso de modernizacion urbana que podria enunciarse como
una tendencia hacia la especializacién sectorial de sus actividades econémicas*®, se vio
reflejado de igual forma en sus medios de transporte que ahora respondian a las necesidades

de una poblacién que se habia establecido en la periferia de la ciudad.

Los tranvias, que para este periodo se habian consolidado como una de las principales
formas de trasladarse por distintos puntos de la ciudad, expandirian sus limites ain mas con
la aparicion de los primeros tranvias eléctricos a finales del siglo XIX, dicha innovacion
tecnoldgica sentd las bases para la formacion del primer medio de transporte publico

masivo en la ciudad.

7 Leidenberger, “La historia”, 31.

148 Terrones, Maria Eugenia. “La Ciudad de México y su hinterland: el circulo virtuoso”, en Problemas de la
urbanizacion en el Valle de México, 1810-1910: un homenaje visual en la celebracion de los centenarios, eds.
Mario Barbosa y Salomdn Gonzalez (México: Universidad Autdnoma Metropolitana, 2009), 114.
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Carta de las lineas de tranvias de México en la que se puede observar como las
vias férreas sustituyeron las antiguas rutas lacustres. Fuente: Mapoteca Manuel
Orozco y Berra, Coleccion General, No. 9626.
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La navegacion en este sentido, habia entrado en su proceso de desaparicidn debido a que el
sistema lacustre de la cuenca se encontraba severamente alterado como parte de las obras
de desague ademas de que se estaba frente a un proceso modernizador que permitia ver a la
naturaleza de otra forma y que dej6 su huella en la representacion del paisaje’*°. El Gltimo
intento por demostrar que la navegacion podria adaptarse a la modernidad fue por parte de
los hermanos Ifiigo y Remigio Noriega que en 1890 inauguraron su propia compafiia de

navegacion por vapor con el trayecto de la Ciudad de México a Chalco.

La inauguracion de los Vapores a Chalco hizo evidente que la navegacion ya no encajaba ni
con los proyectos de desagte ni con la modernidad representada por la industrializacién y
las vias férreas. La fecha elegida para tal celebracion fue el 9 de Marzo de 1890, habia
pasado méas de una década sin que apareciera un proyecto de tal magnitud, lo que explica la
presencia del presidente Diaz en el evento; los tres vapores utilizados zarparon a las siete de
la mafiana de la garita de La Viga, durante el trayecto dos de ellos presentaron
inconvenientes para completar su trayecto pues mientras que en el que iba el presidente
arrib6 a Chalco a la una y media de la tarde, la siguiente lleg6 una hora después y la tercera

hasta las siete de la tarde®™.

La desafortunada experiencia fue calificada en un diario una semana después como
abominable pues aparte del prolongado tiempo de navegacion que estas hacian, la critica

hizo mencién del deplorable estado en el que se encontraba la via de comunicacion que a

9 Tortolero, “Canales de riego y canales navegables”, 100.
130 “Inauguracion de los vapores a Chalco™, en El Siglo Diez y Nueve, (México: 11 de Marzo de 1890).
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pesar de haber sido limpiada contenia un fango compuesto por la disolucién de materias
fecales y otros compuestos putridos. Se menciona ademas que las Unicas embarcaciones
capaces de sobrevivir dicha travesia eran las canoas™". Irénicamente y por dltima ocasion,
las canoas resultaron ser més efectivas a la hora de navegar por lo que quedaba de la zona

lacustre.

La modernidad hizo su trabajo y con el ferrocarril de Chalco aumento las posibilidades de
comunicacion dentro del valle, aquel estuvo destinado a satisfacer las necesidades de
transporte de una poblacién situada en la periferia y sirvi6 de estimulante de la zona sur*.
El propio Ifiigo Noriega pediria mas tarde permiso para establecer un circuito de tranvias en

sus terrenos cercanos a La Viga™®®.

De esta manera se pondria fin a la existencia de los transportes lacustres en el valle de
México, las obras de desaglie que habian sido aceleradas durante las Gltimas décadas del
siglo provocaron que con el agua drenada de los lagos también se fueran las esperanzas por
mantener los transportes acuaticos. Aunado a esto, la aparicion de ferrocarriles y tranvias
hizo ver obsoletas a las embarcaciones empleadas en la cuenca. En el siglo XX, el
transporte lacustre ya Unicamente representado por canoas Y trajineras, quedo reducido a

algunas zonas de Xochimilco y una pequefia parte de Tlahuac.

L «poliantea semanal”, en La voz de México, (México: 16 de Marzo de 1890).
%2 De la Torre, “El ferrocarril”, 389.
153 AHDF, Fondo: Ayuntamiento y Gobierno del Distrito, Ferrocarriles, Vol. 1048, Exp. 528, Fojas: 8, 1907.
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Reflexiones finales.

Los transportes lacustres utilizados por los mexicas lograron sobrevivir a la conquista
espafiola por su vital importancia en una precaria ciudad que contaba con escasas vias de
comunicacion terrestre. Lo anterior se debio a que las primeras embarcaciones espafiolas
construidas vieron sus trayectos entorpecidos debido a la desfavorable geografia de la

cuenca para con estas.

Las canoas que desde un principio fueron disefiadas para adaptarse a las condiciones de la
cuenca fueron de las pocas cosas que permanecieron bajo el dominio indigena. Al ser el
sector indigena simbolo de pobreza, no existié durante el periodo colonial un proyecto de
gran relevancia interesado en su modernizacion, mas bien, para responder a las necesidades
de la economia colonial, surgieron variantes de estas embarcaciones sin perder su esencia

original.

Con la llegada de la revolucién industrial, surgieron los primeros proyectos que trataron de
implementar la maquina de vapor en el sistema lacustre del valle de México, sin embargo,
la mayoria de estos aparecieron tardiamente debido al movimiento independentista. El
proyecto de Mariano Ayllon resulto ser el de mayores dimensiones y el que primero llegé a
consolidarse, pero sus buquecitos pronto se tornaron incompatibles con las obras de

desagtie hechas en el canal de La Viga.
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A lo largo de la segunda mitad del siglo XIX continuaron los esfuerzos por conservar la
navegacion, incluso los proyectos de desaglie en su mayoria buscaban preservarla pero de
una forma mas organizada. No obstante, la ciudad urbanizada y un plan de desagie més
agresivo hicieron colapsar a los transportes lacustres que paulatinamente fueron sustituidos
por mejores caminos y vias férreas que tendrian como mision insertar a México en la

modernidad.

Finalmente, entrado el siglo XX, el transporte lacustre quedd limitado a pequefias
poblaciones dentro de Xochimilco y Tlahuac, en donde las canoas y trajineras adoptaron
para lograr subsistir, la doble funcion de transporte turistico y de transporte de mercancias

en la zona sur oriente pero nunca en igual medida como en sus dias de gloria.
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Reflexién final.

El ocaso del transporte lacustre en el valle de México estuvo ligado a tres procesos que se
iniciaron al momento de fundar la Ciudad de México, estos tres procesos que son el
desagtie, la desecacion y la urbanizacion, fueron determinantes para que a finales del siglo
XIX la navegacion por el valle fuera impracticable en zonas donde antes era dominante.
Asimismo, con la aparicion de los ferrocarriles y tranvias desde mediados del siglo XIX, la

funcion de los transportes lacustres fue sustituida paulatinamente.

En un balance general, podria afirmarse que la segregacion del espacio lacustre en la
cuenca comenzé desde el momento en que los mexicas decidieron fundar Tenochtitlan en el
lado poniente del lago de Texcoco utilizando para ello técnicas de chinamperia y haciendo
uso de albarradones o diques para controlar los niveles de agua. Sin embargo, tras la
conquista espafiola dicho proceso se aceler6 con el fin de prevenir las inundaciones,
mismas que en un principio fueron provocadas por la alteracion del equilibrio ecolégico de
la cuenca. El desague y la desecacidn resultaron incompatibles con el transporte lacustre y a
esto se le sumd, en la segunda mitad del siglo XIX, la ciudad urbanizada que demando

mejores y modernas formas de transporte.

Las canoas y piraguas indigenas que unieron a la economia lacustre del valle de México
durante siglos, fueron de las pocas cosas que tras la conquista permanecieron bajo el

control de la comunidad indigena y sobrevivieron gracias a la capacidad que tenian para
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adaptarse a las estrechas acequias asi como a la poca profundidad de los lagos de la cuenca.
No obstante, cuando se decidié expulsar las aguas fuera del valle, el principal afectado fue
el trafico lacustre que se vio entorpecido por las obras de desagie que hacian que rutas
como el canal de La Viga comenzaran a guardar poca agua dificultando el ejercicio de la

navegacion.

Cuando la modernizacion del transporte lacustre llego al México independiente, ésta lo hizo
tardiamente como consecuencia de las guerras intestinas. La aplicacion de la maquina de
vapor en la navegacion por el valle de México, inspiré una serie proyectos que buscaban
revitalizar el transporte lacustre con el compromiso de generar vias de comunicacion mas
rapidas y baratas. Sin embargo, la degradacion del sistema lacustre y el mejoramiento de
los transportes terrestres hicieron fracasar a todos estos proyectos que no encajaban en una

ciudad en la que los ferrocarriles y tranvias habian comenzado a multiplicarse.

Con lo anterior, puedo decir que durante el proceso de mi investigacion me encontré con
estudios que tratan el tema del agua en el valle de México desde diversos aspectos, sin
embargo, para el caso del transporte lacustre, encontré pocas referencias en comparacion
con temas como el desagle y la desecacion. En este sentido, el trabajo de Carlos J. Sierra
sobre la historia de la navegacion en la Ciudad de Meéxico, resultd ser un primer

acercamiento hacia el estudio de este medio de transporte heredado de la cultura mexica.
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Con estudios posteriores como el de Ross Hassig y el de Alain Musset, por mencionar
algunos, traté de construir una historia del transporte lacustre, hasta donde las fuentes me lo
permitieron, desde el punto de vista econémico, politico y social. Considero que estos tres
factores estuvieron involucrados en todo momento, desde que se optd por expulsar el agua
de la cuenca para mantener a la ciudad a salvo de inundaciones hasta el momento en que las

tierras antes anegadas pasaron a ser ricas zonas de productividad agricola.

En lo referente a las fuentes de archivo que consulté, resulta preciso mencionar que en el
Archivo Historico de la Ciudad de México encontré poca informacién sobre los transportes
lacustres y sus caracteristicas, sin embargo, resulté eficiente la informacion sobre contratos
y el otorgamiento de concesiones para lineas de navegacion por vapor que alli obtuve. En
contraste, fueron las fuentes hemerograficas las que le proporcionaron mayor soporte a mi
investigacion, lo cual fue posible gracias a las facilidades que da la Hemeroteca Nacional

Digital de México de poder consultar las fuentes en linea desde cualquier lugar.

Queda entonces por hacer, dentro del tema del transporte lacustre del valle de México, una
investigacion mas profunda sobre la funcién social de estas embarcaciones, vimos aqui
principalmente su funcion econémica pero no hay que olvidar que formaron parte del
folklore de la ciudad durante siglos. Ademas, queda pendiente un estudio comparativo entre
los propios transportes lacustres, los utilizados por los indigenas y los usados por las

compariias de navegacion por vapor.
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De igual manera queda por ahondar en el papel que desempefié la mujer indigena en el
manejo de estas embarcaciones, se tiene conocimiento de que el oficio de canotera era
comun en este sector pero los datos ain son pocos, el mismo Manuel Payno debi6 observar
esta problematica y quizas por ello en su novela Los bandidos de Rio Frio, una de las

protagonistas esta relacionada con este medio de transporte.

En conclusion, el transporte lacustre en el valle de México fue una herencia prehispanica
qgue comenz6 a perder influencia en el &mbito econdmico durante el siglo XIX por no poder
competir con las vias férreas ademas de tener en su contra las obras de desaglie de la
ciudad, su conservacion implicaba mantener el sistema de acequias y lagos adyacentes que
para fines del siglo XIX eran sinénimos de inundaciones y focos de infeccion. Aunque el
estudio de este medio de transporte esta estrechamente relacionado con las problematicas
del entorno lacustre que tenia esta ciudad, considero que merece su propia historia, alejada

de la concepcion en la que éste aparece como una extension mas de los lagos.
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