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Introducción

En 1824, el territorio del Estado de México era el mismo que había 
pertenecido a la Intendencia de México durante el virreinato. Sus 
límites eran: al norte, con San Luis Potosí; al oriente, Puebla; al sur, 
el Océano Pacífico, y al occidente, Guanajuato y Valladolid. El país 
contaba con 6 204 000 habitantes; de ellos 1 491 000 residían en 
territorio del Estado de México. La cifra correspondía casi a la cuar-
ta parte de la población mexicana. 

El Estado de México, situado en el centro del país, fue cruce de 
una infinidad de rutas, abarcaba alrededor de 115 000 km. Este 
vasto territorio tenía desde poblaciones mineras de Pachuca y Real 
del Monte, los llanos de Apan (distritos de Huejutla, Tula y Tulan-
cingo), las llanuras áridas de Texcoco (distrito este), al norte de la 
Ciudad de México, las planicies de San Juan del Río y Querétaro, los 
valles de Toluca y México (distrito Toluca), el Valle de Cuernavaca, 
además los fértiles llanos de Chalco y Cuautitlán, y por el sureste 
estaban los rumbos de Tenancingo, Zacualpan, Sultepec, Temascal-
tepec y Valle de Bravo; hacia la tierra caliente en la desembocadura 
del río Balsas, Acapulco y el resto de la actual costa guerrerense (dis-
trito de Taxco, Chilapa y Acapulco). 

Sin embargo, aunque este estado era uno de los territorios más 
grandes, no tenía una estabilidad económica, política y social, y por 
el contrario, prevalecía una mala organización y desorden, no existían 
autoridades competentes en las localidades, muchas veces estos fun-
cionarios locales abusaban de la gente, en el pago de impuestos y en 
cubrir las necesidades de los pueblos con los servicios adecuados. 
Lorenzo de Zavala consideraba que los funcionarios que integraban 
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los cuerpos municipales abusaban de sus facultades, mientras que la 
escasez de recursos y la corrupción eran acciones que dominaban en 
los ayuntamientos.

La formación del Estado de México, entre 1824 a 1845, fue 
difícil, además de ser uno de los estados más grandes, la entidad se 
caracterizó por una efervescencia política, social y económica. Hubo 
una lucha de facciones entre grupos de poder, segregaciones territo-
riales, levantamientos armados, aunque la economía era principal-
mente agrícola y ganadera, con una creciente actividad minera, era 

inestable; existía un escaso desarrollo en 
la manufactura artesanal y había diferen-
cias regionales.

La diversidad regional de la entidad 
permitía tener ciertos productos ganaderos 
y agrícolas, como el maíz, frijol, haba, 
alverjón, cebada, trigo, lenteja, chile, 
garbanzo, papa, así como productos de 
maguey y la producción de frutas, flores, 
maderas, metales y cría de ganado. Las 
vías de comunicación fueron esenciales 
para el traslado y comercio de estos pro-
ductos. Sin embargo, la Guerra de Inde-
pendencia y el clima como las lluvias en 
la entidad perjudicaron en gravedad estos 
caminos, algunas regiones necesitaban 
puentes para conectar entre dos puntos; 
otras padecían de inundaciones por las 
fuertes lluvias y necesitaban de obras 
como desagües para dar cauce a las aguas 

pluviales; finalmente, varias regiones del estado mexiquense necesi-
taban presas para almacenar el agua y usarla, principalmente, para 
la agricultura y ganadería. A pesar de que la intendencia de México, 
durante la época virreinal, gozaba de ciertos privilegios, por encon-
trarse en el centro, le hacía falta una fuerte estructura en obras como 
caminos, puentes, desagües y presas. Aunque eran necesarios para el 
desarrollo económico y social, había poca atención en estas obras 
arquitectónicas, varias de las vías de comunicación eran veredas 
zigzagueantes, por el tipo de geografía que se tenía en el territorio. 

Los caminos locales fueron las principales vías de comunicación. 
A partir de la visita de José de Gálvez en el siglo xviii, se despertó la 
inquietud por la apertura de caminos en donde pudieran transitar 
vehículos. Durante el periodo colonial el arreglo y mantenimiento 

Estado de México en 
1824. 
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de caminos fue objeto de atención, su arreglo les correspondía a las 
autoridades locales, aunque no siempre se hacía por la corrupción 
que había en los cabildos coloniales. Estos caminos muchas veces 
eran abiertos y construidos por la propia población, también había 
hacendados que se empeñaron en el mantenimiento y apertura de 
caminos porque eran de utilidad para el transporte de sus productos 
o ganado. 

En 1787 la Real Audiencia emitió un 
bando en donde señalaba que se debían 
allanar los caminos públicos, por lo que 
debían quitar las piedras sueltas, troncos, 
obstáculos que impedían o dificultaban el 
tránsito; los hoyos y pantanos se debían 
rellenar con cascajo u otro material que 
apisonado los dejará con la solidez necesaria. 
También ordenó que los dueños de las ha-
ciendas y los pueblos de indios formaran 
grupos de trabajo y ocuparan un día a la semana para reparar los 
caminos.

Los recursos locales, a veces mal usados, no eran suficientes para 
el mantenimiento de los principales caminos. El “derecho de peaje” 
fue uno de los sistemas que se implementó para obtener recursos e 
invertir en el rubro mantenimiento de caminos; este derecho con-
sistía en el cobro de un impuesto por el derecho de tránsito en 
ciertos caminos. Sin embargo, el cobro fue un verdadero desastre, ya 
que no se tenían cuentas claras de lo recaudado.

La Real Hacienda tuvo que dar más de 150 000 pesos para ha-
bilitar muelles y barcas porque el rescate de estos costaba más de 
40 000 pesos. 

Entre los años de 1822 y 1824, los habitantes de Cuajimalpa y 
el ayuntamiento de Lerma solicitaron la rehabilitación del camino 
que iba hacia México. Mencionaban que a pesar de que recolectaban 
el pago de peaje, los recursos no alcanzaban para el mantenimiento 
de estas vías. Señalaban que si el gobierno de Toluca tenía descon-
fianza con los recaudadores del peaje, el gobierno estaba en su dere-
cho de tomar las providencias correspondientes. 

La apertura de caminos, construcción de puentes y manteni-
miento eran importantes para la fácil comunicación entre regiones, 
pero también para pueblos vecinos. En ocasiones algún individuo 
construía un puente de palos cubiertos de tierra, y por el uso de este 
cobraba una cuota. El 11 de mayo de 1827, el señor Piedral Portilla 

Los caminos locales 
fueron las principales vías 
de comunicación.
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solicitó al gobierno que autorizara la construcción de la carretera de 
camino de Santiago Tianguistenco a Cuernavaca. 

Otras vías de comunicación que fueron esenciales eran los puen-
tes; construcciones que también tuvieron dificultades para ser erigi-
das, varios de estos puentes eran necesarios para ahorrar tiempo o 
para conectar a algún pueblo que estuviera aislado por algún ele-
mento natural como un río, lago o barranca. 

También vale la pena hablar de los desagües como obras que eran 
necesarias para los asentamientos de población. La situación geográ-
fica de la cuenca de México era desfavorable en algunos lugares, pues 
las fuertes lluvias ocasionaban inundaciones. 

Construir vías de comunicación en el joven Estado de México, 
fue difícil, el principal obstáculo era el recurso económico y el tipo 
de territorio.

La creación de nuevos caminos 
y el peaje en las composturas

Varios de los caminos o veredas que hoy existen fueron creados des-
de la época prehispánica, algunos otros en la época colonial o en los 
siglos xix y xx. Los caminos fueron y han sido vías de comunicación 
importantes para el movimiento de la economía local, regional y 
nacional, sirven para facilitar el desplazamiento de un lugar a otro. 
También los caminos servían para conectar algunos pueblos, ciuda-
des o villas, por el valor político y económico que tenían. 

Sin embargo, su apertura, como su construcción y manteni-
miento no fue fácil, la geografía de algunas zonas influía, en su fácil 
o difícil acceso, algunos caminos o veredas eran peligrosos, por su 
mala construcción o por la topografía. Los primeros caminos en la 
época prehispánica fueron diseñados para recorrerse a pie, y muchos 

Los caminos fueron 
adaptándose a las 

características geográficas 
y a las actividades de los 

habitantes.
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de estos eran, al inicio veredas, sin embargo, con la llegada de los 
españoles y la introducción del caballo y ganado los caminos tuvieron 
que cambiar. 

El Estado de México tenía distintos problemas, como las inun-
daciones, además de la falta de una estructura para las aguas residua-
les y pluviales, de aquí la importancia de tener desagües. 

El 2 de abril de 1824, el Ayuntamiento de Toluca, junto con el 
de Lerma, describieron el estado del camino que conectaba a las dos 
poblaciones al excelentísimo señor Conde de Casa de Agreda, pro-
bablemente era la máxima autoridad en el Valle de Toluca. Este ca-
mino era importante para beneficio del tráfico, el comercio de 
atolladeros y para las cuestiones políticas. Sin embargo, este camino 
tenía derrumbes de zanjas, respaldos, bancos y pedregales que se 
habían formado con el tiempo, el uso diario, el curso de las aguas 
superficiales y residuales; asimismo, las faltas de reparos sólidos habían 
contribuido a los daños en este camino. Por estos y otros motivos 
los ayuntamientos solicitaban que se hiciera la reparación usando el 
peaje que se recolectaba. 

El Conde de Casa de Agreda, en contestación a la petición de 
los ayuntamientos de Lerma y Toluca, mencionó que verificó la 
situación del camino recorriéndolo a caballo, señaló que no era cosa 
grave la situación y que la compostura la dejaría para después. El 
camino estaba poblado de una espesa arboleda y llovía mucho en 
la zona, por lo que para el Conde de Casa de Agreda no era nece-
saria la compostura del camino, por otro lado, mencionaba que el 
peaje recolectado no era suficiente para que se ocupara en dicha 
compostura. El Conde mencionó que las cuentas presentadas y 
aprobadas anualmente hasta el año de 1823 del producto y gasto, 
solo se habían recolectado 20.257 pesos, los cuales se ocuparon en 
otros gastos, no obstante no todo lo que se recolectaba por el con-
cepto de peaje era destinado a reparar los caminos y, aunque se 
destinara todo lo recolectado por este concepto en la compostura de 
caminos, no era suficiente.

El Conde expresó que la recolección del peaje era tiránico e infiel 
por parte de los recaudadores, por eso las cantidades eran bajas. En 
Lerma, el encargado de la recolección era don Juan Hernández So-
lano, con la asignación de 600 pesos anuales, aunque el recaudador 
era comerciante y parecía que al inicio se portaba bien, eso no fue una 
garantía para que este recaudador hiciera malas prácticas con la reco-
lección del peaje, así que, para que evitar situaciones de robo, el Con-
de solicitó al Ayuntamiento de Lerma la administración del peaje del 
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camino y se dispusiera al servicio público, también que encargara a 
una persona que pudiera administrar de una mejor forma el peaje.

Sobre la rehabilitación de este camino solicitaban que la subida 
hacia Cuajimalpa se empedrara; también, que se colocara empedrado 
en la parte del camino donde se encuentra el Monte de las Cruces, 
pues ahí había mucha piedra suelta, el presidente del ayuntamiento 
de Lerma refería que era necesario componer este camino porque 
cuando llegaban las fuertes lluvias, se inundaba. Sobre este camino 
pasaban coches, caballos y bestias grandes. En general, el mal estado 
de estas vías de comunicación dificultaba el paso hasta de los burros de 
carga. También el ayuntamiento de Lerma solicitó que se desazolvara 
el río para evitar las inundaciones, que afectaban a la población y a 
los caminos.

En el año de 1831, en el pueblo de Santiago Tianguistenco se 
abrió un camino hacia Cuernavaca, necesario para el comercio entre 
las poblaciones vecinas, y también para la comunicación entre la 
ciudad de Toluca y la ciudad de México. Sin embargo, el prefecto de 
Toluca no veía viable la apertura de este camino, pues él considera-
ba que el comercio en esta región “era escaso y mezquino”, y que los 
comerciantes se dedicaban al comercio del agua ardiente. Además, 
el camino tenía declives peligrosos y dificultades por la topografía 
de la zona. Ignacio de la Piedra, quien había sido enviado a investi-
gar dicha vía de comunicación, mencionó que la vereda salía hasta 
la orilla del pueblo de Huitzilac, que era escabrosa, principalmente 
algunos tramos, que nombraban “escalerillas”, los cuales eran tramos 
de peñascos. De la Piedra describió que se encontraban serranías 
muy elevadas y no había posibilidad para que al camino se le pudiera 
dar un tendido regular el cual, si se hacía, solamente se podría atra-
vesar a caballo o a pie. Por esta razón, Ignacio de la Piedra propuso 
que se buscara otro camino desde Santiago Tianguistenco a un lugar 
al que llaman “el arrastradero” y de ahí a otro lugar llamado “Fierro 
del Toro”, que era un punto arriba de Zacapexco. De la Piedra reco-
mendó este camino porque tendría menos costo y se construiría con 
mayor facilidad. 

Ahora bien, un hecho trascendente dentro de la memoria his-
tórica del lugar es que por ese camino se trasladó la artillería de 
Agustín de Iturbide de Toluca a Cuernavaca. Este camino permitía 
acortar la distancia entre las dos ciudades, pero, aunque lo arreglaran, 
rápidamente podría volver a descomponerse por la tierra blanda y el 
“barreal” que tenía. El gobierno del Estado de México ordenó reali-
zar un presupuesto sobre los costos que tendría abrir dicho camino 
y los obstáculos que habría en dicha obra. 
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Uno de los principales obstáculos para la apertura y composición 
de caminos eran las lluvias. En 1830, el gobernador solicitó que se 
compusiera el camino hacia Acapulco, sin embargo, el director de 
obras y caminos mencionó que en ese momento era imposible hacer 
la obra, pues la temporada de lluvias estaba próxima y eso haría di-
fícil la construcción. Hasta finales de este año a partir del mes de 
octubre es cuando se puso en marcha la construcción de este camino. 

La difícil edificación de puentes 
para la entidad mexiquense 

La construcción y la compostura de puentes eran fundamentales para 
algunas poblaciones que estaban distanciadas o divididas por ríos o 
barrancas. Estas construcciones se encontraban levantadas provisio-
nalmente con madera o mampostería y servían como los principales 
caminos para este tipo de poblaciones, quedando algunas de estas 
totalmente aisladas sin la existencia de estas obras.

En el año de 1824, en el municipio de Lerma se encontraban dos 
puentes que necesitaban rehabilitación. Uno estaba en la entrada y el 
otro a la salida del municipio, ambos puentes estaban construidos 
con vigas y solo tenían de tres a cuatro vigas, el paso era difícil por 
la noche. La población se quejaba de que cuando llegaba algún coche 
se tenía que acudir al comandante para que concediera el permiso y, 
algunas veces, tenían que hacer un pago extra para poder pasar. El 
paso por este puente era peligroso, si se caía una persona o una bes-
tia se podía ahogar dada la profundidad del agua.

En 1826, el Ayuntamiento de Cuautla se quejó contra el dueño 
de la Hacienda de Napaxtlán, la causa fue que el hacendado mandó 
quitar el puente de Anenecuilco, mismo que los habitantes de los 
alrededores habían construido para el paso de ellos y del comercio. 
El hacendado, al que ellos nombran “el fraccionador”, destruyó el 
puente para que las tierras de su hacienda tuvieran una mejor irri-
gación porque este era un obstáculo para que las aguas del río pasaran 
bien a sus tierras. El prefecto de Cuernavaca no concedió el permiso 
para que el dueño de dicha hacienda destruyera el puente, pero este 
hizo caso omiso de la autoridad.

En 1827, el Ayuntamiento de Tepexi del Río solicitó al prefecto 
que le concediera permiso para tomar 5 000 pesos de los fondos 
municipales y así poder construir dos puentes y una presa. No era 
fácil obtener el permiso del prefecto para llevar a cabo estas obras, 
por lo que es posible observar que el ayuntamiento no tenía una gran 
fuerza frente al prefecto. Esto se debía a que los gobernadores no 
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tenían confianza en los ayuntamientos debido a las malas prácticas, 
como la corrupción y los malos tratos a la población. El prefecto 
mandaba investigar los estados de los caminos o de la región; de este 
modo, sabía si era necesario construir un puente o un camino. 

En 1829, la municipalidad de Ixmiquilpan solicito 90 pesos del 
fondo municipal para reedificar “el puente de la Garrita” ubicado a la 
salida del pueblo a la ciudad de México, un punto estratégico para el 
tráfico y el comercio. El prefecto aprobó la cantidad de 90 pesos para 
la obra, necesaria para las actividades económicas de los pueblos asen-
tados en esta municipalidad. 

El Ayuntamiento de Cuautla había 
solicitado al prefecto de Cuernavaca 
permiso para construir un nuevo puen-
te, pero el funcionario no dio la autori-
zación para la construcción de dicha 
obra. El 5 de marzo de 1827, el Ayun-
tamiento de Cuautla volvió a solicitar 
permiso al prefecto para la construcción 
de puentes de mampostería, que debía 
quedar a cargo del dueño de la hacienda 

de Napaxtlán, el causante de la destrucción de este puente. 
El prefecto de Cuernavaca solicitó al Ayuntamiento de Huey-

poztla, en 1829, construir un puente sobre el río que se encontraba 
en ese pueblo; también solicitó que convocara a una junta de todos 
los vecinos y dueños de fincas, cuyo objetivo era que la población 
brindara donativos voluntarios para la construcción de este puente, 
el cual sería de mucho beneficio público. Pidió que se hiciera un 
presupuesto del costo del puente antes de la reunión con los habi-
tantes de la región para que, con mayor certeza, se diera el costo 
exacto del puente y se diera a conocer cuál sería la cantidad del do-
nativo que tendría que hacer la población para elaborar la obra. 

El Ayuntamiento figuraba como mediador para el logro de la 
construcción de estas obras, aunque no siempre tuvo el poder sufi-
ciente para ejecutarlas. Este organismo de gobierno solicitaba el 
permiso al Prefecto, y recaudaba el peaje o los donativos de la po-
blación para construir el puente que se necesitaba. Sin embargo, los 
ayuntamientos no fueron gestores para la elaboración de este tipo de 
obras, pues los actos de corrupción eran frecuentes en estos organis-
mos, está como ejemplo el puente del río de Zahuapán. 

La construcción del puente de Zahuapán se encontraba en las 
inmediaciones de la capital de Tlaxcala. La población se quejaba de 
que la construcción de este puente había comenzado en 1828, a 

Los caminos eran 
necesarios para el 

intercambio de mercancías 
y el abastecimiento del 

mercado local y regional. 
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expensas de los fondos del ayuntamiento; en 1830, aún no había 
sido terminado. Los pobladores explicaban que, con la estación de 
aguas de ese último año, la creciente de este río había derribado el 
prado de los dos murallones, y se había llevado la porción de los 
materiales y herramientas que guardaban en un jacalón. Así que 
solicitaban que el ayuntamiento diera el dinero, proveniente de la 
recaudación de impuestos, para la construcción del puente.

Para poblaciones que estaban divididas por ríos la construcción 
de puentes era necesaria, sin embargo, el dinero que se necesitaba 
era un obstáculo para llevar a cabo los proyectos. Un ejemplo, fuera 
del territorio del Estado de México, fue la ciudad de Veracruz. En 
1829, el juez de Paz de Calpulalpan solicitó que se tomaran 30 o 40 
pesos de los fondos públicos para reparar un puente que atravesaba 
el camino que va de Texcoco a Veracruz, este puente había sufrido 
daños a causa de los aguaceros que habían caído. 

En Tulancingo, el 23 de marzo de 1830, el ingeniero secretario 
del ilustre ayuntamiento señaló que el puente que iba hacia México 
era de madera y, que por las fuertes aguas, se había vencido; si eso 
sucedía, quedaría obstruida la entrada principal de este pueblo. El 
puente era la entrada principal y el único acceso; por este entraban 
los “traficantes”, tratantes o visitantes que venían de la capital. Por 
esta razón, era prioridad iniciar la construcción de la obra y termi-
narla antes de la temporada de lluvias. 

El ingeniero a cargo de la obra solicitó los materiales que eran 
necesarios para la construcción del puente; requirió la cantidad de 
700 pesos para que la construcción fuera de mampostería, con los dos 
lados de cantería labrada, cal, piedra bruta, tezontle para mezcla, ma-
dera para sus cimbras filásticas y para pagar a los maestros y peones. 

También en 1830, en el pueblo de Ixtlahuaca, los habitantes 
pedían la recompostura de un puente al que nombraban “El puen-
te de Ixtlahuaca”. El presupuesto para reconstrucción del puente fue 
de 2 918.00 pesos (véase cuadro 1). 

En el año de 1831, la municipalidad de Huehuetoca solicitó que 
se compusieran dos puentes: el puente de Santa María y el de Mar-
quezotal; el gobernador solicitó que se hiciera un presupuesto sobre 
los costos que tendría reconstruir ambos puentes; del mismo modo, 
que se elaborará un informe sobre el peaje que se pudiera recaudar 
para indemnizar el costo de la reconstrucción de estos. 

El primer obstáculo que tuvo esta obra fue que ambos puentes se 
encontraban en el camino real. De este modo, al gobernador no le 
correspondía aprobar esta obra. Su reconstrucción correspondía al 
Gobierno General de la Unión. La jerarquía de los poderes  ‒locales, 
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estatales y el federal‒ estableció que ayuntamientos locales carecie-
ran de normas con las cuales legislarse. De esta manera, el poder del 
ayuntamiento estaba limitado por el prefecto. Aunque los ayunta-
mientos se encargaban de recaudar los impuestos, como los peajes, 
no tenían permitido usar estos recursos sin la autorización de los 
prefectos, debido -en parte- a la corrupción y los malos tratos de 
los funcionarios municipales contra las poblaciones. 

En estos años, el Estado de México tenía una incipiente estruc-
tura material. Las vías de comunicación aún eran deficientes, la 
mayor parte de los caminos y puentes por los que se transitaba 
diariamente no fueron fáciles de construir. Actualmente, el mante-
nimiento de los caminos sigue siendo arduo para los gobiernos lo-
cales, estatales y federal. 

Durante el siglo xix, las fuertes lluvias en el territorio del Estado 
de México provocaron grandes inundaciones, algunas de ellas fueron 
perjudiciales para las poblaciones. Actualmente podemos observar 
que algunos municipios del actual Estado de México siguen pade-
ciendo las consecuencias de las inundaciones. 

Cuadro 1
Material para la construcción del puente de Ixtlahuaca, 

1830

Material Costo en pesos

250 ladrillos gordos de a media
vara de largos a 2 pesos el millar

900

40 soleras de la misma media vara
en cuadro a 29 pesos el millar

100

30 vigas de 12 varas de largo para la forma en el suelo del río, para 
las
cimbras.

30

179 varas para cimbras 193

490 piedras labrada de cantería para las boquillas y una tercia de 
piedra de mampostería

397

229 cargas de cal 490

96 días de sueldo de 6 maestros
albañiles

288

96 días de 28 peones diarios 504

Mecates, riatas y andamios 12

8 costales 4

TOTAL 2 918
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Es de destacar que la mayoría de las poblaciones originarias del 
Estado de México se asentaron en lugares donde tenían muy cerca 
el agua, aunque el territorio no contaba con grandes recursos acuí-
feros debido a que la cuenca de esta entidad federativa es cerrada, es 
decir, que no tiene una salida natural al mar. Esta situación geográ-
fica provocó inundaciones desde la época prehispánica, sobre todo 
en el Valle de México. 

Durante la época novohispana, el mayor problema de los virreyes 
en la ciudad de México eran las inundaciones. A continuación, bre-
vemente se explica la necesidad de algunas poblaciones de construir 
desagües.

Los desagües: obras necesarias para 
los asentamientos humanos 

en el Estado de México 

El naciente Estado de México se encuentra en una gran cuenca, la 
cual no es propia para contener grandes mantos acuíferos. Además, 
no tenía grandes acueductos para encapsular el agua que caía de las 
lluvias. En 1555, en la ciudad de México, se presentó una inundación 
catastrófica. Francisco Gudiel propuso al cabildo de la ciudad un 
plan para el control de las inundaciones, su plan era desviar el agua 
a Cuautitlán y desahogarlo en algunas quebradas en Huehuetoca 
para que fuera a parar al río de Tepexi, el cual desembocaba al mar. 
Años más tarde, debido a las inundaciones de 1579, 1580 y de 1604, 
Enrico Martínez emprendió la obra de un socavón en Huehuetoca 
para evitar este tipo de percances. 

En 1608, Enrico Martínez argumentó que la ciudad de México 
era diferente a la ciudad de los mexicas, pues mientras que ellos 
usaron los canales y diques para encauzar las aguas, los españoles no 

Los pueblos originarios se 
asentaron donde había 
canales, lagunas, arroyos 
o ríos, que provocaron 
inundaciones de caminos 
cuando estos se 
construyeron. 



18/Estado de México: Bicentenario

lo hicieron así. Esos lugares que servían para encapsular el agua fueron 
cubiertos por calles y plazas para el tránsito de peatones, caballos y 
carrozas; la destrucción de los diques que contenían la creciente de 
los lagos constituyó un riesgo permanente de inundaciones. 

Pero en 1623, el virrey, Diego Carrillo de Mendoza y Pimentel  
primer marqués de Gelves, quiso experimentar sobre el socavón de 
Huehuetoca y mandó que se tapara el túnel y que entraran las aguas 
que provenían de Zumpango y de San Cristóbal en el lago de Tex-
coco para ver si efectivamente las inundaciones eran un peligro. 
Entre los años de 1626 y 1630, durante el virreinato del Márques 
de Carralvo, cayeron fuertes lluvias, las cuales pusieron en peligro la 
existencia de la propia ciudad. Una carta que estaba dirigida al rey 
de España escrita por el arzobispo Manzo y Zúñiga en octubre de 
1629, mencionaba que a causa de las lluvias habían muerto 30 000 
indios y 20 000 familias españolas; a la ciudad de México solo le 
habían quedado 400 vecinos. 

En el siglo xix, las inundaciones continuaron afectando a la 
ciudad de México, capital del Estado de México hasta noviembre de 
1824. Ya en el año de 1828, se dieron inundaciones en varios luga-
res de la entidad. Por ejemplo, el pueblo de Popotla se inundó a 
causa de haberse reventado en cinco partes el río del Molino Blanco, 
el cual pertenecía al Estado de México. En el mismo año, en la mu-
nicipalidad de Azcapotzalco, las fuertes lluvias provocaron una gran 
inundación que afectaron a los pueblos asentados en este municipio. 
Las aguas destruyeron casas, caminos, hospicios y siembras. También 
afectaron a Tlalnepantla y Naucalpan. Era necesario un desagüe que 
pudiera soportar las aguas pluviales de esa época. 

Actualmente algunas regiones del Estado de México sufren de 
inundaciones por las fuertes lluvias y el aumento de población, des-
pués de casi dos siglos es necesario pensar y ejecutar una obra que 
soporte o trate las aguas pluviales en la entidad. 

Comentarios finales

Los caminos del incipiente Estado de México se fueron transfor-
mando de acuerdo con el uso y necesidades que tenían las pobla-
ciones; se construyeron por la necesidad y utilidad que tenían los 
vecinos de los pueblos de comunicarse con otras localidades, de 
transitar, de comercializar, y las autoridades locales los promovían 
con la finalidad de controlar políticamente el territorio.
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La inestabilidad política de los primeros años del México indepen-
diente provocó cambios constantes de gobierno, lo que impedía que 
se les diera un buen mantenimiento a los caminos existentes.

Otro obstáculo para la construcción y mantenimiento de los 
caminos fue la mala situación económica que tenían los ayuntamien-
tos. Su falta de recursos impedía que se pudieran realizar obras públi-
cas, por ejemplo, para darle mantenimiento a un camino o construir 
una obra; de la misma forma, tenían que pedir autorización y apoyo 
al prefecto.

El cobro de peaje fue creado con la intención de obtener recursos 
para dar mantenimiento a los caminos; sin embargo, las malas prác-
ticas causaron que no hubiera el recurso económico necesario para 
la reparación de estos caminos.

Desde el siglo xvi, las inundaciones fueron un problema para los 
asentamientos humanos en la ciudad de México y en el Estado de 
México; los desagües fueron la solución para captar el agua y evitar 
inundaciones, sin embargo, entre 1824 y 1830 aún se presentaron 
fuertes inundaciones que afectaron a varias regiones de la entidad 
mexiquense. En la actualidad se siguen presentando estos problemas 
sin encontrar una solución viable que alivie el problema.
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