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RESUMEN

En las politicas de los gobiernos sonorenses, pocos proyectos encuadraban con la
concepcion reconstructora del pais, como dotar al territorio de una amplia red carretera que
permitiera la comunicacion de océano a océano y de frontera a frontera del espacio

nacional.

Los sonorenses acumularon pronto experiencia politica y concebian que, sin carreteras, no
podrian ejercer el control politico que el pais necesitaba después de la Revolucion, ya que

la incomunicacién permitia poco control de los poderes locales y regionales.

Los fabulosos proyectos de construccién de caminos petrolizados en México comenzaron
en el optimista afio de 1925, con la idea de la construccion de 10,000 km que se llevarian

a cabo en el cuatrienio presidencial de la administracién del General Plutarco Elias Calles.

Mediante la presente investigacion econdémico-histérica, se aborda el caso de la
construccién de la carretera México-Puebla, donde factores politicos, econémicos y

sociales se ven involucrados para alcanzar el objetivo de Calles.



INTRODUCCION

“Una ciencia sin historia es como un hombre sin memoria”

Bertrand Russell

El 19 de septiembre de este afio 2021, se cumpliran 95 afios de la inauguracion de la
segunda carretera petrolizada en México, gracias a la que quedarian conectadas la Ciudad
de México y la capital de Puebla, a partir de 1926, hecho que permitiria que el transito de
personas y transporte de mercancias en la regibn mejorara considerablemente; de ese
mismo modo, se facilitdé la conexiéon con el mundo, via maritima, desde el puerto de

Veracruz.

Esta carretera tuvo, entonces, impactos de corto y mediano plazo, ademas de que acentud
la importancia comercial, social y politica de la Ciudad de México. También mejor6 la
comunicacion terrestre con los estados circunvecinos, como el Estado de México, Hidalgo,

Tlaxcala, Puebla e incluso Morelos.?

La Ciudad de México es una urbe rodeada de sierras, lo que la convierte en una cuenca
cerrada, donde rios y arroyos escurren hacia la llanura lacustre central. Su punto mas alto
lo constituye el cerro del Ajusco, con 3,930 metros sobre el nivel del mar (msnm). Se estima
gue hacia 1325, los aztecas fundaron México-Tenochtitlan, siguiendo la leyenda de que
fueron enviados por su dios Huitzilopochtli desde las aldeas del norte hasta que encontraran
el simbolo del aguila devorando a una serpiente. La Conquista culmin6é en 1521, siendo
fundado en Coyoacan el Ayuntamiento de México por los espafioles triunfantes. De 1521 a
1523, se realizaron trabajos de traza, dirigidos Alonso Garcia Bravo, de limpieza y de
construcciéon de la nueva ciudad espafiola, coordinados por los encargados del
Ayuntamiento de México en Coyoacan. Se convertiria, asi, en la principal ciudad de la

region desde la época virreinal hasta nuestros dias.

1 Esta region se encuentra localizada en la parte central del territorio nacional, entre las coordenadas:
latitud norte 21°40’ y 17°52’, longitud oeste 97°38’ y 100°37’. La primordial caracteristica fisico-
geografica que presenta la Ciudad de México es su centralizacion alrededor del Eje Neovolcanico y
de la cuenca de México, esta Ultima también se distribuye entre los estados de México, Hidalgo,
Tlaxcala y Puebla (Bassols, 1959).
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Mientras tanto, la orografia del estado de Puebla esta determinada principalmente por la
Sierra Madre Oriental y el Eje Neovolcanico. Su punto mas elevado es el Citlaltépetl, con
5,610 msnm. La ciudad de Puebla fue fundada en 1531 y construida bajo los planes del
obispo Julian Garcés, con una estratégica localizacién entre la Ciudad de México y el Puerto
de Veracruz, basandose en la vision de conformar un espacio para los colonizadores
espafoles, lo que la convertiria, durante la Colonia, en la segunda ciudad de mayor

importancia en la Nueva Espafa (Ortiz, 1994, pag. 95).

La carretera de la Ciudad de México a la capital poblana, en la realidad del siglo XX,
transformo la regiéon central del pais, la cual posee un clima favorable para la vida humana,
menos calido y lluvioso que en las zonas bajas tropicales, y menos extremoso y seco que
en las regiones semidesérticas del norte del pais. Cuenta con una amplia disponibilidad de
suelos apropiados para el cultivo de cereales y otros productos de altura en los valles de la
region, y su relativa cercania con el mar coadyuvo facilitando el comercio exterior (Bassols,
1959, pag. 66).

Como una actividad bastante especializada en la region desde la época virreinal, se
asentaron centros fabriles dedicados principalmente a la produccion textil, la cual durante
el siglo XVI se basé6 en la seda; posteriormente, en los siglos XVII y XVIII, en la lana; y

durante los siglos XIX y XX, en el algodon.

Este amplio proceso y dichas caracteristicas topograficas regionales han sido recuperados
durante muchos afios por nuestra historiografia, la cual ha centrado la temética de la
construccién de las vias de comunicacién en el territorio: desde los caminos rusticos

prehispanicos hasta la red ferroviaria del Porfiriato, entre otros.

En el primer capitulo, se da cuenta del estado de la informacion al inicio de esta
investigacion, es decir, se presentan los antecedentes, respecto de los trabajos publicados

0 investigaciones encontradas sobre el tema, de forma breve.

En el segundo capitulo abordaremos los factores, instituciones y los personajes que se
vieron involucrados en dar el inicio a la construccion carretera en el pais, la legislacion en

la materia, los recursos y las instituciones como la CNC y la SCOP. Comenzamos con un



panorama del contexto nacional de la época, la situacién en la que se encontraba el pais al
término de la Revolucién Mexicana, para dar paso a analizar la legislacion en la materia
objeto de esta investigacion; asi como el papel del Estado en la creacion de los pilares del
sector, es decir, las instituciones y la legislacion que funcionarian como marco en el cuAl
se desarrollaria el modelo carretero de Calles. El presidente tenia en mente una clara
politica de infraestructura carretera que permitiria la modernizacioén nacional, que permitiria

el progreso comercial, industrial y el acrecentamiento de la riqueza publica.

El origen de los recursos es analizado como un factor preponderante en la toma de
decisiones relativas a las finanzas publicas, la creacion de los impuestos a la gasolina y
tabaco en lugar como medida una fiscal mas viable que la de obtencién de recursos del

extranjero.

Abordar la compafiia ganadora de la licitacion para la construccion de las primeras tres
carreteras en el pais: la México-Pachuca, México-Puebla y la México Cuernavaca; la BBC
con sede en Chicago era una empresa pionera en el ramo que contaba con toda la técnica

y experiencia en la construccién de caminos.

Interesante es ver el dialogo a través de notas periodisticas entre el gobierno y los
ingenieros mexicanos que estaban en contra de que una compafiia extranjera comenzara

los trabajos carreteros, se percibia como una réplica del modelo porfirista.

El tercer capitulo habla del automavil, su origen, su presencia en el pais y de su interaccién
con el ferrocarril; ademéas se aborda la cuestidon del turismo. En el mundo se estaban
presentando increibles avances automotores, lo que requirié de la transformacion de las

vias terrestres.

El automovil era visto como un bien de consumo de lujo, aunque se diversificaron sus usos,
se necesitaban mejores caminos que permitiesen alcanzar mayores distancias y
velocidades. Comienzan a surgir los touring clubes y personajes de la élite mexicana como
los Azcarraga Vidaurreta y Rémulo O’ Farril se beneficiaron de la nuevas industria en

desarrollo.



Al término de la Primera Guerra Mundial, EUA habia volteado su mirada hacia América
Latina, deseaba un control de las comunicaciones navales, aéreas y terrestres. Hacia 1909,
Henry Ford ya se proponia estableces una planta ensambladora en la Ciudad de México,
hecho que se concreté hasta 1926. Sin embargo, para 1925, Ford habria solicitado a sus
agencias automotrices proponer un mapa de los caminos que podian ser transitados en el

pais.

Importantisimo resulta hablar del papel de la competencia entre el modelo ferroviario y el
carretero, a primera vista uno pensaria que se abandond el primero para favorecer al
segundo, pero no fue asi, se fusionaron las tres principales lineas del pais, el gobierno
invirti6 en mas vagones y en la adquisicién de locomotoras; ya que habian funcionado como
depdsitos de armamento, para la movilizacién de tropas y como cuarteles de algunos
lideres revolucionarios; el Estado intent6 rehabilitar al FFCC como un sistema de servicio

de apoyo al desarrollo econémico.

El turismo comenzaria a ser apreciado, pero para ello debia de ser “eliminada” la mala
publicidad que tenia el pais en el mundo debido a la Revolucion, lo que requeria el esfuerzo
de muchos sectores nacionales, partiendo de una conciliacion entre los empresarios y el
gobierno en turno. Se deseaba explotar la diversidad cultural y natural, ya que seria la base
de la atracciéon de los turistas. Se aproveché la prohibicion de bebidas alcohdlicas en los
EUA para permitir la entrada de estadunidenses a nuestro territorio, quienes buscaban

diversion en cantinas, casinos y en las playas mexicanas.

Incluso el ministro Alberto J. Pani, veia en el turismo una industria que traeria efectos
positivos al pais, pero para ello, era necesario que los caminos y brechas existentes se

modernizaran para que permitieran un mejor desplazamiento de las personas.

El cuarto capitulo se compone de dos apartados, el primero es aborda la construccion de
la carretera y el segundo es una crénica de la inauguracion. La CNC fue la institucion de
coordinar, ejecutar y vigilar la construccion carretera de la mano con la BBC para las
primeras tres carreteras, las cuales estaban en construccion de manera simultanea, se
requeria que fueran caminos sin obstaculos que permitieran el transito de forma cémoda,

rapida, segura, sin dafio a los automoviles y a un costo bajo.



Se aborda la técnica de construccién caminera, se describen las etapas: el subrasante, la
subbase, la base y la capa asfaltica; estas cuatro capas conforman la estructura del
pavimento o la superficie de rodamiento. La carretera a Pachuca fue sencilla en su
construccion, ya que el terreno es practicamente plano, mientras que para llevar a cabo la
de la carretera a Puebla, fue necesario el uso de dinamita para abrir el camino debido a que
gran parte del terreno se encuentra en la serrania del Eje Neovolcanico, se utilizaron
también palas electromecanicas, aplanadoras, compresoras, trituradoras de piedra,
conformadoras, tractores, etc. La carretera estd conformada por muchas curvas y cuestas,

donde fue necesario el uso de cortinas 0 muros secos.

Para facilitar el proceso de construccion, la carretera se dividié en cinco campamentos o
divisiones. Parejas de soldados estaban encargados de vigilar la seguridad a lo largo de los
tramos despoblados. Los trabajos se mantenian dia y noche para cumplir con la fecha

estipulada para la inauguracion.

El gobierno mexicano, a través de la CNC, convoco6 a la comunidad mexicana en los medios
impresos como El Universal y Excélsior a que asistiera a la inauguracion de la flamante
carretera, que ya era considerada como uno de los caminos con mas trafico en el pais.
Seria una excursion solemne, en la que participaron: la CNC, la BBC, el Automdévil Club de
México, la Asociacion Automotriz Mexicana, el Gobierno del Estado de Puebla, la Pierce Oil
Corporation, la Compafiia Mexicana de Petroleo “El Aguila”, las cervecerias Cuauhtémoc-

Moctezuma y Modelo.

Se planed un lunch-cerveza en el Paseo Bravo en la Ciudad de Puebla, al que asistirian al
menos cinco mil personas, el evento inici6 en el kilbmetro 18 a las siete de la mafiana, pero
en realidad comenzé hasta las ocho y media de la mafiana, ya que se acumulé una fila de
autos asistentes al evento. Hecho que se considera como el primero embotellamiento en el

pais, el cual estaba compuesto con aproximadamente 2,000 automotores.

A lo largo de los 139 kilbmetros del camino era posible observar tropas encargadas de
resguardar el orden, la Cruz Roja y la Cruz Blanca estaban presentes para auxiliar ante

cualquier problematica.



En los pueblos intermedios, era posible observar el jubilo de dicho evento, era posible ser
parte de las fiestas, ver el colorido de los arcos de triunfo, flores, confeti, serpentinas, la
gente vitoreaba y algunas autoridades dieron discursos en lugares en especifico, como en
San Martin Texmelucan y en el kilbmetro 63, el cual se encuentra en los limites del Estado

de México y de Puebla.

Basicamente el propésito del Comité Organizador de la inauguraciéon, alineado a los
objetivos de la CNC, era el de atraer la mayor cantidad de turistas para que de primera
mano se dieran cuenta de que México ya comenzaba a contar con caminos tan buenos

como los mejores del mundo.

Por ultimo, en los anexos se ofrece informacién adicional, relacionada con el contenido de
la investigacion, como cartas, notas, fotografias, mapas y planos, que ayudaran a
comprender diferentes detalles del tema.

Objetivos

Objetivo general

La investigacion planteada pretende enriquecer el debate historiografico relativo a la
construccién de caminos en nuestro pais. De forma especifica, en la segunda década del
siglo XX.

Objetivos particulares

e Conocer el desarrollo de la construccion de las primeras carreteras petrolizadas en

México en los afios de 1920.

e Estudio de caso: la construccion de la carretera México-Puebla en 1926.



Preguntas de investigaciéon

e ¢ Respondia la construccion de la carretera México-Puebla en 1926 a algun interés en
particular?

e (Qué tipo de medidas llev6 a cabo el Estado mexicano en esta obra?

e ;CoOmo reaccionaron los principales sectores del pais y en el extranjero ante dicha
inversion?

e ¢ Surgieron nuevas instituciones o se modificaron las existentes para tratar el tema
carretero?

e ¢Meéxico contaba con la tecnologia y la maquinaria que el modelo carretero requeria o
fue usada tecnologia extranjera?

e (El pais contaba con ingenieros mexicanos que tuvieran la técnica y experiencia
necesarias para la llevar a cabo esa tarea?

e ¢ Quiénes fueron los constructores de las primeras carreteras?

e ¢ Algun sector, como el empresarial, resultaria particularmente beneficiado con el nuevo
modelo?

e ¢ CoOmo se financiarian tantas carreteras?, ¢, serian recursos del Estado?, ¢ se adquiria
deuda?, ¢ fue necesaria la inversion extranjera?

e ¢ Se abandonarian los ferrocarriles o qué se plante6 hacer con ese sistema?

Justificacion

Académica

Existe una ineficiencia en los sistemas de transporte en nuestro pais, basada en una raiz
historica, por lo que resulta un ejercicio apreciado y de relevancia el desarrollar un estudio

de caso que nos inicie en la modernizacion de los sistemas de transporte en el siglo XX.

Es pertinente hablar de que existi6é una aspiracion posrevolucionaria encaminada a alcanzar
una estabilizacién, una reconstruccion y una reintegracion nacional, que fuesen de la mano
del reconocimiento internacional, a través de la adopcion de un modelo de transporte

estadunidense.



Personal

Mi interés por el tema carretero naci6é cuando trabajé en la Secretaria de Comunicaciones
y Transportes (SCT), en la Subdireccién de Informacién Estadistica de la Direccion General
de Evaluacion. Estaba encargada, entre otras actividades, del seguimiento y captura del
ejercicio del presupuesto de obra carretera en las 30 delegaciones de la SCT en el pais.

Cada afio, la SCT publica un compilado de cifras titulado Anuario Estadistico.

A mis manos, llegaron algunos ejemplares de las décadas de los ochenta y noventa, por lo
gue me comencé a preguntar si podria tener acceso a las primeras publicaciones por ahi
de los afios veinte. Posteriormente, me pregunté cudl habra sido la primera carretera que
se construyd en el pais y comenz6 a surgir mi curiosidad por el tema. Me di a la tarea de

investigar. Fue dificil encontrar informacion, incluso dentro de la misma Secretaria.

Dejé mi trabajo y entré a la Especialidad en Historia Econémica en la Divisién de Estudios
de Posgrado de la Facultad de Economia (DEPFE) y decidi trabajar el tema de la primera
carretera petrolizada en México. Entonces me percaté que debia de utilizar otro tipo de

técnicas y herramientas para lograr un punto de partida para enfocar la investigacion.

Metodologia

La realizacion de este trabajo se bas6 en un estudio interdisciplinario. La ciencia de la
historia permitié una aproximacién al objeto de estudio desde el pasado, para comprenderlo
y explicarlo a partir del presente. Se realizé una blusqueda, seleccion y critica de las fuentes.
Fue necesaria su interpretacion y la explicacion del proceso. Resulté complejo encontrar la
estructuracion de un discurso explicativo. Se utilizé la investigacion histérica, basada en
fuentes histéricas y que apela a la hermenéutica, ese arte tan complejo de la interpretacion
de textos, registros graficos y de todos esos testimonios del pasado humano a los que se

tiene acceso.

En el FAPECYT se tuvo acceso a una serie de epistolas entre Plutarco Elias Calles y Alvaro

Obregon, documentos de la época que hablaban acerca de un proyecto carretero y de la



reconstruccion nacional, asi como de la dificil relacién del gobierno mexicano con el Comité

Internacional de Banqueros.

De la hemeroteca del Archivo General del Estado de Puebla se obtuvieron reveladoras
notas periodisticas de los diarios El Universal y el Excélsior acerca del boom caminero, de
la publicidad automotriz, de los clubes de automdviles, de la industria del turismo, asi como
las crénicas de las inauguraciones de las primeras carreteras y de los dimes y diretes entre

el gobierno y la Escuela Nacional de Ingenieros (ENI).

De la Mediateca del Instituto Nacional de Antropologia e Historia, especificamente de su
Fototeca Nacional, se consiguieron fotografias increibles que transportan a la época de la

obra e imaginar lo laborioso de la construccién carretera.

Por su parte, la Mapoteca “Manuel Orozco y Berra” permitié acceder a los blue prints de
algunos de los tramos de la carretera, lo que sustenta y termina por relacionar parte de la

informacién de la investigacion.

De la ciencia econémica se tomd el andlisis cuantitativo. Por ello, de las Estadisticas
Historicas de México publicadas por el INEGI se obtuvieron series de datos de la época,
referentes a la inversion publica en el sector comunicaciones y transportes, de la
recaudacion de los impuestos a la gasolina y el tabaco para financiar la construccion

carretera, asi como el nimero de automaviles y camiones registrados.



CAPITULO I. ANTECEDENTES

Entre las publicaciones que refieren a las veredas y los caminos abiertos y transitados
durante la época prehispanica, encontramos: Rutas de intercambio en Mesoamérica, obra
gue describe los trazos comerciales que se desarrollaron en esta importante y rica regioén
(Rattray, 1998). Los primeros dos capitulos de Caminos y mercados de México (Long, 2009)
contienen articulos referentes al periodo previo a la Conquista, relatando como esos
caminos impulsaron el intercambio en ese tiempo. La Revista Arqueologia Mexicana ha
dedicado una edicion a la época precolombina: Rutas y caminos en el México prehispanico,
(Rutas y caminos en el México prehispanico, 2006), donde se expone la problematica de la
exploracion y del estudio relativo a las rutas y caminos del México antiguo, ya que son una
manifestacion de la estructura del espacio prehispanico; este nUmero de la revista que

considero ha abonado de forma formidable al tema.

Para la época colonial en particular, se han desarrollado temas referentes a los caminos
gue se utilizaban para el traslado de bienes y personas, principalmente agricolas y mineros,
asi lo apreciamos en Las venas de plata en la historia de México (Canudas, 2005), texto
gue utiliza la actividad minera como unidad de andlisis, desarrollando de manera amplia y
detallada la historia y los hexos del proceso minero con otras industrias, tales como la textil,
la eléctrica, la de comunicaciones, el sector financiero (principalmente la bancaria), entre
otras mas; de forma puntual, desarrolla un detallado estudio del ferrocarril. Por su parte,
Caminos y transportes en México Una aproximacién socioeconémica: fines de la Colonia 'y
principios de la vida independiente (Ortiz, 1994) aborda un tema que habia sido poco
explorado, destaca la importancia de los caminos y transportes, no solo para la vida
econdmica y politica, sino también para la cultural. En ElI camino México-Puebla-Veracruz
(Del Valle, 1992), la autora sostiene que estos caminos tuvieron usos diferentes, que se
explican en funcién de los intereses politicos, econdmicos y sociales de los distintos actores
de la época, asi como de las particularidades de poblamiento de las diversas regiones. El
camino de Orizaba: comercio y problemas para financiar su conservacion, 1759-1795 (Del
Valle, 1993) describe como se construyeron los dos caminos que comunicaban las
ciudades de México y Puebla con el puerto de la Veracruz en el siglo XVI, asi como sus
respectivas funciones. De caminos, convoyes y peajes: los caminos de México a Veracruz,
1759-1835 (Suarez, 2001) es un articulo que destaca cémo el sistema de peaje a finales

de la época colonial inicid, como fue afectado por la insurgencia y las medidas que tomo el

10



México Independiente para resarcir el deterioro; también explica como esa via fungié como

el principal medio de comunicacion de México con el resto del mundo.

En el libro La construccion del ferrocarrii mexicano (1837-1880), Chapman relata el
otorgamiento de la primera concesién para la construccioén de un ferrocarril entre el Puerto
de Veracruz y la capital del pais, a Francisco Arrillaga, el 22 de agosto de 1837,
contemplandose como una de las primeras lineas mas extensas de ferrocarril en América
y relatando las dificultades a las que se enfrentod el proyecto, como lo fueron: problemas
economicos, cambios de inversionistas, vicisitudes del traslado de la maquinaria necesaria

para el tendido ferroviario hasta su culminacion (Chapman, 1943).

El periodo del Porfiriato ha sido el marco central para el estudio amplio del desarrollo del
ferrocarril, analizado desde variables principalmente econémicas y geograficas. El texto El
impacto econdémico de los ferrocarriles en el Porfiriato es un clasico en la historiografia
econdmica mexicana de la autoria de John H. Coatsworth, que analiza los primeros
ferrocarriles mexicano (Coatsworth J. H., 1976). Su narrativa demuestra un dominio de los
libros y las fuentes documentales sobre la materia, ademas de que esgrime con igual
destreza las técnicas econométricas que Robert W. Fogel aplicé a la historia ferrocarrilera
estadunidense (Fogel, 1964). En el libro Ferrocarriles y vida econémica (1850-1950), a
través de seis ensayos, los autores se acercan a la historia de los ferrocarriles en México
desde la perspectiva de la llamada nueva historia econdmica (Kuntz, Ficker Sandra y Paolo
Riguzzi, 1996).2

Otro texto mas, Empresa extranjera y mercado interno: el Ferrocarril Central Mexicano,
1880-1907 es un referente para entender el complejo proceso de la contribucion del
Ferrocarril Central Mexicano y el impacto econémico de los ferrocarriles en el proceso de
la creacion de un mercado interno, hasta el punto de considerar a ese sistema como el mas
importante instrumento de modernizacion del pais (Kuntz, 1995). El articulo Algunos efectos

de la comunicacion ferroviaria en el Porfiriato, de la misma autora, se aboca a la revision

2 Escuela norteamericana de la historia cuantitativa, que basa sus estudios en la utilizacion de datos
cuantitativos, la utilizacion de teorias econdmicas, asi métodos y técnicas estadisticas para el
analisis de los procesos histdricos. Esta corriente la iniciaron, en la década de 1950, los economistas
historiadores Douglas C. North y Robert Thomas, como una critica a la historia econémica
norteamericana tradicional. Plantearon una nueva propuesta metodoldgica que, ademas, recurria a
las hipdtesis contrafactuales o situaciones hipotéticas.
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de las caracteristicas del sistema ferroviario que se construyé durante esos afios,
analizando de forma puntual el transporte de carga a partir de una recopilacion de las

estadisticas de carga de 11 empresas seleccionadas por la autora (Kuntz, 1994).

La mayoria de los textos que analizan las comunicaciones en el siglo XX no son tan vastos
como los del Porfiriato, pero es posible destacar algunos que abordan los transportes en un
periodo contemporaneo, como lo es el articulo Calles y los ferrocarriles, donde la autora
contrasta las causas del abandono de la continuacién del proyecto ferroviario durante el
gobierno de Plutarco Elias Calles, entre las que se destaca los elevados gastos corrientes
necesarios para su operacion (Lelo de Larrea, 1991). En otro articulo, titulado Una
alternativa para el financiamiento publico de infraestructuras en México: el cobro de cuotas
en carreteras y puentes a mediados del siglo XX, el autor hace un analisis de las
concesiones de las carreteras de cuota durante la segunda mitad del siglo XX como
alternativa al financiamiento publico, asi como los objetivos puestos en marcha por las
autoridades gubernamentales, con el propdsito de mejorar esa infraestructura, en aras de
beneficiar el transporte de mercancias y personas (Contreras, 2014). El trabajo Articulacién
de las costas mexicanas problematiza la exclusion de las costas mexicanas respecto del
interior de la Republica, utilizando el concepto de articulacion territorial y no el de
integracién, debido a la complejidad del andlisis de las variables que el autor utiliza (Chias
L., 1990). El articulo Construccion de carreteras y ordenamiento del territorio permite un
acercamiento al analisis del ordenamiento territorial a través de las carreteras, de la
industrializacion, de las inversiones gubernamentales, del modelo de sustitucién de

importaciones y del boom petrolero (Gonzéalez O. , 1990).

Por otra parte, el texto Guerra, automoviles y carreteras. La influencia norteamericanay el
mercado automotriz mexicano en la "reconstruccién” posrevolucionaria resulta fundamental
en la temética y el periodo de analisis de la construccion de la carretera México a Puebla
(Anaya, 2013). Este articulo aborda la introduccion del automévil desde la época de la
Revolucion Mexicana y la forma en que dicho medio de transporte dio pie al inicio de una

politica de Estado en la construccién de caminos.

También se puede hacer referencia a investigaciones de largo aliento, como el texto Los
transportes, siglos XVI al XX, que aborda los transportes en la Nueva Espafia y México

durante esos siglos, y donde se exponen los modos de transporte dominantes y su impacto

12



sobre el desempefio econdmico en la historia de nuestro pais (Jauregui, 2004). Asimismo,
vemos investigaciones acerca de regiones especificas, como El valle de Maltrata, Veracruz.
Ruta de comunicacion y comercio durante 3000 afios (Lira, 2009) y Transporte entre México
y Veracruz, 1519-1910 (Rees, 1976), entre otras mas.

¢,Cuales fueron los factores que consolidaron el uso del automdévil y el desarrollo de una
red carretera para que fuesen introducidos como parte de un sistema integral de transporte

durante la década de 1920 en México?

Los sistemas de transporte deben entenderse como elementos que permiten la
incorporacion a la economia regional y nacional, de todos los sectores econémicos en su
conjunto. Por ello, al parecer, no hay forma de escapar del transporte. Es una industria que,

mAas que otras, siempre ha estado presente y lo estara en el ojo publico.

Como es posible observar en la exploracion historiografica, la mayoria de las publicaciones
revisadas centran su tematica en distintos aspectos de la materia en cuestién, como las
instituciones, la articulacion, la comunicacion y el financiamiento, hechos de estudio
abordados en momentos de forma independiente o general. Esa historiografia permite
recurrir a la hipétesis sefialada por Coatsworth, la que implica que uno de los méas grandes
obstaculos en la organizacién de la economia y una de las razones de los origenes del
atraso es atribuible a los inadecuados sistemas de transporte a los que se enfrenté la
economia novohispana y la del México Independiente, ya que la geografia seguia
imponiendo obstaculos insuperables para la construccion de un mercado Unico, ademas de
limitantes como lo son la carencia de vias fluviales navegables, lo que implicé que en los
afios de la Colonia se contara con sistemas de transporte lentos, caros y azarosos. Por lo
anterior, durante la etapa del México Independiente se intent6 solucionar esta problematica
a través de la construccion de los ferrocarriles. Dicho autor, sefiala que precisamente el

retraso en los transportes y en otros sectores es atribuible a las reformas borbonicas,® ya

3 Las Reformas Borbonicas buscaban modernizar internamente al Reino de Espafia y su relacion
con los territorios de ultramar, respondiendo a una nueva concepcion de Estado, que propuso
retomar todos los derechos que se habian delegado en grupos y corporaciones, ademas de asumir
la direccidn politica, administrativa y econémica del reino. Por lo tanto, las reformas impusieron una
serie de cambios politicos-administrativos, econémicos, militares y culturales en las colonias
americanas.
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qgue fueron las que descapitalizaron e impidieron la inversién en la economia (Coatsworth
J. H., 1990, pags. 7-9).
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CAPITULO IIl. FACTORES, INSTITUCIONES Y PERSONAJES INVOLUCRADOS

I1.1. Contexto nacional

Para los primeros afios de 1920 el pais estaba saliendo de la cruenta lucha armada de la
Revolucion Mexicana, sin embargo, la voluntad de reconstruir el pais se plasmoé en la
Constitucion de 1917.

Cuando termina, en 1920, la etapa militar de la Revolucion, el grupo sonorense
victorioso tuvo mas tiempo para la economia y las finanzas. Por ello, durante los
regimenes de Obregdn y Calles se establecen las instituciones centrales para la

gestion economica del Estado. (Ofate, 2006, pag. 188).

De 1920 a 1934, el grupo de Sonora dominé el poder presidencial: Adolfo de la Huerta (en
1920 como interino); Alvaro Obregén (1920-1924), Plutarco Elias Calles (1924-1928), este
ultimo estuvo detrds de la silla presidencial en los gobiernos de Emilio Portes Gil (1928-
1930), Pascual Ortiz Rubio (1930-1932) y de Abelardo L. Rodriguez (1932-1934). La politica
gue impusieron estaba orientada a pacificar el pais, pero también a centralizar el poder,

basandose en la conciliacién de las fuerzas politicas que aln seguian enfrentadas.

Los gobiernos sonorenses tendrian un par de obsesiones: la primera radicaria en la
necesidad de que sus gobiernos fuesen reconocidos mediante la reanudacion del pago de
la deuda externa; la segunda era el evitar una intervencion de Estados Unidos de América
(EUA).

A partir de 1917, las exportaciones petroleras se aceleraron. La Primera Guerra Mundial, el
desarrollo de los autotransportes y la sustitucién del carbén por el oro negro incrementaron

la demanda de este ultimo de forma muy considerable.
El crecimiento posterior a la finalizacion de las hostilidades de la Primera Guerra Mundial

imprimié un impulso mayor a la economia mexicana hacia 1921. Los pozos petroleros

recién abiertos eran altamente productivos a la par del incremento de los precios
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internacionales, sin embargo, entre 1925 y 1927 la produccion comenzé a descender de

forma continua.

Entre los afios de 1918 y 1926, nuestro pais ocupaba el segundo lugar a nivel mundial en
la produccién petrolera, detras de EUA.* Se considera como causante de la crisis mexicana
de mediados de 1926 a esta caida petrolera. Dicha tendencia se veria modificada hasta la

Segunda Guerra Mundial y supondria dar por terminado el modelo primario-exportador.

En octubre de 1926, Calles declar6 a la prensa que se estaban llevando a cabo medidas
en practica para “mitigar la crisis econémica”. Las dos principales fuentes de riqueza
nacional, la plata y el petréleo, se encontraban en una tendencia hacia la baja, debido a la
caida internacional del precio de la plata, ya que Gran Bretafia estaba introduciendo el
patron oro a la India, uno de los principales mercados foraneos del pais. Asimismo, también
se estaba registrando una disminucion de la demanda de productos nacionales por parte
de China.®

La crisis econdmica mundial provoc6 un incremento en el desempleo y un descenso de los
salarios, lo que motivé que resurgieran algunos movimientos sociales, liderados por obreros
y campesinos. El objetivo politico consistiria en establecer un control sobre los cacicazgos
regionales, lo que implicaria integrar al nuevo poder a aquellas organizaciones que
aglutinaban a dichos sectores sociales, con la intenciéon de legitimar la base donde se

encontraban la mayoria de las protestas politicas.

La economia nacional orientd sus esfuerzos a reestructurar el mercado interno y a
dinamizar el gasto publico. El sector industrial surgiria como un objetivo especial del
Gobierno Federal. En los afios veinte se establecieron en México grandes empresas, como
la Compaiiia Manufacturera de Cigarros El Aguila, S.A. (1924); la British American Tobacco
y General Popo (1924); Colgate Palmolive (1925); International Match, Dupont, S.A. (1925);
Ford Motor Company, S.A. (1926); Simmons (1927); Sherwin Williams, S.A. (1929), entre

otras.

4 Para 1927, México cayé al cuarto lugar mundial, debido al boom petrolero venezolano y colombiano.
5 Posteriormente, la Gran Depresion provocaria una disminucion alarmante en los niveles de
actividad minera nacional con la disminucion de los precios, la produccién, el empleo y la inversién.
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El grupo sonorense estaba enfocado en los intereses de los rancheros y de la pequefia
burguesia agraria. Pensaban que se debia de modernizar el campo mediante la empresa
agricola. Plutarco Elias Calles —al igual que Alvaro Obregdén—, creia con vehemencia que
el sector agricola debia de basarse en los ranchos tipo Farmer. Se deseaba, como puede

verse, imitar el modelo estadunidense.

Desde el Gobierno Federal comenzaria a establecerse una ideologia para recuperar la
identidad nacional como un mecanismo de cohesion social, basado principalmente en un
amplio proyecto educativo: en las misiones culturales, la revolucion educativa, los vinculos
entre los lideres agrarios y las escuelas rurales, aspectos donde se integraba a los grupos
indigenas (De la Pefia, 2006, pag. 223).

II.2. Las instituciones y la inversion

Los gobiernos revolucionarios se encontraron con un panorama gque ya conocian: caminos
poco o nada adaptados para la circulacion de vehiculos de combustién interna. La SCOP®
dedicé sus recursos desde su fundacion: a edificios, obras portuarias y a otras tareas. Antes
de 1925, México contaba con caminos que entrelazaban algunas de sus principales
poblaciones, pero lejos estaban de los estdndares o de la idoneidad requerida para la
circulacion de automéviles movidos por gasolina; en realidad las rutas carreteras fueron
poco atendidas durante el periodo de 1910 a 1924 por obvias razones. En aquellos afios
los gobiernos quisieron atender los caminos México-Puebla; México-Toluca; Puebla-

Veracruz; Tepic a San Marcos y a San Blas; Ciudad Victoria-Soto la Marina; Coérdova-

6 El 13 de mayo de 1891, el gobierno porfirista emitié una ley que reorganizaba la estructura de la
Administracién Publica, una de las modificaciones mas importantes consistié en la creacién de la
Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas al dividir la Secretaria de Fomento, Colonizacion,
Industria y Comercio. La SCOP asumié las funciones que le fueron retiradas a la de Fomento,
aquellas referentes a: correos interiores, vias maritimas de comunicacién o vapores, correo,
telégrafos, teléfonos, ferrocarriles, obras de puertos, faros, monumentos publicos y obras de utilidad
y ornato, carreteras, calzadas, rios, puentes, lagos y canales, la conserjeria y obras en los Palacios
Nacional y de Chapultepec y el desagiie del Valle de México.

Retomando lo concerniente a las vias generales de comunicacion, es en la Ley de Bienes e
Inmuebles de la Federacion de 1902 donde se considerd a las vias generales de comunicacion a las
carreteras que comunicaran la capital del pais con las capitales estatales, asi como aquellas que
pusieran en comunicacion con dichas vias los puertos de altura y las poblaciones fronterizas. Para
un mayor entendimiento de la historia de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, se puede
revisar: Cronica de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes: 1891-1991 (Guerrero, s/f).
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Naranjal; Simojovel-Tacotalpa; Ensenada-Tijuana y La Paz-Todos Santos; sin embargo lo

realizaron de una forma poco efectiva.

Una vez terminada la Revolucion, los avances tecnolégicos mundiales debidos al
perfeccionamiento de los vehiculos con motores de combustidon interna y con la
intensificacion de los usos del automdvil en México, se convirti6 en una exigencia la
transformaciéon de las vias terrestres con nuevas técnicas de construccion. Por lo que a
pesar de que el ferrocarril constituia el medio con mayor accesibilidad de la poblacion,

seguia siendo un icono de la época porfirista y resultaba incompatible con los automotores.

A lo largo de los gobiernos surgidos de la Revolucion, y en particular a partir de 1917, las
acciones para acelerar el cumplimiento de las diversas metas que el propio movimiento
habia exigido, se intensificaron. El impulso capitalista basado en la exportacion de
minerales y materias primas agropecuarias se reorientaria para implementar un modelo de
crecimiento gradualmente basado en la industrializacion y dirigido poco a poco hacia el
mercado interno, y ya no completamente hacia el mercado externo. Asi, al Estado le fue
conferido el deber de regular el desarrollo nacional, inclusive participando directamente en
la economia con sus propias empresas. Esta nueva organizacion del Estado se llevé a cabo
bajo nuevas directrices ideolbgicas, implicando una redefinicion de las relaciones con el

exterior y con los actores internos de la economia nacional.

Las medidas y politicas puestas en marcha durante los afios veinte y la primera
parte de los treinta, se dirigieron a recuperar la confianza, reactivar la economia y
reintegrar el mercado interno deprimido y fraccionado. Pero la aportacién principal
de esos gobiernos fue dotar paulatinamente, segun las circunstancias del o de los
problemas que se atacaban, de instrumentos institucionales al Estado
posrevolucionario para intervenir en la economia, ante la desconfianza del
empresario y del ahorrador y la ausencia de recursos del exterior (Medina, 1995,

pag. 86).

Es en los afios del 1924 a 1928, durante el mandato del General Plutarco Elias Calles,’

cuando se da un fuerte impulso a la educacion, al sistema carretero y a las obras de

” Se le conocio como “Jefe Maximo de la Revolucion” de la familia revolucionaria, después del
asesinato de Alvaro Obregén y por su influencia e incidencia en los gobiernos posteriores, periodo
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irrigacién, de igual forma comienzan a fundarse las instituciones que reprodujeron la
legitimidad y consolidacion del Estado que requeria el pais después de todos los
movimientos sociales, todo con el afan de estimular el mercado interno. Para ello, fue
necesario que se llevaran a cabo cambios institucionales dirigidos a la construccién de

infraestructura.

El proyecto de Calles fue descrito y analizado en uno de los tomos de la obra Historia de la

Revolucion Mexicana, donde se le describié de forma particular de la siguiente manera:

[...] un proyecto modernizado, orgulloso y patriota, que recorre y modifica las
estructuras; un plan sin demagogia, que no puede realizarse sin el desarrollo del
método de todas las fuerzas productoras del pais y la explotacion intensiva de las
riquezas nacionales (Krauze, Meyer, & Reyes, Historia de la Revolucion Mexicana
1924-1928. La reconstruccion econémica, 1977, pag. 18).

Atendiendo al Decreto del 26 de diciembre de 1924, se le otorgaban al presidente facultades
extraordinarias para formular leyes y decretos destinados a la construccién de carreteras.®
Al principio de su régimen, Calles convocé a una junta de gobernadores con el objeto de
iniciar la integracion de todos los proyectos sobre irrigacion y caminos que hubiesen sido
considerado en cada entidad, con la intencién de que en un plazo maximo de un afio
pudiesen definirse como prioridad para llevarlos a cabo. De ahi surgié el proyecto de
construccién de 10 mil kildmetros de carreteras durante el cuatrienio de su mandato

(Krauze, 1987, pag. 55), los cuales, se estimaba que requerian una inversion de 200

al que se le denominé “el Maximato”. Esa intervencién seria una de las causas de su expulsién del
pais durante el gobierno de Lazaro Céardenas.

8 En el Congreso Constituyente de 1916-1917, durante la presidencia de Venustiano Carranza
encontramos uno de los primeros antecedentes de legislacion en materia carretera. La ley fue
expedida el 25 de diciembre de 1917 y se conocié como la Ley de Secretarias de Estado, de acuerdo
con la que se le confian a la SCOP aquellas funciones relacionadas con las costas, puertos y vias
navegables, los ferrocarriles, los puentes, calzadas y canales construidos por concesién federal o a
expensas de la federacion, los caminos carreteros nacionales, las obras de los puertos y los faros,
los monumentos publicos y obras de utilidad y ornato costeados por la federacién, los monumentos
arqueologicos e historicos, entre otras. Asi mismo se deriva la distincion entre las vias locales y las
vias generales de comunicacion, y por primera vez se publicd un listado de aquellas que las
constituian. Informacion sobre la Ley del Instituto de investigaciones Juridicas UNAM, recuperado
de: www.juridicas.unam.mx/publica/librev/rev/rap/cont/57/doc/doc21.pdf, Consultado el 10 de junio
de 2016 a las 00:07 hrs.
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millones de pesos y terminarian de construirse entre cinco y siete afios; estaba, Calles,

estableciendo sin dudas una politica de infraestructura carretera.®

Asi, en marzo de 1925 se dictd6 una importante ley que reflejaria las intenciones de
reconstruccion nacional de este nuevo régimen politico, y una vez traspuesta la etapa de la
lucha armada, se comprobd la necesidad de llevar a cabo las obras publicas que exigia el
desarrollo econémico y social. EI 30 de marzo de 1925 (Calles, Informe de Gobierno, 1925,
pag. 35) se crea la Comision Nacional de Caminos, representando una ruptura con la larga
tradicion ferroviaria, siendo la primera dependencia en la materia, que fungiria como uno
de los organismos mas importantes para el financiamiento y la construccion de carreteras
petrolizadas y/o pavimentadas, con la intencidn de encargarse de dotar al pais de aquellas
necesitaba. Las nuevas carreteras no solo fungirian de forma complementaria a la red
ferroviaria, sino que se vislumbraban como toda una red de comunicaciones independiente.
Asi se respondia a la incipiente motorizacién en los ambitos urbanos, en contraste con el

mundo rural, una modernizacién que se llevaria a cabo a través de las carreteras.

Derivada de la creacion de la CNC, el 6 de abril del mismo afio de 1925, se publico6 en el
Diario Oficial el decreto que hacia referencia especifica sobre el origen de los ingresos del
nuevo organismo, establecia que a partir del 1° de agosto de ese afo, se implantaba un
impuesto federal®® sobre las ventas de primera mano de gasolina, fijaba con una tasa
impositiva de tres centavos!! por litro a toda la gasolina producida en el pais y aquella
importada (Uhthoff A. M., 2012, pag. 19): “desde el momento en que salga de las refinerias,
bodegas, depoésitos, agencias o dependencias de los causantes,”? el cual “se aplicara
exclusivamente a la construccion, conservacion y mejora de los caminos nacionales.”*3
También se estableceria el impuesto ad valorem que gravaria a los tabacos labrados con

el mismo objetivo.

% La intervencion directa del Gobierno Federal respecto de la construccién carretera, resulté en la
aceleracion del decaimiento del ferrocarril (Anaya, 2013, pag. 17). Para una mejor aproximacioén al
tema ferrocarrilero durante el gobierno de Calles, se puede consultarse consultar la obra Calles y los
ferrocarriles (Lelo de Larrea, 1991).

10 No puede dejarse a un lado el hecho de que el impuesto era de reciente creacion y se presentarian
dificultades para su implementacion.

11 E| gravamen se fue modificando con el tiempo, para 1929 aumento a cuatro centavos, en 1931 a
seis y en 1933 se fijé en ocho centavos.

12 “ ey del 30 de marzo de 1925 estableciendo un Impuesto Federal sobre las ventas de primera
mano de gasolina”, Diario Oficial, 6 de abril, 1925, pag. 1729

13 “L ey estableciendo un impuesto federal sobre la gasolina destinada al consumo interior del pais”,
Diario Oficial, 31 de agosto de 1925, pag. 1.
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Del articulo 11 de la Ley de la CNC, se desprende la forma en que ésta se conformaria

organicamente:

Una Junta denominada “Comisién Nacional de Caminos” e integrada por tres
miembros —dos de los cuales serdn representantes del Ejecutivo Federal,
nombrados respectivamente por conducto de las Secretarias de Hacienda y Crédito
Publico y de Comunicaciones y Obras Publicas, y el tercero, representante de los
causantes y designado por ellos— administrara y aplicara los fondos del impuesto,
tal como lo prescriba el Reglamento de esta Ley. El cargo de miembro de la

“Comision Nacional de Caminos”, sera honorifico.

Los inversionistas extranjeros utilizaron como condicionante de los recursos a la deuda que
el pais mantenia con ellos, consideraban que no brindarian nuevos créditos hasta que no
se fijaran mecanismos que garantizaran los plenos derechos de la propiedad a los
inversionistas, ademas de que fuesen reconocidas las deudas contraidas por las diferentes
facciones revolucionarias y fuesen indemnizados por los dafios causados a sus

propiedades.

Los involucrados en el diagnéstico de la economia mexicana, es decir, los auditores que
envio el Comité de Internacional de Banqueros, no objetaban en ningin momento del
proyecto carretero. En una carta dirigida de Calles a Obregon se puede distinguir su

preocupacion por obtener los recursos necesarios:

El proyecto de carreteras [...], sigue su marcha y estamos esperando de un
momento a otro resolucién favorable de los banqueros interesados en el asunto, y
es posible que el préstamo que en un principio se tratdé bajo la base de treinta
millones de pesos pueda elevarse hasta cincuenta, quedando garantizado con el
nuevo impuesto de la gasolina y con una garantia adicional del impuesto sobre los
tabacos. Se ha tropezado con algunas dificultades porque segun noticias que hemos
tenido, el Comité Internacional de Banqueros ha tratado de obstruccionar esta

operacién y [...] esta conducta es altamente ildgica, toda vez que esta gente con

14 Ley de 30 de marzo de 1925, Diario Oficial, pag. 1729.
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semejantes procedimientos, conspira contra sus mismos intereses, tratando de

impedir el desenvolvimiento del pais.*®

El gobierno del general Calles se encontraba en la mejor disposicion de aceptar todo tipo
de inversidn extranjera, mientras que se ajustara a las leyes mexicanas y no exigiera
privilegios (El Universal, 30 de julio de 1924, 3 de junio de 1925, 20 de febrero de 1927).
De hecho, el Comité criticaba la impaciencia con la que se abordaba el tema, por lo que
proponian que México emplease el financiamiento internacional para la construccion de su

red carretera, siempre y cuando hiciese frente a sus obligaciones.

En otra epistola, Calles le continla sefialando a Obregén algunas de las dificultades con

las que se habia topado hasta ese momento su proyecto carretero:

Estamos en este momento entrando en platicas con la Casa Bancaria Americana,
para obtener treinta millones de pesos que se dedicaran a la construccion de
caminos carreteros; éste empréstito se garantizara, intereses y amortizacion con un
impuesto que se decretard sobre la gasolina, de tal manera que no afectara en nada
nuestro presupuesto general. De realizarse esta operacion, los trabajos podran
comenzar en el mes de mayo, y estamos estudiando cuales son las carreteras que
mas convienen. [...]. Sera hecho el estudio de estas carreteras y de sus
presupuestos. [...] Hay muchas probabilidades de que se lleve a cabo esta
operacion, y es de mi parecer, que una obra de esta naturaleza en brevisimo tiempo
transforma al pais, trayendo desde luego la ventaja inmensa del gasto de estos
treinta millones en el pais y el empleo de algunos miles de trabajadores (El
Universal, 30 de julio de 1924, 3 de junio de 1925, 20 de febrero de 1927).

Es posible alcanzar a comprender los ideales de Calles respecto del tema carretero. Sin
duda, se continuaba insistiendo en obtener capital extranjero para poder alcanzar los
anhelados 10 mil kilbmetros petrolizados, ya estaba el gobierno analizando los caminos
mas convenientes y el presidente estaba convencido de que el proyecto seria uno de los

elementos transformadores de la nacion.

15 Carta fechada del 27 de abril de 1925. FAPECFT. Expediente Obregén, Alvaro y Plutarco Elias
Calles.1925, expediente 5, gaveta 48.
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En una entrevista publicada el dia 7 de julio de 1925 en el Excélsior hecha a Calles,
podemos apreciar de una forma mas puntual el pensamiento y la visién del mandatario, asi

como comprender la importancia que implicaba todo el proyecto para él:

Puede considerarse como un hecho indiscutible que nuestro pais ha entrado de
lleno en una era de reconstruccion. [...] Cuatro son los caminos que
simultaneamente se van a comenzar dentro de una semana, segun se sirvid
informar el sefior presidente: el de la Ciudad de México a la capital de Puebla; el de
Acapulco; el de México-Laredo y el de Arriaga a Comitan. Se van a gastar no menos
de un millébn de pesos mensuales en estas obras, se emplearan de ocho a diez mil
trabajadores, calculando que en la actual administracion se erogaran 40 millones de
pesos. La falta de buenos caminos hace que se efectlien cortos viajes a San Angel,
Xochimilco o el Desierto de los Leones (para excursiones). El camino a Chiapas fue
decidido por Calles siendo secretario de Gobernacién y durante una gira. El
programa de carreteras que empezard a desarrollarse desde la préxima semana
seguira sin interrupcién —afirma el sefior presidente— y de esta manera lograremos
contar con una red de caminos que beneficiard de una manera decisiva a la
agricultura, pues existe una intima relacion entre el trabajo de los campos y la facil

transportacion de los productos de ellos (Becerra Acosta, 1925, pags. 1-4).

Finalmente, los recursos que serian utilizados para el inicio del desarrollo carretero tuvieron
que provenir del propio gobierno, ya que la mala imagen que en algunos sectores
nacionales prevalecia en el exterior después de la Revolucion, aunado a la situacion de la
deuda nacional referente a los dafios del conflicto armado y la deuda ferroviaria, asi como
a las tensas negociaciones con el Comité Internacional de Banqueros, complicaron el

disponer de recursos externos.

Posteriormente, con un Decreto que buscaba garantizar que se tuviese la certeza de que
la CNC contase con los recursos necesarios para llevar a cabo el proyecto carretero, se
fijaron mecanismos de proteccion para garantizarlos. Asi, se le otorgarian a la Comision
facultades para la emision de letras o pagarés con cargo a la Tesoreria General de la
Nacion, con el fin de cubrir la diferencia insoluta que llegase a resultar una vez agotados
los recursos de los impuestos previamente consignados para la construccién y

mejoramiento de las carreteras nacionales. De este modo, la CNC adquirié definitivamente
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el caracter de dependencia del Ejecutivo, con autorizacion para su financiamiento, a través
de la Tesoreria, permitiendo entonces que el desarrollo carretero se constituyera como una

inquietud fundamental del gobierno callista.

Unico: Se autoriza a la Comisién Nacional de Caminos [...], para que en caso de
gue la recaudacion de los impuestos destinados a la construccién y mejora de
caminos nacionales no alcance mensualmente la suma de un millén de pesos, emita
letras o pagarés con cargo a la Tesoreria General de la Federacion y a favor de la
compaiiia con la que contrate la direccion de obras, por la diferencia insoluta que

resulte después de agotado el monto de los impuestos mencionados.*®

Cuadro 1. Evolucion de los Ingresos Federales, 1925-1929Y

INGRESOS DE LA FEDERACION, POR INCISOS DE LA LEY, DE 1925 A 1929

INCISOS DE LALEY INGRESOS
1925 1926 1927 1928 1929

IMPUESTOS A LA IMPORTACION $ 77,423,803.3 [$ 77,757,473.9|$ 66,468,100.9 |$ 75,634,272.8$ 79,531,159.9

IMPUESTOS A LA EXPORTACION $ 16,867,430.0 | $ 14,932,338.0 | $ 11,068,418.4|$ 10,145,180.2|$  8,559,526.2

IMPUESTOS A LAINDUSTRIA: $ 36,106,832.0 [ $ 47,829,955.5|$% 48,779,963.1 | $ 50,296,208.9 [ $ 48,173,640.1

DE TRANSFORMACION $ 11,813,655.6 | $ 15,132,119.5|$ 18,138,986.1 | $ 20,350,022.9 | $ 21,550,637.1

TABACOS| $ 6,147,479.1 ($ 6,378911.1($  8,601,4955|$ 10,014,207.7 |$  8,487,309.4

HILADOS Y TEJIDOS| $ 5,666,176.5($  4,596,877.3($  4,864,1046 |$ 5364,123.0 |$  4,724,658.9

GASOLINA - $ 4156331.1|$ 46733859 ($ 4,971,6923|$  8,338,668.7

DE ALCOHOLES Y BEBIDAS ALCOHOLICAS $ 12,235447.9|$ 14,071,476.0 | $ 13,681,200.7 [$ 13,885,294.4 | $ 14,958,396.7

AZUCARERA = = $ 7,776.2 | $ 146,711.1 -

DE TRANSPORTES? $ 12,057,728.5 | $ 18,626,360.1 | $ 16,952,000.2 | $ 15,914,180.5|$ 11,664,606.3

IMPUESTO SOBRE LARENTA $ 13,422,069.6 [ $ 11,128,639.4 | $ 17,640,268.8 |$ 19,371,463.3 [$ 19,403,199.8

IMPUESTO SOBRE CAPITALES $ 2,409,1945|$  2,002,464.1|$ 1,211,777.2|$  1,416,8214 |$ 991,692.1

IMPUESTO DE LARENTA FEDERAL DEL TIMBRE $  42,197,250.6 | $ 49,810,866.3 | $ 39,593,440.6 | $ 39,586,743.0 | $ 36,809,864.1

IMPUESTO SOBRE MIGRACION - $ 21,3215 | $ 83,1185 | $ 121,860.2 | $ 152,942.6

INPEESTO SOERE LARIALOTACEN RIE LeE $  42,845,086.9 | $ 37,052,168.5|% 29,005630.4 |$ 19,042,7159 |$ 17,689,683.6
RECURSOS NATURALES

10% ADICIONAL SOBRE IMPUESTOS Y DERECHOS $ 17,335,467.2 | $ 14,843,890.4 | $ 13,233,495.0 | $ 14,226,728.8 |$ 13,639,890.5

DERECHOS POR PRESTACION DE SERVICIOS $  43,099,451.8 | $ 44,651,481.4|$ 49,300,803.8 ($ 57,381,175.0|$ 57,373,752.0

PRODUCTOS Y APROVECHAMIENTOS $ 17,599,355.5 | $ 16,127,0149 | $ 16,314,992.3 | $ 15,466,415.5| $ 13,808,831.4

TOTAL $ 309,305,941.34 | $ 316,157,613.9 | $ 292,700,008.9 [ $ 302,689,584.8 | $ 296,134,182.3

a Del 10% de las entradas brutas de los ferrocarriles y empresas conexas
Fuente: elaboracion propia con informacion extraida del anuario de 1930 emitido por el entonces Departamento

de la Estadistica Nacional.

En el cuadro anterior se observa la evolucién de los ingresos del gobierno entre 1925 y
1929, el rubro de nuestro interés es el del impuesto a la gasolina. Entre 1926 y 1928 el

impuesto no representa mas de 2% del total de los ingresos nacionales, y para 1929 alcanza

16 “Decreto”, Diario Oficial, 7 de agosto, 1925, pag. 802.

17 Por motivos de la tematica del presente trabajo, los subincisos de la ley no se presentan
desglosados, salvo para el caso del impuesto a la gasolina. Para mayor informacién se puede
consultar el anuario de 1930, disponible en la pagina web del INEGI.
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un poco menos del 3 por ciento. Ya para el afio de 1929, el impuesto habia mostrado un

incremento de poco més del 50% respecto del primer afio de su implementacion fiscal.

Resultaba de gran interés para el presidente Calles que se consiguiera a una pronta
solucién de los problemas que tenia el pais con EUA, ya que las arcas nhacionales se
estaban viendo mermadas por la disminucién de los ingresos petroleros y por el estallido

del conflicto cristero.

Cuadro 2. Evolucion de la Erogaciéon Federal, 1925-1929

CANTIDADES EROGADAS POR LA FEDERACION, POR RAMOS DEL PRESUPUESTO DE 1925 A 1929

RAMOS DEL PRESUPUESTO EGRESOS
1925 1926 1927 1928 1929

PODER LEGISLATIVO $ 11,497,202.3 ($ 10,781,604.0($ 7,816,978.8$ 6,409,350.6 | $  6,070,463.0
PODER EJECUTIVO $ 19398511 ($ 2,709,4159($ 2,261514.2|$ 2,322,063.1|$  1,726,558.9
PODER JUDICIAL $ 28749809 (% 3,668618.4($ 3,608886.4 3% 3,387,054 |$  3,540,193.9
SECRETARIA DE GOBERNACION $ 3,631,0353|$ 3,644,8226$ 3,154,4342|$ 2,835867.9|%  2,460,048.2
SECRETARIA DE RELACIONES EXTERIORES $ 5098850.1($ 6,247,607.9 $ 2,992,926.8$ 55387346 |$  5,333,955.2
SECRETARIA DE HACIENDAY CREDITO PUBLICO $ 29,297,070.2 [ $ 29,058,331.4 [$ 25,550,062.6 [ $ 28,850,900.0 | $ 27,348,556.5
SECRETARIA DE GUERRA Y MARINA $ 82,853,588.8|$ 86,155,719.4 [$ 84,413,528.8 |$ 85,349,684.1|$ 90,011,243.2
SECRETARIA DE AGRICULTURA Y FOMENTO $ 12,898,687.1 % 24,588,190.3 |$ 29,746,786.7 [$ 30,924,860.2 | $ 23,214,430.1
SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y OBRAS PUBLICAS [$ 23,424,026.0 |$ 37,585,069.8 | $ 31,060,308.1 |$ 33,595,137.2 | $ 34,658,198.7
SECRETARIA DE INDUSTRIAY COMERCIO $ 49435274 ($ 5784977.0($ 51793426 |$ 5534,4249|%  7,508,714.8
SECRETARIA DE EDUCACION PUBLICA $ 215685754 $ 22,434,926.0$ 20,036,708.8 | $ 25,821,601.5|% 27,165,063.1
DEPARTAMENTO DE SALUBRIDAD $ 46997906 [$ 6,201,6426 [$ 6,772,383.5|$ 6,880,444.2|$  7,760,725.7
DEPARTAMENTO DE ESTABLECIMIENTOS FABRILES $ 10,662,173.5$ 14,983,062.2 [ $ 12,397,994.6 [$ 13,074,220.9 | $ 13,085,663.6
DEPARTAMENTO DE LA CONTRALORIADE LAFEDERACIO $ 2,707,568.9 [$  3,162,346.7 [$  3,042,080.9 |$ 2,944,202.0 [$  3,149,929.8
DEPARTAMENTO DE LA ESTADISTICA NACIONAL $ 843,771.6 | $  1,037,773.5 | $ 974,012.6 | $ 945,553.8 [ $  1,937,625.2
PROCURADURIA GENERAL DE LA REPUBLICA $ 1,001,251.3|$ 1,0654068|$ 1,138,7428|$ 1,121,029.0($  1,164,710.6
DEUDA PUBLICA $ 26,487,986.6 [$ 552132234 ($ 41,679,330.0$ 31,211,592.8 |$ 26,352,650.5
ACCIONES DEL BANCO DE MEXICO $ 55,734,550.0 - - - -

TOTAL $ 302,164,486.9 | $ 314,322,737.8 | $ 281,826,022.3 | $ 286,746,742.2 | $ 282,488,730.9

Fuente: elaboracion propia con informacién extraida del anuario de 1930 emitido por el entonces Departamento

de la Estadistica Nacional.

Por otro lado, en cuanto a los egresos gubernamentales, en el cuadro 2 podemos observar
gue el mayor gasto se realiz6 justamente en 1926, el afio de construccion de las tres
primeras carreteras, ascendiendo a $37.8 millones de pesos y en los afios posteriores se
mantuvo por encima de los 30 millones. De 1925 a 1926 el incremento fue de 61%, la tasa

mas alta del periodo.

De 1925 a 1929, a la SCOP erog6 poco mas de $160 millones de pesos. Exclusivamente
en la construccién y conservacion de caminos y carreteras se gastaron $40.8 millones,
aproximadamente. Durante esos 5 afios, dicho rubro representé una cuarta parte del total

de recursos erogados por el gobierno.
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Cuadro 3. Gasto en Construccion y conservacion de caminos 1925-1929

EROGACIONES DE LA SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y OBRAS PUBLICAS
ACUMULADO 1925-1929

EROGACION [ PARTICIPACION
SCOP/CONSTRUCCION Y CONSERVACION ACUMULADA PORCENTUAL
1925-1929
SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y OBRAS PUBLICAS $160,322,739.75 -
EN CONSTRUCCION Y CONSERVACION DE CAMINOS Y

0
CARRETERAS $ 40,791,000.0 25.4%

Fuente: elaboracién propia con informacién extraida del anuario de 1930 emitido por el entonces

Departamento de la Estadistica Nacional

Si nos disponemos a observar el destino de la inversion publica durante el mismo periodo,
la proporcién destinada al sector de comunicaciones y obras publicas es sin lugar a dudas

la de mayor proporcién, como se puede observar en la gréafica 1.

Gréfica 1. Participacion porcentual por destino de la inversion puablica, 1925 a 1929
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Fuente: elaboracion propia con informacion extraida del anuario de 1930 emitido por el entonces Departamento
de la Estadistica Nacional.
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Volviendo a la CNC, el reglamento que normaria sus actividades y los trabajos que debia
llevar a cabo, establecia que seria la encargada “de la construccion, conservacion y mejora

de los caminos nacionales™®y de:

Preparar primero y poner luego en practica, previa aprobacién expresa del Ejecutivo
por conducto de la Secretaria de Comunicacionesy Obras Publicas para esto ultimo:
a) el programa a que deba ajustarse la construccién de caminos nacionales con los
fondos especiales puestos a su cargo, asi como las ampliaciones y modificaciones
del mismo programa a que de tiempo en tiempo haya lugar; b) los proyectos y
presupuestos generales relativos a cada uno de los caminos comprendidos en el
programa; y c¢) los arreglos y contratos que a Su juicio sean necesarios o
convenientes para el mejor logro de sus funciones y cumplimiento de los dos incisos

anteriores.1®

La SCOP convocé a un concurso en el que podian participar tanto compafias nacionales
como extranjeras. En él, una firma estadunidense con base en Chicago, denominada Byrne
Brothers Construction Company of México, S.A., resultaria ganadora. Como Director de
Obras y Jefe de Construccibn se encontraba el Ing. W. Hammerken, respetable
profesionista estadunidense, ampliamente conocido como experto en la construccion de

caminos.

De esta forma fue que los primeros permisos para la construccion carretera se otorgaron a
organismos privados interesados en participar en la construccion. Asi, los proyectos y la
ejecucién de las obras para las tres primeras carreteras de trazo y especificaciones técnicas
innovadoras en el pais, la México-Puebla, México-Pachuca y México-Cuernavaca, se
hicieron bajo el contratd de una empresa extranjera, ya que el pais carecia del personal con

la capacidad técnica y con la experiencia en el sector.?®

18 “Reglamento que normara los trabajos de la Comision Nacional de Caminos”, Diario Oficial, 31 de
agosto, 1925, pag. 19.

19 “Reglamento que normara los trabajos de la Comisién Nacional de Caminos”, Diario Oficial, 31 de
agosto, 1925, pag. 20.

20 Sin embargo, en 1928 al rescindir el contrato con la empresa en mencion, la construccion de los
caminos del pais se encomendaron por completo a ingenieros y técnicos mexicanos.
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[...] l]a construccidn de los caminos México-Puebla, México-Pachuca y México-
Cuernavaca, trabajandose bajo el sistema de administracion y recibiendo la
empresa en pago de sus servicios el 15% del calor de la obra realizada. En aquella
ocasion los ingenieros mexicanos aun no participaban activamente en las obras;
pero dos afios mas tarde, el gobierno consideré que ya se contaba con el personal
capacitado técnicamente para construir caminos, y que los técnicos mexicanos y la
Comision Nacional de Caminos podian encargarse por si solos de las obras futuras
(Marin, 1964, pag. 6).

La carretera a Pachuca, de una extension de 94 km, seria el primer tramo de la Carretera
Panamericana, se vislumbraba como un proyecto que debia conectar a la Ciudad de México
con Nuevo Laredo hacia el norte, y hacia el sur hasta Comitan, Chiapas, en la parte

correspondiente a nuestro pais.

La carretera a Cuernavaca, seria de igual forma el primer tramo, pero la idea estaba basada
en conectar el Pacifico con el Golfo de México. Por su parte, el camino a Puebla, también

seria el primer tramo de la via México-Veracruz.

Asi fue como la primera tarea impuesta a la CNC consisti6 en comenzar y en concluir la
construccién de las carreteras que partian de la Ciudad de México hacia las ciudades de
Puebla, Pachuca y Cuernavaca. Los actores involucrados en las respectivas tareas
comenzaron a contratar personal calificado y no calificado. Se comenzé a trabajar gracias
a una construccion ininterrumpida, incluyendo la petrolizacion y algunas modificaciones a

las viejas rutas y brechas que existian desde las épocas prehispanica y colonial.

En la Escuela Nacional de Ingenieros de la Universidad Nacional Autbnoma de México
(UNAM) —en la actualidad el Palacio de Mineria—, se instalaria el primer laboratorio de
pavimentos en el pais. Seria construido por la BBC?! y en ese momento no era parte de la
SCOP, sin embargo, le prestaba servicio exclusivo, se ubicaba en el patio poniente y en

locales adjuntos de la Escuela Nacional de Ingenieros (ENI) dedicado “principalmente al

2 Hacia 1926 el laboratorio quedaria a cargo de la CNC y en 1932 de la Direcci6on Nacional de
Caminos. Para 1926 el Gobierno Mexicano rescindiria el contrato que habia adquirido con la BBC,
en el capitulo Il abordaremos brevemente ese tema.
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control de calidad de productos asfalticos, pero también se hacian pruebas granulométricas

en los materiales pétreos” (UNAM).

Sin embargo, no todo fue miel sobre hojuelas, distintas agrupaciones gremiales de
ingenieros se molestaron al enterarse que el programa de obras del presidente seria
concesionado a compafias extranjeras, ya que era una situaciébn que se asemejaba

demasiado a la etapa porfirista:??

Sistematicamente, sefior, las grandes obras de nuestra patria siempre han sido
hechas por extranjeros, y no por falta de competencia sino porque asi lo ha exigido
el capital y algunas veces la debilidad de nosotros mismos. Los ferrocarriles, los
puertos que hay, las contadas obras de irrigacion, son de extranjeros que nos han
utilizado desde un nivel bastante inferior para abajo, lo mismo que han aprovechado
al peodn. ;Y es esto lo prudente? [...] Pero hoy, sefor, después de la profunda
conmocién nacional por la que acabamos de pasar y cuando ansiosamente
esperabamos un arreglo social mejor, ¢ qué perspectiva se presenta para hosotros?
[...] Sin duda usted sefior Presidente pensd que al traer a esos extranjeros
aportarian energias y ensefianzas que necesitariamos, [...]. Pedimos que se nos
escuche y que se nos conceda dirigir y administrar los trabajos de caminos, de
irrigacion, de puertos y demas que el Gobierno esta haciendo con capital mexicano
y que actualmente se han puesto bajo la direccion de extranjeros sin tener en cuenta
la opinion de los ingenieros mexicanos (“Ingenieros mexicanos se dirigen al
Presidente”, 1925).

La respuesta del gobierno no se hizo esperar, utilizando el mismo medio y de forma un tanto

recia, pero directa y buscando la conciliacién:

La nueva organizacion que se cre6 es absolutamente nacional, pues esta dirigida y
administrada por la [CNC], que es una dependencia del Ejecutivo; los miembros que
la componen son mexicanos, como son mexicanos también todos los empleados
subalternos que prestan sus servicios en ella. Los contratistas encargados de

ejecutar las obras estan subordinados a esa Comision por lo que respecta a la

22 para tener un mejor entendimiento del tema se puede revisar el texto La Ingenieria civil en México,
1900-1940 (Dominguez, 2013).
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direccion, ejecucién y administracion de dichas obras. [...] El personal que esta
encargado de los trabajos de construccion y los ingenieros que los dirigen son
mexicanos en su absoluta mayoria, con excepcion de un reducidisimo namero de

expertos en construccién de caminos (ElUniversal, 1925).

La experiencia porfirista habia dejado bastante resentidos a algunos sectores y gremios en
el pais. Al término de la Revolucién, y con los gobiernos de los sonorenses, aun habia
incertidumbre y escepticismo sobre las demandas y los cambios que eran necesarios a

continuacién., pero la realidad parecia ser otra:

Usted mismo juzgard si los ingenieros mexicanos han sido postergados en la
construccién de caminos nacionales cuando sepa que en el Departamento de
Ingenieros de esta Compaiiia [BBC], la proporcion [...] es 32 ingenieros mexicanos
y 16 extranjeros. Pero la construccién de caminos no es asunto de nacionalidades,
ni aun de técnica, sino de experiencia. Se trata, pues, de aprovechar la experiencia
de los ingenieros americanos para evitar tropiezos y errores que ellos mismos
cometieron en sus primeras construcciones y es sin duda una politica sana y firme
apoyarse en la experiencia del pais que tiene mejor y mas extensa red de caminos

(“La Comisién Nacional de Caminos y el Centro de Ingenieros”, 1925).

Fotografia 1. Primeros personajes involucrados en la construccién de caminos

Sentados de izquierda a derecha se encuentran los ingenieros: Salvador Toscano que era el Inspector Oficial
del gobierno en la Division del Norte; Francisco Diaz Leal, Vocal de la CNC; Charles M. Upham consultor de la

BBC; y Paul Byrne, uno de los dos hermanos copropietarios de la BBC (Ramirez, 2011).
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Fue la combinacion de distintos factores los que definieron al México contemporaneo y que
determinaron la transformacion que tanto ansiaba la Revolucion. En su Primer Informe de

Gobierno, el 1° de septiembre de 1925, Plutarco Elias Calles destacé:

El Gobierno no ha omitido sacrificio para abrir nuevas vias de comunicacion,
convencido de que sin éstas es imposible el progreso del comercio, de la industria
y el acrecentamiento de la riqgueza publica (SCOP, México a través de los informes

presidenciales, 8. Las comunicaciones, 1976).
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CAPITULO lIl. EL AUTOMOVIL Y EL TURISMO

“Se los llevo............ el auto” (Anaya, 2013, pag. 4)

Ill.1. EI Automovil y el ferrocarril

A inicios del siglo XX, gracias al resultado de los avances tecnoldgicos mundiales
alcanzados debido al perfeccionamiento de los vehiculos con motores de combustion
interna, y con la introduccién del automaévil en México en 1905, era posible ver rodar algunos
“fordcitos o fotingos™ en el pais, por lo que se convertiia en una exigencia la
transformacion de las vias terrestres y resultaba necesario el uso de nuevas técnicas de

construccion.

A pesar de que el ferrocarril constituia el medio con mayor accesibilidad para la poblacién,
seguia siendo un icono de la época porfiriana, sin embargo, “En México, el automovil fue
introducido silenciosa y disruptivamente para competir y, a la larga, derrotar al simbolo del
progreso porfirista” (Anaya, 2013, pag. 4), ya que como es bien sabido, el desarrollo del

sistema ferroviario representd la pieza clave del cambio y de la modernizacién del Porfiriato.

El incremento del uso de los vehiculos automotores fue uno de los factores del impulso al
sistema carretero nacional. Para la élite mexicana que estaba en el poder, de 1894 a 1910,
el automovil represent6 una nueva figura de lujo, principalmente para las familias de altos
ingresos de la Ciudad de México (Rojas, 2008). En el entorno urbano —que fue privilegiado
durante el Porfiriato—, esta élite social de politicos y empresarios nacionales y extranjeros
se intereso por la motorizacion de sus vidas y la adopcién de estilos de consumo ostentosos
y dependientes de una tecnologia de la industria automotriz del exterior (Giucci, 2007, pag.
72), ya que en el primer cuarto del siglo XX se importaban los automotores, principalmente

desde EUA, sobre todo una vez terminada la Primera Guerra Mundial.

23 Asi se le conocia de forma popular al Modelo T, en los Anexos es posible encontrar una imagen
del mismo.
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La inicial movilidad privada y urbana se diversifico durante la Revolucion Mexicana. No s6lo
se adaptaria el uso del automdvil para fines militares para el traslado de tropas, armas,
heridos y para abastecer ciertas zonas en el conflicto, sino que también se comenzarian a
utilizar para la persecucion de los maleantes en la Ciudad de México y para su uso por parte
de la Cruz Roja (Jauregui, 2004, pag. 126). Incluso se lleg6 a utilizar para el contrabando y

el crimen.?

El expresidente Alvaro Obregén coincidiria con la vision de un nuevo sistema de transportes

y lo que implicaban para el mandato de Calles. Asi le responderia en una carta:

Tu programa para el desarrollo de las comunicaciones, construyendo los principales
caminos para automoviles y camiones, constituye uno de los aciertos de tu
administracion y ellos seran un factor de progreso que siempre haran honor a tu

gobierno.®

La expansion norteamericana del automotor estaba presente de forma significativa en
aproximadamente treinta paises, y definitivamente México estaba destacandose como un
mercado llamativo por la cercania geografica. La Primera Guerra Mundial habia
manifestado alin mas el interés estadunidense por el control de las comunicaciones en
América Latina. Las navales y aéreas resultaban mas sencillas de poseer que las terrestres,
por lo que les era de gran importancia robustecer la presencia de las empresas automotrices

estadunidenses.

Desde 1909 la Compafiia Ford tenia planeada la construccion de una planta ensambladora
de tractores en la Ciudad de México, pero a consecuencia de la incertidumbre provocada
por el estallido de la Revolucién ésta se habia pospuesto (Wilkins, 1964); sin embargo, los

intentos por establecerla en nuestro pais continuaron.?®

24 Como lo fue la conocida banda del “Automaovil Gris”, una excelente crénica corta del tema se puede
consultar a (Anaya, 2013, pag. 8).

%5 Carta fechada del 4 de agosto de 1925. FAPECFT. Expediente Obregén, Alvaro y Plutarco Elias
Calles.1925, expediente 5, gaveta 48.

% Informe semanal del Agregado Militar de la Embajada de Estados Unidos en México dirigido al
Jefe de la Inteligencia Militar en Washington. FAPECFT. CDEEUM, Serie 1918, Expediente 030101
Agregado Militar de los Estados Unidos: Reportes, Legajo 2/7, Foja 104, Inventario 3.

33



Calles sabia que Henry Ford tenia un particular interés en el desarrollo de las vias de
comunicacion terrestres en el pais, ya que desde 1925 habia solicitado realizar un mapa de
los caminos que podian ser transitados por el automévil en México. Es evidente que eran
necesarios los buenos caminos para que los automotores pudiesen alcanzar mayores

distancias y velocidades.?’

Documento 1. Carta circular para todos los distribuidores Lincoln-Ford

CIRCULAR LETTER 70 ALL LISCOLN - FORD DEALERS.
It is desired to compile, a road -;ot the Repubdlie,
showing as far as possibls all 8 suitadble for aute traffic.

Emowing your facilities for furmishisg the necessary data,
it is requested that you furmish, at your earliest convenienmce,
the following data:

A list of all the roads im your vicinity, with dis-
tances between cities and towns, and a statement coverimg each
road, whether it is a natural or improved road; whether it is
passsble all year round, or ounly in the dyy sessen; plepse nmote
the stretches that are very bad, as well a8 the parts in good
comditioen.

For example: Guadalajara - La Baroca: 60 Kme. Improv-
od read in good conditiom as far as Atotonigquille, used sll year
round. Batural dirt road from this towm to la Barca, sing
thr X ’ Bad strotches mear Oco , Pon-
citldn and Limen. Connects at La Baroa with road te Penjamo,
and Irl’nt..

A convenient methed of sending in the data would be for
Jou to secure a map of your state, apd with a blue pemell, in-
dicate the routea. An sccoupanying letter ddbribing the aAiff-
erent routes by name wWill then compleste the report.

If all the Ford dealers comply #ith this reguest, it
is easily seen that the wheole country will be covered by re-
ports em the road conditioms. A compllation of this data will
be unique and very veluadle. Upon completion, s map will be
sent you, with the accempanying notes descrid the various
routes. It will be a grect =d4. for Lincoln -~ Ford.

Fuente: Carta circular enviada a todos los distribuidores de automéviles Lincoln-Ford en México. FAPECFT.
CDEEUM, Serie 1925, Expediente 100201: Agregado Militar de Estaos Unidos: Correspondencia del Teniente
General George Moor Russell, Legajo 1/2, Inventario 38.

27 Incluso para 1925 se elaboré un diagndstico de México por parte de EUA, donde se tocaban temas
como la economia, caminos, el ferrocarril, transporte maritimo, comunicaciones de radio y telégrafo,
las finanzas y la poblacién. Ver documento 1 en Anexos.
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Para 1925, la inversion de Ford en México se dio mediante “la forma clasica de transferencia
de un paquete integrado de factores: tecnologia, capital, habilidades gerenciales, fuerza de
trabajo especializada, e intangibles como marca y patentes” (Alvarez & Riguzzi, 2013, pag.
7).

El ingeniero Adrian René Lajous, mexicano nacido en el seno de una familia de la élite
nortefia y que habia asistido a la Universidad de Cornell para estudiar ingenieria mecanica,
ya se habia desempefiado anteriormente como funcionario de Ford en las ciudades de

Buenos Aires, Detroit y Cuba; ademas, conocia personalmente al presidente Calles.

La expansion de la empresa Ford hacia México radicaria en la popularidad del Modelo T
“Touring Car” o Lizzi, y seria dispuesta desde las sedes de Houston y Los Angeles, asi fue
gue las primeras oficinas se establecieron en la calle de Bucareli, nimero 13, de la mano
de Edsel Ford, hijo de Henry Ford, y del ingeniero Lajous el dia 23 de junio de 1925, bajo
el nombre de Ford Motor Company, S.A., con un capital inicial de 500,000 pesos. Edsel
seria designado presidente del Consejo de Administracion y el ingeniero Lajous ocuparia el

puesto de Director-Gerente de la Ford Motor Company, S.A.

La instalacion de la empresa pretendia contar con una proteccién arancelaria particular para
su operacion,?® y en lo que se llegaba a un acuerdo, Mr. Ford decidié establecer una planta
de montaje y acabado de forma provisional en el edificio ubicado en la Calzada Balbuena y
prolongacién Candelaria en la Ciudad de México, en una ceremonia a la que seria invitado
formalmente el presidente Calles, sin embargo, solo iria en su representacion el Secretario

de Industria, Comercio y Trabajo, Luis Napoledn Morones:?°

[...] nos es grato manifestarle que se ha fijado el jueves 26 de los corrientes para
llevar a cabo la ceremonia aludida que se efectuard a las once horas de la mafana

en el local situado en la Calzada Balbuena.*

28 |a planta seria tratada como un recinto fiscal, las piezas importadas pagarian los derechos a la
importacion a la llegada a la Ciudad de México y no a la entrada al pais.

29 Ver epistolas 1, 2 y 3 en anexos

%0 Carta dirigida a PEC y fechada el 19 de agosto de 1926. FAPECFT. APEC. Expediente 41, Legajo
1, Inventario 2132.
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Fotografia 2. Inauguracion de la primera planta de Ford en México el 26 de agosto
de 1926

Al centro se encuentran el secretario Luis N. Morones y el ingeniero Adrian R. Lajous (Ford, 1999, p4g. 56).

Asi fue como la primera planta de ensamblaje de automdviles Ford se establecio en México.
Fue inaugurada en 1926 y contaba con la capacidad de producir 25 unidades diarias. El
modelo en el que estaria basada perteneceria a lo que se conoce del tipo “Completely
Knocked Down”, el cual implicaba que el armado de cada automoévil estaba limitado al
ensamblaje final de todas las piezas.®! En los primeros afios, la miniscula planta automotriz
no produjo al limite superior de su capacidad, de 1926 a 1931 produjo 26,172 automdviles,

0 sea, un promedio de 5,234 por afio.*?

De acuerdo con el Departamento de Estadistica Nacional, en 1925 circulaban en el territorio
nacional alrededor de 40 mil automoviles, y cerca de 15 mil s6lo en la Ciudad de México y
el estado de Puebla. Respecto del total de vehiculos registrados, es posible observar que
la composicién vehicular se fue modificando en el periodo de 1925 a 1929. La proporcion

de automoviles en la Ciudad de México y en el estado de Puebla se incrementd, al igual

31 El CKD es considerado por algunos autores como un modelo industrial (Gonzélez L. S., 1992) y
(Samstad, 1996).

32 Aun asi, se importaban mas automdviles. La demanda de automdviles a la importacién super6 a
los primeros intentos de un efecto sustitucion.
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gue los camiones de carga, mientras que los coches de tracciéon animal, los carros y
carretas disminuyeron significativamente. Entre estos afios, el nUmero de automaviles que

circulaban en las ciudades de México y Puebla pueden observarse en la siguiente grafica:

Gréfica 2. Vehiculos registrados en la Ciudad de México y Puebla 1925 a 1929
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Fuente: Elaboracién propia con informacion extraida del anuario de 1930 emitido por el entonces
Departamento de la Estadistica Nacional y del Anuario Estadistico de 1938 emitido por la Direccion General
de Estadistica.

Entre 1927 y 1928 se presentd un cambio en la produccion automotriz en la Compaiiia Ford.
Se pasaria del Modelo T al Modelo A, este ultimo muy defendido por Edsel Ford. EI Modelo
T resultaba arcaico a esas alturas y era necesaria la introduccién de un modelo més
moderno, sin embargo, la produccion en la planta se detendria durante seis meses debido
a que el ensamblaje del Modelo T consistia en el armado de 5,000 partes, mientras que el

nuevo modelo constaba de 6,800 partes.

En la década de 1920 las agencias Ford se ubicarian en 15 estados del territorio nacional

y en al menos en 24 ciudades, como es posible observar a continuacion:
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Mapa 1. Agencias de Ford en México y vehiculos registrados por entidad federativa,
en la década de 1920

Simbologia
Agencias de automdviles Ford

Nimero de automotores registrados
De 1a 500

De 501 a 2000

mas de 2000

Fuente: Elaboracion propia, con informacién de (Ford, 1999, pags. 18-21, 51, 53-56, 75-87).

La vasta red de distribuidores de automéviles Ford en territorio nacional promovid la
penetracion total de la marca, aunque fue de una forma discrecional, ya que el
establecimiento de las agencias no estuvo determinado por las necesidades de movilidad
de la localidad, sino que tomo en cuenta las solicitudes de inversion locales e incluso de
algunos capitalistas relacionados con el propio Ing. Lajous (Ford, 1999, pags. 18-21, 51,
53-56, 75-87).

En el contexto mundial, los automotores aumentarian su dominio como medio de transporte
de la época. La poblacién accedia a éstos debido a las agresivas campafias de publicidad
y comercializacion en los medios de comunicacién, lo que permitia la penetracion y
expansion de los mercados. Empresarios como algunos de los hermanos Azcéarraga
Vidaurreta y Romulo O’Farril influyeron directamente en la comercializacion, difusion de los
automoviles y en el turismo de carreteras. Los primeros influirian en el impulso turistico
gracias al ser duefios de la estacibn de radio XEW, ademas de que también eran
propietarios de la distribuidora automotriz Agencia Ford, Compafia Importadora del Auto

Universal S.A., de la que tenian filiales en la Ciudad de México en el afio de 1918, en la
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ciudad de Puebla en 1919 y en Ledn para 1920.% Mientras tanto, O’Farril seria el duefio de
Automotriz O’Farril, S.A., que después se encargaria a fines de los afios treinta de la

produccion en México de General Motors y también llegaria a ser propietario de algunos
medios de comunicacion.

Fotografia 3. Publicidad que se podia ver en los afios veinte

SmANﬂPUER’I'AS ] iﬂﬁsuo CON MARCHA COUPE RUNABOUT
c--aam & Avsuos bu $283 Costads $307, 6 Abonses de $183 Curhads S455 9 Abuwad 4 3330 Contads $350. 8 Absuos du $160

. = g 5 . itd.
CAMION OE CARGA DE UNA TOMILADA CAMION 10 PASAJEROS CAMION
Comtmde BAOE @ Adssn de B340 Cumindie §E41. @ Aksnes de S350 T T @ Abune dn 9376

CAMION DE CARGA DE UNA TONELADA CAYICN DE CARGA DE UNA TONELAOA
Comunde BIRC. L Connas 84w @ Abenes de Si4a

ESTA ES SU CASA. COMPFRE SU COCHE.

residentas frera de ln Capital qus dessen de eatos cochés -xadn‘l-en&d lads alcontsde
wus reforencias comerciales. Nosotres lss anvinremen of unh alij MEDIATA.

AUTO UNIVERSAL S. A.
| EFICIENCIA ] |__CORTESIA ] L___PQONTITUD ]

REFORMA, 20

Fuente: (Ford, 1999, pag. 21)

33 Emilio, Gaston y Rogerio, tres de los nueve hermanos Azcarraga Vidaurreta, se habian asociado
con Stanley Copeland en la importacién de automoviles Ford.
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Fotografias 4y 5. Publicidad en los diarios durante los afios veinte
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Fuente: Publicidad de la Touring y Automévil Club de México AMA y de la Automotriz de México, S.A. que

aparecia en “Excélsior” en 1926.

En el pais vecino del norte existian, desde principios del siglo XX, los touring clubs que
resultaban proactivos en la construccion de las carreteras, en el turismo de carreteras, asi
como en la difusion de automotores y camiones, ya que generalmente estaban

interconectados con la propia industria automotriz.

La Touring y Automévil Club de México AMA primeramente aglutinaria a empresarios
interesados en los autos y se apoyaban en todo lo relacionado al sector, incluso a los
primeros extranjeros que querian recorrer los caminos poco transitables del pais; de forma
muy conveniente, los hermanos Azcarraga y O’Farril eran miembros importantes del touring
club mexicano.

Es preciso abordar un tema importante en este apartado, el de los ferrocarriles, al final del
Porfiriato alcanzaron una extension de 19,280 kilbmetros (Lelo de Larrea, 1991, pag. 2);
para 1908 se habian fusionado las tres principales lineas del pais, que eran de capitales

inglés y estadunidense, para conformar Ferrocarriles Nacionales de México, S.A.3

34 El Ferrocarril Central Mexicano, cuya via principal conectaba la capital del pais con Ciudad Juarez,
posteriormente tendria ramales hacia San Antonio en Texas, Tampico, Durango, Manzanillo,
Pachuca, San Luis Potosi y Chilpancingo; el Ferrocarril Nacional Mexicano tenia como linea troncal
la ruta Ciudad de México-Nuevo Laredo, sus ramales pasarian por Toluca, Saltillo y Monterrey; y el
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Los Ferrocarriles del pais atravesaban por situaciones dificiles, que evidentemente
incrementaban los costos de operacion y los financieros, lo que implicaba una disminucién
de la rentabilidad debido a los dafios provocados durante la Revolucion, las huelgas, la

introduccion de los automotores de la mano con las carreteras y demas factores.

A pesar del estallido de la Revolucién Mexicana se continué con la construccion de vias
férreas, o al menos se intentaba reparar aquellas destruidas, ya que el ferrocarril se habia
convertido en un factor estratégico en el desarrollo de los enfrentamientos y del movimiento
en si mismo. Los vagones fueron Utiles como depdsitos de armamento, para movilizar a las

tropas y en algunos casos, hasta como cuarteles de algunos lideres de la Revolucion.

Las vias, los equipos de traccion y de arrastre, infraestructura como durmientes, puentes y
estaciones fueron los mas dafiados, ya que servian como objetivos de ataque por las
facciones en conflicto. Una vez terminada la afrenta, se comenz6 con la rehabilitacién del
ferrocarril, con el afan de fortalecerlo como un sistema de servicio, con la intencién de
apoyar el desarrollo econémico y al comercio; asi, bajo el mandato de Venustiano Carranza,
y para los afios de 1919 y 1920, ya se encontraba practicamente reconstruida la totalidad

de las vias.®

Desde mayo de 1924, el ministro de Hacienda, Alberto J. Pani, tenia en mente un plan para
recuperar los ferrocarriles que se encontraban agobiados por las deudas y sumidos en un
sinfin de conflictos laborales y con un equipo duramente dafiado por las revueltas sociales.
El 1° de mayo de ese afio Pani firm6 con la Baldwin Locomotive Works un convenio para la

adquisicion de 48 locomotoras y un carro eléctrico.

Ferrocarril Internacional Mexicano con su linea troncal corria de Piedras Negras a Durango, pasando
por Torreén.

% Para 1920, durante el gobierno de Victoriano Huerta se suscité una huelga de trabajadores
ferrocarrileros; con Alvaro Obregén se reconoce la deuda ferroviaria estadunidense, y se envia a
Adolfo de la Huerta a Nueva York para negociar con el Comité Internacional de Banqueros, surgiendo
el convenio De la Huerta-Lamont en junio de 1922, el cual restablecia el servicio de la deuda publica
y la ferrocarrilera. Sin embargo, seria suspendida nuevamente bajo la administracion en la Secretaria
de Hacienda de Alberto J. Pani, ya que estaba en desacuerdo en que se incorporara a la deuda total,
la ferrocarrilera.
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Con Calles se hicieron los esfuerzos para reorganizar los ferrocarriles,*® a pesar de que
muchas de las carreteras proyectadas correrian de forma paralela a éstos. Sin embargo,
dicha reorganizacion tenia que ver también con los intereses propios de los politicos en

turno.%’

Existe una hip6tesis que sefala que la construccion en paralelo hizo que se contradijeran
ambos sistemas, “los efectos positivos de las inversiones ferrocarrileras y redujo su
rentabilidad (Anaya, 2013, pag. 16). Este efecto posteriormente seria observable desde la

Ciudad de México hacia Toluca, Cuernavaca, Puebla, Querétaro y Pachuca.

Para octubre de 1925, Pani iria nuevamente a intentar renegociar la deuda del pais con el
Comité Internacional de Banqueros a Nueva York, y para el 23 de octubre del mismo afio
se firmé la enmienda Pani-Lamont, la cual separaba la deuda ferroviaria de la deuda total.®
Pero el presidente Calles seguia preocupado por la rehabilitacion ferroviaria y por el manejo
y control de los trabajadores; para el primer aspecto dispuso la compra de 48 locomotoras
y un carro eléctrico mencionados en parrafos anteriores; mientras que para el segundo, era
evidente que la base de trabajadores se estaba incrementando y por lo tanto las demandas

salariales.

Era casi imposible que nuevas inversiones extranjeras se interesaran por ser participes de
la reconstruccion ferroviaria, debido a la incertidumbre que presentaba ese sector, por lo
gue hacia los afios de 1927 y 1928 disminuyo la inversion en los ferrocarriles. Asi fue que
la administracion callista optd por contratar al canadiense Henry W. Thorton,*® que era
conocido como “el artifice de la rehabilitacion ferroviaria y ex-accionista del ramo en México”
(Lelo de Larrea, 1991, pag. 6),% quien le presentaria un informe al secretario de Hacienda

del momento, Luis Montes de Oca, el dia 5 de diciembre, donde sefialaba que:

36 La CNC si contempl6 tomar en cuenta el elemento de competencia entre el ferrocarril y la carretera.
37 “Los politicos, por su parte, y el presidente Calles entre ellos, no dejaron de utilizar la empresa
para sus intereses personales. Calles mandé construir en Tamaulipas un ferrocarril de 126 km de
longitud entre Estacién Calles y Estacion Guerrero, que pasaba por el ingenio El Mante del que era
copropietario (Krauze, Meyer, & Reyes, Historia de la Revolucion Mexicana 1924-1928. La
reconstruccién econdémica, 1977, pag. 94)

38 Este nuevo convenio establecia la creacion de tres comisiones: la de Eficiencia, la de Tarifas y la
Valuadora de Dafios.

39 Su origen, proveniente de la clase alta de su pais y el ser ferrocarrilero, indudablemente influyeron
en su diagnostico sobre la situacion de los ferrocarriles en el pais.
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[...] la mala situacidon financiera de la empresa se debia en parte a que la
administracion no era ni gubernamental ni privada, y que por tanto, combinaba las
desventajas de ambas. [...] el sector debia asumir la responsabilidad financiera y el
control administrativo era el privado. [...] esta primera aseveracion hacia a un lado
la idea sustentada por el gobierno mexicano en el sentido de que los sistemas de
comunicacion debian ser hechos por el gobierno y participar de los azares de él
(Lelo de Larrea, 1991, péag. 7).

Otra de sus recomendaciones consistia en instaurar una mesa directiva integrada por tres
miembros elegidos por los banqueras, otros tres por el Gobierno Mexicano y él seria el
séptimo miembro y fungiria como director. Era evidente que si se estructuraba de esa forma
la mesa directiva, los intereses de los banqueros radicados en Nueva York tendrian la

mayoria, situacion que dejaria, evidentemente, en desventaja al Gobierno Mexicano.

Thorton también destacaba en el diagndstico, que deberia hacerse un despido y un
reajuste de los trabajadores, y para poder dirimir los problemas laborales que esto
acarrearia, era necesario crear una junta de arbitraje interna, donde si no se lograsen sanar

las diferencias, él seria el encargado de tomar la decision final.

La parte financiera era un evidente problema mayusculo, por lo que para la recuperacion
de fondos el canadiense proponia un incremento de 10% en las tarifas de flete, asi como

también:

[...] solicitaba del gobierno el pago a la empresa de 10 millones de délares por dafios
y perjuicios y de 2 millones de doélares por transporte de tropas durante la
Revolucion, ademas de una aportacion de 3 millones de délares para el inicio de
labores (Lelo de Larrea, 1991, pag. 9).

Sin embargo, en 1927, la compafia dejaria de cubrir los pagos de su propia deuda externa,
enviando sefiales negativas a los inversionistas. Con ello, la rehabilitacion tan ansiada del
ferrocarril, habia fracasado.
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Los problemas financieros, administrativos y laborales se agudizarian, pero el gobierno
callista habria sido capaz de cumplir uno de sus objetivos de politica econémica, que
consistia en comunicar la rica zona del noroeste con el resto del pais, comunicacién que

pretendia reducir su dependencia del sur de EUA.

Después de la crisis de 1929, la que para ese entonces era la empresa mas importante del
pais, acabaria por ser administrada en su totalidad por el gobierno, lo que lamentablemente

a la postre estaria a la merced de los traqueteos de la politica del gobierno en turno.

La union de las regiones en el pais se constituia solamente de ferrocarriles deficientes y de
rutas por las que Unicamente circulaban bestias. Los nuevos camiones y automoviles les
robaban, no sélo el pasaje a los ferrocarriles, también la carga, pero cuando se presentaban
condiciones climaticas desfavorables para los automotores, el ferrocarril era la opcion,* sin
embargo, los bajos costos a la larga que implicaba el automdévil terminaron por ser el factor

decisivo.

El auge del ferrocarril porfiriano ya habia ocasionado que las carreteras virreinales y del
México Independiente se desatendieran, las que fueron conservadas se redujeron a
comunicaciones regionales y como vias de salida hacia las rutas férreas. Ante ello, los
regimenes posrevolucionarios consideraron sustituir la imagen porfiriana de los ferrocarriles
con un nuevo simbolo de progreso; asi es como las carreteras permitieron el transito,
ligando a la capital del pais con las grandes urbes de la época, introduciendo a nuestro pais

a la era del automovil.

Era mas que evidente que el Gobierno Mexicano debia preocuparse entonces por la

construccion de carreteras modernas, adaptables a los avances del autotransporte.

La falta de coordinacion que impusieron al crecimiento de la red carretera y el
descuido de los ferrocarriles fueron un par de muchas otras causas de su declive; al
final, su efecto fue degradar un medio muy costoso que ya ofrecia una alternativa al

movimiento de personas y bienes (Anaya, 2013, pag. 23).

41 La Gran Depresion y la Segunda Guerra Mundial le brindarian un respiro al caballo de hierro.
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El automovil impulsaria el surgimiento de nuevas actividades comerciales relacionadas con
la industria automotriz, como las afines con las partes, el ensamblaje y el mantenimiento;
otras encargadas de los servicios para el transporte de pasaje o de carga, como el servicio
de coches y de autobuses; de igual forma, también impactaria de forma positiva en el
crecimiento de algunas industrias, como la construccion, y definitivamente estimularia

enormemente el surgimiento de otras, como el turismo.

I11.2. El turismo

A la mala publicidad a los ojos del mundo que la Revolucion le habia traido al pais, se le
traté de “atacar”, ya que no se modificaria esa percepcioén por si sola, sino que debia de ser
necesario el esfuerzo de intelectuales, artistas, miembros del sector privado, del gobierno
y mas involucrados para que ésta se transformara. Al final de la fase armada uno de los
sectores con los que el nuevo Estado deseaba reconciliarse fue el empresarial, asi fue que

se afadio la intencion de darle impulso al turismo en las ideas renovadoras del gobierno.

En la década de 1920, el turismo se pensd como una actividad basada en la diversidad
cultural y natural del pais como elementos atrayentes que podrian traer los beneficios de la
inversion extranjera internacional. Se vislumbraba como la industria que lograria conciliar
los intereses del gobierno, de los empresarios y de la sociedad civil; incluso podria ser una

actividad que ayudase a renovar las relaciones diplométicas con el vecino del norte.

A nivel mundial, la reciente industria del turismo se estaba desarrollando, llegaban al pais
noticias de paises como Japén, China, Hawaii, Espafa, Argentina, Brasil, Suiza, Italia,
Noruega, Suecia, Dinamarca, etcétera, donde ese sector ya estaba siendo explotado. En
México tuvo sus primeras muestras debido a la prohibicién de la venta y el consumo de
bebidas alcohdlicas en EUA. Aquella Ley Seca* provocaria las primeras pequefias oleadas
de turistas en el pais, comenzarian en las ciudades fronterizas del norte con la intencién de

acceder a las cantinas y casinos que comenzaban a aparecer en mayor medida en esa

42 Entre el 16 de enero de 1920 y el 5 de diciembre de 1933, gracias a la Enmienda XVIII a la
Constitucion de EUA, de la mano con la Ley Volstead, se prohibia la venta, importacion, exportacion,
fabricacion y transportacion de bebidas alcohélicas en todo su territorio.
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region; Tijuana fue el primer destino turistico internacional del pais, junto con las playas de

Tampico.

Comenzd a ser evidente que el turismo significaba dinero, en varios sectores de la poblacién
se hablaba del potencial econdmico que representaba esta actividad, ademas de que si se
le impulsaba, también brindaria la oportunidad de una mayor integracién de la sociedad
mexicana y alentaria la construccion de infraestructura diversa. Por ello, una de las
propuestas del sector privado consistio en la creacion de juntas locales que incluyeran a las
cadmaras de comercio y a la sociedad civil, para que se involucraran en las ventajas de la
construccién y mejora de aquellos caminos que permitieran la comunicacion de los centros
urbanos con las localidades que poseian atractivos turisticos, para lograr posicionar la

mirada positiva extranjera en nuestro pais.

Se requeria exponer las riquezas naturales y culturales del pais para atraer la inversion
extranjera y con ello a los visitantes. Se propuso que las urbes y localidades impulsaran
actividades musicales, fiestas populares y ferias de forma asidua. Asi, el turismo se basaria
en el paisaje rural y en las manifestaciones culturales, las artesanias, bailes, monumentos
historicos y sitios arqueolédgicos, que adquiririan un nuevo valor ante los ojos de todos.
Incluso ya se comenzaba a pensar en la promocion de las playas del Pacifico mexicano
como una opcién para satisfacer la demanda de esparcimiento y descanso que los viajeros
estaban exigiendo en algunos destinos del mundo. Los largos inviernos en Canada y EUA
hacian de México el candidato idoneo para recibir a los ciudadanos de esas naciones en

calidad de turistas.

Posteriormente, al restablecimiento de las relaciones diplomaticas entre nuestro pais y
EUA, para 1925 el entonces secretario de Hacienda, Alberto J. Pani,*® destaco los efectos
positivos que implicaba la promocion turistica. Sefialé6 que el incremento de los espacios

dedicados al ocio podian conducir a que el turismo se convirtiese en una industria nacional,

43 Ingeniero civil y politico mexicano, fue Secretario de Hacienda en el gobierno de Alvaro Obregén
de 1923 a 1924, ratificado en el gobierno de Plutarco Elias Calles de 1924 a 1927; también estaria
en el cargo en el cambio de gobierno de Pascual Ortiz Rubio a Abelardo L. Rodriguez. Tuvo una
larga trayectoria en la época, ademas de ocupar la oficina principal de Hacienda, fue Secretario de
Industria, Comercio y Trabajo; Secretario de Relaciones Exteriores y embajador de nuestro pais en
Francia y Espafia. Renombrado por ser el fundador del Banco de México, del Banco Nacional de
Crédito Agricola, la Direccién de Pensiones Civiles de Retiro, de la Enmienda Pani-Lamont que
reducia el monto de la deuda publica al desvincular la deuda ferroviaria de la federal, etc.
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una industria que seria el “conjunto de empresas y actividades de diversa indole que
posibilitan, provocan y mantienen el movimiento de viajantes nacionales y extranjeros a
través de nuestro territorio” (Pani, 1941, pag. 224); y para que la industria del tourismo se

desarrollara era necesario que se contara con caminos modernos.

El turismo en México es un producto genuino de la Revolucion. Antes de ella [...]
casino se viajaba. [...] EINuevo Régimen [...] ha prescrito las vacaciones periddicas
para todos los trabajadores [...] y caracterizado su politica vial con la construccion
de una red de carreteras pavimentadas que extienda el uso del automavil y estimule

las excursiones, las encauce y las sistematice (Madero, 2005, pag. 133).

El 15 de enero de 1926, el presidente Calles reformaria la Ley de Migracion de 1908, para
gue apareceria por primera vez la nocion de turista, la que consideraba como tal a aquel
extranjero que visitase el pais con motivos de ocio y recreacion, y que su permanencia en
territorio nacional no debiera excederse por mas de seis meses (“Ley de Migracion de los
Estados Unidos Mexicanos”, 1926). Incluso, la CNC ya tenia como objetivo el desarrollo

turistico, el cudl seria un objetivo plenamente nacional, hasta sexenios posteriores.

Se comenzaria a echar mano de campafas publicitarias y de los medios de comunicacion
para difundir e impulsar el desarrollo del turismo. Se constituirian las primeras asociaciones
de restauranteros, hoteleros y clubes de automovilistas, que de igual forma promoverian la

realizacion de viajes turisticos a nuestro pais.

El turismo “es una de las industrias mas nobles que puede explotar un pais” puesto
“que consiste EN IMPORTAR ORO SIN EXPORTAR ESTE”; ademas, no sélo el oro
es el que dejan dichos turistas mientras permanecen entre nosotros, sino que
muchos de ellos invierten capitales en diferentes empresas y ayudan a los nativos
al desarrollo de las industrias en general, y “especialmente al comercio”, aportando
los extranjeros, [...] su experiencia, y la experiencia es la maestra mas cara que se
conoce; [...] “desde todo punto de vista es bueno fomentar dicho turismo”; a tal grado
lo comprende asi el sefior Presidente, general don Plutarco Elias Calles, que ya ha
dado los primeros pasos: la construccion de modernos y faciles caminos (“Si los

turistas van a las |. Hawai seguramente vendran a México”, 1926).
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Poco a poco seria necesaria la creacion de los primeros servicios turisticos, como
infraestructura de hospedaje, agencias de viajes y organismos especializados.** Incluso,
para 1926, el recién fundado Banco de México cre6 el Departamento de Turismo que seria
el encargado de elaborar un boletin turistico totalmente en inglés con crénicas que
destacaban algunos de los paseos que se podian realizar dentro de la Ciudad de México
para visitar el Castillo de Chapultepec, el Paseo de la Reforma, la Academia de San Carlos,
la Casa de los Azulejos; un poco mas retiradas del centro de la ciudad estaban las visitas
a Churubusco, Coyoacan y San Angel. También se difundian en el boletin, las rutas
turisticas que se podian encontrar en las cercanias de la Ciudad de México, era posible
desplazarse a: Amecameca, Cholula, Xochicalco, Xochimilco, Pachuca, Tepotzotlan y

Teotihuacan.

De 1921 a 1934, los gobiernos y el sector privado utilizaron al turismo como conducto para
la promocién de un México pacifico y estable, con una gran riqueza natural, cultural e
histérica; se valieron de él para lograr el estimulo al intercambio comercial y al desarrollo
industrial, revelar que este pais que habia pasado por una cruenta lucha armada valia la

pena ser tomado en cuenta.

4 Para el afio de 1922 surgiria la Asociacién de Administradores y Propietarios de Hoteles, que
posteriormente se transformaria en la Asociacion Mexicana de Hoteles.
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CAPITULO IV. CONSTRUCCION E INAUGURACION DE LA CARRETERA

“la construccion [...] de los caminos para el automovil” (Dominguez, 2013, pag. 282)

IV.1. La construccion

Para inicios de 1926 las tres primeras carreteras que se habian propuesto construir ya
estaban en ese proceso. Con gran actividad la BBC, bajo la direccion de la CNC, estaba
dedicada a los trabajos de reparacion, reconstruccién y apertura de los caminos. Calles
deseaba que se les imprimiera la mayor actividad posible, razon por la cual toda la
capacidad economica de la partida del presupuesto que estaba destinada a las obras se

empled con vehemencia.

Continuaba siendo una organizacién bastante compleja la que se estaba llevando a cabo
en el pais con el proyecto carretero, ya que simultaneamente se estaban ejecutando
trabajos en forma en los caminos México-Puebla en toda su extension, el de México-
Cuernavaca ya tenia el trazo programado hasta Acapulco; y ya se estaba trabajando en la
México-Nuevo Laredo,* en los tramos de la Ciudad de México a Pachuca, en el de
Monterrey hacia el norte y en el de Nuevo Laredo hacia el sur para unir los tramos en el

centro para la Carretera Panamericana.

La carretera México-Pachuca fue la primera en terminarse e inaugurarse, el dia domingo 5
de septiembre de 1926 seria la celebracion a la que asistirian algunos funcionarios de los
poderes locales y presidenciales a lo largo de sus 93.8 km asfaltados, camino con muy

pocas curvas y cuestas.*

45 Sobre la construccién de la carretera México-Laredo existe suficiente una bibliografia, alguna tal
vez no muy extensa pero si completa. Fue inaugurada hasta 1936 por Lazaro Céardenas.

46 Se organizé una recepcion en Tizayuca para dar instrucciones a los aproximadamente 2000
visitantes esperados sobre el lunch-cerveza que se realizaria al llegar al parque nacional “El Hiloche”,
ese servicio fue ofrecido por el entonces gobernador del estado de Hidalgo, la comida oficial se
llevaria en El Chico y Velasco. La cerveza que se serviria provenia de la Cerveceria Modelo que
habia hecho el ofrecimiento al gobernador, y de las Cervecerias Cuauhtémoc-Moctezuma que
habian hecho lo propio con el Comité Organizador de Festejos.
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La idea principal era intensificar las faenas hacia Puebla y Acapulco en la totalidad de su
extension, para que la gente pudiese ver con exactitud la forma en que quedarian los
caminos cuya construccion se tenia contratada con la BBC, ademas de apreciar los efectos
positivos que ofrecia al viajero un camino que no presenta ningun obstaculo en el trayecto
desde el inicio hasta el fin, lo que implicaba que se podia transitar de forma cémoda, rapida,

segura, sin dafio a los automéviles y con un costo bastante bajo.

La CNC introdujo procedimientos de construccion totalmente novedosos, como por
ejemplo, el empleo de asfalto rebajado (fabricado en el pais con el uso de una
patente estadunidense) para el tratamiento superficial mediante riesgos en
revestimientos de bajo costo. En este renglén de riegos asfalticos superficiales bien

pronto se inicio la evolucion técnica mexicana propia (Diaz, 1980, pag. 72).

La técnica innovadora traida por la BBC consistia en: primero aplanar el terreno natural que
se ubica a nivel de movimiento de tierras hasta lograr una superficie conocida como
subrasante, lo que constituye el terreno de nivelaciéon y de cimentacién de la carretera;
posteriormente se aplica una capa de materiales pétreos que podian ser mezclados con
materiales asfalticos denominada subbase; en seguida se coloca una capa de material
selecto y procesado que también puede ser una mezcla pétrea y asféltica llamada base;
estas dos Ultimas capas son la estructura que sostiene la capa asféltica. Y asi, la capa de
asfalto es la Ultima que se construye, se tiende una capa de grava con piedra y es finalizada
con un bafio de petréleo, que en realidad esta principalmente constituido por betunes de
origen natural, como el chapopote o aquellos obtenidos por la refinacién de ese; ésta ya
constituye la superficie de rodamiento vehicular. Las cuatro capas descritas son las

conforman la estructura del pavimento.

Todo ese proceso técnico anterior, aunado al uso de la dinamita para abrir los caminos y
destruir parte de la montafia, y la implementacién de las cortinas o muros secos construidos
con trozos de roca superpuestos para proteger la capa de rodadura y el paso vehicular,

constituyeron la técnica fundamental empleada en la construccién de caminos.
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Representacion gréafica 1. Capas de una carretera asfaltada
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La construccion de la carretera a Puebla fue muy distinta a la de Pachuca, para llegar a la
Angeldpolis era necesario atravesar la serrania del Eje Neovolcanico, que implica colinas y
elevaciones debian de ser superadas, lo que requeria que el camino contara con curvas y
cuestas, razén por la cual fue necesario traer la maquinaria mas moderna y efectiva de la
época, palas electromecanicas, aplanadoras, compresoras, trituradoras de piedra,

conformadoras, tractores, que eran capaces de realizar el trabajo de millares de peones.

Fotografia 6. Excavadora de la BBC en los trabajos de construccion de la carretera

México-Puebla

Fuente: Obtenida de la pagina web del FAPECFT.
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La carretera se dividi6 en cinco secciones o campamentos para tener una mejor
organizacion, supervision y eficiencia en los trabajos. El ingeniero Felipe Sanchez fungiria
como el inspector general de toda la division. Partiendo de la Ciudad de México, el
campamento nimero uno se ubicaba en El Pefidn y se encontraba a cargo del ingeniero
Carlos I. Betancourt; el segundo, a cargo del ingeniero Jorge Nufiez era el de la Hacienda
de Zoquiapan; el nimero tres se localizaba en Llano Grande y el ingeniero Aldasoro era el
encargado; en La Venta estaba el campamento nimero cuatro a cargo del sefior Francisco
Fernandez Almendaro; y el tltimo, el namero cinco en Cholula, bajo las 6rdenes del sefior
Leandro Cisneros. Fungia como ingeniero en jefe de la carretera Mr. Conor y el ingeniero

Edward Hurley como Superintendente General de Caminos de la BBC.

Era posible ver a lo largo del camino durante los trabajos en los tramos despoblados a
parejas de soldados federales que estaban encargados de la seguridad, al acercarse la
fecha de inauguracion fueron enviados camiones y motocicletas con agentes de trafico y
de la policia montada, con la intencién de ir analizando la forma de establecer eficazmente
los servicios de vigilancia para los automotores y para la prevencion de accidentes.
También se construirian lo que se conocen como “block-houses”, es decir, pequefias casas
de ladrillo a lo largo de la carretera para que los guardias de seguridad pudiesen instalarse

para poder vigilar de dia y de noche.

La primera seccion, la que se encontraba en El Pefién, abarcaba aproximadamente 30
kilbmetros, en algunos tramos la ruta resultd paralela a la via del Ferrocarril Interoceéanico.
En esta seccidn era posible ver tramos pintorescos como la zona del pueblecillo de Los
Reyes, lo que permitiria ser uno de los atractivos para la vista de los turistas. Fue necesario
expropiar y demoler varias casas en los pueblecillos de Ayotla y Tlapacoyan para poder
ensanchar el camino, mismas que fueron reconstruidas en una linea mas atras de donde

originalmente se ubicaban.

El campamento nimero dos, el de la Hacienda de Zoquiapan fue uno de los tramos mas
importantes y dificiles de toda la carretera, ya que es la zona de la serrania que resulta mas
accidentada y con mayor pendiente, caracteristicas que le permitié ofrecer mayores
atractivos a los viajeros, gracias a la belleza del panorama tan abrupto y escabroso. De los
kilometros 30 al 41 la carretera no presentaba ningln problema, sin embargo, desde el

Cerro del Tezoyo, que ocupa el kilbmetro 41, y hasta el kilbmetro 67, los trabajos tuvieron
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gue ser realizados con los mas altos conocimientos de ingenieria de caminos de la época.
En este tramo fue intenso el uso de la dinamita para rebajar el talud de la montafa y el uso
de las cortinas, lo que permitia darle al camino la amplitud uniforme de 10 metros como

minimo.

Fotografia 7. Hombres abriendo un cajon para la construccién de la carretera

México-Puebla

Fuente: Recuperada de la pagina web de la mediateca del INAH:

http://www.mediateca.inah.gob.mx/islandora_74/islandora/object/fotografia%3A2625 el dia 22 de mayo de
2018 a las 13:45 h.

El tercer campamento se ubicaba en la zona llamada Llano Grande, que es la parte mas
alta de la montafa, lugar geogréfico donde se dividen las aguas y donde inicia la vertiente
del Golfo hacia el Valle de Puebla. En algunos sitios se aprecia el Iztaccihuatl de flanco
cubierto de nieve y desde otro punto se admira en toda su extension y belleza el Valle de
México, el vaso de Texcoco y las montafias circundantes. Se llevaron a cabo también
trabajos de rebaje, arreglo de curvas y ampliaciones, ya que el camino se aventura de forma

audaz por el perfil de la montafia, rodeando gargantas profundas y bordeando desfiladeros.
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Fotografia 8. Plutarco Elias Calles

El presidente pernocté en el campamento de Llano Grande, para supervisar los trabajos previos a la

inauguracion de la carretera (Macias, Carlos, 1996).

En el tramo que corresponde al cuarto campamento, el de La Venta, es donde comienza el
descenso del camino hacia Puebla y cuenta con lindas vistas panoramicas; comprende
desde la famosa Cuesta de Molinillos, en la vertiente del Valle de Puebla, hasta San Martin
Texmelucan. Fue necesario reducir la pendiente de la famosa Cuesta de Molinillos, asi
como suavizar las curvas para hacer del tramo uno de los mas comodos y atractivos de la
carretera. Es una zona que se caracteriza por la amplitud y la seguridad que inspiraba al
viajero, ya que la mayor parte del camino se desliza por el dorso de la montafia al fondo de

cortaduras con altos taludes a ambos lados.

La seccion numero cinco, establecida en Cholula, fue la uUltima zona de la carretera en
comenzar su construcciéon. El terreno de la seccion era mas plano, tipo lomerio y en un
tramo existe un arenal que constituia un problema para el trafico previo a la construcciéon
de la carretera, sin embargo, fue tratado con la técnica de la época para que no resultase

un obstaculo en el proyecto.

Las pendientes de toda la carretera se regularizaron a una elevacion que no excedia del 6

0 7 por ciento. Se trabajaba de dia y de noche en algunos tramos de la carretera para
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cumplir con la fecha de término, incluso se empled el servicio de dos palas automaticas
eléctricas, que de entre toda la maquinaria innovadora de la época, era la que resultaba

mas interesante por su rendimiento.

Como dato curioso, durante la construccién de la carretera, se encontr6 el esqueleto de un
mamut, cuyos restos fueron exhibidos primero en el Museo de Historia Natural del Chopo,
pero por la falta de cuidado y vandalismo quedaron en mal estado, por lo que se desmont6
del Chopo y fue reconstruido con piezas sobrantes de especimenes de la misma especie.
Para 1973 fue rescatado por el Museo de Geologia de la UNAM, donde aun permanece

montado.

También se dejaron en algunos lugares a lo largo del camino, amplias plazoletas, rotondas
o glorietas que servirian para paraje de vehiculos o para permitir las vueltas a los vehiculos
sin peligro de algun accidente y sin estorbar la circulacion. “Se pretende —comentaba el
ingeniero Nufiez a la prensa— que si por desgracia llega a registrarse algun accidente, no
guepa ninguna razén para atribuirselo a defectos de la carretera o a faltas de previsién en

las obras” (“La carretera a puebla ya estd muy adelantada”, 1926).

Incluso la AMA 'y otras organizaciones relacionadas con el deporte automovilistico, enviaron
comisionados a recorrer la carretera, la cual habia dejado la mejor impresién acerca del
magnifico estado y las inmejorables condiciones que ofrecia, por lo que recomendaron a

sus clientes y socios la asistencia a la inauguracion.

“EL DOMINGO 19 SE INAUGURARA LA CARRETERA DE MEXICO A PUEBLA”, con ese
titular se anunciaba la apertura de la segunda carretera construida en el pais y bajo la
experiencia de la BBC, en el periddico Excélsior del dia lunes 12 de septiembre de 1926,
se consideraba que seria uno de los caminos con mas trafico en el pais una vez que se

inaugurara.
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Fotografia 9. Publicidad de la carretera anunciando su inauguracion
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La imagen nuamero 1 corresponde al Puente de Chalilo que se ubica un poco delante de Rio Frio, la 2 muestra
una maravillosa perspectiva del Iztaccihuatl desde el punto llamado “El Corazén” debajo de la Cuesta de
Molinillos y la 3 es la hermosa calzada de robles que forma parte de la carretera antes de llegar a la Hacienda
de Zoquiapan previo al inicio del ascenso a la serrania. Fuente: “El domingo 19 se inaugurara la carretera de

México a Puebla”, Excélsior, 12 de septiembre, 1926, pag. 1.

Se planed una excursion para solemnizar la apertura de la carretera. Participaron en la
organizacion del evento de forma conjunta la CNC, la BBC, el Automévil Club de México, la
Asociacion Automotriz Mexicana, S.C.L., el gobierno del estado de Puebla, la Pierce Oil
Corporation, la Compafiia Mexicana de Petréleo “El Aguila”’, S.A.; y las Cervecerias
Cuauhtémoc-Moctezuma y Modelo.

Se hizo coincidir la inauguracion de la Feria Comercial de Puebla con el dia de la
inauguracion de la carretera, con la intencion de que los excursionistas permanecieran mas
tiempo en la Angel6polis.

Iniciaria el evento en el kilbmetro 18 en la bifurcacién de los caminos de Texcoco y Puebla

alas 7 de la mafana, donde los vocales de la CNC harian la declaracion de apertura. Desde
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ese punto la comitiva continuaria, y mas adelante, en el kilbmetro 63, que marca los limites
de los estados de México y Puebla, estaria el Gobernador Claudio N. Tirado para dar la
bienvenida a los turistas y develaria un monumento conmemorativo. La excursion
continuaria a la Ciudad de Puebla, donde se tenia dispuesto en el Paseo Bravo un lunch-
cerveza, la Feria Comercial de Puebla organizaria dos grandes bailes, uno por la tarde y

otro por la noche en honor, también de los visitantes metropolitanos.

En cuanto a la seguridad y el orden, se dispuso que tanto el Departamento de Trafico como
de la Policia Montada y los destacamentos militares, encargados de la vigilancia,
procurando que no se cometieran imprudencias que expusieran a los excursionistas a
accidentes. La Inspeccién General de Policia fue la entidad que proporcionaria los servicios

necesarios para establecer los puestos de socorro en lugares previamente determinados.

Para auxiliar en los puntos del camino donde debian extremar precauciones, se sefialaron
con jalones de piedra blanca y con postes indicadores que marcan la proximidad de las
curvas, pendientes, puentes y la velocidad méxima a la que se debia de marchar en el
camino. A lo largo de la carretera existen infinidad de lugares pintorescos, donde los turistas
gue no contemplaran prolongar su excursion hasta la Angelépolis podian detenerse a pasar

el dia.

Se recomendaba, a aquellos que hicieran el regreso de noche, que al aproximarse a un
coche que viniese en sentido contrario, poner los faros a media luz para seguridad y
comodidad en el manejo, ya que la luz intensa resultaba molesta y podia propiciar algin

choque o accidente.

IV.2. Lainauguracion

Comenzaria la inauguracion en el punto acordado, sin embargo, la ruptura de las cadenas
para abrir la carretera no se dio a la hora acordada en el programa, sino que fue hasta las
8:30 de la mafiana, debido a la excesiva precaucion de los agentes de tréfico, lo que
ocasiond que el trnsito se acumulara desde temprano ese dia. Se alcanzaban a ver

columnas de automoéviles frente a los retenes.
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Se encontraban en el sitio de apertura el presidente de la CNC, el Ing. Antonio Madrazo, y
los vocales de la misma, los ingenieros Ledn Salinas y Francisco Diaz Leal, asi como el

Subsecretario de Hacienda y Crédito Publico, Octavio Dubois y el Oficial Mayor de la SCOP.

A lo ancho del camino se habia tendido una cadena fragil que debia romperse, a los
extremos era sostenida por los representantes de los periédicos Excélsior y El Universal, el
Ing. Madrazo exclamé: “Habiendo obtenido la autorizacion respectiva del ciudadano
presidente de la Republica para poner al servicio publico la carretera México-Puebla, se
declara abierta con esta fecha” (“Fue ayer brillantemente inaugurada la hermosa carretera
México-Puebla”, 1926). Al momento, la cadena fue retirada del piso y la crénica de la época
menciona que una avalancha de automoviles de distintos fabricantes, distintas potencias y
tamafios comenzaron a circular por la flamante via. Incluso se ha considerado que esta
aglomeracion de vehiculos fue el primer embotellamiento que se registré en el pais, se

calculaban un aproximado de 2,000 automotores.

Distribuida a lo largo del camino, se encontraba una valla de tropas diligentes que eran las
encargadas de resguardar el orden. La Cruz Roja y la Cruz Blanca también establecieron
a lo largo de la carretera numerosos puestos de socorro y de forma constante estuvieron
movilizando sus vehiculos de emergencia para que estuviesen prontos para prestar auxilio

a quien lo necesitara.

En los poblados intermedios se llevaron a cabo hermosas fiestas, se engalané el camino y
las calles, se levantaron arcos de triunfo en los que los habitantes regaron flores, confetiy
serpentinas al paso de la comitiva. En Ixtapaluca los arcos contenian las siguientes
inscripciones: “El pueblo de Ixtapaluca felicita al Supremo Gobierno.- Las autoridades y
empleados del Municipio felicitan al Ejecutivo.- El Comité Administrativo aprueba las ideas
del Gobierno”. Ahi también se quemaron cohetes y mdsicos interpretaron sones

mexicanos.

En Zoquiapan en el ascenso a la sierra, la manifestacion de ornato continué con
gallardetes, banderolas tricolores, flores frescas y mucho colorido. En este punto, la marcha
de algunos de los automoviles comenzaron a fallar, a muchos les falté el agua, se les
calentd el motor o se les pincharon misteriosamente las llantas con tachuelas que al

parecer fueron criminalmente regadas en diversos tramos de la carretera.
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Foto 10. La carretera bordeando la sierra

Aure e B e 8
Llegando al kildmetro 45, en el paraje llamado El Mirador y en la Pefia del Gato, el Ing. Madrazo descubrié
una placa cuya leyenda dice: “Este camino se construy6 siendo Presidente de la Republica el ciudadano
general Plutarco Elias Calles. —1926.— C.N. de C.” (Excélsior, 20 de septiembre, 1926, pag. 3). Fuente: México
en Fotos. Recuperado de: https://lwww.mexicoenfotos.com/antiguas/puebla/puebla/camino-de-la-ciudad-de-
mexico-a-puebla-MX12490736668495/29. Consultado el 12 de abril de 2018 a las 10:56 h.

Fotografia 11. Pefia del Gato

Fuente: México en Fotos. Recuperado de: https://www.mexicoenfotos.com/antiguas/puebla/puebla/la-pena-
del-gato-carretera-federal-mexicopuebla-ci-MX14538228885537. Consultado el 12 de abril de 2018 a las
22:33 h.
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En el kilbmetro 56+600 se reconstruy0d la superficie de rodadura del Puente del
Emperador,*’ la estructura que se conoce a la fecha data de 1837, bautizado asi debido a
gue el Emperador Maximiliano de Habsburgo transité por él para poder llegar a la Ciudad

de México.

Foto 12. Puente del Emperador

PUENTE DEL. EMPERADOR
CARRETERA- MEAMCO- PUERL

Fuente: Fototeca de la Mediateca INAH. Recuperado de:
http://iwww.mediateca.inah.gob.mx/islandora_74/islandora/object/fotografia%3A141505 y
http://www.mediateca.inah.gob.mx/islandora_74/islandora/object/fotografia%3A140768.

Consultado el 10 de junio de 2018 a las 23:43 h.

La comitiva, ya aproximandose al kildmetro 63, que marca los limites entre el Estado de
México y Puebla, a la altura de Llano Grande, seguia topandose con los matices de la gran
celebraciéon desde los poblados anteriores. A la altura de Rio Frio, en Las Cruces, los
agentes del trafico detuvieron el paso vehicular, para que pudiese ser observada por la

mayoria de los asistentes, la ceremonia que se llevaria a cabo en dicho kilémetro.

47 Anteriormente se conocia como el Puente de Texmelucan, fue construido durante la época colonial
y destruido en la guerra de Independencia.
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Fotografias 13y 14. La carretera ya terminada a la altura de Rio Frio

OARRETERA OF PULSLA

Fuente: Fototeca de la Mediateca INAH. Recuperado de:
http://www.mediateca.inah.gob.mx/islandora_74/islandora/object/fotografia%3A141505 y
http://www.mediateca.inah.gob.mx/islandora_74/islandora/object/fotografia%3A140768. Consultado el 10 de
junio de 2018 a las 23:43 h.

Con antelacion, en ese punto se habia concentrado una comitiva especial, integrada por el
gobernador del Estado de Puebla, Claudio N. Tirado, altos funcionarios de su gobierno,
representantes de la Camara Local de Comercio, del Tribunal de Justicia y del
Ayuntamiento angelopolitano. Ahi se develd, al ritmo de los acordes del Himno Patrio, un

monumento de roca, en cuya cara principal se inscribi6:

El Estado de Puebla perpetla en esta piedra un homenaje de admiracién y gratitud
al Presidente de los Estados Unidos Mexicanos, general Plutarco Elias Calles,
iniciador de la era de la reconstruccion nacional. — A iniciativa del ciudadano
gobernador sefior Claudio N. Tirado se levanté este monumento. — Puebla de Z., a
15 de septiembre de 1926 (“Fue ayer brillantemente inaugurada la hermosa

carretera México-Puebla” , 1926).

En el discurso pronunciado por el entonces gobernador, destacé la historia de las
comunicaciones para asi poder exaltar las virtudes de la evolucion de los caminos y luego
enfatizd que la nueva generacién de carreteras que se estaban comenzando a construir en
el pais establecerian el elemento “que ligan y estrechan las necesidades de los pueblos
satisfaciendo sus aspiraciones y constituyéndose en fuentes de produccion y nicleos de

intercambio y progreso”.
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Fotografia 15. Automoviles en el kilbmetro 63

Los primeros automoviles son Ford Modelo T. “Cientos de automovilistas enfilaron sus vehiculos hacia la

ciudad de Puebla con la intencion de presenciar la inauguracién de la carretera” (Macias, 1996)

Concluyd la ceremonia en ese punto, diciendo:

Os invito a pasar, compafieros y amigos. Todo el paisaje es vuestro; todo el carifio
de la ciudad de Puebla, es vuestro; toda la inmensa fraternidad de Puebla, como
Estado es vuestra. El camino esta abierto y él constituye timbre imperecedero para
la gloria del Presidente Calles. EI camino se abre bajo la nevada majestad de los
volcanes; bajo la sombra augusta de los héroes, se abre para vosotros el alma
entera de la noble Puebla. Compafieros y amigos; podéis pasar a vuestra casa (“Fue

ayer brillantemente inaugurada la hermosa carretera México-Puebla”, 1926).

Se calcul6 en varios miles de automoviles los que desfilarian el dia 19 de septiembre de
1926 por la nueva carretera. Se llego a sefialar que detenidos y colocados en tres filas los
automoviles ocupaban no menos de 3 kildmetros. Incluso hubo quien manifesto llevar un
registro del paso de 126 coches en solo 10 minutos (“Fue ayer brillantemente inaugurada

la hermosa carretera México-Puebla”, 1926).
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Fotografia 16. El Popocatépetl e Iztaccihuatl desde la carretera

z N §
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Fuente: México en Fotos. Recuperado de: https://www.mexicoenfotos.com/antiguas/puebla/puebla/carretera-
mexicopuebla-panorama-MX14403536677294. Consultado el 12 de abril de 2018 a las 10:01 h.

Asi continué la marcha hacia la Angelépolis.*® Los pueblos intermedios continuaron
manifestando el jolgorio, las casas a lo largo se presentaban engalanadas y los habitantes
se agolpaban en las calles y también saludaban a la comitiva que pasaba. En San Martin
Texmelucan el gobernador Tirado, desde un balcon de la avenida principal, se dirigié a la
multitud, diciendo nuevamente que debia felicitarse el pueblo al contar con aquella

carretera que le abria las puertas del éxito en todas las actividades.

La comitiva en caravana entraria a la ciudad de Puebla, los habitantes estaban de fiesta,
la gente se habia volcado en las calles, las fachadas de la ciudad estaban adornadas,
manifestando asi el jubilo que implicaba tan importante hecho. Los miembros asistentes de
la CNC junto con el gobernador pudieron presenciar una serie de juegos deportivos,
atléticos y culturales llevados a cabo por elementos de la Jefatura de Operaciones Militares
del Estado. Posteriormente, en el Paseo Bravo se obsequiaria a los concurrentes el lunch-
cerveza que se habia contemplado para la ocasién. El lunch se contraté con un reputado
cocinero de la Ciudad de México y se estimaba que seria suficiente para obsequiar, cuando

menos, a 4 o 5 mil personas.

48 A partir de ese kilémetro en adelante, hacia falta terminar de petrolizar el camino y colocar el
revestimiento de asfalto, debido a que la temporada de lluvias estaba en pleno apogeo, esperarian
a que llegaran las secas para poder terminar un poco mas de la mitad hacia Puebla, porque de Rio
Frio a México la magnifica obra ya estaba concluida en terraceria, drenaje y revestimiento.
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Ya por la tarde, el gobernador inauguraria la Exposicién Comercial y la Feria de Puebla,

donde se reunieron los principales actores del comercio y la industria de la entidad.

El acto de la inauguracion de la carretera México-Puebla se veria finalizado con un mensaje
dirigido al Presidente, por los ingenieros Antonio Madrazo, Ledn Salinas y Francisco Diaz
Leal y el gobernador Tirado, donde lo felicitaron por el gran e indiscutible éxito alcanzado

al inaugurarse la importante via, diciéndole que a su empefio y voluntad se debia todo.

El propdsito del Comité Organizador, alineado con los objetivos de la CNC, era atraer a la
carretera al mayor nimero de turistas, para que de primera mano pudiesen darse cuenta
de que México comenzaba ya a contar con caminos tan buenos como los mejores del
mundo, y que algunos de ellos resultaban imponderablemente bellos y pintorescos,
atrayendo con ello a turistas y que todo era una muestra del cumplimiento de las promesas

del Presidente Calles de hacer obra reconstructiva en la Republica.

De esa forma se terminé la segunda carretera formal construida y fue inaugurada la México-
Puebla el 19 de septiembre de 1926 (Krauze, 1987, pag. 55), con una longitud de 139 km,*
lo que permitiria dejar abiertos y asegurados nuevos horizontes de éxito para la industria,
el comercio y la agricultura de la region. La CNC y la BBC habian convertido en un

verdadero y delicioso paseo el paso elevado por la abrupta serrania.

El proyecto carretero iniciado por Calles continué, a ojos de la propia CNC, los resultados
serian positivos y los enalteceria en 1928 durante el Segundo Congreso Nacional de

Caminos:

Una vez planeado en lo general el sistema de los caminos nacionales de necesidad
ingente, el Gobierno Federal se propuso realizarlo con prontitud, aun sacrificando la
conveniencia de iniciar los trabajos bajo una organizacion perfecta y una economia
mas visible que real; ademas las condiciones especiales que prevalecieron en el

pais al cabo de la rebelion de 1924, exigian que se proporcionara fuentes de trabajo

4 Esa es la longitud que en la época fue la correspondiente al total de la construccién, sin embargo
en la actualidad se considera que son 120 km, de acuerdo a (IMT, Prospectiva de las carreteras en
México, 2004, pag. 1).
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en diversos lugares, que tendieran a equilibrar la situacién econémica, obteniendo
a la vez un beneficio de caracter general. La construccién de los caminos no
significaba so6lo una derrama del dinero de los gastos que ella en si representaba,
sino el aumento del comercio, la creacién de nuevos elementos de transporte y la
facilidad de las transacciones de toda especie. Se procurdé desde luego abrir la
mayor longitud de camino posible acondicionando para el trafico de automoviles y
llevar la construccién en forma integral, que fuera mejorando la condicién del camino
conforme aumentara su trafico, sin paralizar éste una vez creado. Por lo demas, se
considerd que si para ejecutar las obras proyectadas se contaba como factor
esencial con el producto del impuesto sobre la gasolina, lo indicado era procurar el
mayor rendimiento de este recurso, dando preferencia a la unién de los centros de
poblaciéon que contaran con mas vehiculos, dentro de la linea aceptada (Caminos,

Trabajos presentados al Segundo Congreso Nacional de Caminos, 1928, pag. 4).
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CONSIDERACIONES FINALES

“La historia de la humanidad es la historia de los caminos y siempre éstos han
cumplido analogas funciones en relacién con el desarrollo y las tecnologias.
Las civilizaciones y la barbarie se sirven de los caminos, sin los cuales no se
concibe su expansion. Rastro del paso del hombre fueron los primeros
caminos; rastro de la historia son al fin y al cabo todos los caminos”.

Ramoén Menéndez Pidal

Los medios de transporte han evolucionado cuantiosamente a lo largo de la historia de la
humanidad. Hasta hace poco mas de un siglo, los principales medios de transporte eran la
navegacion maritima a vela y el transporte terrestre en carruajes y caballerias. El siglo XIX
conocio el desarrollo del ferrocarril, y en el siglo XX la aparicion y difusion del automovil, la
modernizacion de los transportes maritimos y, a partir de mediados de ese siglo, la
generacién del transporte aéreo. Esto ha propiciado el incremento de la capacidad de carga
y de la velocidad de desplazamiento, y la aparicién de nuevas formas de transportes que

permiten el flujo de capitales, ideas, informacion, etc.

Es decir, los transportes constituyen un sistema que permite el desplazamiento de
personas, bienes y mercancias entre distintos lugares geogréaficos. Sus elementos
principales son los propios medios de transporte, la infraestructura y los bienes y productos
transportados. La infraestructura para el transporte, las carreteras, autopistas, vias férreas,
puertos, aeropuertos, etc., componen redes extendidas sobre el territorio e interconectadas

entre si, que comunican distintos puntos y regiones.

Los sistemas de transporte se encuentran intimamente relacionados con la economia, se
podria afirmar, que como cualquier otra actividad productiva, es inherente ésta. Por lo que
primeramente nos debemos preguntar debe de estar relacionado a la necesidad del mismo,
la causa de su existencia. Por ser una actividad costosa se creeria en una primera mirada,
gue el transporte convendria ser evitado o limitado en todo lo posible, sin embargo, a lo
largo de su existencia, ha constituido una de las actividades mas importantes y en continuo

proceso de expansion y modernizacion.
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La presencia de un sistema de transportes en una economia funge como el principal motor
de la expansion y diversificacion de las actividades humanas, incluso esa propia expansion
necesita el crecimiento de las redes de transporte. Las primeras carreteras se construyeron
donde ya existian caminos prehispanicos y posteriormente los caminos reales, la red
ferroviaria que se tendié durante el Porfiriato siguié esa misma tendencia, sin embargo los
avances en la ingenieria de caminos, permitieron que el automdévil anduviese por donde
alguna vez circularon los tamemes, arrieros, los carros y las carretas. Por lo que fue
importante que se otorgasen los impulsos al inicio de la construccion carretera, y

posteriormente a su expansion.

El desarrollo de un sistema de carreteras permite la reduccion de tiempos y distancias, por
lo que la exaltacion por la construccion de los caminos también provino de los gobiernos

estatales, municipales y de sectores particulares.

Un grupo de sonorenses trabajarian y sofiarian en expandir al Estado mexicano para que
se convirtiera en una gran empresa, la cual aglutinaria las diferencias en una sola unidad,
en una nacion. Contaron con muy pocos recursos para alcanzar sus objetivos, pero esos
hombres estaban decididos a ubicar a México dentro de la mirada de occidente. Sus
ambiciones, pueden ser consideradas como descomunales, pero es posible vislumbrar los

cambios y la unidad que provocaron en el pais.

Sus éxitos tangibles mas destacados, los encontramos en la remodelacion fisica, es decir,
en la transformacién de la infraestructura, cuyas dos principales acciones se ven plasmadas

en las obras carreteras, y en menor medida, en las de irrigacion.

La nueva politica econdémica de Calles y de su gabinete, podemos afirmar que estaba
basada en liberar al pais de la autoridad econdémica extranjera, reduciendo al minimo la
intrusién de particulares, empresas y extranjeros en la vida nacional. Es posible observar
un profundo nacionalismo con tintes algo xendéfobos, basada en la idea de independizar

econdmicamente al pais, para asi, alcanzar también una independencia politica.

La crisis econdémica, que funcioné como el marco de la modernizacion de los gobiernos

posrevolucionarios, se presentd como una batalla reconstructora, que en algunos casos se
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gand. Las inversiones estadunidenses a nuestro pais, se presentarian de una forma

silenciosa y continua.

Fue un proyecto patriético, orgulloso y nacionalizador; con ideas sin demagogias, que no
podia ser realizado sin el desarrollo metodico de todas las fuerzas productivas nacionales
y de la explotacién intensiva de las riquezas del pais.

La mayor empresa mexicana de la primera mitad del siglo XX, fue el Estado nacionalista

mexicano, es el gran protagonista de la época.

La CNC fue el organismo rector de la politica caminera, y con la Ley que la cre6, de la mano
del impuesto al uso de la gasolina, surgié6 un binomio que fungi6 como pilar de la
construccién y conservacion de las primeras carreteras en los primeros afios del México
posrevolucionario. La CNC adicionalmente tenia un objetivo no declarado, como es de
comprender debido a la inestabilidad de la época, que era el de permitir que las tropas
pudiesen transportarse por el pais sin recurrir al ferrocarril, el cual, se encontraba en manos
de privados a partir de enero de 1926: “con el desarrollo de los ferrocarriles y las carreteras,
serd mas dificil organizar revoluciones y mas sencillo mantener la estabilidad econdmica y
politica” (Dye, 1927, pag. 321).

Pareciese que el gobierno de Calles, en el ambito caminero, se enfrenté a menos
obstaculos y alcanzé objetivos tangibles y eficaces, respecto a otros en el ambito
econOdmico; es cuando se establece una verdadera politica de caminos en nuestro pais, no
s0lo estaba convencido de que brindaria modernidad a la nacién, sino que realiz6 todos los
esfuerzos a su alcance para lograr su objetivo. La proporcion de la inversion en
comunicaciones y transportes mostré un incremento significativo entre los afios de 1925 a
1929.

A partir de 1925, hasta julio del afio actual o sea en tres afos, el Gobierno Federal
ha puesto a disposicion de la Comisién Nacional de Caminos, la cantidad de $28
312 868.67, de los cuales se ha invertido en maquinaria y equipo $5 167 201.50. el
impuesto sobre la gasolina, creado y destinado a la construcciéon y mejoramiento de
los nuevos caminos, que produjo a su iniciacion efectiva, en el 4° Bimestre de 1925,
$710 452.69, alcanz6 en el 4° bimestre de 1928 a $1 136 013.37 y su rendimiento
total hasta el 30 de junio del afio actual ha sido de $17 376 901.54. Hay pues una
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diferencia aproximada de $10 000 000.00 entre el rendimiento del impuesto creado
para la construccibn o mejoramiento de los caminos destinados al tréafico
automovilistico y la suma aportada por el Gobierno, y éste ha intentado, al llevar a
la practica su proyecto de construccién de caminos, que el aumento de la red, su
conservaciéon y su mejoramiento se constituya en un servicio publico estable que
debe y puede bastarse a si mismo y ser mantenido por los beneficiados
directamente con él, mediante la disciplina que impone automaticamente la
erogacion de un gasto que se considera por todos los causantes del impuesto como
una inversion productiva e inmediatamente Util a sus intereses (Comision Nacional

de Caminos, 1928, pag. 6).

Las fuentes de crédito externo e interno se encontraban limitadas al Gobierno Federal como
consecuencia de la Revolucién, por lo que se debia recurrir al ahorro y a la extraccién de
recursos de partidas del propio presupuesto para poder echar a andar el proyecto carretero
y los demés planes. Equilibrar el presupuesto era fundamental para financiar las nuevas
inversiones, se debia recurrir a las utilidades y no al crédito. Muchas de las fuentes de
ingresos implementadas por Calles no habian sido utilizadas durante el gobierno de

Obregdn, como el impuesto sobre la renta, el impuesto sobre la gasolina y al transporte.

El ministro Pani seria el encargado de la reparacién financiera, presupuestal y crediticia;
sus faenas contendrian la reduccién de sueldos en todas las secretarias, la desaparicion
de algunos departamentos de la SHCP que resultaban practicamente inutiles o duplicaban
funciones. Instauraria cambios a las metodologias de la contabilidad nacional y
presupuestaria, implementaria la cancelacién de partidas y subsidios a asociaciones
culturales y civiles de beneficencia, disminuiria las compras gubernamentales a los EUA,
decretaria la autonomia de la Direccién General de Aduanas y crearia la Comisién de
Aranceles, ademas de que diversificaria las fuentes de ingresos federales mediante la

creacion del impuesto sobre la renta y del impuesto sobre gasolinas, entre otras acciones.

El erario publico experiment6 varias altas y bajas a lo largo de la administracion callista,
pero al concluir su gestién, en diciembre de 1928, se obtuvo un superavit en las arcas,
debido a la amplia diversificacion del origen de las fuentes de ingresos recaudados. En
comparacion con la administracién porfirista, Calles contaba con impuestos como: a la

exportacion, a la importacién, a la industria, a la explotacion de los recursos naturales,
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impuesto sobre la renta, impuesto del timbre, impuesto a la gasolina y a los tabacos
labrados, todos logrados a pesar de presentar en la segunda mitad de su periodo un déficit,

causado por el incremento del gasto en Defensa, principalmente por la guerra cristera.

La visidn de otorgar los primeros contratos de construccién a la firma BBC fue el elemento
clave para que mas adelante fueran los propios ingenieros y trabajadores mexicanos los
encargados de construir la red de caminos petrolizados que requeria el pais, como la
empresa que presidia Juan Andrew Almazan o la Compafiia Constructora Anahuac de

Salvador Toscano.

La introduccién del automavil, por un lado acompafié, la consolidacion de la construcciéon
carretera, y por otro, el declive ferroviario. Durante la década de los afios veinte, implicé no
s6lo una novedad de la infraestructura de comunicacion terrestre, sino que seria una nueva
forma de movilidad, convirtiéndose el automévil en el nuevo simbolo de modernidad, porque
involucraba nuevas y grandes transformaciones a los espacios a los que llegaba,

determinando la economia y la modernizacion de diferentes aspectos sociales.

Los vehiculos automotores siguieron incrementando su presencia, el interés tan definido de
Ford sobre las carreteras mexicanas definitivamente es muestra clara de que se veia en
México un gran mercado para automéviles y camiones. La planta de ensamblaje en
Balbuena, con el modelo CKD, asi como la segunda planta inaugurada en 1932 son hechos
irrefutables de como el automovil se convirtié en un bien muy buscado por los mexicanos
de la época. En 1925 existian en la Ciudad de México y la Angelépolis 15,742 automoviles
registrados, pero para 1929 esa cifra habia ascendido a 21,633. La venta de vehiculos se

convirti6 en un gran negocio para algunos personajes de la élite del pais.

Los ferrocarriles del pais atravesaban por situaciones dificiles que evidentemente
incrementaban los costos de operacion y los riesgos financieros, lo que implicaba una
disminucion de la rentabilidad debido a los dafios provocados durante la Revolucion, las
huelgas, la introduccion de los automotores de la mano con las carreteras y demas factores.
El decaimiento del ferrocarril no se debié sélo al automdvil y las carreteras, sino también a
una engrosada base de trabajadores (incluso se inventaron puestos innecesarios), los altos
salarios del personal especializado y administrativo, las condiciones laborales lastimosas

del personal operativo y de mano de obra, los departamentos que se crearon eran muy
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poco eficientes y bastante desorganizados; fue la mezcla de la ineficiencia administrativa y

financiera lo que llevo a dicha situacién al gremio.

Para la década de 1920 estaba surgiendo una fuerte industria, la del turismo. El papel de
los touring clubs fue fundamental para la construccién carretera y el impulso turistico. Se
buscaba aprovechar que los turistas estadunidenses apreciaran la naturaleza, la cultura y
la belleza de México como una actividad con un gran potencial econémico. Se reformé la
Ley de Migracion en 1926 para permitir la entrada de personas en calidad de turistas al

pais; los hoteles, restaurantes, y clubes de automdviles se unieron con el mismo propdsito.

Sibien es cierto que la carretera objeto de estudio que abordamos en el Capitulo Il present6
una gran dificultad geografica en su construccion para unir la Ciudad de México y la
Angeldpolis, previo a esto el territorio para la construccion de carreteras permanecia
limitado a un espacio geografico que se diferencia de la geografia estadunidense o la
europea, region que se encuentra rodeada de grandes volcanes, pendientes sinuosas y

poco navegables cuencas fluviales.

Con el avance tecnoldgico del automdévil y de la técnica de petrolizacion carretera, la
construccion de la carretera México-Puebla fue todo un éxito, aunque requirio de una gran
logistica. La carretera dinamizd la region, permitié una cercania entre ambas ciudades, asi
como de los pequefios poblados que a lo largo de ésta se encuentran. Permiti6 el traslado
de personas y mercancias entre los centros productivos y de consumo, sin dejar de incluir
a la zona rural. Al ser trazada en una zona por la que circularon medios de transporte
tradicionales, absorbi6 parte de la carga y del pasaje que se movia a través del ferrocarril,
por carruajes y carretas, bestias de tiro y la fuerza humana; esto al ser construida en una
ruta que ya contaba con forma previa de un movimiento intenso de mercancias y de
personas, lo que implicé que se garantizara un flujo regular, pero con un sistema de

transporte mas eficiente.

Para 1925 el pais contaba con 19 mil kildmetros de ferrocarriles, en una situacién poco
favorable y con aproximadamente 28 mil kilbmetros de brechas que no eran aptas para la
circulacion de los automoviles, ademéas de que en todo el territorio se contaba para ese

momento con poco mas de 50 mil autos. El Presidente Plutarco Elias Calles decidio

71



impulsar el desarrollo de la infraestructura para introducir definitivamente el automévil. Es

posible destacar las medidas para ello:

1. Se comenzo a legislar en materia de servicios publicos de autotransporte.
La creacién y puesta en marcha de la CNC.

3. Lafirmadel contrato con la BBC para la construccién de los caminos México-Puebla,
México-Pachuca y México-Cuernavaca.

4. Lacreacion de un laboratorio para el estudio de materiales dénde se llevaban a cabo
pruebas de los productos asfalticos.

5. La promulgacién de la Ley sobre el impuesto a la gasolina para la construccion y
mejora de caminos.

6. El Gobierno Mexicano fue capaz de financiar la construccion carretera sin recurrir al
crédito externo.

7. Surgiria un servicio de coches de pasajeros con la inauguracion de la carretera

México-Puebla ya asfaltada.

Las inversiones estadunidenses en México desplazaron a las de origen europeo, la entrada
de la Ford Motor Company en 1926, comenzaria a configurar el fenébmeno de la recepcion

de las inversiones transnacionales.

De los 10 mil kilbmetros que Calles y su gobierno pretendian construir en su cuatrienio, sélo
fueron posibles construir 940 kildémetros. Sin embargo, sentaron las bases que dieron pie a
este tipo de inversiones, las que se realizan con la finalidad de incentivar las actividades

econdmicas en las regiones que comunican.

La inauguracién de la carretera México-Puebla se consideré como uno de los capitulos de
mas alto relieve en la tarea de reconstruccién nacional y resulté en una gira que no habia

tenido precedente en la historia del automovilismo y de la ingenieria de caminos en México.

Todas aquellas acciones econdmicas [...] parecen un fracaso si se las ve muy de
cerca, con microscopio. Pero si el historiador se aleja a una distancia conveniente,
vera que han dejado un sedimento que poco a poco fructifica y toma forma: su
hermosa y muy personal teoria de los aluviones (Krauze, Meyer, & Reyes, 1977,
pag. 270).
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APENDICES Y ANEXOS

Documento 1 (Transcripcién) %°
Mexico Economic Estimate
[...] The real economic prosperity of the country is dependent on the production and export
of basic raw materials. With foreign capital and business responsible for the supply of raw
materials and the establishment of the necessary foreign markets, it naturally tell us that in

the last analysis Mexico’s economic advancement]...]

e Grains
e Cattle

e Food

e Wool

e Cotton
e Sugar
e Rubber
e Coffee

e Mineral resources

e Petroleum production
¢ Manufacture

e Domestic commerce

e International commerce

e Shipping

e Communications — wire and radio
o Cables
o Radio
o Telegraph

o Telegram
e Finance
o Financial Stability
o Bankery and currency

o National income and expenditures

%0 Informe fechado del 1° de diciembre de 1925. FAPECFT. AMEU: Informes Internacionales, Fojas
181 a 183.
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o Foreign debt
e Population — Economic Aspects
e Transport
o Railways
o Railways construction
o Highways & roads
The once well-developed colonial system roads in Mexico for stage coach
travel fell into disuse and ruin with the withdrawal of Spanish control and later
the coming of the railroads. At present it may be stated that highways do not
exist, with the exception of short stretches of suburban roads radiating from
larger cities and a few more or less isolated sections of road, constructed
nearly every case by foreign controlled petroleum, mining or similar private
interests.
The need for good highways as feeders for the railroads is acute, and
admitted by the Government, but lack of funds remains the great impediment
to actual accomplishment.
[...] The eastern coast is possible of access by wheeled transportation
during favorable seasons and weather conditions, but only over wretched

cart trails, the remains of the boulder-paved roads of Spanish times.

Epistola 1%

Al Sr. Presidente:

Se refiere a los dos inconvenientes que ha tenido para establecer la planta armadora
Ford en esta Capital, sobre los cuales pide se resuelvan para que la Cia. Que representa
pueda proceder:- Que se establezca una tarifa para piezas y materiales destinados a formar
automoviles de un 50% del que se aplica a automaviles totalmente terminados, que tienen
un 10% ad-valorem.- Que se les permita la construccién del Edifico que ocupe la Cia. Hasta
después de un afio de encontrarse operando, y no en un plazo de 4 meses que les fij6 la
Sria. de Hacienda.- En el primer afio de funcionamiento gastaran $500.000.00 en jornales
y salarios, el segundo $750000.00 y el tercero $1.000.000.00
De Adrian R. Lajous, Director-Gerente de la Ford Motor Co. S.A.

51 Carta fechada del 18 de septiembre de 1925 y enviada a Plutarco Elias Calles. FAPECFT. APEC,
Expediente 41, Legajo 1, Inventario 2132. Foja 1.
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Epistola 2 52
La principal dificultad la de una tarifa aduanal aplicable piezas y materiales destinados a
terminar y armar automoviles.
Si no se establece una tarifa para piezas y materiales destinados a formar automdviles,
nuestra planta armadora tendrd que pagar por derechos lo doble de lo que pagamos
actualmente por automéviles.
En agosto préximo pasado a su regreso de la fabrica de Detroit, el suscrito hizo conocer a
la Secretaria de Hacienda la resolucion tomada por Mr. Ford de establecer la planta
armadora provisionalmente en el edificio que ya ocupabamos en la Calzada Balbuena,
siempre que se concediera la tarifa aduanal ofrecida, porque no era posible empezar la
construccién de un edificio propio, sin previamente conocer —por el monto de las ventas
realizadas durante el primer afio de funcionamiento de la planta armadora provisional, -cudl
deberia ser la capacidad maxima diaria de la planta definitiva,- es decir, si el edificio que
habria de servirnos de hogar permanente en la Republica Mexicana deberia tener una
capacidad para cincuenta unidades diarias o para cien.
Tarifa aduanal solamente el 50% de la que rige para automoviles
No exigir construccion de un edificio antes del 1° de enero de 1937.
Beneficios patentes al pueblo por el empleo de obreros y abaratamiento de sus productos,

asi como por la experiencia de los veinte paises en donde actualmente trabaja la Compafiia.

Epistola 3

Tenemos sumo placer en comunicar a usted que dentro de quince dias aproximadamente
debera llegar a ésta el primer lote de materiales y piezas para formar automoviles y
camiones en nuestra planta local, situada en Calzada de Balbuena y Prolongacién
Candenlaria, por lo que desedramos inaugurar oficialmente dicha Planta a principios de la
segunda quincena del mes de Agosto entrante.

El establecimiento de la Planta referida se ha podido llevar a cabo gracias al decidido apoyo
gue usted ha servido dispensarnos y por el cual damos a usted nuestras mas expresivas
gracias. Siendo usted, como hemos dicho, el responsable de la creacion de esta nueva
industria en México, nos atrevemos a molestarlo nuevamente invitAndolo para que

personalmente inaugure la Planta referida fijando, si para ello no tiene inconveniente, el dia

52 Carta fechada del 1° de octubre de 1925 y enviada a Plutarco Elias Calles. FAPECFT. APEC,
Expediente 41, Legajo 1, Inventario 2132. Fojas 2 y 3.

53 Carta fechada del 28 de julio de 1926 y enviada a Plutarco Elias Calles. FAPECFT. APEC,
Expediente 41, Legajo 1, Inventario 2132. Foja 4.
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y la hora durante la semana que principia el 26 de Agosto entrante que mas le convenga a

usted.

Epistola 4°*
De Byrne Brothers Construction Company of Mexico, S.C.
Para el Sefior Gral. De Division
Don Plutarco Elias Calles
Presidente de la Republica
[...] Nosotros creemos que se nos escogié para venir a ejecutar el trabajo que tenemos
encomendado, en consecuencia nuestro crédito y experiencia anteriores en esta clase de
obras en los Estados Unidos del Norte; pero ni esta empresa ni otra alguna similar, podria
contar con ganancias durante el primer afio de sus trabajos tomando en cuenta las
condiciones que nosotros hemos experimentado. Gran parte de este afio ha mantenido que
transcurrir ldgicamente en la adquisicion de maquinaria moderna y equipo de tipo especial,
en la exploracion y localizacién de los caminos que se proyecta construir en la adaptacion
necesaria de los métodos de trabajo y en la organizacion necesaria de los métodos de
trabajo y en la organizacion de los trabajos mismos hasta poner todo sobre bases de
eficiencia que ya hemos logrado, y ademds, en la construccion de caminos construidos
hasta ahora. Toda esa labor es necesaria para el futuro como también es para el futuro la
maquinaria y el equipo adquirido........ A pesar de las circunstancias bien dificiles por cierto
para nosotros las cuales puede usted ponderar si se digna leer el memorandum adjunto,
hemos procurado y conseguido trabajar de la forma mas benéfica para el Gobierno y
solamente por concepto de compensaciones a expertos que trajimos quienes ceso o redujo
su salario después, hemos pagado de nuestro peculio particular alrededor de $100.000 ......
Como nos comunica hoy la Comisiéon Nacional de Caminos que nuestro contrato queda
cancelado y a la vez nos manifiesta que esta plenamente satisfecha de nuestros trabajos y
de nuestra buena fe, entendemos que en tal caso es de elemental justicia que se nos dé la
oportunidad de aprovechar toda la labor previa hecha por nosotros siquiera por un afio en
el cual estaremos en aptitud de desarrollar el maximum de eficiencia, por tener ya adquirida
esa posibilidad en virtud de la tarea anterior esto significaria para el Estado una economia
que estamos dispuestos a demostrar y para nosotros una justa utilidad, que de ahora en

adelante es cuando nos corresponde esperar y obtener.

54 Carta fechada del 10 de septiembre de 1926 y enviada a Plutarco Elias Calles. FAPECFT. APEC,
Expediente 107, Legajo 1/4, Inventario 1123. Foja 25.
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Volbemos a suplicar a usted sefior Presidente, el honor de una audiencia, asi como que se

sirva enterarse del adjunto memorandum y terminamos solicitando que nos extienda el

término de nuestro contrato por un afio mas.

Somos de usted con todo respeto sus atentos y seguros servidores. BYRNE BROTHERS
CONSTRUCTION CO of MEXICO S.C.

Epistola 5%

INFORME de los trabajos ejecutados en la construccion y conservacion de los CAMINOS
NACIONALES por la “BYRNE BROTHERS CONSTRUCTION COMPANY OF MEXICO”,
durante los primeros siete meses de su contrato —
Septiembre de 1925 a Marzo de 1926
[...] Antes de proceder a la construccién de caminos, debia haberse hecho, segun el
procedimiento natural, una labor mas o menos larga y costosa para determinar,

(a) Las rutas mejores,

(b) La localizacion de puentes, y

(c) Los planos y perfiles de cada tipo de camino [...]
[...] Se ha dado el caso, pues, de que aqui en México se hayan emprendido
simultdneamente los estudios de localizacion e ingenieria y las obras de construccién. lo
cual, después de todo, no tiene mas inconvenientes que mostrar, en los primeros tiempos
de la construccion un costo que a primera vista resulta exajerado, a no ser que se tome en
cuenta, como debe tomarse, que en términos normales los estudios de ingenieria debieron
haberse hecho en mas largo tiempo antes de la actual construccion. [...] Cosa igual ha
acontecido con la compra de maquinaria y equipo. [...]
[...] En realidad toda la maquinaria comprada, si bien es cierto que queda cargada en los
primeros meses de trabajo, también es cierto, y esto hay que tenerlo presente, que sirve
para un largo lapso de tiempo, afios, y por consiguiente no debemos apreciar su valor en el
sentido de cargarlo al costo de los caminos ahora en construccién como si correspondiera
totalmente a los pocos meses que llevan de comenzados.
Paul Byrne

Presidente

55 Carta fechada del 22 de mayo de 1926 y enviada a Plutarco Elias Calles. FAPECFT. APEC,
Expediente 198, Legajo 1, Inventario 751. Fojas 1-4, 8-10.
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Septiembre |Octubre Noviembre |Diciembre Enero Febrero Marzo Total
Operaciones 129,637.52 | 288,250.71 | 425,036.42 622,986.16 671,302.07 | 888,180.94 | 1,220,712.19 | 4,246,606.01
Maquinaria y Equipo, Automoviles y Trucks | 74,246.67 | 514,050.74 | 442,790.87 720,796.82 394,308.82 784,032.35 161,987.46 | 3,094,213.73
Comisariay Equipo de Campamemtos 1,785.55 | 10,591.66 | 25,516.71 125,628.46 49,683.71 82,446.81 92,253.96 388,266.86
Instrumentos de Ingenieros 186.00 6,212.80 | 30,382.79 16,235.69 2,453.50 7,378.82 29,901.50 92,751.10
Muebles y Enseres 24,547.85 8,264.15 | 22,300.04 20,568.84 11,921.81 7,929.90 10,154.80 105,697.39
Almacén 2,085.79 | 40,753.02 | 47,203.04 94,255.78 50,942.52 197,407.51 358,229.59 790,877.25
Animales - 11,050.00 600.00 890.00 25,400.00 25,626.00 1,897.00 65,463.00
Totales 232,489.38 879,533.08 993,829.87 1,603,361.75 1,206,512.43 1,993,012.33 1,875,136.50 8,783,875.34

[...] informe general de los trabajos efectuados en los diferentes caminos actualmente en

construccion

- MEXICO-PUEBLA-
Escarificado y conformado |96 kms
Base completa 49 kms
Petrolizado 23 kms
Excavacion en tierra 159,180 m3
Excavacion en roca 26,347 m3
Excavacién general 77,442 m3

Epistola 6%
Sefior Henry Ford,
Presidente de la Ford Motor Company,
Detroit, Michigan, E.U.A
5 de julio de 1928
Muy estimado sefior Ford:
He tenido el gusto de recibir, por conducto de su representante en esta ciudad, sefior Adrian
R. Lajous, el automdévil Ford Modelo 1928, que tuvo usted la fineza de obsequiarme y el
cual le agradezco muy sinceramente.
Me es grato manifestarle, igualmente que dicho coche es verdaderamente practico y

admirable por su excelente funcionamiento y construccion.

5 Carta fechada del 5 de julio de 1928. FAPECFT. APEC, Expediente 41, Legajo 13, Inventario 2132.
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Objeto 1. Proyecto del Camino Nacional México a Puebla tramo km 1.6 al km 27

INACIONAL
A PUEBLA

Fuente: Mapoteca “Manuel Orozco y Berra”. Recuperado de: https://mapoteca.siap.gob.mx/ Consultado el 9 de junio de 2019 a las 13:26 h.
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Objeto 2. Proyecto del Camino Nacional México a Puebla tramo km 27 al km 52

Fuente: Mapoteca “Manuel Orozco y Berra”. Recuperado de: https://mapoteca.siap.gob.mx/ Consultado el 9 de junio de 2019 a las 13:26 h.
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Objeto 3. Proyecto del Camino Nacional México a Puebla tramo km 52 al km 63

CAMINO NACIONAL
MEXICO A PUEBLA

Fuente: Mapoteca “Manuel Orozco y Berra” . Recuperado de: https://mapoteca.siap.gob.mx/ Consultado el 9 de junio de 2019 a las 13:26 h.
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Objeto 4. Proyecto del Camino Nacional México a Puebla tramo km 63 al km 88

CAMINO NACIONAL
MEXICO a PUEBLA

Fuente: Mapoteca “Manuel Orozco y Berra” . Recuperado de: https://mapoteca.siap.gob.mx/ Consultado el 9 de junio de 2019 a las 13:26 h.
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Objeto 5. Proyecto del Camino Nacional México a Puebla tramo km 88 al km 110

CAMINO NACIONAL
MEXICO A PUEBLA

Fuente: Mapoteca “Manuel Orozco y Berra” . Recuperado de: https://mapoteca.siap.gob.mx/ Consultado el 9 de junio de 2019 a las 13:26 h.
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Objeto 6. Proyecto del Camino Nacional México a Puebla Relocalizaciones

CAMINO NACIONAL
MEXICO A PUEBLA

RELOCALIZACIONES

1987 a 123.1¢

Fuente: Mapoteca “Manuel Orozco y Berra” . Recuperado de: https://mapoteca.siap.gob.mx/ Consultado el 9 de junio de 2019 a las 13:26 h.

84


https://mapoteca.siap.gob.mx/

Objeto 7. Proyecto de Seccién modelo de camino del km 1.6 al 4

»5-0,50M e 0,508,

REGLA DERECHA

Fuente: Mapoteca “Manuel Orozco y Berra” . Recuperado de: https://mapoteca.siap.gob.mx/ Consultado el 9 de junio de 2019 a las 13:26 h.
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Objeto 8. Proyecto de Seccién modelo de camino del km 4 al 13

Fuente: Mapoteca “Manuel Orozco y Berra” . Recuperado de: https://mapoteca.siap.gob.mx/ Consultado el 9 de junio de 2019 a las 13:26 h.
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Objeto 9. Proyecto de Seccion modelo de camino del km 13 al 33

Fuente: Mapoteca “Manuel Orozco y Berra”. Recuperado de: https://mapoteca.siap.gob.mx/ Consultado el 9 de junio de 2019 a las 13:26 h.

87


https://mapoteca.siap.gob.mx/

Objeto 10. Proyecto de Seccién modelo de camino del km 33 al 36

RecLA DiRECHA

DEBERN CoRTARSE D€ Ti

Eacan 1120

5S¢ Paorone
n Mzyico & Pugsia

o 10¢n DE  EaPtsem

Amerere of Lo

Fuente: Mapoteca “Manuel Orozco y Berra” . Recuperado de: https://mapoteca.siap.gob.mx/ Consultado el 9 de junio de 2019 a las 13:26 h.
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Objeto 11. Proyecto de Seccién modelo de camino del km 36 al 40

REGLA MoDELD PARa ConFommacion D Bomsro

Dzpema Comranse De TABta De Zx 10 Fisoacas

EscAia 1320,

SeccioN QUE SE Propons

Pana Puenia

Fuente: Mapoteca “Manuel Orozco y Berra”. Recuperado de: https://mapoteca.siap.gob.mx/ Consultado el 9 de junio de 2019 a las 13:26 h.
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Fotografia 1. Inauguracion de la segunda planta Ford en México el 14 de septiembre
de 1932

El director-gerente de Ford México, el ingeniero Adrian R. Lajous; el Secretario de Industria, Comercio y Trabajo,
el licenciado Primo Villa Michel; y el embajador de EUA en México, J. Reuben Clark. Fuente: FAPECFT.
Fototeca. Coleccién de Albumes Fotogréficos: Archivos Plutarco Elias Calles y Fernando Torreblanca. Fondo
Fernando (AFFT), Album 4: Historia Politica de México 1928-1956. Volumen IV. Fotografia 941, Inventario 74.
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Fotografia 2. Vehiculo de servicio fuera de la Compaifiia Ford

"N—"."'
1} T —

Fuente: Fototeca de la Mediateca INAH. Recuperado de:
http://www.mediateca.inah.gob.mx/islandora_74/islandora/object/fotografia%3A149327.
Consultado el 9 de junio de 2018 a las 11:25 h.

Fotografia 3. Autobus foraneo de la ruta México-Puebla y anexas

Fuente: Fototeca de la Mediateca INAH. Recuperado de:

http://www.mediateca.inah.gob.mx/islandora_74/islandora/object/fotografia%3A63564
Consultado el 9 de junio de 2018 a las 11:25 h.
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Fotografia 4. Trabajadores operan una excavadora para obras publicas en 1925

Fuente: Fototeca de la Mediateca INAH. Recuperado de:
http://www.mediateca.inah.gob.mx/islandora_74/islandora/object/fotografia%3A8912
Consultado el 10 de junio de 2018 a las 22:09 h.

Fotografia 5. Maquinaria en la construccion de una carretera

Fuente: Fototeca de la Mediateca INAH. Recuperado de:

http://www.mediateca.inah.gob.mx/islandora_74/islandora/object/fotografia%3A73032
Consultado el 10 de junio de 2018 a las 22:09 h.
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http://www.mediateca.inah.gob.mx/islandora_74/islandora/object/fotografia%3A73032

Fotografia 6. Automavil transita tramo de la carretera a Puebla

Fuente: México en Fotos. Recuperado de:
https://www.mexicoenfotos.com/antiguas/puebla/puebla/carretera-de-puebla-MX13229838202446
Consultado el 12 de abril de 2018 a las 10:22 h.

Fotografia 7. Automavil estacionado y al fondo el Iztaccihuatl en la carretera a

Puebla
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Fuente: México en Fotos. Recuperado de:
https://www.mexicoenfotos.com/antiguas/puebla/puebla/carretera-de-puebla-MX13229838202445
Consultado el 25 de abril de 2018 a las 10:30 h.
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Fotografia 8. Automaovil transita por la curva de Vista Hermosa
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Fuente: México en Fotos. Recuperado de:
https://www.mexicoenfotos.com/antiguas/puebla/puebla/carretera-puebla-mexico-curva-de-vista-hermosa-MX13229838193855/27
Consultado el 12 de abril de 2018 a las 10:22 h.

Fotografia 10. Tramo de la carretera México- Puebla
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Fuente: Fototeca de la Mediateca INAH. Recuperado de:
http://www.mediateca.inah.gob.mx/islandora_74/islandora/object/fotografia%3A149327
Consultado el 9 de junio de 2018 a las 11:25 h.
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http://www.mediateca.inah.gob.mx/islandora_74/islandora/object/fotografia%3A149327

Fotografia 11. Un oficial de transito vigilando
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Fuente: México en Fotos. Recuperado de:
https://www.mexicoenfotos.com/antiguas/puebla/puebla/carretera-de-mexico-a-puebla-la-comicion-MX15083362222605/1
Consultado el 12 de abril de 2018 a las 10:29 h.

Fotografia 12. Curva Mascarones
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Fuente: México en Fotos. Recuperado de:
https://www.mexicoenfotos.com/antiguas/puebla/puebla/carretera-de-mexico-a-puebla-la-comicion-MX15083362222605/1
Consultado el 12 de abril de 2018 a las 10:27 h.

95


https://www.mexicoenfotos.com/antiguas/puebla/puebla/carretera-de-mexico-a-puebla-la-comicion-MX15083362222605/1
https://www.mexicoenfotos.com/antiguas/puebla/puebla/carretera-de-mexico-a-puebla-la-comicion-MX15083362222605/1

Fotografia 13. Fuente y Arcos del Rio Atoyac en las cercanias de la Angeldpolis
-

Fuente: Tarjeta Postal Kodak Mexicana, LTD

Fotografia 14. Camidn del servicio de pasajeros recorriendo la carretera
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Fuente: Tarjeta Postal Kodak Mexicana, LTD
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Nota periodistica 1. Desarrollo de Nuevos Caminos
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Fuente: “Es notable la actividad que se esta desarrollando en los nuevos caminos”, Excélsior, 12 de marzo,
1926, pp. 16.
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Nota periodistica 2. SI LOS TURISTAS VAN A LAS |I. HAWAI SEGURAMENTE
VENDRAN A MEXICO.%
La Construccién de Buenos Caminos es el Mejor Sistema Para Atraer a Todos los Visitantes

HAGASE BUENA PROPAGANDA

Hay Quien Asegura, con Conocimiento de Causa, que a México Podrian Venir Anualmente

Diez Millones de Viajeros si se les Sabe Tratar

En México hace algunos afios, se empez6 a hacer algo por el mencionado turismo,
tanto que en los inviernos, que son tan largos en los Estados Unidos y en el Canada, las
principales ciudades de esta bella Republica se veian llenas de visitantes que viajaban tanto
en grupos como aislados, y en trenes especiales compuestos de carros Pullman; hoy en
dia dichos viajeros de paseo prefieren viajar individualmente y no con conglomeracion, y
esta tendencia va en curva ascendente, mientras mas y mas se mejoran los caminos, como
lo demuestran las estadisticas en todas partes; pero vino la revolucién y ya que el pais
vuelve a entrar en calma econdmica, ha llegado el tiempo de preocuparse en ayudar al
Gobierno en la tarea de fomentar las fuentes de ingresos, con lo cual se beneficia también
a cada morador de México, y una de las maneras principales de hacerlo es construir
CAMINOS MODERNOS, fomentando con ello el turismo; en honor de la verdad, es ignorado
el asunto casi por completo, por la mayor parte de la gente, y da pena ver los grandes
periédicos europeos y americanos que dedican paginas enteras para anuncios en todas
partes, explicando los atractivos de sus respectivos lugares, y ho encontrar nada sobre
México. Se habla de paises tan lejanos como el Japdn, China, Islas Havaii, Espafia,
Argentina, Brasil, asi como de Suiza, ltalia, Noruega, Suecia y Dinamarca....

¢ Sera por falta de atractivo que no se habla de nuestro pais? Sin duda que no,
porque México cuenta con hermosos e interesantisimos lugares que llaman la atencion del
extrafio, y tiene paisajes; cuenta, sobre todo, con un clima delicioso que bien puede ser la
envidia de muchos otros paises. Ademas cuenta con muchas fuentes de riqueza que
permanecen ignoradas, que muchos viajeros llegarian a conocer, y que al explotarse
recibirian el beneficio de ello todos los habitantes de México, ya sea de modo directo o

indirecto.

57 “Si los turistas van a las I. Hawai seguramente vendran a México”, Excélsior, 21 de marzo de 1926,
p. 4
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El turismo “es una de las industrias mas nobles que puede explotar un pais” puesto
“que consiste EN IMPORTAR ORO SIN EXPORTAR ESTE”; ademas, no so6lo el oro es el
gue dejan dichos turistas mientras permanecen entre nosotros, sino que muchos de ellos
invierten capitales en diferentes empresas y ayudan a los nativos al desarrollo de las
industrias en general, y “especialmente al comercio”, aportando los extranjeros, ademas del
dinero, su experiencia, y la experiencia es la maestra mas cara que se conoce; de todo lo
cual se desprende que “desde todo punto de vista es bueno fomentar dicho turismo”; a tal
grado lo comprende asi el sefior Presidente, general don Plutarco Elias Calles, que ya ha
dado los primeros pasos: la construccibn de modernos y faciles caminos. Ayudara
grandemente al éxito el que las autoridades locales y las Cadmaras de Comercio tomen
papeles en el asunto facultando dicha construccion.

Una de las mas antiguas y serias Agencias de Viajeros de turismo en Nueva York,
dice: que arreglando buenos hoteles en México y haciendo un poco de anuncio, México
estando tan cerca del pais mas rico del mundo, podria contar con toda seguridad, una vez
gue haya facilidades para ello, -CAMINOS- con la visita de diez o quince millones de turistas
americanos, y calculando que cada uno de ellos deje aproximadamente de trescientos a
quinientos dolares, por lo bajo, resultaria un ingreso nacional anual, lo menos de unos diez
a quince millones de pesos; esa cantidad, naturalmente, en pocos afios aumentaria de
manera considerable, si ponemos des modernas para viajar, entre otros, “la principal, que
es el BUEN CAMINO.”

Seguramente, una vez que empiecen a acudir turistas en nimero respetable, segin
la opinibn de expertos especialistas, no habra suficientes hoteles de primer rango en
México, y en lugares como Chapala, Cuernavaca, Patzcuaro, Cacahuamilpa, etc., etc., se
encontraran en aprietos para atender a tanta gen- como lo estamos haciendo, facilida-te.
Sin duda, entonces, una vez construidas las principales carreteras nacionales se formaran
diferentes sociedades o compaiiias, que se dedicaran a la construccién y explotacion de
hoteles ultra-modernos en diferentes bellos lugares de nuestro pais. Lugares que pueden
ser el deleite de los turistas y producir bienestar a los habitantes de ellos. Cuando en Miami,
Florida, empezaron a construir caminos, que caso son calzadas de paseo, mucha gente no
creyd en el gran desenvolvimiento QUE HOY PUEDE VER todo el mundo que quiere
admirarlo y entender... Miami esta bastante retirado de todo gran centro, eso, exactamente,
les gusta a los turistas que saben viajar.

Como a los turistas les gusta y tienen necesidad de los buenos caminos, caminos

son necesarisimos si deseamos gozar de los altos beneficios que produce dicho turismo...
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No hay que olvidar que nuestro vecino tiene mas automadviles que nosotros habitantes...
haga sus deducciones.

México, marzo 16 de 1926

Luis MAYER
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MAPA 1. LA CARRETERA EN LA ACTUALIDAD
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Fuente: Recuperado de Google Maps el 26 de junio de 2018 a las 23:47 h.
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FUENTES Y FONDOS CONSULTADOS

Archivos
Archivo General del Estado de Puebla
1. Hemeroteca
Archivo de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes
1. Acervo Historico de la SCT
Biblioteca Histérica “José Maria Lafragua”
1. Hemeroteca
Fideicomiso Archivos Plutarco Elias Calles y Fernando Torreblanca
1. Archivo Plutarco Elias Calles
a. Fondo Plutarco Elias Calles
b. Fondo Soledad Gonzélez
2. Archivo Plutarco Elias Calles - Anexo
a. Fondo Presidentes
3. Archivo Fernando Torreblanca
a. Fondo Plutarco Elias Calles
4. Coleccion Documental de la Embajada de Estados Unidos en México
5. Fototeca del Archivo Plutarco Elias Calles
6. Fototeca del Archivo Fernando Torreblanca
Mediateca del Instituto Nacional de Antropologia e Historia de la Fototeca Nacional
1. Fototeca Coleccién Archivo Casasola
a. Casasola
b. CIF
2. Fototeca Coleccion C.B. Waite/W. Scott
Mapoteca Manuel Orozco y Berra
1. Republica Mexicana

a. Comision Nacional de Caminos

Publicaciones Periddicas

El Universal y Excélsior
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