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s hasta cierto punto complicado intentar relacionar la ar-

quitectura ferroviaria mexicana con su manto de influen-

cia sobre el cambio tedrico arquitectonico —derivado de
los nuevos procesos constructivos— en el resto de los géneros
edilicios, no sélo por razén de que se carece de antecedentes
histéricos sobre los aportes de aquel género a la arquitectura en
general, sino también por el inusitado desinterés por su analisis
de los profesionales y estudiosos de la “arquitectura mexicana”,
que priva desde el siglo XIX hasta nuestros dias.

A pesar del auge ferrocarrilero que se desarrollé a partir
de la inauguracion de la ruta México-Veracruz del Ferrocarril
Mexicano, en 1873,y que se consolidé durante el Porfiriato, lla-
ma la atencién este abandono, propiciado, entre otras cosas, por
el debate sobre la delimitacion de los campos de la ingenieria y
la arquitectura que afecté considerablemente la definicion de
los edificios ferrocarrileros: la mayor parte de las veces, se en-
tendieron como obras ingenieriles ligadas a la industria, y para
muchos connotados profesionales de la arquitectura no mere-
cian la condicion de objeto de estudio. Sumemos a lo anterior,
y encontraremos otra razon de este desdén generalizado en el
gremio de los arquitectos mexicanos, el hecho de que la mayoria
de las compainiias ferroviarias contaban para la realizacion de los
proyectos de las estaciones con un capital humano compuesto
—esta estrategia empresarial formaba parte de su logica funcio-
nal en todos los niveles, ya que abarataba los costos de disefno—
tanto por arquitectos como por ingenieros.

Asi, la llamada primera generacion de arquitectos modernos
mexicanos no figuré dentro de los proyectos destinados a la
arquitectura ferroviaria, siendo ésta era la industria con mas pu-
janza durante el periodo que estudiamos. Todavia mas: jpor qué
incluso se desechd la materia de Caminos de Hierro en la Aca-
demia de San Carlos? Cuando estan a la vista proyectos (acadé-
micos) de estos primeros profesionales durante su estancia en
la Academia, los cuales demuestran el contacto que tuvieron con
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la arquitectura ferroviaria, la eventual respuesta resulta aiun mas
intrigante.

Los primeros indicios del cambio de las concepciones ar-
quitecténicas en México, que se reflejaron en las escuelas de
arquitectura, no se dieron sino después de la reorganizacion
integral de la Academia de San Carlos, el 2 de octubre de 1843:
por un decreto del entonces presidente Antonio Lopez de San-
ta Anna, se establecieron inicialmente las direcciones de Escul-
tura, Grabado y Pintura, previéndose que habria que buscar en
Europa a quienes las encabezarian.

Contratados los encargados de las respectivas direcciones,
en 1855 se empezaron las gestiones para el contrato del direc-
tor de la Escuela de Arquitectura, cuya blsqueda, como en los
casos de las contrataciones previas,animada por la idea de elevar
la calidad de la ensenanza del ramo en cuestion, se llevaria a cabo
en Europa. El mayor problema que debia sortearse en ese mo-
mento no era la falta de arquitectos mexicanos relevantes, sino,
mas bien, el gran empuje de la ingenieria sobre la arquitectura,
que haria que ésta replanteara no sélo sus conceptos sino tam-
bién las razones de la falta de profesionales que acompanaran
la inercia de esta evolucion constructiva. Esto llevo a pensar en
contratar a un arquitecto-ingeniero que, a la par que dominara
los adelantos de la ingenieria, tuviera la capacidad de instruir
acerca de los mas esenciales elementos arquitecténicos, desde
los antiguos, hasta los ultimos avances, referidos a los caminos y
puentes de hierro.

Ya con la mira puesta en el Viejo Continente para contratar
al nuevo encargado de la Direccion de la ensenanza de la Arqui-
tectura en San Carlos, el ministro mexicano en Roma, Manuel
Larrainzar, escribié a México comunicando que trataba de con-
tratar al arquitecto italiano Javier Cavallari,en ese momento pro-
fesor en la Academia de Milan. Finalmente, y después de algunos
contratiempos, Cavallari plasmo su firma en el contrato fijado
el 25 de septiembre de 1856, pactado en un inicio con una du-

racion de cinco afios —aunque deseaba que fuesen diez—, con
un sueldo de tres mil pesos anuales;' en enero de 1857, Cavallari
arribé al puerto Veracruz.

Mientras en la Academia se daban los primeros acercamien-
tos a la arquitectura ferroviaria, la industria de este medio de
transporte empezaba a metamorfosear la capital y a ejercer su
influencia: ademas de los modernos materiales y técnicas cons-
tructivas que cristalizaban en nuevos géneros arquitectonicos:
bancos, estaciones, museos, oficinas, las comunicaciones ofrecian
la excusa idénea para la experimentacion e incluso para la rapi-
da expansion de las tecnologias recientemente incorporadas a
la actividad humana. Asi, los arquitectos se encontraban inmer-
sos en la “reduccion” del mundo a través de la revolucion del
transporte, donde las ideas y las necesidades eran cada vez mas
semejantes; el uso del hierro estructural ya se habia extendido
por Europa, y en México, “La generalizacién del fierro en la ar-
quitectura ocurre con varias décadas de anticipacion respecto
al desarrollo en gran escala de la industria siderdrgica nacional,
[aunque] la mayor parte del fierro utilizado en las estructuras
fue importado”.

La llegada de Cavallari no sdlo trastoco las aulas de la Aca-
demia de San Carlos: las obras que realizo, si bien pocas, im-
pactaron a la construccion en general, e inmediatamente fueron
repetidos sus conocimientos edilicios.

La arquitectura ferroviaria se cimentaba en los conocimien-
tos cientificos que aseguraban la estabilidad a través de los cal-
culos, lo cuales jamas se habian aplicado en México en este ramo,
y a pesar de que la construcciéon en general podria considerarse
a la sazoén ecléctica, en tanto que también utilizaba las técnicas
virreinales, sent6 las bases para dilapidar las endebles practicas
empiricas de los maestros de obras, ademas de que cred una
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terrible confusion de caracter econémico con los honorarios de
los profesionales, arquitectos nacionales y extranjeros, que con
sus ancestrales métodos no pudieron resolver cabalmente los
problemas estructurales de la mayoria de los edificios, amén de
la inestabilidad propia del territorio mexicano, enclavado en una
zona sismica.

Los ingenieros y los arquitectos ferroviarios, no obstante, lo-
graron descifrar y economizar las construcciones mediante una
metodologia cientifica; como lo escribio el ingeniero mexicano
Pascual Almazan, quien hizo estudios preliminares para el Ferro-
carril Mexicano:“No pareceran exageradas estas medidas si por
otra parte se atiende a que se esta tratando de aplicarlas cerca
de un ferrocarril, en que se sufren frecuentes y considerables
trepidaciones por el paso de los trenes”.’ La ideologia positivista
y cientifica predominante durante el siglo XIX fue, asimismo, bien
recibida con la utilizacion del hierro, que pudo calcularse de ma-
nera sistematica, aunque las especificaciones mundiales de este
elemento no se adoptarian sino hasta 1905.

El desarrollo de las comunicaciones facilitoé definitivamente el
intercambio de los productos y el desenvolvimiento de casi to-
das las actividades economicas, lo que a su vez atrajo volumenes
considerables de capital de origen europeo, que competia con el
estadounidense para obtener las abundantes concesiones ferro-
carrileras otorgadas por el gobierno de México. Paralelamente
al gran impulso de la economia en su conjunto, las inversiones
extranjeras aportaron técnicas modernas que incrementaron la
productividad.

La facilidad con que se desarrollaban las comunicaciones du-
rante el siglo XIX favorecio, asimismo, la llegada de personajes
relevantes que rapidamente volcaron sus conocimientos teori-
cos y constructivos en la practica arquitecténica mexicana. Esto
es, en un momento en que la ensefanza de la arquitectura en
México no lograba generar la claridad necesaria para resolver las
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apremiantes necesidades que reclamaba el pais, los ferrocarriles,
junto con las necesidades propias del sistema, se importaban, y
al hacerlo traian consigo nuevos conceptos que cimentarian la
posterior revolucion arquitectonica.

Aparte de que el fenomeno del desinterés nacional por la
arquitectura ferrocarrilera era innegable, la situacion teodrica y
profesional por la que atravesaba la carrera dificulté un género
arquitectonico —para muchos arquitectos de la época, entro-
metido e incluso ofensivo— que mantenia un proceso evolutivo
basado en la practica interdisciplinaria.

Era obligado el cambio tanto en la teoria como en la practica
arquitectonica,

las modificaciones que sufrié la carrera en este lapso [durante la
segunda mitad del siglo XiX], tan radicales que llegaron al extremo
de suprimirla para ser reemplazada por la de ingeniero-arquitecto,
fueron el reflejo de la necesidad que tenia la sociedad en ese mo-
mento de contar con personal capacitado para resolver tareas ur-
gentes que hasta entonces no habian sido enfrentadas ni atendidas
adecuadamente, tales como el trazo de caminos y la construccion
de puentes, de vias férreas, de canales, de puertos, etcétera.

Paraddjicamente, mientras que los arquitectos mexicanos
perdian terreno ante los ingenieros, los profesionales extranje-
ros vertian sus pensamientos en la necesidad de modificar las
concepciones arquitectonicas en boga hasta ese momento.

Durante practicamente todo el siglo XIX, fue opinién unani-
me que el estudio y el desarrollo de la arquitectura se habian
descuidado mucho en el pais, un hecho que los criticos no lo-
graban explicarse, ya que México contaba con una tradicion muy
meritoria en la materia: era de esperarse, entonces, que fuese la
rama mas prospera. Se intenté superar esta falla por medio del
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estudio profundo de la historia de la arquitectura en particular
y de la historia del arte en general. Sin embargo, el eclecticismo
advertido en la construccion no se entendid adecuadamente, lo
que coartd cualquier posibilidad de generar nuevas formas en
la arquitectura y limitoé sensiblemente la imaginacién de los di-
sefadores, absortos en el estudio historicista, mientras los nue-
vos géneros se concentraron en remediar sus necesidades con
sencillos y practicos esquemas formales, pero que en no pocas
ocasiones utilizaron elementos estilisticos para “disfrazar” su
condicion pragmatica.

A pesar del retraso de la arquitectura en el pais, la llegada de
Cavallari significo para muchos un paso adelante y la esperanza
de recomponer el camino, pero, lo mas importante, la oportuni-
dad de nivelar la profesion con los parametros “europeos”, no
obstante lo cual, muy probablemente a causa de la inestabilidad
de la carrera de arquitectura, hubo poca participacion de los
arquitectos en importantes estaciones ferrocarrileras en el pais.
AUn asi, la relevancia de la Academia y sus exhibiciones anua-
les ofrecieron, ademas de un parametro sobre las tendencias
arquitectonicas, la posibilidad de difundir los avances de tan im-
portante profesion, e incluso de reconocer que los conocimien-
tos importados por Cavallari se habian extendido mas alla de
la capital: periddicos de la época recalcaban que “el sistema de
exposiciones que tanto ha contribuido al refinamiento del gusto
en esta capital, dando a la vez mayor incremento a los adelantos
del pais, comienza a extenderse por los principales estados de la
Republica, tales como Puebla, Jalisco, Aguascalientes, etcétera”.

Contrariamente a la circunstancia que atravesaba la arquitec-
tura mexicana, la industria ferrocarrilera continuaba su inexora-
ble expansion a lo largo del territorio nacional. Con la introduc-
cién y la evolucion de los ferrocarriles, enormemente influidas
por el modernismo estadounidense, se logré la construccion de
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cientos de edificios que de manera inevitable alterarian la imagen
de los sitios. Pero tal vez lo mas trascendente fue la incorpora-
cion de arquitectos, ingenieros y técnicos de la construccion,
quienes, a cargo no sélo del tendido de vias sino también de
la fabricacion de inmuebles, en no pocas ocasiones hicieron, en
interaccion con los municipios y las poblaciones, obras civiles
con material, conceptos e ideologia propios de la arquitectura
ferroviaria.

A finales del siglo XIX y comienzos del XX, precisamente a
partir del establecimiento de los servicios de los ferrocarriles
Central y Nacional, se agudizaron la influencia de los Estados
Unidos y la apertura a gran escala al capital de ese pais; ésta, por
supuesto, llegaria a perturbar las concepciones y teorias arqui-
tecténicas mexicanas: su embate fue, como lo afirma el doctor
Guajardo Soto, lo que realmente trastoco los preceptos arqui-
tectonicos hasta ese momento vigentes:

las concesiones para construir las lineas establecieron que desde
un clavo hasta una estacion completa se podian importar libres de
derechos asi como los talleres, vias, puentes, maderas de construc-
cion, combustibles, equipo rodante y repuestos con una liberacién
de impuestos que en promedio era de |5 a 20 anos. Lo cual tuvo
varios efectos, entre los que destacan —ademas de la rapidez para
construirlos— que se adoptaran los patrones tecnolégicos de los
Estados Unidos.

Indudablemente, la arquitectura ferroviaria y sus influencias
no se encontraban en el camino de la “buena arquitectura”. Sim-
plemente se habia dejado el camino libre para que los ingenie-
ros se encargaran de sus realizaciones; también se daria pie a la
contratacion de arquitectos extranjeros para el diseno de es-
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taciones relevantes. Esta circunstancia sell6 una influencia y un
estilo que permearon la arquitectura civil. Es hasta cierto punto
desconcertante que durante el Porfiriato, mientras que uno de
los requerimientos nacionales de mayor importancia fueron las
comunicaciones, la arquitectura ligada al transporte no se viera
como uno mas de los “asuntos de primera importancia, como
los que se refieren a la arquitectura monumental conmemorati-
va, a la de palacios y a la religiosa”.

En el amanecer del siglo XX, parecia que los arquitectos na-
cionales apenas comenzaban a comprender un proceso de mo-
dernizacion integral de la arquitectura, que abarcaba desde la
utilizacion de novedosos materiales hasta el resultado de nuevas
formas a partir de la utilizacion de los modernos sistemas cons-
tructivos que ya estaban en pleno desarrollo y expansion.

Pero el contexto para que el desarrollo de la arquitectura
ferroviaria mexicana fuera nulo no solamente lo determinaban
lo académico y la practica arquitecténica; se sumaban a ello el
resultado de la evolucion de la industria dentro del territorio —
aqui, nuevamente: la division conceptual del campo del ingeniero
y el arquitecto— y la anquilosada promocion para el crecimiento
urbano, no sélo de la Ciudad de México, sino también de otros
puntos dentro de la Republica que alentaran la ereccién de ter-

minales o estaciones mucho mas importantes que las construidas.

Con el sistema ferrocarrilero, y diversos y variados ejemplos
de la arquitectura ferroviaria, ya extendidos en el territorio na-
cional, muchos de sus elementos caracteristicos comenzaron a
aparecer en géneros arquitectonicos de todo tipo: desde la rea-
lizacion de grandes espacios modulados, hasta pequenos detalles
ornamentales, labrados en cantera, fueron integrandose como
decorados inspirados en la arquitectura industrial, ademas de
manifestarse novedosas formas, cada vez mas sintéticas, libres de
abigarradas siluetas de raigambre historicista. El hecho de que
la arquitectura ferroviaria mexicana no se haya desarrollado tan
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ampliamente como ocurrié en Europa y los Estados Unidos —
los edificios ferroviarios en México no tuvieron la monumenta-
lidad ni el despliegue de recursos avanzados en cuanto a técnica
y materiales—, no demerita en lo mas minimo su importancia en
el devenir de la nueva arquitectura, y su huella en el territorio
fue innegable.

Un dato que no debemos perder de vista es que los primeros
paises que adoptaron el sistema ferrocarrilero lo iniciaron como
medio de transporte urbano o suburbano, esto es, sus primeras
lineas y su posterior desarrollo se concibieron para comunicar a
las ciudades y sus alrededores, y con tal finalidad se dispusieron
estaciones Yy edificios. Asi, la evolucion del transporte de pasaje-
ros por ferrocarril fue muy rapida, a diferencia de lo que sucedio
en México, donde su primera linea se proyecto entre dos pun-
tos muy distantes y sin conectar ciudades de relevancia urbana
dentro del recorrido. El transporte de pasajeros en Europa se
convirtid rapidamente en parte de un servicio social; en México,
en cambio, como servicio privado, es decir, no de primera nece-
sidad, lo cual se reflejé en las diferencias de los resultados arqui-
tectonicos. Sin embargo, la gran influencia de los nuevos sistemas
invadid poco a poco los demas géneros.

La arquitectura ferroviaria habia logrado conjuntar todos los
sistemas constructivos utilizados en México hasta ese momento.
Los muros en general mantuvieron, mediante el uso de materia-
les como al adobe, la piedra, el tepetate, el ladrillo, las caracteris-
ticas de las técnicas virreinales. Los nuevos materiales y técnicas
constructivas empleados esencialmente en los cimientos y las cu-
biertas serian, junto con la estandarizacion, las aportaciones mas
importantes de este género arquitectonico.Asi pues, ademas del
empleo de los antiguos sistemas, la aplicacion del conocimiento
cientifico fue determinante en la construccion de los inmuebles,
analisis que hasta ese momento no se habia utilizado.

El tabique y el hierro (rieles) aparecieron anticipadamente en
las estaciones ubicadas en secciones de via con relativa importan-



cia politica, econémica o comercial, puesto que condicionaban la
ereccion de un edificio de calidad y caracteristicas constructivas
mejores, integracion que se generalizd gradualmente a lo largo
de todas las vias. Esta situacion se inicid con la introduccion de
capital inglés en el Ferrocarril Mexicano, en el inicio, del tendido
de las vias y la construccion de algunas pequenas estaciones, que
posteriormente llegaria a las mas relevantes.

Como sucedio en sistemas ferroviarios urbanos de otros pai-
ses, finalmente en México se electrificaron y, en su mayoria, se
convirtieron en un sistema suburbano. Con ello, la arquitectura
tuvo no soélo la capacidad de extenderse, sino también de saber
sintetizarse aln mas, al generar construcciones para el uso re-
gional, adaptandose a la nuevas tecnologias motrices.

Las ideas generadas a partir de la instrumentacion de las pro-
ducciones en serie propiciadas por la industria se aplicaron, asi-
mismo, a las actividades humanas. Los ferrocarriles, junto con los
procedimientos industriales, se ajustaban de manera homogénea
independientemente del sitio donde se introdujeran, y obligaban
a la produccion sistematica de sus elementos arquitectonicos.
La somera y laica silueta de la arquitectura ferroviaria facilito
su ereccion en cualquier lugar del mundo sin importar religion,
creencias o interés politico:*“Su aspecto expresivo sencillo deno-
ta que las companias las construyeron con ciertas ideas tipo, o
cuando menos utilizando algunos elementos técnico-expresivos
en forma recurrente”.’ Los elementos repetitivos, propios de la
actividad productiva utilizada tempranamente por los ferrocarri-
les, impactarian el pensamiento de los arquitectos.

Con sus diversos prototipos, las estaciones lograron mante-
ner un “equilibrio” entre las necesidades practicas del sistema y
las cualidades formales de los asentamientos donde se erigian.
No habia duda de que la interaccién entre el sentido moderno
de las compaiiias y el sociocultural de las poblaciones eran parte
importante en el crecimiento del sistema.

R.Vargas Salguero, op. cit., p. 492.

Muchos ingenieros, arquitectos o jefes de brigadas encarga-
dos del tendido de las vias o de la construccion de edificios
para el sistema participaron en la edificacion de inmuebles tanto
en localidades que aportaron todas las facilidades a la compania
como en aquellas donde las empresas, con dinero propio y sim-
plemente por simpatia hacia la poblacion, ofrecieron sus servicios
de construccion para el mejoramiento urbano-arquitectonico.
Estos beneficios colocaron a algunos asentamientos en una posi-
cion privilegiada que los encaminé a un cambio conceptual de su
arquitectura, que iba desde la introduccion de nuevos materiales
hasta la entronizacién de modernos sistemas constructivos.

En ese tiempo, la nueva arquitectura, apoyada por las comu-
nicaciones, se encontraba en pleno crecimiento y expansion. Los
ferrocarriles, concebidos desde sus inicios en Inglaterra como
una red sistematizada, habian difundido el proceso de estandari-
zacién mencionado Y siguieron su esparcimiento por el mundo;
asi sucedid también con las estaciones de carga, que con sus
grandes bodegas fomentaron e hicieron posible la acumulacion
de productos para el desarrollo de los asentamientos y ciudades
donde fuesen construidas.

En México, la arquitectura ferroviaria no fue de Estado, ni tenia
que ver con la Iglesia ni con algunos de los sectores acaudalados
nacionales (clientes habituales de los renombrados arquitectos
mexicanos), lo cual explica en parte la raquitica participacion de
estos profesionales en ese género. El habito por complacer a sus
antiguos clientes fue rebasado por las exigencias tecnologicas,
practicas y funcionales de los ferrocarriles, que ademas estaban
representadas por una fraccion mayoritariamente extranjera,
con ideas revolucionarias, inclinadas por un capitalismo practico,
libre de ostentaciones que lo apartarian del objetivo primordial
de los ferrocarriles en México: el transporte de materias pri-
mas.Y como los pasajeros (posibles interesados en la estética
arquitectonica ferroviaria) estuvieron en un segundo plano, las
necesidades fueron atendidas por los ingenieros.



La integracion de técnicas mixtas con mayores alcances for-
males y espaciales dio pie a la verdadera revolucion arquitecto-
nica mexicana de principios del siglo XX, que sin lugar a dudas
no hubiera sido posible sin la experimentacion y la aplicacion en
el territorio nacional ocurridas medio siglo antes con las esta-

ciones y los edificios ligados a la actividad ferroviaria e industrial.

Pero la vasta influencia sobre la arquitectura también tuvo
repercusiones urbanas. La primera y la mas importante fue la
introduccion de las vias dentro del tejido urbano, con sus con-
secuentes divisiones: las lineas provocaron escisiones en éste, las
cuales variaron en cada asentamiento. En algunos casos, el cam-
bio fue positivo, mientras que en otros provocé la destruccion
de su estructura. Parte de la variacion en el trazo fue secundada
con la implantacion de las estaciones que, rapidamente, se con-
virtieron en polos de atraccion que promovieron el crecimiento
de las ciudades concentradas alrededor o junto a estos centros
de distribucion. La segunda influencia consistié en un cambio de
la fisonomia del conjunto urbano: la asimilacién de los nuevos
materiales y tecnologias edilicias alentaron nuevos modelos que
inmediatamente impactaron la faceta de los asentamientos.

Asi, estos fendmenos urbanos, de la misma manera que los
ferrocarriles, formaron parte del “paquete modernizador” em-
prendido durante el siglo XIX, el cual llegd a su auge durante el
Porfiriato. Las ciudades y los asentamientos comunicados por
los caminos de hierro sufrieron la metamorfosis inherente a la
introduccion del sistema.

Y aunque las estaciones, como se ha mencionado, no logra-
ron ejemplos muy importantes, su posicion estratégica dentro
del territorio tuvo efectos positivos en cuanto a la percepcion
de los nuevos materiales y técnicas constructivas: la materiali-

zacion de vastos espacios que desencadenaron obligaron a los
arquitectos y a la sociedad en general a replantear las concep-
ciones espaciales.

El desarrollo arquitectonico ferroviario mexicano, introduci-
do como parte de los requerimientos de integracion territorial
que México necesitaba, se convirtié en la punta de lanza de este
desarrollo como modelo de modernizacion y principal herra-
mienta de integracion territorial. A pesar de ser importador de
los estilos utilizados en Europa, pudo satisfacer las exigencias es-
téticas de los grupos privilegiados y, al mismo tiempo, abastecer,
con su practicidad y la movilidad de los recursos basicos, a las
comunidades mas apartadas.

El “programa arquitecténico” se convirtid en elemento rec-
tor en el disefo de los edificios ferroviarios, que incluia, ademas
de las necesidades humanas, las inherentes a las maquinas, lo
que produjo, asimismo, un cambio para las nuevas concepciones
arquitectonicas. La estacion, complejo que integro a las mas va-
riadas actividades, motivo la interdisciplinariedad, que mas tarde
se buscaria en una sola persona: el arquitecto.

El hierro, cuya utilizacién en la actividad ferroviaria fue de-
finitiva para el mejor funcionamiento del sistema, fue esencial
cuando se trasladé de las vias a la arquitectura: se convertiria en
el factor principal para la transformacion tedrico-constructiva
de toda la arquitectura —materializada en el significativo cambio
formal de los subsecuentes ejemplos edilicios—, que en el pais
dio forma al movimiento detonador que conduciria, tras la Re-
volucion armada, a la revolucién arquitectonica mexicana.

Incluidos los nuevos sistemas constructivos, los modernos materiales y las formas prac-
ticas para atender necesidades elementales, que se extenderia hasta su definitiva nacio-

nalizacién, promovida por Lazaro Cardenas en 1937.
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