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Resumen: El objetivo de este articulo es mostrar cémo la red de infraestructura
y operaciones logisticas para el abasto de gasolina se articulé con los servicios
de transporte publico y transformé materialmente a la ciudad de México. La
hipétesis es que entre 1922 y 1940, la creciente demanda en el mercado interno
de energéticos derivados del petréleo por parte de los servicios de transporte,
posiciond a la capital como el principal consumidor del mercado interno, exi-
gi6 la instalacién de un complejo sistema de infraestructuras y una serie de
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operaciones logisticas para el abasto de gasolina y lubricantes que introdujo
nuevas légicas econdmicas, espaciales y urbanas. El principal hallazgo es que
el sistema de infraestructuras y logistica para el abasto de combustibles se
conformé como una compleja red sociotécnica que implicé la instalacién de
nodos de diverso calado y funcién que agregaron un componente mds al espa-
cio urbano de la ciudad.

Palabras clave: abasto de combustibles; industria petrolera; infraestructura
urbana; logistica; transporte automotor.

Abstract: The objective of this article is to show how the infrastructure and
logistics operations network for the gasoline supply was linked to public trans-
portation services and materially transformed Mexico City. The hypothesis is
that between 1922 and 1940, growing demand for petroleum-derived energy in
the domestic market by transport services positioned the capital as the main
consumer in the domestic market, requiring the installation of a complex
infrastructure system and a series of logistical operations for the supply of gas-
oline and lubricants that introduced new economic, spatial and urban logics.
The main finding is that the infrastructure and logistics system for fuel supply
was formed as a complex socio-technical network involving the installation of
nodes of varying scope and functions that added another component to the
urban space of the city.

Keywords: fuel supply; oil industry; urban infrastructure; logistics; motor
transport.
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INTRODUCCION

1 papel del petréleo en la historia mexicana ha sido muy relevante debido

a su cualidad estratégica como insumo de actividades econémicas clave,
como son la industria, la generacién de energfa y los transportes. Por ello, los
intereses publicos y privados, nacionales y extranjeros, entablaron una serie
de conflictos en torno a su propiedad y usufructo que marcaron la historia
politica y econémica del siglo xx mexicano (Alvarez, 2006; Meyer, 2022).
Como consecuencia, en torno a estos sucesos se articularon discursos politi-
cos que postularon la defensa y aprovechamiento de este recurso como parte
de una cultura nacionalista mexicana. Se trata de lo que algunos autores
denominan una “petrocultura”, es decir, un conjunto de asociaciones entre
el petréleo, su industria y la identidad nacional, que identifican su defensa y
el rechazo a las empresas extranjeras que lo explotaban a principios del siglo
pasado, con la soberania nacional (Gonzilez, 2024, pp. 1285-1288).

Como producto de esta petrocultura, la historiograffa sobre el petréleo
y su industria en México es abundante. Sin pretender presentar aqui una revi-
sién exhaustiva,' conviene referir algunas perspectivas convencionales y otras
mds recientes que han estudiado la explotacién petrolera desde sus origenes
hasta los afios de la expropiacién, y que se conectan con la propuesta de este
articulo. Comencemos con los enfoques canénicos. Desde la perspectiva de la
historia econémica se ha escrito sobre la relacién de la industria petrolera con
los mercados internacionales y su papel estratégico para abastecer a poten-
cias imperiales (Colmenares, 2008; Garner, 2013). Se ha estudiado también
el papel cada vez mds relevante del petréleo en el mercado interno a partir
de los afios 1920 y su papel en la industrializacién de la economfa mexicana
(Aguilera, 2015; Uhthoff, 2010).

Desde la historia politica también se han analizado varios temas. Por
ejemplo, la relacién entre los gobiernos de México y Estados Unidos con las
empresas petroleras, asi como la importancia de las alianzas politicas y las
coyunturas internacionales en la expropiacién de 1938 (Brown, 1993; Knight,
1992; Meyer, 1992, 2022). La administracién estatal de los recursos petroleros
y su capacidad para poner en funcionamiento la industria ha sido otro tema
explorado (Barbosa, 1992). El papel de las organizaciones obreras en esta acti-
vidad econdmica, la creacién de sindicatos y sus alianzas y conflictos con el

! Para un andlisis historiogréfico amplio y matizado, véase Checa-Artasu (2016, pp. 17-47).
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Estado y las empresas es otro tépico recurrente (Adler, 1992; Adleson, 1982,
1992; Olvera, 1992; Rendén, Gonzélez y Bravo, 1997).

En afios recientes se ha estudiado a la industria petrolera desde nuevos
enfoques. La historia ambiental ha abordado su impacto ecoldgico y social
en los centros de produccién y, en menor medida, en los sitios de consumo
(Santiago, 2006; Vergara, 2021). Y desde la historia de la energfa se ha desta-
cado el papel del petréleo en las transiciones energéticas y la produccién de
infraestructura para su extraccién, refinacién y distribucién (Reyes, 2023).
Otro tema analizado es la participacién de expertos como técnicos e ingenie-
ros petroleros, gedlogos y juristas en la administracién y explotacién estatal
de los recursos petroleros y su colaboracién con otros especialistas de Amé-
rica Latina y el mundo (Uhthoff, 2018; Zuleta, 2018).

Pese a esta proliferacién de enfoques, hay algunos aspectos dela industria
petrolera que atin no han sido explorados con la profundidad necesaria debido
a algunos sesgos metodolégicos de la historiograffa. La mirada centrada en los
sitios de produccién ha dejado de lado el estudio de la distribucién y consumo
de los derivados del petréleo. La preponderancia del petréleo en el proceso de
industrializacién ha nublado el andlisis de sus vinculos con la produccién de
infraestructura, con los sistemas de transporte y con el espacio urbano, pese a
que su potencial explicativo para ampliar nuestro entendimiento de la historia
de esta industria puede ser muy relevante (Checa-Artasu, 2016).

La ciudad de México ocupé el primer lugar en cuanto al uso de vehicu-
los motorizados y al consumo de gasolina entre 1900 y 1938. Sin embargo,
poco sabemos sobre la materialidad de la infraestructura que permitié conec-
tar la distribucidn del combustible con la ciudad y sus transportes. Asi pues,
en este articulo proponemos profundizar en estos vinculos a través del estu-
dio de la infraestructura que permitié la distribucién de gasolinas consumi-
das por el transporte automotor en la ciudad de México. La hipétesis central
es que la localizacién de los nodos que conformaron el sistema de infraestruc-
tura estuvo mediada por la propia historia material de la capital, asi como
por la movilizacién de intereses en tensién de autoridades locales, empresas
privadas y consumidores. Pero, al mismo tiempo, esta nueva infraestructura
transformé materialmente a la ciudad, pues activé el mercado inmobiliario,
produjo construcciones inéditas y postuld a las gasolineras como un nuevo
lugar centrado en las necesidades de los automéviles y los automovilistas.

El propésito es demostrar cémo, a partir de estas redes de infraestruc-
tura y logistica —conformada por oleoductos, refinerias, depdsitos, pipas
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distribuidoras y estaciones de servicio o gasolineras—* se modificé material-
mente y se impusieron nuevas légicas en la organizacién del espacio urbano
para vincular el comercio de gasolina con sus consumidores: los servicios
de transporte publico y los usuarios de automéviles privados. Asimismo, se
busca destacar las 16gicas en tensién que definieron la localizacién de las esta-
ciones y su materialidad.

Para ello, recurriré a las herramientas analiticas de los estudios sobre
las infraestructuras y la logistica y su papel en los entramados materiales y
sociales urbanos. Este enfoque hace énfasis en la importancia de estudiar la
infraestructura, pues se considera como el componente material que posibi-
lita la operacién de sistemas tecnoldgicos fundamentales para la vida social,
tales como el transporte, las comunicaciones, el riego, los servicios sanitarios,
las redes de abasto de energia y alimentos. Asimismo, las infraestructuras
generan précticas y relaciones sociales. En efecto, su produccién, operacién y
utilizacién movilizan saberes cientificos, tecnoldgicos y burocréticos; vincu-
lan inversiones y empresas privadas con el sector publico; modifican el espa-
cio a diversas escalas; regulan flujos materiales; movilizan fuerzas sociales,
econdémicas y politicas (Alderman y Goodwin, 2022, pp. 1-26; Zunino, Grus-
chetsky y Piglia, 2021, pp. 9-21).

Las fechas del periodo estudiado corresponden con el crecimiento de
la demanda del mercado interno a la industria petrolera, y con el despegue
de la transicidn energética en la que el petréleo serfa la base de la economfa
nacional, que se habfa iniciado con el cambio de siglo (Vergara, 2021, p. 148).
La gasolina tuvo un papel cada vez mds importante en el mercado interno y
en el abasto en la capital; de hecho, en 1922 se instald la primera estacién de
servicio o gasolinera en la ciudad de México. El corte final abarca los afios
inmediatamente posteriores a la expropiacién de 1938, pues la documenta-
cién de archivo revisada cuenta con expedientes hasta 1940, que muestran el
arranque de las operaciones petroleras bajo la administracion estatal.

Las fuentes utilizadas fueron acervos documentales, reglamentos y
fotograffas.” La argumentacién de este articulo se apoya en la documentacién
del fondo Expropiacién del Archivo Histérico de Petréleos Mexicanos (AHP),

? Enlos documentos de archivo se utilizan de forma indistinta estas dos palabras, por lo
que las tomaré como sinénimos.

® También se realiz6 una bisqueda en el Archivo Histérico de la Ciudad de México; sin
embargo, sélo se encontraron dos expedientes sobre la cuestién que no arrojan informacién
diferente a la del Archivo Histérico de Petréleos Mexicanos (en adelante AHP).
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el cual contiene expedientes de las empresas privadas que operaban la indus-
tria petrolera en México antes de la expropiacién, principalmente de la Com-
pafifa Mexicana de Petréleo El Aguila. También se encuentran expedientes
de las oficinas y empresas publicas creadas entre 1917 y 1940 para regular la
explotacién de hidrocarburos. Por otro lado, los reglamentos sobre la instala-
cién de estaciones de servicio fueron ttiles para la compresién del marco legal
que reguld a esta red de infraestructura. Las fotografias fueron utilizadas para
perfilar la materialidad de las estaciones.

El texto estd dividido en tres partes. En la primera seccién se analiza
la estructura del consumo interno de productos derivados del petréleo en
México. En la segunda se cuantifica y clasifica a las gasolineras. En la dltima
parte se profundiza en las légicas que definieron la localizacién de las esta-
ciones y las operaciones logisticas que las hacfan funcionar. Se cierra con
unas breves reflexiones en torno a su impacto en el espacio urbano. Este
articulo forma parte de una investigacién mds amplia en tres entregas. En un
primer articulo, ya publicado, planteé un panorama general sobre las distin-
tas maneras de distribuir gasolinas en la ciudad de México entre 1900 y 1938
(Franco, 2024). En esta entrega profundizo en las relaciones entre el espacio
urbano y las estaciones de servicio en un periodo mds acotado. Y en un tercer
trabajo abordaré los conflictos juridicos y laborales que se produjeron entre el
Estado, las empresas petroleras y los operadores de las estaciones.

EL MERCADO INTERNO DE PRODUCTOS
DERIVADOS DEL PETROLEO

Desde finales del siglo x1x, la industria petrolera mexicana fue dominada por
empresas extranjeras de origen anglosajén. Desde 1887, la Waters-Pierce Oil
Company, subsidiaria de la poderosa Standard Oil Company, perteneciente
a John D. Rockefeller, operaba en México como un monopolio. La empresa
importaba productos terminados para venderlos en el mercado interno, asf
como crudo para refinarlo en el pafs (Brown, 1992, pp. 2-4). El éxito de esta
compafifa incentivé el arribo de nuevos competidores al mercado mexicano:
a partir de 1901, la Huasteca Petroleum Company, perteneciente al ciudadano
estadunidense Edward L. Doheny, y desde 1908, la Compaiifa Mexicana de
Petréleo El Aguila, propiedad del inglés Weetman Pearson (Alvarez, 2006,
pp- 13-55). Estas compaiifas pusieron en funcionamiento pozos, refinerfas y
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puertos para abastecer mayoritariamente al mercado externo, aunque tam-
bién abastecieron a la minoritaria pero creciente demanda interna.*

Con la llegada de las grandes compaiifas extranjeras, la produccién de
petréleo en México comenzé a incrementarse aceleradamente. Entre 1911 y
1924, la extraccién en México fue la segunda mds productiva a escala mundial,
sélo después de la produccién estadunidense (Vergara, 2021, p. 160). Entre
1907 y 1911 se disparé de 1 000 000 de barriles a 12 500 000. En 1915 alcanzé
casi33 000 000y en 1921 se llegé al pico de produccién con 193 300 000. A par-
tir de ese momento la produccién disminuyé rdpidamente. En 1925 se redujo
a 115 500 000 de barriles. En 1932 llegé a su punto mds bajo luego del pico,
con 32 800 000. A partir del siguiente afio experimenté un ligero crecimiento,
aungque no se alcanzarfan los niveles de 1921 sino hasta los afios setenta’ (San-
tiago, 2006, p. 363).

La mayorfa de la produccién estaba destinada a los mercados interna-
cionales. En 1921, México contribufa con 25% de la produccién de petréleo a
escala mundial (Uhthoff, 2010, p. 9; Vergara, 2021, pp. 142-150). Dos terceras
partes se exportaban, alrededor de 25% se usaba para destilar bunker y com-
bustdleo, utilizados como combustibles para barcos y ferrocarriles, respecti-
vamente, y s6lo 6% se consumia en el mercado interno en forma de lubrican-
tes, aceites de alumbrado y ceras utilizadas principalmente en el transporte y
en la industria (Brown, 1993, p. 151).

El petréleo extraido del territorio mexicano desempefié un papel estra-
tégico en el mercado internacional en los afios de la primera guerra mundial,
pues su produccién abastecié de combustible a la maquinaria de guerra de las
potencias aliadas, sobre todo de Estados Unidos y el Reino Unido. El periodo
entre 1918 y 1921 fue crucial para satisfacer la demanda estadunidense, en un
momento en que se estimaba que la demanda de su industria sobrepasarfa su

* Luego de la promulgacién de la Constitucién de 1917, que en uno de sus articulos recla-
maba la propiedad estatal de los recursos del subsuelo, las dos dltimas empresas fueron contro-
ladas por las dos corporaciones mds importantes de aquellos afios: la Standard Oil Company,
estadunidense, y la Royal-Dutch Shell, angloholandesa (Brown, 1992, pp. 16-19).

* Las razones de la baja en la productividad se han discutido en la historiografia. Se ha
sefialado el papel de las reservas venezolanas, mds baratas de explotar, y la migracién de las
empresas como una de las causas; asf como la caida de los precios a causa del aumento de la
produccién en Estados Unidos y la recuperacién de la produccién en Rusia luego de la revolu-
cién de 1917. Algunos trabajos indican que la legislacién mexicana prohibitiva desincentivé la
explotacién y promovié la migracién de las empresas a Venezuela y Arabia. Otros sefialan que
simplemente los principales pozos se agotaron (Haber, Maurer y Razo, 2003, pp. 1-2).
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produccién interna, por lo que se promovié la provisién de reservas externas®
(Uhthoff, 2010, pp. 10-12).

La baja en la produccién a partir de 1921 marcé un punto de quiebre en el
que el mercado interno adquirié mayor relevancia. Antes de que se alcanzaran
los mayores niveles de produccién ya existfa una demanda interna centrada en
combustibles para ferrocarriles y automéviles, la produccién manufacturera y
la generacién de energfa eléctrica. Entre 1907y 1911, se produjeron 14 000 000 de
barriles, de los cuales 10% se destiné al mercado interno, con la empresa estatal
Ferrocarriles Nacionales, formada en 1908, como principal consumidor.’

Pero serfa desde la década de 1920, y sobre todo a partir del gobierno de
Plutarco Elfas Calles, cuando se incrementé la demanda interna de produc-
tos petroleros, justo cuando la extraccién comenzé a declinar. Su administra-
cién impulsé el desarrollo de un sector industrial dindmico, la atraccién de
inversién extranjera, y el crecimiento del mercado interno. Ademds, se inten-
sificaron los esfuerzos para la promocién del uso del transporte automotor,
la construccién de carreteras nacionales y el uso de tractores en las labores
agricolas (Bess, 2017, pp. 45-70). Adicionalmente, a finales de 1927, Calles des-
activé momentdneamente las tensiones con las empresas petroleras, al dero-
gar el cardcter de urgente del cambio de sus titulos de propiedad de tierras por
concesiones de explotacién (Meyer, 2022, pp. 248-258).

Pese a los estimulos de la politica econémica, la demanda interna se
concentrd en unos cuantos rubros. En 1924, el consumo interno representd
12% de la produccién nacional, y fue aprovechado en dos terceras partes
por las mismas compafifas petroleras, mientras que el resto fue utilizado
para abastecer a la industria, los ferrocarriles, los automéviles y el consumo
doméstico. Sin embargo, un cambio importante que interesa aqui es que, en

¢ En 1919 la oficina de Petrdleo y Gas del Servicio Geoldgico de Estados Unidos estimé
las reservas del pais en 6.74 billones de barriles, suficientes para 18 afios si el consumo se mante-
nfa constante. También predijeron que el pico de produccién se alcanzaria en tres o cinco afios,
mientras que la demanda se incrementaria. En 1921 las importaciones fueron de 12%, y calcula-
ron que en 1925 alcanzarfan 25%. Por ello abogaron para que la industria asegurara y explotara
reservas en el extranjero (Dennis, 1985, p. 244).

7 La complementariedad entre la industria del petréleo y los ferrocarriles produjo una
especie de retroalimentacion, pues la red ferroviaria se utiliz para transportar, entre otros pro-
ductos, crudo y productos destilados —combustéleo, gasolina, lubricantes— de la franja costera
del Golfo alos centros de consumo. Esta compaiiia se encontraba en la transicién de sus fuentes
de energfa, al reemplazar el carbén por petréleo para movilizar sus locomotoras pues era mds
barato, ocupaba menos espacio de almacenamiento, era mds eficiente en términos energéticos
y requeria menos trabajadores para alimentar sus motores (Vergara, 2021, pp. 148-159).
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1922, hay registros de que el principal sector consumidor de derivados de
petréleo ya no fue el transporte ferroviario, con 1 826 068 barriles ese afio, ni
la industria, que demandé 5 500 000 barriles, sino los automéviles, camiones
y tractores, que consumieron 9 439 655 barriles, segtin datos de la Cdmara de
Senadores de 1923, citados por Vergara (2021, p. 60). Las cifras del cuadro 1
sobre el incremento de los vehiculos registrados en el Distrito Federal corro-
boran el aumento del consumo de gasolina. El crecimiento de la demanda
interna fue constante, al grado de que, en 1937, alcanzé 46% de la produccién.
Sin embargo, para abastecer el mercado local también se importaron produc-
tos derivados desde Estados Unidos (Uhthoff, 2010, pp. 12-13).

Ante el aumento de la demanda, las medidas por parte del gobierno
federal para abastecer de productos derivados a la regién central de México
fueron constantes, aunque no exitosos. Existieron algunos esfuerzos guber-
namentales para concesionar la construccién de un oleoducto que conectara
la zona del Golfo con la capital, ya fuese a empresas extranjeras o nacionales.
El objetivo fue promover el consumo interno y contrarrestar en cierta medida
la exportacion del petréleo. Sin embargo, dichas acciones fracasaron debido a
la falta de recursos (Reyes, 2023, pp. 123-129).

Fue el sector privado el que logré conectar las zonas productoras con el
principal centro de consumo. En efecto, en 1932, El Aguila, descubrié impor-
tantes reservas en Poza Rica, Veracruz. Ese mismo afio finalizé la construc-
cién de un oleoducto que conecté las zonas de produccién del Golfo con la
capital, en donde edificé la refinerfa de Azcapotzalco. Con estas acciones se
increment? la capacidad de refinacidn, pues pasé de 38% del total de petréleo
extraido en 1921 a 72.5% en 1934 y a 95.1% en 1937 (Uhthoff, 2010, pp. 14-15).
Segtin un estudio realizado por la Secretarfa de Hacienda y Crédito Publico
en 1938, retomado por Luz Maria Uhthoff, el material mds consumido fue
el combustéleo, utilizado para abastecer al sistema ferroviario, que pasé de
709 442 m® en 1929 a 2 209 362 en 1937. En segundo lugar, se consumié gaso-
lina, destinada a los automdviles y el transporte aéreo. Su produccién paséd
de 124 334 m® en 1926 a 469 108 en 1937 (Uhthoff, 2010, pp. 15-19). Aunque
estos datos contrastan con los de Vergara (2021, p. 160) para 1924, citados mds
arriba, lo que resulta significativo es la creciente expansién en el consumo de
gasolina ligada al uso de automéviles.®

8 A escala nacional, en 1925 se consumieron 141 295 000 litros de gasolina, mientras que
en 1930 el consumo aumentd més del doble, al llegar a 314 538 000 litros. En los afios siguientes
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Cuadro 1. Vehiculos registrados en el Distrito Federal, 1924-1940

Automéviles particulares, Camiones Camiones

Afio oficiales y de alquiler de pasajeros  de carga Total
1924 10787 2 849 2145 15781
1925 15063 2622 3059 20744
1926 13705 2281 3454 19 440
1927 13925 1988 4492 20 405
1928 16 056 1684 4697 22 437
1929 17 435 1887 6152 25474
1930 18 310 1841 5035 25 186
1931 19085 1796 5174 26 055
1932 20020 1751 5313 27 084
1933 20975 1706 5453 28 134
1935 24274 1616 5730 31620
1936 26421 1856 5844 34121
1937 28 020 2064 6519 36 603
1938 30380 2073 7018 39471
1939 32930 2297 7589 42 816
1940 35520 2225 8616 46 361
1941 38 530 2514 8819 49 863
1942 44 380 2716 10 469 57 565

Fuente: elaboracién propia con datos de Espinosa (2003, pp. 165, 192) para los afios de
1924 a 1940 y Pefia (1943, p. 115) para los afios de 1941y 1942.

Hubo otros factores que reforzaron el incremento paralelo entre el uso
de automotores y el consumo de gasolina. Por ejemplo, la inversién en carre-
teras comenzé a impulsarse como politica federal a partir de 1925, con la crea-
cién de la Comisién Nacional de Caminos, que pretendia construir una red
nacional de vialidades y de redes troncales. Ademds, se establecié un impuesto
al consumo, importacién y refinacién de gasolina destinado a financiar dicho

el consumo descendi, probablemente debido a la contraccién de la economia ligada a la crisis
de 1929, pero en 1935 volvié a repuntar con 352 896 000 litros consumidos. Dos afios después se
alcanzé la cifra de 504 596 000 de litros (Uhthoff, 2010, p. 20).
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proyecto.’ La red de caminos alcanzd los 1426 km en 1930. Diez afios después
ya estaban conectadas ciudades y centros industriales con el Distrito Fede-
ral, tales como Puebla, Veracruz, Pachuca, Toluca, Acapulco, Laredo, Nuevo
Laredo, Matamoros, Oaxaca y Guadalajara. El uso de las carreteras tuvo otro
efectoretroactivo, pues estimulé la demanda de asfalto, gasolina y lubricantes.™

La ciudad de México fue el principal centro consumidor de derivados
del petréleo. Segiin datos de Gustavo Garza (1985, p. 258), en 1940, el consumo
de hidrocarburos dela capital equivalia a 43.1% del total nacional. Esto se debié
a varios factores: primero, por la concentracién de infraestructura vial y petro-
lera luego de la construccién del oleoducto y la refinerfa de Azcapotzalco, por
lo que se posiciond como la entidad que mds petréleo recibia. Segundo, por su
posicién central en la economia del pafs. La agregacién de las industrias asen-
tadas en el Distrito Federal increment6 la demanda para hacer funcionar la
maquinaria y los procesos productivos de fibricas y plantas diversas, ademds
de que se sumé la demanda para generar energfa eléctrica. En tercer lugar, la
alta y creciente concentraciéon de automéviles en sus diversas modalidades
incentivé el crecimiento de la produccién y distribucién de gasolina (Reyes,
2023, pp. 123-128; Uhthoff, 2010, pp. 21-22; Vergara, 2021, pp. 148-159).

En la estructura interna del consumo de petréleo y sus derivados en
la ciudad predominé el sector del transporte, con 51.7%, seguido de la indus-
tria, con 24.3%, y la produccién de energfa, con 19.1% (Garza, 1985, p. 258).
Asi pues, es necesario preguntarse cémo se dio la conexién entre el abasto,
la distribucién y el consumo a escala urbana. Aqui entré en juego una red de
infraestructuras y operaciones logisticas que permiti6 la distribucién de la
gasolina a lo largo de la ciudad. A continuacién, abordaré la materialidad de
uno de los eslabones de esta red: las estaciones de servicio.

ESTACIONES DE SERVICIO: CIFRAS Y EQUIPAMIENTO

En las décadas de 1920 y 1930 se instal en la ciudad de México una red de
infraestructuras para abastecer de gasolinas y aceites lubricantes a los vehicu-

° El impuesto fue de tres centavos por litro de gasolina producida o importada al pais.
Aumentd a cuatro centavos en 1929, a seis en 1931y a ocho en 1933 (Uhthoff, 2010, p. 18).

1 Este esfuerzo demandé la produccién de asfalto que ascendié de 9 874 m® en 1926 a 287
793 m® en 1957 (Uhthoff, 2010, pp. 18-21; Vergara, 2021, p. 163).
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los con motores de combustién interna. Dicha red estuvo conformada por
estaciones de servicio para la venta a los consumidores finales y por un sis-
tema logistico de depdsitos y pipas que distribufan el liquido. En su conjunto,
esta infraestructura permitio cerrar el circuito de distribucién al entregar a los
consumidores finales una cantidad creciente de estos recursos.

En la primera entrega de esta investigacién ya se ha referido a detalle
cémo funcionaba el abasto de combustible antes de la construccién de las
estaciones de servicio (Franco, 2024, pp. 118-126). Entre 1900 y 1915, el abasto
de gasolina y lubricantes adopté el esquema de venta de latas importadas que
se consegufan en las tiendas de las compaiifas. Posteriormente, a partir de
1915, se inicié la instalacién de bombas individuales en algunos puntos estra-
tégicos de la ciudad. El abasto de las gasolinas, lubricantes y otros combus-
tibles fue realizado mediante las lineas ferroviarias, que contaron con carros
tanque que se movilizaron desde los centros de refinacién hasta la capital, lo
cual hizo depender a las comparifas de las empresas ferrocarrileras.

Fue apartir delos afios veinte, especificamente en 1922, cuando comenzé
la construccién de estaciones de servicio que contaron con equipamiento mds
complejo y especializado, no sélo para la venta de gasolinas y lubricantes, sino
también para la oferta de servicios de aseo y reparacién de vehiculos o la venta
de accesorios para los automéviles. La mayoria de las estaciones funcionaron
bajo un modelo de comodato, en el que su operacién se entregaba a terceros,
ya fuesen individuos o sociedades de particulares. En los expedientes de El
Aguila se indica que sus representantes firmaron una gran cantidad de contra-
tos con los que la compaiifa instalaba el equipamiento para expender la gaso-
lina y lubricantes, a saber, tanques y bombas que cedian gratuitamente a los
comodatarios. Estos se comprometian a vender exclusivamente productos de
la empresa y a aceptar revisiones de la correcta operacién del equipo por parte
de los inspectores de la comparifa. Sin embargo, también hubo estaciones
construidas y operadas s6lo por las empresas, aunque fueron minoritarias."

" En una comunicacién interna de la empresa del 19 de febrero de 1922, R. D. Hutchison,
secretario de El Aguila, explicé que la operacién de estaciones por parte de la empresa afectarfa
los ingresos de los revendedores, pues “es imposible entrar satisfactoriamente en el negocio
al por menor y al por mayor” al mismo tiempo, pues “[l]a creacién de estaciones de servicio
siempre provoca el antagonismo de los minoristas y los empuja a los brazos de una empresa
de suministro competidora”. Por ello, se recomendé “subvencionar o ayudar al minorista” “en
lugar de abrir este sitio por su cuenta”. Carta de J. B. Body a R. D. Hutchison, 9 de febrero de
1922, fondo Expropiacién, caja 2353, exp. 64242, ff. 9-10. aAHP, México.
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Hacia 1934, las estaciones operaron bajo diversos esquemas. En algunos
casos, los menos, la construccién y manejo era realizado por las compaiifas
petroleras extranjeras. Mientras que, en otros, la construccién y operacién
dependié de particulares, a los que las empresas les hacfan un descuento de
dos centavos por litro. Por dltimo, estaban las que también eran edificadas y
manejadas por particulares, y que ademds de recibir el descuento de dos cen-
tavos, aceptaban asistencia de las empresas para pagar rentas de los terrenos y
contribuciones fiscales. Los operadores también recibian el descuento de dos
centavos por cada litro que compraban. Ademds, las estaciones adoptaban la
identidad gréfica de la empresa que las abastecia, sin importar el esquema de
operacién. Una entidad publica encargada de regular el comercio de derivados
calculf que, en 1934, la capacidad media de venta era de 1500 litros diarios.”

Las cifras sobre la existencia de gasolineras muestran que hacia media-
dos de la década de los treinta ya existia una amplia red de bombas y estacio-
nes de servicio. En el cuadro 2 se consignan las cifras de estaciones existentes
en 1936. Resalta que El Aguila conté con la mayor cantidad y alcanzé 35.4%
del total, aunque no es claro cudntas se contaban bajo su propiedad y cudn-
tas estaban dadas en comodato, pues el documento no contiene esa informa-
cién. Le siguieron muy por debajo las otras compariias, siendo la Huasteca su
principal competidora. En conjunto, las empresas extranjeras concentraron
poco mds de la mitad del total de gasolineras. Los individuos auténomos que
revendian gasolina, pero no recibian apoyos para el pago de contribuciones
o rentas, alcanzaron 38% de representacién. Mientras que la empresa estatal
PETROMEX" apenas alcanzd 4.2%, con once estaciones. Aunque eran pocas,
las estaciones operadas por el Estado muestran la vigencia de su interés por
proveer de combustibles al mercado interno.

En los cuadros 3 y 4 se pueden apreciar cifras para 1936 relativas a la
existencia de gasolineras privadas por empresa y segin contara con bomba
exterior o interior. Se contabilizaron 168 estaciones con bomba interior y 85
con bomba exterior. Las estaciones con bomba interior solfan estar mejor
equipadas, pues tenfan mds de una bomba e instalaciones mds amplias,

2 Gasolineras. Asuntos relativos a la construccién e instalacién, 26 de julio de 1934, fondo
Expropiacién, caja 2662, exp. 70689, f. 2. AHP, México.

% PETROMEX fue una empresa de capital mixto de origen estatal y privado nacional, que
operd entre 1933 y 1937, que tenia como objetivo reducir la exportacion de petrdleo y destinarlo
al mercado interno. Conté con pozos, oleoductos, una refineria y estaciones de servicio (Gon-
zdlez, 2024, p. 1291).
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Cuadro 2. Estaciones de servicio en 1936

Categoria Propietario Absoluto  Porcentaje
Petroleras  El Aguila 93 35.4
Huasteca 39 14.8
Standard (California) 2 0.8
Sinclair-Pierce 1 0.4
Subtotal 135 51.3
Transporte  Empresas de transporte 18 6.8
Individuos  Privados auténomos 100 38.0
Estatales Petromex 11 4.2
Total 263 100.0

Fuente: elaboracién propia con datos de “Relacién de los expendios de gasolina exis-
tentes en el D. Federal”, 1936, fondo Expropiacién, caja 2571, exp. 69083, ff. 61-87. AHP, México.

Cuadro 3. Estaciones de servicio con bomba interior en 1936

Categoria Propietario Absoluto  Porcentaje

Petroleras  El Aguila 70 41.7

Huasteca 29 17.3

Standard (California) 2 1.2
Subtotal 101 60.1
Transporte ~ Empresas de transporte 5 3.0
Individuos  Privados auténomos 62 36.9
Total 168 100.0

Fuente: elaboracién propia con datos de “Relacién de los expendios de gasolina exis-
tentes en el D. Federal”, 1936, fondo Expropiacidn, caja 2571, exp. 69083, ff. 61-87. AHP, México.

mientras que las de bomba exterior solfan tener solamente una, pues se pro-
curaba que no interfirieran el tréfico de vehiculos. Por ello, predominaron las
estaciones con bomba interior. Las empresas de transporte registraron mds
bombas externas, pues solia tratarse de garages, sitios de taxis, cooperativas
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Cuadro 4. Estaciones de servicio con bomba exterior en 1936

Categoria Propietario Absoluto  Porcentaje
Petroleras  El Aguila 23 27.1
Huasteca 10 11.8
Sinclair-Pierce 1 1.2
Subtotal 34 40.0
Transporte ~ Empresas de transporte 13 15.3
Individuos  Privados auténomos 38 44.7
Total 85 100.0

Fuente: elaboracién propia con datos de “Relacién de los expendios de gasolina exis-
tentes en el D. Federal”, 1936, fondo Expropiacidn, caja 2571, exp. 69083, ff. 61-87. anpP, México.

de autobuses y camiones o expendios de refacciones que no contaban con el
espacio necesario para incorporar esta maquinaria al interior de sus locales.

Como se observa en la imagen 1, que reproduce una fotografia de una
estaciéon de PETROMEX, las instalaciones con bomba al exterior solfan ocupar
un local de un edificio. Las bombas de gasolina, asf como la maquinaria para
ofrecer agua y aire comprimido, se encontraban a las afueras del local, al filo
de la banqueta, mientras que para el expendio de aceites lubricantes se utili-
zaron tanques moviles de ldmina. Este tipo de instalacién tenfa un impacto
mayor en las calles, en un momento en el que al flujo del transito ya represen-
taba un problema urbano importante (Franco, 2023, pp. 17-25).

Las estaciones de servicio con bomba al interior se edificaron en terre-
nos mds amplios a los que podian entrar los vehiculos. En estos casos se apro-
veché la amplitud del espacio para ofrecer servicios de lavado, reparacién y
venta de accesorios. En la imagen 2 se aprecia una gasolinera instalada por El
Aguila pero ya operada por PEMEX, que comenzd a administrar las estaciones
de servicio a partir de 1939. También se puede observar cémo las estaciones
contaban con varios juegos de tanques y bombas para expender gasolina a
varios vehiculos. Asimismo, se aprecian los espacios para las oficinas y a los
trabajadores que hacfan funcionar las gasolineras. Ademds, se construyeron
techos con formas y estilos llamativos, con materiales de concreto y acabados
con mosaicos, herrerfa y anuncios luminosos.
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Imagen 1. Estacién de PETROMEX con bomba externa, 1935

Fuente: estacién La Piedad, fondo Expropiacién, caja 2562, exp. 68926, 2. AHP, México.

La tecnologfa utilizada por las estaciones fue un elemento bdsico para
poner en funcionamiento el nodo terminal de la red de infraestructura para
el abasto de gasolinas. Este sistema consistié en una serie de tanques subte-
rraneos conectados a mdquinas dispensadoras de combustibles. Ademds, se
requerfa del espacio adecuado para que los automéviles entraran a las estacio-
nes o se detuvieran en las calles para realizar las maniobras para proveer del
liquido a los clientes. Contaban también con techos, anuncios, equipamiento
de seguridad y, en algunos casos, con oficinas para las labores administrativas.

Segtn los reglamentos, el sistema para almacenar, verter y medir el com-
bustible vendido consistié en un tanque subterrdneo, colocado en una fosa,
conectado a una bomba con manguera. El tanque, con capacidad de entre tres y
cinco metros ctibicos, debia ser de ldmina galvanizada recubierta con cemento
o con algin otro material anticorrosivo, se colocarfa en una fosa de concreto
armado con paredes de un espesor minimo de 10 cm. Entre la caja de ldmina
y el concreto debia quedar un espacio de 10 cm que era rellenado con arena.
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Imagen 2. Gasolinera PEMEX, 1939

Fuente: Gasolinera PEMEX, 1939, fondo Expropiacién, caja 2463, exp. 67284, f. 53.
AHP, México.

La fosa debia tener en el fondo una base de concreto armado sobre la
que se colocaba el tanque de forma que quedaran 40 cm debajo el nivel del
pavimento; el espacio entre la fosa y el tanque se llenaba de arena hasta fal-
tar 15 cm en relacién con el nivel del pavimento de la calle. Luego debia ser
cubierta con una loza de concreto de 15 cm de espesor y mds ancha que la fosa
por 20 cm en cada lado. Si en un expendio se colocaba mas de un tanque,
estos debian estar separados por al menos 2.5 m de distancia. La fosa, ade-
mds, se tenfa que conectar a un tubo para promover el aireamiento.

Los tanques deberifan tener una tuberfa para el llenado, el extremo de
ese tubo tendrfa una cerradura con candado, colocada dentro de una caja de
metal debajo del nivel del pavimento, cubierta con una tapa movible de con-
creto al nivel del piso, cerca de la bomba. El material recomendado de las
tuberias, conexiones y accesorios fue latén o fierro galvanizado. Las uniones
del tanque y las tuberfas debian hacerse atornilladas por cualquier medio
mecdnico y deberfan estar recubiertas de malla de latén desmontable en las
terminales de los tubos y en las conexiones con los tanques. Los tubos que
conectaban con las bombas aspiradoras también eran subterrdneos. Todas
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estas instalaciones debfan ser revisadas y aprobadas por la Direccién General
de Servicios Urbanos y Obras Publicas (Dgsuop).™

Los tanques debfan conectarse a las bombas, que eran las miquinas
que expedfan y median los litros de gasolina que se vendian al ptblico. En el
caso de los lubricantes, se depositaban en tanques méviles hechos de limina.
Asimismo, las estaciones debfan contar con tomas de agua y aire compri-
mido, necesarios para el buen funcionamiento de la maquinaria y los neu-
maticos de los vehiculos. Tanto la bomba de gasolina como la compresora de
aire deberfan contar con medidores que determinaran la cantidad de litros
de liquido expedido y la presién a la que se aplicaba el aire, respectivamente.”

El equipo para despachar gasolina, aceites y aire comprimido siguié
arreglos especificos segtin las compafifas. Para el caso de El Aguila, se adquirie-
ron bombas medidoras visibles, tanque con una capacidad de 1000 galones y
depdsitos para manejo de aceites lubricantes con bomba de la empresa Wayne
Tank and Pump Company, que tenfa sede en Fort Wayne, Indiandpolis. Toda
esta maquinaria debfa ser verificada por la bGsuor y por el Departamento de
Pesas y Medidas de la Secretarfa de Economia Nacional, para corroborar que
cumpliera con las especificaciones técnicas y que funcionara adecuadamente.

En las inspecciones que realizé la Administracién General del Petréleo
Nacional” luego de la expropiacién, se inventarié el equipo con el que conta-
ban algunas estaciones, lo que permite mostrar que la tecnologfa utilizada era

* Nuevo reglamento para las estaciones de gasolina en general, 9 de septiembre de 1923,
fondo Expropiacidn, caja 2353, exp. 64247, f. 4. AHP, México; “Reglamento para la construccién
y explotacién de expendios y depésitos de gasolina en el Distrito Federal”, Diario Oficial de
la Federacién, 20 de julio de 1929, pp. 5-6; “Reglamento para la construccién y explotacién de
expendios y depésitos de gasolina y lubricantes en el Distrito Federal”, Diario Oficial de la Fede-
racién, 4 de abril de 1935, pp. 531-532.

“ Nuevo reglamento para las estaciones de gasolina en general, 9 de septiembre de 1923,
fondo Expropiacién, caja 2353, exp. 64247, f. 5. AHP, México; “Reglamento para la construccién
y explotacién de expendios y depésitos de gasolina en el Distrito Federal”, Diario Oficial de
la Federacién, 20 de julio de 1929, pp. 6-7; “Reglamento para la construccién y explotacién de
expendios y depésitos de gasolina y lubricantes en el Distrito Federal”, Diario Oficial de la Fede-
racién, 4 de abril de 1935, pp. 533-534.

16 Solicitud para gastos en Agencia de México, 18 de enero de 1923, fondo Expropiacidn,
caja 2363, exp. 64573, f. 28, AP, México; The Filling Station, A Journal For Filling Stations and
Petroleum Jobbers, fondo Expropiacién, caja. 2353, exp. 64247, f. 64. AnP, México; Carta del
Departamento de ventas al Gerente de Ventas de la Anglo-Mexican Petroleum Co. Ltd., New
York, 6 de febrero de 1922, fondo Expropiacidn, caja 2353, exp. 65244, f. 10. AHP, México.

7 Esa administracién reemplazé a PETROMEX eN 1937 y dependié directamente del poder
ejecutivo (Alvarez, 2006, p-79).
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importada y de manufactura extranjera.” Los vinculos de esta infraestruc-
tura no se dieron sélo con la industria petrolera estadunidense, sino también
con las compafifas que manufacturaban productos metaldrgicos especializa-
dos en la operacién de los derivados del petréleo. Si bien el andlisis material
de algunas de estas estaciones y su equipamiento es ttil para perfilar esta
infraestructura, es necesario ajustar la mirada en la escala local para com-
prender la articulacién del sistema de abasto de combustibles con la ciudad y
con las operaciones logisticas que las pusieron en funcionamiento.

LOCALIZACION Y LOGISTICA

Como se aprecia en los mapas 1y 2, la distribucién de las instalaciones siguié
ciertos patrones de localizacién definidos por los intereses de las empresas y
de las autoridades del Distrito Federal, que no siempre fueron coincidentes,
pues mientras que las empresas priorizaban la maximizacién de la venta de
combustible, las autoridades velaban por el ordenamiento urbano. La ten-
sién entre estos intereses, pero también la propia historia urbana, la segrega-

¥ A saber, bombas extractoras y medidoras de gasolina marcas Wayne, Bennet, Service
Station, con motores eléctricos de General Electric; compresoras de aire marca Eco, con su res-
pectivo medidor de presién; diversos dispensarios de aceites lubricantes Bennet; mangueras
para aire y agua; extinguidores de incendios Minimax, Buffalo, Iffa, Guardene, Pyrene y Pho-
mene; mdquinas para engrasado marca Alemite; cubetas engrasadoras marcas Eric y Lincoln;
pistola engrasadora de la compafifa Lincoln; gatos hidrdulicos marca Weaver. Ademds, se regis-
tré el uso tanques subterrdneos de diversas capacidades (2 900 a 3 800 litros); recipientes medi-
dores; embudos; sopletes; y anuncios de fierro. Inventario fisico de unidades concretas, Admi-
nistracién General del Petréleo Nacional, 24 de mayo de 1940, fondo Expropiacidn, caja 2582,
exp. 69275, f. 73. AHP, México; Informes de labores rendidas al Departamento de Distribucién
y Ventas, por Alfonso Bdrcenas y Roberto W. Lépez, 30 de noviembre de 1939, fondo Expropia-
cién, caja 2458, exp. 67187, ff. 1-10. AHP, México; Inventario del equipo perteneciente a la Admi-
nistracién General del Petréleo Nacional y que se encuentra instalado en la estacién de servicio
‘A. G. P. N.”y como concesionario el Banco Nacional Obrero de Fomento Industrial, ubicada en
la avenida Alvaro Obregén, Oaxaca y Salamanca, 19 de enero de 1940, fondo Expropiacién, caja
2452, exp. 67084, f. 20, AHP, México; Compra de equipo, Administracién General del Petréleo
Nacional, 12 de mayo de 1939, fondo Expropiacién, caja 2572, exp. 69084, f. 40. AHP, México;
Inventario del equipo contra incendio existente en las terminales y gasolineras en México, D. F.
y que pertenece a esta institucién, Administracién General del Petréleo Nacional, 24 de mayo
de 1939, fondo Expropiacién, caja 2572, exp. 69084, f. 43. AHP, México; Inventario del equipo
perteneciente a la Administracién General del Petréleo Nacional y que se encuentra instalado en
la estacién de servicio ‘A. G. P. N.” del sefior Blas Cue, ubicada en la esquina de Soto y Mosqueta
#113, 21 de diciembre de 1939, fondo Expropiacién, caja 2458, exp. 67184, f. 3. AHP, México.
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Mapa 1. Distribucion de las estaciones
de servicio con bomba exterior, 1936

Gustavo A; Madero.
Azcapotzalco

A
Vs :

Simbologia

®  Gasolineras Bomba Exterior
¥  Depositos
m— Avenidas

H 'E Perimetro de no gasolineras 1935.
Fannmed

Notas.

1. Refineria EI Aguila.
2. Depésito Vallejo.
3. Depésito Monte Alto.

Nombre de las vias

A_Circuito Interior.

B. Insurgentes.

C. Bucareli - La Piedad.
D. San Antonio Abad
E.Jesis Camanza.

F. Peralvillo.

G. México - Tacuba

fiivaro Obrey 6n

Fuente: elaboracién de Ana Paulina Matamoros Vences con datos de “Relacién de los
expendios de gasolina existentes en el Distrito Federal”, fondo Expropiacién, caja 2571, exp.
69083, 61-87. AHP, México.

cién socioespacial y funcional de la ciudad y la disponibilidad de terrenos o
locales, condicionaron la localizacién de las estaciones.

Las empresas buscaron ubicar las gasolineras en calles con potencial
para vender combustibles. Es decir, en vialidades en las que circulara una
cantidad importante de vehiculos o en las que habitaran propietarios, y que
ademds se encontraran en el rango de abastecimiento de su red de distri-
bucién. Por ello, fue comidn que las estaciones se concentraran en avenidas
como Insurgentes, La Piedad, Paseo de la Reforma, San Antonio Abad o
Meéxico-Tacuba, que conectaban la parte antigua de la ciudad con nuevas las
colonias que se fraccionaron hacia los diversos rumbos de la urbe, tales como
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Mapa 2. Distribucién de las estaciones
de servicio con bomba interior, 1936
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Fuente: elaboracién de Ana Paulina Matamoros Vences, con datos de “Relacién de los
expendios de gasolina existentes en el Distrito Federal”, fondo Expropiacién, caja 2571, exp.
69083, 61-87. AHP, México.

Santa Marfa la Ribera, Roma, Condesa, Chapultepec Heights, Del Valle,
Hidalgo o Peralvillo.

Como se observa en el mapa 2, estas colonias tuvieron mayor presencia
de estaciones con bomba exterior, aquellas que implicaron una intervencién
urbana mds intensa. Esto se debi6 a dos factores: primero, a que en estos espa-
cios el proceso de urbanizacién, expansién e instalacién de servicios fue pau-
latino y contradictorio. En muchos casos, habia terrenos no fraccionados a los
que era mds sencillo acceder y comprar. Por otro lado, estas demarcaciones,
a diferencia del casco histérico de la ciudad, no concentraban una cantidad
importante de edificaciones con valor histérico, por lo que el mercado inmo-
biliario era més fluido.
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En cuanto a las estaciones con bomba interior, se concentraron en espa-
cios centrales de la ciudad y en las calles en las que se ubicaban negocios en
torno al transporte automotor. En cuanto a su localizacién en el primer cua-
dro, su presencia se debié a que implicaba una menor intervencién material
en una zona que concentraba una gran cantidad de edificios con valor patri-
monial. Mientras que las que se encontraban rodeando al primer cuadro, se
ligaron a negocios como garages, pensiones, talleres mecdnicos, sitios de taxis
y terminales de autobuses de pasajeros.

Pero, pese a esta concentracidn, los mapas muestran que también se
ubicaron gasolineras al oriente y sur de la ciudad, cerca de las estaciones de los
ferrocarriles, asf como en las colonias periféricas y suburbanas. Esto indica que
el uso de los automdviles, taxis, autobuses y camiones se encontraba extendido
por los barrios centrales, en las zonas industriales aledafias a las estaciones
ferroviarias y en los fraccionamientos suburbanos. Asf pues, a la expansién
urbana posibilitada por el transporte automotor, le acompafié la infraestruc-
tura para el abasto de gasolinas. Esto muestra que el suministro de combusti-
bles trascendié la segregacién socioespacial caracteristica de la capital.

Por su parte, las autoridades, a través de la publicacién de reglamentos,
buscaron garantizar que las estaciones fueran seguras y que su ubicacién y
conformacién material no dificultara el tréfico de vehiculos. Con este obje-
tivo, a partir de la publicacién del primer reglamento, en 1923, se prohibi el
establecimiento de cualquier tipo de instalacién en el llamado primer cua-
dro de la ciudad —que se puede apreciar en los mapas—, aunque ya se habian
puesto en funcionamiento algunas bombas individuales. Esta zona, confor-
mada por los alrededores del Z4calo y la Alameda, concentraba importantes
edificaciones de vivienda, actividad comercial y administrativa en un con-
junto de calles antiguas, algunas de ellas estrechas para el flujo de automévi-
les, por lo que regularmente se presentaban problemas ligados a la congestién
del tréfico (Franco, 2023, pp. 62-72). Ademds, se prohibié la instalacién de
gasolineras con bombas externas al local en avenidas que concentraban la cir-
culacién de automéviles y tranvias.”

¥ “Reglamento para la construccién de expendios y depdsitos de gasolina en el Distrito

Federal”, Diario Oficial de la Federacién, 20 de julio de 1929, p. 5, 7; “Reglamento para la construc-
cién de expendios y depdsitos de gasolina y lubricantes en el Distrito Federal”, Diario Oficial de
la Federacidn, 4 de abril de 1935, p. 529.
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Ahora bien, es necesario preguntarse por las operaciones logisticas de
este sistema de infraestructuras parala distribucién y el consumo de gasolina.*
Para coordinar la logistica que movilizé la distribucién de gasolinas y lubri-
cantes se requiri6 de la sistematizacién del flujo de informacién necesaria para
coordinar las operaciones de almacenamiento, carga, descarga y los viajes que
conectaron los nodos de esta red; es decir, la refineria, los depdsitos y las esta-
ciones. A su vez, poner en funcionamiento este movimiento requirié sufragar
recursos materiales y humanos, asi como el uso del espacio de la ciudad.”

En el caso de El Aguila, que es la mejor documentada, la distribucién
fisica de los combustibles ligé a los diversos espacios en los que se instalé la
refinerfa, los depdsitos y las estaciones mediante transportes de carga moto-
rizados especializados en transportar el combustible: las pipas. Desde la
década de los veinte, este transporte permitié movilizar a la gasolina dentro
de la ciudad para llenar los tanques de las estaciones y asf abastecer al dltimo
eslabdn de la cadena de suministro.

En la década de 1920, los derivados del petréleo de El Aguila que lle-
gaban a la ciudad de México se almacenaron en depésitos especializados. En
1923, se terminé de acondicionar un depésito en Vallejo desde el que se llena-
ban pipas para distribuir gasolina y lubricantes en la ciudad (véase imagen 3).
Se informé que se utilizaba una bomba mévil que permitié bajar los tiempos
de carga, pues con un solo motor se podfan abastecer las pipas de los dos
materiales.?? Por otro lado, en la estacién de ferrocarriles de Nonoalco se edi-
fic6 otro deposité llamado Monte Alto, desde el que se recargaban las pipasy
se enviaban a las distintas estaciones.”

*° Por logfstica entiendo “la gestién urbana y las operaciones de flujo y circulacién de bienes
y personas, en particular, los sistemas y redes creados a partir de ellos”. Estas operaciones son las
que permiten el funcionamiento de los complejos encadenamientos locales y globales sobre los
que fluye el intercambio de mercancias del capitalismo. Ademds, implican una estructuracién en
red, que incluye nodos (infraestructura, depésitos, operadores, intermediarios) y vinculos (redes
de transporte, vehiculos, infraestructura vial y sus operadores) (Favero, Serruys y Sugiura, 2019).
Para un estudio sobre ferrocarriles y logistica en la Ciudad de México, véase Guajardo (2022).

' Estos sistemas ordenaron racionalmente cuerpos, objetos, espacios y tiempos bajo
modelos de trabajo especificos, facilitando sistemas complejos de conexiones globales y locales
(Lara, 2018, pp. 26-27).

2 Vallejo Bodega, 14 de marzo de 1923, fondo Expropiacién, caja. 2159, exp. 58345, ff. 9-10.
AHP, México.

» Carta de Nicolds Pérez Romero, jefe de la Terminal de Monte Alto a Porfirio B. Castells,
jefe del Departamento de Ventas de la Administracién General del Petréleo Nacional, México,
D. F., 24 de mayo de 1940, fondo Expropiacidn, caja 2572, exp. 69084, f. 44. AHP, México.
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Imagen 3. Recarga de pipas en bodega de Vallejo de El Aguila, 1923

Fuente: Vallejo Bodega, 15 de marzo de 1923, fondo Expropiacidn, caja 2159, exp. 58345,
f. 7. AP, México.

En la década de los treinta, ya con la instalacién del oleoducto y la refi-
nerfa de Azcapotzalco, se incrementé la capacidad de distribucién. Segtin
la documentacién de la Administracién General del Petréleo Nacional, los
pedidos de gasolina eran realizados por los concesionarios, de acuerdo con el
ritmo de ventas y necesidades de recarga de cada estacién, que solia ser de dos
o tres veces por semana.” Asi pues, cada dia se movilizaba por las calles de la
ciudad un conjunto considerable de pipas hacia las estaciones de servicio, con
el objetivo de llenar sus tanques y mantener la oferta de gasolina disponible.
En la imagen 4 se aprecia una pipa marca Ford de PETROMEX, con capacidad
de 2 069 litros y que es operada por un chofer y un ayudante.”

Las operaciones fueron diversas. En la escala urbana consistieron en
el embarque de los carros tanque en las estaciones ferroviarias y en la refine-

* Carta de Eduardo Sevilla, jefe de Seccién de Fomento de Ventas de PETROMEX, a Elena
Aduna, México, D. F., 11 de enero de 1940, fondo Expropiacién, caja 2582, exp. 69275, ff. 26-44.
AHP, México.

» Equipo nim. F-3355-T, julio de 1935, fondo Expropiacién, caja 2713, exp. 71788, f. 29.
AHP, México. Es importante tener en cuenta el efecto de reforzamiento del uso de gasolina para
poner en marcha a las pipas que repartian ese mismo combustible.
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Imagen 4. Pipa de PETROMEX, 1935

Fassy

Fuente: equipo nim. F-3355-T, fondo Expropiacién, caja. 2713, exp. 71788, 28. AHP, México.

ria; la descarga en las estaciones de almacenamiento en las que la gasolina
era vertida en grandes depdsitos metdlicos; posteriormente, se cargaban las
pipas repartidoras que eran enviadas a las diversas estaciones, en las que se
depositaba el liquido en los tanques subterrdneos, finalmente, los operadores
de las gasolineras median y despachaban el combustible en los tanques de los
automdviles y registraban sus ventas. Esta operacién requerfa de costos ope-
rativos y de salarios, mds gastos de oficina, propaganda, facturas, entre otros,
algunos de los cuales eran absorbidos por los comodatarios.”

En una escala regional este sistema infraestructural y logistico mul-
timodal conformé una cadena de suministro que conecté a las regiones de
extraccién del petréleo crudo en el Golfo de México con los centros de con-
sumo. En el caso delas operaciones de El Aguila, apartir delos afios treinta, se

% Gasolineras. Asuntos relativos a la construccién e instalacién, 26 de julio de 1934, fondo
Expropiacién, caja 2662, exp. 70689, f. 2. AHP, México.
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movilizé el petréleo crudo desde sus pozos de Veracruz a través del oleoducto
que cruzaba ese estado, Puebla, Estado de México y la capital, para llegar a la
refinerfa de Azcapotzalco. Ahf se producian las gasolinas y lubricantes, junto
con otros derivados que eran almacenados en sus depdsitos, asi como en el de
Vallejo y Monte Alto. Desde estas instalaciones eran distribuidos diariamente
hacia las estaciones de servicio repartidas por la capital.

Ahora bien, cabe preguntarse cémo la infraestructura y logistica en
torno al abasto de combustibles para los automdviles compitié con la infraes-
tructura en torno al servicio de tranvias, el principal rival por los viajes urba-
nos. Esto puede ayudar a comprender cémo se ligaron los transportes con sus
sistemas de abasto de energfa y sumar factores que expliquen la centralidad
de los automéviles a partir de los afios veinte. Georg Leidenberger (2011, p.
131) ya ha sefialado que en esa década el servicio tranviario, manejado por una
empresa monopdlica de capital inglés pero con sede en Toronto, Canadd, fue
una opcién de transporte cada vez menos viable debido a la competencia de
los camiones de pasajeros que expandieron de forma acelerada su entramado
de rutas, ademds de que fueron mds eficientes para cubrir las necesidades de
habitantes de clases medias y populares que residian en las lejanfas del centro
urbano de la ciudad, ya fuese en colonias suburbanas o en barrios informales.

Las diferencias en torno a la infraestructura que soporté a estos sis-
temas de transporte pueden ser consideradas como un factor de peso que
aboné al desplazamiento de los tranvias en un momento en que la ciudad
de México se encontraba en un proceso de expansién urbana y la demanda
de viajes suburbanos se incrementd. La operacién del servicio de tranvias
estuvo a cargo de la Mexico Tramways Company, que recibié el suministro de
energfa eléctrica de una compaiifa subsidiaria, la Mexican Light and Power
Company. Ambas experimentaron complicaciones en los afios 1920, por lo
que, pese al interés de trazar nuevas rutas tranviarias, el kilometraje de la red
no crecié significativamente en esa década, pues pasé de 345 km en 1920 a
347 km en 1930. Las causas de estas dificultades fueron, por un lado, el limi-
tado suministro de energfa eléctrica debido a que la produccién de la planta
hidroeléctrica de Necaxa no era suficiente para hacer frente al constante
aumento de la demanda de electricidad en la ciudad. Por otro, la construc-
cién de la infraestructura para el suministro de la energfa a los vehiculos —el
cableado aéreo y los postes que lo soportaron, asf como el trazado de vias— se
enfrentd a trabas burocréticas y a lentas negociaciones con intereses publicos
y privados. En efecto, trazar nuevas lineas requeria de permisos del gobierno
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posrevolucionario que, por aquellos afios, mostré una franca oposicién a la
empresa tranviaria. Las negociaciones con actores privados y publicos para
adquirir terrenos o demoler construcciones tampoco fueron sencillas y expe-
ditas (Leidenberger, 2011, pp. 103-105).

En contraste, la infraestructura para el abasto de gasolina y el servi-
cio de camiones de pasajeros resultaron ser mds versatiles en su integracién,
expansién y adecuacién a la demanda. Quienes producian las gasolinas fue-
ron las grandes empresas extranjeras que competian entre s{ por abastecer la
creciente demanda de combustibles con la construccién de una miriada de
estaciones de servicio. Si bien erigir las estaciones también implicé la solici-
tud de permisos y de negociaciones, gozaron del favor del gobierno, que vefa
en el transporte automotor un simbolo de la modernizacién y que se encon-
traba impulsando el consumo interno de derivados de petréleo. Otro factor
fue que la construccién de gasolineras fue mds fragmentaria en comparacién
con los tranvias, pues su distribucién no dependia de la continuidad fisica de
sus nodos, como sucede para transportar energfa eléctrica, sino que la cone-
xién se dio, como ya se vio, a través de la flota de pipas. El hecho de que las
estaciones se construyeran en parte por iniciativa de los comodatarios que
actuaban de forma independiente y en competencia, incentivé el mercado e
influyé para descentralizar y ampliar la distribucién de las estaciones.

Por otro lado, la estructura del servicio de camiones también facilitd
su expansion. Se trat6 de pequefias empresas camioneras independientes que
funcionaban de manera descentralizada y auténoma. Estas empresas tam-
bién competian entre si por la creacién de nuevas rutas y por el potencial
pasaje. El trazado de rutas no requerfa una inversién fuerte en infraestruc-
tura, es decir, la pavimentacién de calles, pues esta era provista por los ayun-
tamientos locales o por el gobierno del Distrito Federal. Incluso, los camio-
nes podian llegar a colonias que atin no contaban con pavimentos y que no
necesariamente tenfan una poblacién densa. Ademads, la amplia distribucién
de las estaciones de gasolina (véanse los mapas 1y 2) beneficié a las rutas de
camiones al ofrecer un suministro de combustible disponible en cada rumbo
de la ciudad. Pero, ademds, las propias rutas solicitaron la instalacién de
bombas y estaciones en las cercanfas de sus terminales.

Asi pues, la descentralizacién e independencia de los actores que con-
formaron la oferta y demanda del mercado de energia para el transporte
motorizado se beneficié de su fragmentacién, dispersién, autonomia y des-
centralizacién. La integracidén de las grandes empresas petroleras extranje-
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ras con los comodatarios y los servicios de transporte permitieron erigir un
sistema de infraestructura y logfstica lo suficientemente flexible y dindmico
para abastecer a un mercado creciente. Esto se tradujo en un factor més para
desplazar a los tranvias y su infraestructura. En 1935, la red de camiones era
ya tres veces mayor que la de los tranvias (Pefia, 1943, p 29) Como conse-
cuencia, la infraestructura y logistica para el suministro de gasolinas adquirié
mayor relevancia en el funcionamiento cotidiano del transporte de la ciudad,
en detrimento de la energfa eléctrica y su infraestructura.

CONCLUSIONES

Los datos de consumo de derivados del petréleo, y especificamente de gaso-
lina, muestran que el creciente lugar que ocuparon estuvo estrechamente
relacionado con el incremento del uso de automéviles para servicios de trans-
porte publico y privado, individual y colectivo, de pasajeros y de carga. En
este trabajo mostré que el elemento material que conect la industria petro-
lera con el transporte automotor fue una red infraestructural y logistica que
permitié almacenar, movilizar, disponer y vender la gasolina necesaria para
abastecer la creciente demandada.

El sistema de infraestructuras y logistica para el abasto de combustibles
se conformé como una compleja red sociotécnica que implicé la instalacién
de nodos de diverso calado y funcién. Los puntos iniciales fueron los pozos
petroleros, los depésitos de crudo, y las refinerfas localizadas en la regién del
Golfo de México en los estados de Tamaulipas y Veracruz. En la ciudad de
México se instalé una refinerfa, ademds de depdsitos, bombas y estaciones de
servicio. Los canales que conectaron logfsticamente estos nodos y moviliza-
ron crudo y productos derivados fueron diversos, podemos contar los ferro-
carriles que conectaron el Golfo y las regiones petroleras con la capital mexi-
cana, asi como el oleoducto de El Aguila. Dentro de la ciudad de México y en
las otras municipalidades del Distrito Federal, las diversas gasolineras fueron
los nodos terminales, conectados por un conjunto de pipas que distribuyeron
gasolina y lubricantes.

Ahora bien, ;qué nos dice la instalacién de infraestructura para el con-
sumo de derivados de petréleo y el auge de los transportes motorizados en
relacién con la modernizacién urbana promovida por los gobiernos de la pos-
revolucién? Los historiadores de la arquitectura han sefialado que, a partir de
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1925, gran parte de la obra ptblica mexicana se disefié y construyé usando
materiales industrializados como el cemento y el hierro, que, acoplados de
una manera especifica de manera conjunta, permitieron la aplicacién del con-
creto armado, un material moderno, producido industrialmente, que movi-
lizé negocios privados como la construccién, y a la vez permitié al gobierno
materializar la renovacién urbana. Con dicha técnica se edificaron inmuebles
oficiales, viviendas, escuelas, estadios y obras de infraestructura como esta-
ciones ferroviarias, sistemas de drenaje o gasolineras, ademds de viviendas de
estilo californiano, jardines y parques de colonias de sectores medios como la
Condesa, Del Valle, Mixcoac o Lomas de Chapultepec.”

Sin embargo, no se ha destacado lo suficiente el papel estratégico de
la distribucién de gasolina para que la modernizacién urbana fuera posible.
Mientras que el cemento permitié la industrializacién de la construccién y la
produccién acelerada de nuevos fraccionamientos, el suministro de gasolinas
y asfaltos puso en funcionamiento el transporte automotor y la pavimentacién
de nuevas calles y, con ello, el fraccionamiento de colonias cada vez mds aleja-
das del centro. Por ello, la expansién urbana y el surgimiento de nuevos estilos
de vida son deudores de la gasolina. La infraestructura para el abasto de com-
bustibles fue un elemento clave para conectar la produccién con el consumo
de derivados del petréleo. En conjunto, tuvo un impacto en el espacio urbano
de la capital que se vinculé con el creciente papel del transporte motorizado
en los patrones de movilidad, las 16gicas econémicas de las petroleras y la bus-
queda del ordenamiento del espacio urbano por parte de las autoridades.

En suma, es necesario reivindicar el papel estratégico de los derivados
del petréleo y su infraestructura en la transformacién socioespacial de la ciu-
dad de México. Si bien en afios recientes se han escrito trabajos que resaltan
el impacto ambiental y espacial de la industria petrolera, aun es necesario
explorar archivos y profundizar en lineas de investigacién que muestren los
vinculos concretos entre el consumo de los derivados del petréleo, la produc-
cién de infraestructura, y las transformaciones urbanas. Los hallazgos aqui
presentados muestran que la industria del petréleo no sélo transformé mate-

7 El cemento y la técnica del concreto armado se utilizaban desde afios atrds en Estados
Unidos y Europa para la construccién de infraestructura y edificios. Con estas politicas, auna-
das a las relativas al impulso industrial, como la exencién de impuestos a bienes de capital, las
empresas productoras de cemento como La Tolteca, de capital inglés, se beneficiaron. Dicha
compafifa construyé una planta productora en el Distrito Federal en 1932, que se afiadi6 a la que
ya tenfa en Hidalgo (Anda, 1990, pp. 43, 48).
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rialmente a las localidades en las que se establecieron los centros de extrac-
cién de crudo, como Minatitldn, Tampico o Poza Rica, sino también a los
centros de consumo de sus derivados.

Ahora bien, hay que sefialar cémo este proceso particular generé arti-
culaciones con otros dmbitos de la ciudad de México. Por ejemplo, en térmi-
nos econémicos, las estaciones de servicio no sélo fueron un negocio de las
petroleras, sino que implicaron relaciones econémicas con los comodatarios,
con el mercado del suelo, con la industria de la construccién y con los servi-
cios automovilisticos. Contribuyeron también a crear un mercado laboral en
torno a su operacién. Por otro lado, la instalacién de las gasolineras produjo
conexiones con las autoridades de distintos niveles administrativos relativas
al pago de impuestos, al ordenamiento urbano y a la regulacién del tréfico.
Ademds, los diversos usuarios de los servicios automotrices y el conjunto de
los habitantes urbanos experimentaron el arribo de la infraestructura y su
logistica de formas diferenciadas, de acuerdo con su posicién y clase social,
algunos como trabajadores, otros como consumidores y algunos mds como
gestores. En su conjunto, estas relaciones mediaron y produjeron el espacio
urbano de la capital.

En este trabajo, varias de estas conexiones fueron apenas mencionadas,
pero serdn desarrolladas en investigaciones futuras. Enfoques centrados en el
seguimiento de los encadenamientos de consumo de petréleo enlas ciudadesy
su infraestructura contribuyen a vislumbrar aspectos hasta ahora poco explo-
rados por la historiograffa, centrada en las refinerfas o en las zonas de produc-
cién. Este tipo de contribuciones ayudardn a construir un panorama del fun-
cionamiento de la industria petrolera mds equilibrado, que ponga en su justa
medida y relevancia a las esferas de la produccién, distribucién y consumo.
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