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LOS PRIMEROS SITIOS DE AUTOMOVILES DE ALQUILER Y AUTOTAXIMETROS
EN LA CIUDAD DE MEXICO: AGENTES, REGULACIONES Y CONFLICTOS, 1905-1917!

The first car rental and taxi cabs sites in Mexico City: Agents, regulations and conflicts, 1905-1917

RESUMEN: El automévil llegé a la Ciudad de México a princi-
pios del siglo xx como un articulo de lujo. Este resultaba atrac-
tivo por la experiencia novedosa que ofrecia como medio de
transporte, asi como por la reduccién de los tiempos necesarios
para desplazarse en la ciudad. Los vehiculos de alquiler y los au-
totaximetros fueron el primer paso en la apertura del acceso de
los viajes motorizados a un publico mds amplio. En este trabajo
se muestra un panorama general de la regulacion del servicio y
del conjunto de autoridades, empresarios y trabajadores relacio-
nados. Se enfatizan las consecuencias en el espacio de la capital
y algunos conflictos administrativos que generaron en torno al
uso de las calles.
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ABSTRACT: At the beginning of the twentieth century the auto-
mobile arrived at Mexico City as a luxury commodity. Automo-
bile traveling was an attractive activity due to its novelty, and the
time reduction on urban mobility. The availability of cabs and
taxicabs was the first step to the widespread of car traveling to a
larger public. In the present work I show a general overview on
the regulations of taxi services imposed by Mexico City’s gov-
ernment, and the interactions between the related authorities,
businessmen and workers. I emphasize the significance of this
transport on the city urban space, and the administrative con-
flicts on the use of the streets related to the introduction of cabs
and taxicabs.

Keyworps: Urban mobility, modernization, public trans-
port, cab, taxicab.

Licenciado en Geografia por la Facultad de Filosofia y Letras de la unaM. Maestro en

Historia Moderna y Contemporanea en el Instituto Mora. Actualmente, en dicha insti-

Fecha de recepcion:
17 de noviembre de 2020

tucion, se encuentra realizando una investigacion sobre la historia de la movilidad y el
automovil en la ciudad de México a principios del siglo xx. Ha publicado un capitulo

de libro resultado de su investigacion de licenciatura sobre los proyectos de vivienda,

Fecha de aceptacién:
4 de enero de 2021

educacion y salud de los arquitectos modernistas en la ciudad de México.

Contacto: dafrancor@institutomora.edu.mx

' Una primera version de este texto fue presentada en el Seminario Ciudad de México: Pasado y Presente, del Instituto Mora.

Agradezco a las organizadoras del seminario, las doctoras Maria Eugenia Chaoul, Laura Sudrez, Concepcién Martinez y Alicia Mar-

quez, al doctor Mario Barbosa por comentar el texto y a los participantes, por la oportunidad de discutir estas reflexiones.

[111]



112

Diego Antonio Franco de los Reyes

INTRODUCCION

a modernizacion urbana fue un proceso comun en América Lati-

na a finales del siglo x1x y principios del xx. Las élites politicas y

econdmicas promovieron la incorporacién de las economias nacio-
nales a los mercados internacionales mediante la exportacion de materias
primas, la atraccidn de capitales externos, el desarrollo de cierta capacidad
industrial y la introduccion de nuevas tecnologias y formas de sociabili-
dad. Sin embargo, estos procesos tomaron caracteristicas particulares en
cada ciudad.?

En este trabajo interesa dar cuenta de la modernizacién de uno de los
elementos mds importantes de la vida urbana: el transporte publico. En el
caso de la Ciudad de México, durante el porfiriato tardio, el Gobierno del
Distrito Federal (GDF) impuls la renovacién y embellecimiento urbano a
través de la inversion en obras publicas y la instalacion de infraestructura
de comunicaciones y de transporte. El gobernador Guillermo de Landa y
Escandén, que formaba parte del grupo de los cientificos, impulsé, entre
otras obras, la alineacion y pavimentacion de calles, la electrificacion de los
tranvias y la instalacién de un servicio de automéviles de alquiler.?

A finales del siglo x1x, la reorganizacién del capitalismo a escala global
y la introduccién de nuevos sistemas tecnolégicos de la comunicacién y la
movilidad desataron cambios en las formas de experimentar el espacio y el
tiempo. En efecto, artefactos como tranvias, automdviles, bicicletas, barcos,
telégrafos, teléfonos, cinematdgrafos, relojes de mano y la prensa moderna,
entre otros, aceleraron los tiempos de la comunicacién y comprimieron las
distancias. Como consecuencia, se desarrollaron nuevas sociabilidades, sen-
sibilidades y précticas. Ademds, las reacciones a estos cambios pusieron en
el centro de los debates publicos el movimiento, la velocidad y la simulta-
neidad. Las discusiones problematizaron estos temas tanto como virtudes
de la modernizacién, como provocadores de malestares mentales, fisicos y
sociales.*

* Sanchez, “Gobierno’, 2020, p. 66.

* Yadesde finales del siglo x1x se habia instalado alumbrado eléctrico en algunas calles cén-
tricas y se realizaron trabajos para la desecacion de los lagos que ocupaban parte de la capital. So-
bre el grupo de Los Cientificos y su articulacién de la politica y los negocios, véase: Rodriguez,
Experiencia, 2011, pp. 60-72. Recupero la definicion de modernidad como “el ethos cultural mas
general de la época, como los modos de vida y organizacién social que vienen generalizindose
e institucionalizdndose sin pausa desde su origen racional europeo en los siglos xv y xv1”. Go-
relik, “Moderno”, 2003, p. 15. Por modernizacion entiendo las transformaciones materiales que
se despliegan a través de los cambios en las esferas de la politica, la economia y las instituciones
que implican el desarrollo del capitalismo, el establecimiento de la economia industrial, la con-
solidacién y despliegue de los aparatos institucionales del Estado-nacién y el desdoblamiento
y perfeccionamiento de los mecanismos de vigilancia y control. Berman, Todo, 1998, pp. I-XX.

* Kern, Culture, 2003, pp. 109-130 y 211-240; Harvey, Condicién, 2008, pp. 288-313, y
Fritzsche, Berlin, 2008, pp. 205-232.



Los gobiernoslocales, conformados por las éli-
tes politicas y econdmicas, fueron los movilizadores
de la version local de la modernizacién. Como ha
propuesto Ariel Rodriguez Kuri, la inversion estatal
en obra publica es una de las caracteristicas de la ciu-
dad moderna de finales del siglo x1x y principios del
xX. Estas inversiones, y la creacién de nuevos servi-
cios de transporte y de comunicacion, articularon la
atraccion de capitales internacionales con la intro-
duccién de tecnologias novedosas, y permitieron
dinamizar la fuerza de trabajo sobre nuevas bases
normativas y materiales. Asimismo, involucraron a
promotores, inversores, trabajadores, usuarios, y de-
mandaron la creacién de regulaciones, cargos publi-
cos y tareas administrativas. Y también produjeron
nuevos conflictos y problemdticas urbanas.®

La modernizacién fue un proceso a escala glo-
bal, pero tomé formas especificas en cada ciudad en
funcién del contexto local. En el caso de la Ciudad
de México, propongo que el uso publico del auto-
movil significd un elemento novedoso y problems-
tico en la experiencia administrativa y del control
urbano del GDF y el ayuntamiento local. Asimismo,
su introduccidén al servicio publico desatd esfuer-
zos por la racionalizacién del espacio y tiempo de
la capital. Mientras que los prestadores intentaron
medir con precision la distancia y tiempo de cada
recorrido, las autoridades de la ciudad se esforzaron
por regular el comportamiento de los conductores
y los flujos, velocidades, el tréfico y la circulacién de
los automotores y otros sistemas de transporte en
las calles de la capital.

Pero en un inicio la capacidad de regulaciéon
del gobierno fue limitada debido a varios factores.
Por un lado, estaba el desconocimiento de una ar-
tefacto novedoso, que tenia cualidades propias di-
ferentes a los medios de transporte existentes. Por
otro lado, sostengo, la interaccién entre dos sistemas
tecnologicos, el de traccién animal y el de traccion
mecanica, junto con las practicas y significados aso-
ciados, mediaron la adopcion de esta tecnologia. El
uso automotriz fue interpretado desde una tecnolo-
gfa cualitativamente diferente, lo que gener6 algu-
nos desajustes. Desde luego, estos acontecimientos

* Rodriguez, “Ciudad’, 1995, pp. 151-183.
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incidieron en los términos de la organizacion del
servicio, en el establecimiento de tarifas, salarios,
ingresos fiscales y ganancias, en la organizaciéon de
la fuerza de trabajo, en la ubicacién de los sitios y en
la oferta al pablico de los viajes motorizados.

Para mostrar un panorama general de algunas
de estas intersecciones recupero los enfoques de la
historia de la movilidad y la historia social. Estas
miradas permiten articular la introduccién de las
tecnologias modernas del transporte y sus pricti-
cas asociadas teniendo en cuenta las diferencias de
clase y los contextos histéricos urbanos. Asimismo,
interesa hacer énfasis en la dimension espacial del
transporte, la movilidad y el uso de las calles. Estas
perspectivas permiten reconstruir los transportes
urbanos considerando los agentes asociados a ellos,
asi como los elementos méviles de lo urbano.®

El texto estd dividido en cuatro partes. En la
primera, describo los marcos normativos que encua-
draron al servicio. En el segundo apartado sefalo la
conformacién de las companias involucradas, y la de-
finicién de tarifas, considerando las consecuencias a
escala urbana de la Revolucién mexicana y la Primera
Guerra Mundial. En el tercero, discuto los factores
que incidieron en la ubicacion de los sitios y su rela-
cién con el espacio de la capital. Por tltimo, analizo
brevemente algunos conflictos propios de este nuevo
sistema de transporte, provocados por las tensiones
laborales y de clase, asi como por la inexperiencia en
la regulacion de las actividades que incorporaron las
innovaciones tecnoldgicas ya referidas.

MODALIDADES, AGENTES Y REGULACIONES

Al comenzar el siglo xx, los coches tirados por caba-
llos y el tranvia de mulitas eran los principales me-
dios de transporte utilizados en la capital. El primer
sistema ofrecia viajes individuales con un esquema
de cobro por fracciones de hora y tres categorias;
los recorridos no seguian rutas preestablecidas, sino
que se ajustaban a las necesidades del usuario. El
tranvia era un sistema de viajes colectivos con tarifas
menores y contaba con una o dos categorias depen-

¢ Zunino, “Ciudades”, 2018, pp. 35-54.
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diendo la linea; sus rutas estaban trazadas dentro
del entramado urbano y se conectaban de manera
complementaria con las estaciones del ferrocarril.
En conjunto, atendian al publico de la ciudad con
una tecnologia basada en la energfa animal.”

A pesar de los constantes proyectos de dese-
cacion de los lagos que rodeaban a la Ciudad de
México, aun entrado el siglo xx seguian existiendo
canales navegables. Estos conectaban Xochimilco y
Tlahuac con los mercados del centro de la capital,
sin embargo, eran utilizados mayoritariamente para
el transporte de mercancias primarias con embarca-
ciones pequenas y de poco calado. Por ello, para me-
diados del siglo xx, fueron totalmente clausurados
en beneficio de la infraestructura carretera.’®

Pero las innovaciones tecnoldgicas estaban
cambiando la movilidad urbana en gran parte del
mundo, y la Ciudad de México no fue la excepcion.
El cambio de siglo se caracteriz6 por el inicio de una
transicion de los sistemas de traccion animal a los
de traccion mecdnica y eléctrica a escala global. Los
tranvias de mulas pronto comenzaron a competir
con los trolleys eléctricos y los coches tirados por ca-
ballos con los automéviles de alquiler. A pesar de la
competencia, el tranvia, en sus diversas modalida-
des, fue el principal transporte entre 1900 y 1920.°

El automovil llegé a México a finales del siglo
XIX como un objeto de lujo, accesible s6lo para los

7 Es importante hacer la distincién entre las diversas pa-

labras utilizadas al despuntar el siglo xx para referirse a los trans-
portes. Alvaro Campos Cuevas afirma que ‘coche’ era el vehiculo
de pasajeros jalado por mulas o caballos; y ‘automovil, el coche de
pasajeros con movimiento auténomo’. Campos, “Primeros”, 2017,
p- 110. Con trolley recupero la palabra con que los empresarios
ingleses y canadienses se referfan a las unidades del tranvia eléctrico.
Utilizo chauffeur para referirme a los trabajadores que servian como
conductores de los automotores. Por tltimo, con autotaximetros se
referfan a los vehiculos que utilizaban un taximetro para cobrar los
viajes. Todos estos términos son de uso comutin en la documentacién
consultada.

8 Betancourt, “Caminos’, 2009, pp. 196-200, y Terrones,
“Visién”, 2009, p. 52.

® Leidenberger, Historia, 2011, pp. 40, 101-110, y Dublan y
Lozano (coomps.), Legislacién, tomo. xxxv1i, parte II, 1876-1912,
pp- 1273-1274. Sobre los sistemas de transporte tirados por caba-
llos a finales del siglo x1x en la Ciudad de México no hay historio-
grafia especializada. Un par de textos utiles que tratan el tema de
manera tangencial son: Campos, “Primeros”, 2017, pp. 105-119, y
Lopez, Rangel y de la Sierra, Transporte, 1982, pp. 33-47.

miembros de la élite econdmica y politica del pais.
Era usado para pasear o competir en carreras depor-
tivas. Desde 1906, el servicio de automoéviles pu-
blicos ampli6 el acceso para aquellos sectores que
no podian adquirir uno, pero si contaban con los
ingresos suficientes para pagar un viaje, como em-
pleados y profesionales. Con ello, comenzé a pro-
moverse su uso como transporte urbano. Seria hasta
1914, en medio de una huelga de tranviarios, que
los primeros camiones comenzarian a ofrecer viajes
colectivos accesibles para los trabajadores. Asi pues,
los vehiculos de alquiler por horas y los taximetros
fueron el primer paso en la apertura del acceso de
los viajes motorizados, que resultaban atractivos
debido a la experiencia novedosa que ofrecian, asi
como por la reduccién de los tiempos necesarios
para desplazarse en la ciudad."

Las cualidades técnicas que hicieron especia-
les a los automoviles en aquellos afios fueron tres.
Primero, la capacidad de desplazarse sin utilizar
una fuerza externa, es decir, que eran autopropul-
sados. Segundo, las velocidades que podian alcan-
zar: mientras que los coches tirados por caballos no
excedian los quince kilémetros por hora, el Modelo
T de la Ford Motor Company, el mds barato y sim-
ple, podia llegar hasta los setenta kilémetros por
hora. En tercer lugar, la libertad de desplazamiento,
es decir, que este vehiculo no necesitaba rieles pre-
viamente trazados para moverse; aunque se desem-
penaba mejor sobre materiales solidos y lisos como
el asfalto o el macadam, también podia desplazarse
por caminos rurales, de tierra e incluso por am-
bientes sin infraestructura vial. En conjunto, estas
cualidades abrieron mas posibilidades para los des-
plazamientos urbanos."

' Freeman, Transnational, 2012, pp. 1-28. Sobre los camio-

nes de pasajeros existen algunos textos que los estudian de manera
secundaria: Berra, Expansion, 1982, pp. 313-356, y Leidenberger,
Historia, 2011, pp. 101-110.

"' El Modelo T inauguré la produccién en serie y estandari-
zada en 1913 en Estados Unidos. Comenz6 a importarse a México
desde 1914. Booth, “Automévil’, 2011, pp. 104-110. Las ciudades
se transformaron notablemente al incorporar los materiales de pavi-
mentacion a sus calles. Estas tecnologias fueron diversas en cuanto
a sus materiales y formas. El macadam y el asfalto fueron dos de las
més utilizadas. El macadam, utilizado sobre todo a finales del siglo
XIX y principios del XX, consistia en una aplanado de la tierra en el
que se colocaba una base de piedras gruesas que luego era cubierta



En este contexto, quienes deseaban alquilar sus
vehiculos se enfrentaron a algunas dificultades. Por
un lado, competir con sistemas de desplazamiento
que ya estaban integrados a la cotidianidad de la ca-
pital y, por otro, con el desconocimiento y, a veces,
desconfianza del publico a las nuevas tecnologias.
La ignorancia de las autoridades respecto a regula-
cion de los transportes motorizados se convirtié en
otra dificultad. Como afirma Arturo Campos Cue-
vas, esta inexperiencia se tradujo en la aplicacién
de dos reglamentos que a veces se traslapaban y al
mismo tiempo generaban vacios: el de Circulacion
de Automoviles del 25 de agosto de 1903, y el de
Coches de Alquiler del 28 de agosto de 190S. Ade-
mas, la reglamentacién estuvo inspirada en modelos
de otros paises y no en la realidad de la capital. En
la documentacion, los promotores constantemente
citan el funcionamiento de los sitios de Paris como
guia para establecerlos en México."

Para prestar el servicio, los propietarios debian
tramitar con el GDF una licencia de circulacién y una
placa identificadora por vehiculo. Para expedirlos, el
gobierno evaluaba el estado material y funcionamiento
de cada automévil. Luego de aprobar la examinacion,
el interesado estaba obligado a pagar a la Subdireccion
de Ramos Municipales un impuesto bimestral de $4
por cada asiento, exceptuando el del chauffeur. Poste-
riormente, la maquina debia aprobar otro examen con
el inspector de coches para obtener la boleta necesaria
para el servicio publico. Por ultimo, los duefios debian
pagar una contribucién a la oficina recaudadora del

con una capa de tierras finas y arena; finalmente las capas se com-
primian y asentaban. Este sistema era barato, pero no drenaba bien
el agua, por lo que no resistia lluvias intensas continuas. El asfalto se
convirtié en el modelo dominante ya entrado el siglo xx, se trataba
de una mezcla de arena, piedras pequefias y bettin, un derivado del
petrdleo, que ayudaba a conglomerar y solidificar la mixtura. Este
sistemna resistia mejor las lluvias por lo que desplazo al macadam. Sa-
vio, Cidade, 2010, pp. 203-209.

2 En 1905, como consecuencia de la Ley de Organizacion Poli-
tica de 1903, en la que tom¢ forma la centralizacion del poder politi-
co en el Gobierno del Distrito, se reformd el reglamento para coches
de alquiler tirados por caballos, dos anos después de que expidieran
las normas para la circulacién de automéviles. Rodriguez, Experien-
cia, 2011, pp. 13-16,y Campos, “Primeros’, 2017, p. 118.
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GDF de $16 para modelos de hasta cuatro asientos y de
$24 para unidades de cuatro en adelante."

Aunado a esto,, para poder colocar los au-
tomoviles en los sitios de alquiler, los solicitantes
tenfan que adecuarlos para distinguirlos de los pri-
vados. Debian pintar el numero identificador de
cada unidad en un lugar visible del chasis, colocar
una bandera metadlica azul o roja, dependiendo de
la categoria, y llevar impresa y fija dentro del vehi-
culo la tarifa correspondiente. Si una de sus maqui-
nas era retirada por mal estado, debia ser reparada
para reincorporarse. Asimismo, los duenos estaban
obligados a mantener aseados los sitios, pagar a los
apuntadores, contratar a chauffeurs en regla, atender
quejas del puablico y responder a los llamados de la
autoridad. Por ultimo, debian elegir representantes
para fungir como jueces de calificacion en los ex-
menes a los conductores."*

Quienes deseaban trabajar como conducto-
res tenian que tramitar una licencia de conducir y
luego una libreta para el servicio publico. A fin de
obtener el primer documento presentaban un exa-
men con el inspector de automéviles. Si aprobaban
el examen, entonces entregaban dos fotografias al
GDF e informaban su nombre, edad y domicilio.
Los datos que proporcionaba el aspirante eran re-
gistrados en la Inspeccién y en la licencia de con-
ducir, que se entregaba al prospecto.

Para obtener la libreta que los acreditaba como
conductores publicos, debian aprobar otro examen
con el inspector de Coches de alquiler y un jurado
de calificaciéon compuesto por propietarios. Al pre-
sentar esta segunda examinacion, el reglamento exi-
gia varios requisitos. Debian ser mayores de veintitin
anos, tener buen desarrollo fisico, observar buena
conducta, saber leer y escribir y conocer bien la ciu-

13 Archivo Histérico de la Ciudad de México (en adelante
AHCM), fondo Ayuntamiento/Gobierno del Distrito, seccién “Ve-
hiculos: automoviles”, vol. 1878, exp. 1, ff. 1-2; vol. 1801, exp. 1407,
f. 1; y vol. 1803, exp. 1664, f. 1, Dublén y Lozano (coomps.), Le-
gislacién, tomo. xxxv11, parte II, 1876-1912, p. 1270, y Dublén y
Lozano (coomps.), Legislacion, tomo xxvi1, 1876-1912, p. 52. Los
reglamentos dejan ver que las entradas por derechos de los auto-
moviles eran asignadas al Ayuntamiento, y la de los coches de alqui-
ler al GDE. Rodriguez, Experiencia, 2011, pp. 26-51, 72-80, 116-137.

4 Dublan y Lozano (coomps.), Legislacién, tomo Xxxv1i,
parte II, 1876-1912, pp. 1274, 1276, 1279.
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dad. Asimismo, debian informar a la inspeccion su
edad, domicilio, estado civil y lugar de nacimiento.
Para demostrar su buena conducta estaban obliga-
dos a entregar “un documento subscripto por dos
personas idoneas, residentes en la capital, en que in-
forme conocer al solicitante como hombre honrado
desde cinco afos antes, cuando menos”.!®

De aprobar el examen, debian entregar cinco
fotografias al GDF, que archivaba la solicitud, creaba
un expediente y emitia la libreta. Esta tenia una re-
produccion del reglamento, la fotografia del traba-
jador y hojas blancas para el registro de sus viajes y
conducta. Ademads, debian utilizar un uniforme que
los distinguiera como trabajadores del servicio. Una
parte importante del reglamento se centraba en el
ordenamiento de los chauffeurs, pero también en las
tareas de registro y recopilacion de informacién so-
bre su procedencia y perfil social. Los expedientes,
licencias y fotografias a los que hacen referencia los
reglamentos, muestran la importancia que se daba
al control de la imagen del servicio y del comporta-
miento de los trabajadores.'®

Asi como la tecnologia procedia del extranjero,
los marcos regulatorios también estuvieron inspira-
dos en los modelos de los paises desde los que se im-
portd, sobre todo de Francia y Estados Unidos. De
igual forma, los primeros chauffeurs fueron traidos
del extranjero, pero con el paso de los afos el oficio
se extendid. Para conocer el perfil social de los con-
ductores es factible observar el domicilio de los soli-
citantes. La documentacién muestra que las primeras
solicitudes corresponden a personas que habitaban
en demarcaciones del poniente de la ciudad, habita-
das por sectores medios y altos, pero con el paso de
las afios, las solicitudes de habitantes del oriente de
la capital, en donde se concentraban los sectores po-
pulares, comienzan a aumentar y a ocupar un lugar
preponderante.

Segun Sandra Kuntz y Elisa Speckman, en el por-
firiato los salarios de los trabajadores “eran bajos y no
alcanzaban para mantener a una familia”. Esto era igual

IS aHeMm, f Ayuntamiento/Gobierno del Distrito, s. “Ve-

hiculos: automéviles”, vol. 1878, exp. 1, f. 1, y Dubldn y Lozano
(coomps.), Legislacién, tomo. xxxv11, parte I1, 1876-1912, p. 1275.

16 Dublén y Lozano (coomps.), Legislacién, tomo XXXV11, par-
teII, 1876-1912, pp. 1275-1278, y Sinchez, “Gobierno”, 2020, p. 79.

en el caso de los chauffeurs, no obstante, al ser un tra-
bajo calificado sus ingresos no eran los mds infimos.
Un conductor del servicio por horas ganaba $2 al dia,
mientras que los trabajadores de los autotaximetros ga-
naban un porcentaje del 12% de lo que recolectaban
por jornada. Ademas, el publico podia entregarles una
propina voluntariamente. Segtin datos de las autoras,
en 1910 un trabajador calificado recibia entre $2 y $5
diarios y uno no calificado ganaba de $0.75 a $1 por
dia. Al comparar estas cifras, se aprecia que, dentro de
los empleos calificados, el de chauffeur se encontraba
en el nivel de ingreso mds bajo."”

Para que propietarios y trabajadores cumplieran
las normas, el reglamento designé a varios funciona-
rios encargados de vigilarlos. En los sitios de alqui-
ler se encontraba el apuntador, que repartia salidas
y llegadas y registraba esta informacién en la boleta
de cada conductor para que realizaran la liquidacién
correspondiente con el propietario. Asimismo, debia
cuidar que los sitios se mantuvieran en orden y que
los chauffeurs se comportaran decentemente, no for-
maran corrillos y camplieran las normas. También se
encargaba de resolver los conflictos que surgieran en-
tre éstos y los clientes. Su salario corria por cuenta de
los propietarios de los vehiculos.

El Inspector de Coches de Alquiler fue desig-
nado por el GDF para vigilar los sitios de automovi-
les. Era considerado el jefe inmediato del servicio
y tenia varios celadores subordinados. Su funcién
era supervisar a duefios, cocheros, apuntadores y, a
veces, hasta a la policia. Para ello, ¢l o sus celado-
res debian acudir sin previo aviso a los sitios y a los
lugares en los que se encerraran los vehiculos para
observar su funcionamiento. Por ultimo, los agentes
de policia también estaban facultados para vigilar y
dirimir conflictos entre el publico, los conductores
y los apuntadores.'®

Ante la novedad tecnoldgica, las autoridades
echaron mano de los dispositivos de control que ya
estaban en funcionamiento, sin embargo, es claro

7" aHcwM, f. Ayuntamiento/Gobierno del Distrito, s. Vehicu-

los: automoviles, vol. 1856, exp. 6886, fs. 1-3; “Los chauffeurs es-
tan en su puesto” en: El Pueblo, nim. 14, 14 de octubre de 1914, p.
8, y Kuntz y Speckman, “Porfiriato”, 2015, p. 521.

8 Dublan y Lozano (coomps.), Legislacién, tomo Xxxvii,

parteII, 1876-1912, p. 1272.



que el nuevo servicio se gui6 en un reglamento que
no estaba pensado para los vehiculos motorizados.
Sibien en el papel pareciera que los articulos fueron
ficilmente adaptados, el funcionamiento efectivo
de los automéviles de alquiler demandaria modi-
ficaciones y medidas de regulacién adicionales. Es
aqui donde se pueden notar las tensiones entre las
tecnologias que ya estaban incorporadas con las in-
novaciones que irrumpen en la movilidad urbana en
contextos especificos. Y en la Ciudad de México, los
recorridos se median todavia por la velocidad del
trote de los caballos.

Las regulaciones encuadraron el servicio y fi-
jaron responsabilidades y obligaciones, pero dicen
poco sobre su funcionamiento real. Lo que suce-
dia cotidianamente en las calles y en los sitios no
necesariamente respondia a la letra escrita. Por lo
tanto, es necesario identificar quiénes eran aquellos
que se aventuraron a invertir en el negocio y como
lo organizaron, asi como indicar el modo en que se
incorporaron los nuevos medios de transporte y co-
municacién, como establecieron sus tarifas, a qué
publico se enfocaron y qué itinerarios recorrieron.

NEGOCIOS, TARIFAS Y PUBLICOS

El servicio de automoviles de alquiler utilizaba el
mismo esquema de los coches: establecer un costo
por hora o por fracciones de hora y cobrar en fun-
cion de la duracion del viaje. En el caso de los auto-
taximetros, el cobro de cada viaje debia cubrir una
tasa inicial y luego un valor porla distancia recorrida
y por los tiempos de espera o de marcha lenta. El
establecimiento de los precios fue resultado de dos
factores: por un lado, la organizacién del negocio y
las caracteristicas técnicas de sus flotas; por otro, las
crisis econdmicas y politicas de los conflictos arma-
dos a escala local y global.

En el caso del servicio por horas, desde 1905
hubo una gran cantidad de ofertantes que se ca-
racterizaron por su heterogeneidad en cuanto a su
perfil social y a su capacidad de inversién. En conse-
cuencia, también varié el tamano y modelos de sus
flotas. Hubo desde propietarios individuales que
ponian uno o dos vehiculos en circulacion, hasta
empresas con inversion extranjera, como el Garage
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Inglés, que contaba con veinte maquinas y capital
britdnico. Las marcas fueron diversas: White, Stu-
debaker, Locomobile, Ford, Franklin, Panhard et
Levassor, Buffalo, Cadillac, Delahaye, Oldsmobile,
Buick, Darracq, Packard, entre otras. A pesar de sus
diferencias, el interés comun del negocio unia a los
ofertantes.'’?

Si bien el reglamento de coches defini6 las ta-
rifas del servicio por horas, éstas no amortizaban las
inversiones necesarias para mantener un automovil
en funcionamiento. Hay que recordar que dicho re-
glamento estaba disenado para coches tirados por
caballos. Por ello, varios propietarios solicitaron al
GDF que definiera una cuota apropiada para su ne-
gocio. Ademds de la compra de los vehiculos, que
alcanzaban los $1 200, los gastos subsidiarios eran
considerables. Para ponerlos en marcha se necesi-
taba combustible y aceite de manera permanente;
para el mantenimiento de las mdquinas se requeria
importar refacciones como cdmaras y llantas, lu-
ces y pintura, asi como el trabajo especializado de
mecénicos. Ademds, debian cumplir con las con-
tribuciones fiscales, los salarios de chauffeurs y ayu-
dantes, y pagar una pension para resguardar a los
automotores. Por ello, después de algunas discusio-
nes, el gobernador fij6 un precio tnico: $1 por un
cuarto de hora o fraccién en dias normales y $1.25
por cada cuarto de hora o fraccién en domingos y
dias festivos. Pero conforme se registraban maqui-
nas mds grandes se fijaron cuotas correspondientes
al numero de sus asientos.”

Al comparar las tarifas con el ingreso de los tra-
bajadores queda claro que este sistema de transporte
era excluyente debido a su costo. Si se consideran las
cifras de los salarios de Kuntz y Speckman y la tasa de
$1 por quince minutos o fraccion, el precio del viaje
mds corto equivalia al 20% del ingreso diario del tra-
bajador calificado mejor pagado ($5); y el 133% del
salario diario del trabajador no calificado con menor
remuneracién ($0.75). Como se observa, los precios
no eran asequibles para los trabajadores, que siguie-

19 AHCM, f. Ayuntamiento/Gobierno del Distrito, s. “Vehicu-

los: automéviles”, vol. 1841, exp. 5634, £. 2,y vol. 1866, exp. 8530.
» aHCM, f. Ayuntamiento/Gobierno del Distrito, s. “Vehicu-
los: automoviles”, vol. 1856, exp. 6886, fs. 1-3; vol. 1799, exp. 1289,

fs. 1y 4;vol. 1801, exp. 1443, f..4; ff 1-3; yvol. 1798, exp. 1193, 1. 7.
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ron utilizando el tranvia como su principal medio de
desplazamiento. El publico de los vehiculos motori-
zados eran las élites y los sectores medios: emplea-
dos, comerciantes, profesionistas.”'

Las tarifas del servicio por horas se mantuvie-
ron estables desde que inicié hasta que los aconteci-
mientos bélicos locales y globales lo afectaron. Con
la guerra revolucionaria en México, desde 1913 los
precios de los productos basicos aumentaron consi-
derablemente en el Distrito Federal, y entre 1914 y
1915, con la crisis de desabasto y orden provocada
por el cerco zapatista, la inflacién se dispard y el au-
mento de precios de bienes fue generalizado. El uso
de automoviles fue afectado debido al desabasto de
combustibles. A esto hay que sumar las consecuen-
cias de la Primera Guerra Mundial en los circuitos del
capitalismo industrial global que afectaron la oferta
de los insumos necesarios para el mantenimiento de
los automotores debido a la reorientacién de las eco-
nomias a la guerra. El efecto acumulado perjudicé
fuertemente a los ingresos de los propietarios. Por
ello, comenzaron a cobrar los viajes con precios més
elevados sin que fueran aprobados previamente por
las autoridades, lo que desat6 varios conflictos.”

En 1915, los propietarios se organizaron para
defender sus intereses y solicitaron de manera con-
junta y constante aumentos a la tarifa. Argumen-
taron que “es bien sabido que todos los articulos
indispensables para el funcionamiento del auto-
movil como gasolina, llantas, cdmaras, refacciones,
pinturas, barnices, aceites, etc. son de procedencia
extranjera y debemos pagarlos en oro americano”
Para los duenos el alza era necesaria, pues de lo con-
trario estarfan “irremisiblemente obligados a ence-
rrar nuestros automdviles, dando esto por resultado
que centenares de personas que tenemos emplea-
das, quedaran sin trabajo” La intensidad de las dis-
putas disminuyé cuando, en noviembre de 1916, el
GDF f1j6 el precio de los viajes en oro nacional.®

2! Kuntz y Speckman, “Porfiriato”, 2015, p. 521.

> Rodriguez, Historia, 2010, pp. 125-134, 141-177, y AHCM,
f. Ayuntamiento/Gobierno del Distrito, s. “Vehiculos: automévi-
les”, vol. 1856, exp. 6886, fs. 1-3.

» aHCM, f. Ayuntamiento/Gobierno del Distrito; s. “Vehicu-
los: automdviles”, vol. 1858, exp. 7371, fs. 1,4, y 6; vol. 1856, exp.

6886, fs. 1-3 y vol. 1857, exp. 7038, f. 1.

Los acontecimientos politicos y econdmicos
también afectaron a los autotaximetros que recién
habian llegado a la capital. Por ejemplo, la Compa-
fia de Autotaximetros Mexicanos, S. A., inaugurada
en mayo de 1909, fue la tnica iniciativa que se con-
solidé en esta modalidad. Su proyecto se basé en la
oferta de viajes motorizados con la inclusién de va-
rias tecnologias modernas. En efecto, los vehiculos
eran manufacturados por la empresa francesa Ren-
ault, que hacia 1907 comenzé a producir modelos
exclusivamente disenados para el servicio publico.
Los taximetros también fueron de manufactura
francesa (véase imdgenes 1 y 2). Asimismo, el ser-
vicio ofrecia la posibilidad de llamar por sistema te-
lefénico de la compaiia sueca Ericsson a los sitios
para solicitar un auto en algtin punto de la ciudad. El
GDF firmé un contrato con la Compania de Autota-
ximetros en el que se estipulaba su funcionamiento
y ciertos lineamientos que deberian seguir. En tér-
minos generales, se asentaron bases semejantes al
servicio por horas, pero se agregaron algunos pun-
tos especificos relativos a la revisién de los taxime-
tros y al establecimiento de tarifas.*

Los que promovieron los automotores con me-
didor destacaron como principal cualidad la preci-
sién para determinar el precio exacto de cada viaje.
En una de las solicitudes se informé que el taximetro
tenia por objetivo “medir mecdnicamente el tiempo
que un pasajero ocupa un coche ylos kilémetros que
éste ultimo recorre, convirtiendo después estas me-
didas en un valor determinado que aparece en una
cartula a la vista del pasajero”. Con esto, argumenta-
ban, se contribuiria a “terminar con los abusos de los
chauffeurs al cobrar”?

**  aHCM, f. Ayuntamiento/Gobierno del Distrito, s. “Vehicu-
los: automdviles”, vol. 1808, exp. 2225, f. 1; vol. 1829, exp. 2717, f.
S; yvol. 1811, exp. 2400, fs. 5-6.

» aHCM, f. Ayuntamiento/Gobierno del Distrito, s. “Vehicu-
los: automoviles”, vol. 1829, exp. 2717, £. S y vol. 1811, exp. 2400,
f. 5. Era comun encontrar notas en la prensa que representaban a
los chauffeurs del servicio publico por los cobros excesivos que ha-
cian a sus clientes. Véase, por ejemplo, la nota “El derecho al robo”,
en el diario El Correo Espariol, nim. 6607, 1 de diciembre de 1911,
p- 2., y AHCM, f. Ayuntamiento/Gobierno del Distrito, s. “Vehicu-
los: automoéviles”, vol. 1807, exp. 2052, f. 5. Witold Kula ha demos-
trado como las mediciones estandarizadas y los sistemas métricos
han sido establecidos como garantes de la justicia, la civilizacién,
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IMAGENES 1 Y 2. Autotaximetro y taximetro de la Compania de Autotaximetros Mexicanos. S. A., 1913
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Fuentes: “Hombres junto a un automdvil”, Hermanos Casasola, 1913, Fototeca Nacional, INaH, Coleccién Archivo
Casasola, consultado en: <http://mediateca.inah.gob.mx/islandora_74/islandora/object/fotografia%3A149799> y El
tiempo. Diario catdlico, nim. 8850, 4 de mayo de 1910, México, Distrito Federal, México, p. 2.

El esquema de cobro de los taximetros empezaba
con una tarifa inicial de veinte centavos por los pri-
meros 1 500 metros y cada 200 metros adiciona-
les se anadian cinco centavos. También se afadian
cinco centavos por cada dos minutos en una veloci-
dad menor a cuatro kilémetros por hora o cuando el
auto se encontraba detenido. Aparte, las cuotas con-
sideraban los viajes hacia otras municipalidades y fi-
jaron un subsidio si la maquina regresaba sin pasaje.
Aligual que en el caso de los vehiculos por horas, en
1916 la Compania negoci6 con el GDF que las tarifas
fueran fijadas en oro nacional con el objetivo de evi-
tar las constantes pérdidas provocadas por las fluc-
tuaciones de la moneda.*

Como toda innovacién tecnolégica, el taxime-
tro requeria un tiempo de adaptacion para asimilar su
funcionamiento y adaptar el uso asignado en su con-
texto de creacion a los usos en los sitios en que fue

el orden estatal, el poder y el comercio en diferentes épocas. Kula,
Medidas, 1999, pp. 11-15,22-29, 149-156 y 157-161.

%6 Los subsidios eran los siguientes: $0.50 de Chapultepecy
Popotla; $0.75 de Tacubaya, Tacuba, Villa de Guadalupe y Bafios
del Penidn; $1.00 de Mixcoac, Azcapotzalco, Santa Anita e Ixta-
calco; $1.50 de Coyoacan, Churubusco, San Angel e Ixtapalapa; y
$2.00 de Tlalpan y Xochimilco. AHCM, f. Ayuntamiento/Gobierno
del Distrito, s. “Vehiculos: automéviles”, vol. 1816, exp. 2789,f. 1 y
vol. 1855, exp. 6788, . 1.

adoptado. Para acelerar este proceso, la Compaiia
despleg6 una estrategia para familiarizar a los usua-
rios con el funcionamiento del aparato. Por un lado,
entregé a sus clientes una tarjeta que mostraba las
tarifas y describia el funcionamiento de la mdquina.
Y por otro, insertd en la prensa notas explicativas y
otras que mostraban las caracteristicas de los viajes
en autotaximetro. Por ejemplo, en una nota se enlis-
taron los precios aproximados de los desplazamien-
tos entre algunos lugares de la ciudad. Es interesante
observar que entre los puntos seleccionados estaban
las estaciones del ferrocarril, sistema de transporte
esencial en los viajes foraneos; los lugares del poder
como el Palacio Nacional; las plazas publicas y los
monumentos, como el Zdcalo o la Estatua de Carlos
IV; y los lugares ligados a los espectaculos publicos,
los cafés y los teatros.””

¥ La nota indicaba los lugares de origen y destino y su equi-
valente monetario: “Estatua de Carlos IV a Glorieta Cuauhtémoc:
$0.25¢; Estatua de Carlos IV a Monumento de la Independencia:
$0.45¢; Estatua de Carlos IV al Café de Chapultepec: $0.80c; Pla-
za de Toros El Toreo a Café Chapultepec: $0.30¢; Gante a la Plaza
de Toros El Toreo: $1.00; Gante a la Estacién Central o Mexicano:
$0.45¢; Gante a la Estacion de la Colonia: $0.50¢; Gante a la Es-
tacién del Interocednico: $0.40c; Zdcalo a la Estacién del Intero-
cednico: $0.25¢; Palacio Nacional a la Secretaria de Gobernacién:
$0.60¢; Frontdn al Teatro Principal: $0.25¢; Gante al Café Co-
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El precio de los viajes con taximetro fue menor
que el de los automoviles por horas. Al tratarse de
una sola empresa ofertante las ganancias se concen-
traban, lo que permitio reducir el costo por viaje. Sin
embargo, esto no quiere decir que se ampliara con-
siderablemente el acceso de los viajes motorizados a
los trabajadores. La tarifa inicial de un viaje mds las
adiciones minimas por distancia suponiendo un tré-
fico fluido ($0.25) representaba entre el S%y el 12%
del ingreso diario de un trabajador calificado ($5 a
$2).Y entre el 30% y el 40% de la remuneracién de
un trabajador no calificado ($1 a $0.75).¢

La relacién del dinero, la economia monetaria
y la medida del espacio y el tiempo urbano no era
algo nuevo, pero la introduccion de la tecnologia au-
tomotriz conectada con los taximetros e incluso la
comunicacion telefénica le dio nuevos alcances y
significados. Precision, velocidad e inmediatez, cua-
lidades delasinvenciones modernas, fueron también
consecuencias en la experiencia del espacio urbano
a través de los viajes motorizados. Pero la desigual-
dad social y la segregacion de la capital mediaron la
manera en que estas innovaciones se incorporaron.
Silos clientes del servicio eran las élites y los sectores
medios, los espacios en los que éstas desarrollaron
sus actividades se convirtieron en los mds atracti-
vos para establecer los sitios. No obstante, es nece-
sario determinar qué otros factores incidieron en su
ubicacion.

SITIOS, FLOTAS Y AVENIDAS

La ubicacién de los sitios fue resultado de una puja
de intereses a veces coincidentes, a veces contra-
puestos, pero enmarcados por la organizacién de los
sistemas de transporte ya existentes. Por un lado, se
encontraban los propietarios de los vehiculos; por
el otro, el GDF y el ayuntamiento local. Pero tanto

16n; $0.35¢; Gante a la Alameda de Santa Marfa: $0.75¢.” “Autota-
ximetros Mexicanos, S. A. en EI Diario, nim. 1243, 11 de agosto
de 1911, México, Distrito Federal, México, p. 8 y AHCM, f. Ayun-
tamiento/Gobierno del Distrito, s. “Vehiculos: automdviles”, vol.
1802, exp. 1560, f. 1 y vol. 1802, exp. 1587, f. 2. vol. 1807, exp.
2052, fs. 8-11; vol. 1808, exp. 2225.

*  Datos de salarios diarios de Kuntz y Speckman,

“Porfiriato”, 2015, p. 521.

unos como otros tomaron decisiones bajo las iner-
cias del servicio de coches de alquiler y la organi-
zacion del espacio, las calles y la circulacion de la
ciudad que condicionaba en cada momento esta
disputa. Sin embargo, la irrupcion de la Revolucién
también produjo presiones sobre estas pujas.

Los duefios buscaron ubicaciones en las que se
concentraran los clientes que pudieran acceder a su
oferta. Por su parte, el gobernador y los inspectores
obedecian al criterio del orden y buscaban favorecer la
fluidez de la circulacion en las calles. Las solicitudes de
los propietarios se restringieron a las calles mas concu-
rridas, que concentraban el comercio y los despachos,
los teatros y los clubes, asi como los paseos que conec-
taban con las colonias residenciales de reciente urbani-
zacion. El GDF buscaba evitar aglomeraciones y tréifico
lento, por ello priorizaba el emplazamiento de los sitios
en calles amplias, calzadas y plazas.

A pesar de que los automéviles de alquiler por
horas ylos autotaximetros seguian el mismo criterio
para el establecimiento de sitios, las negociaciones
con la autoridad fueron diferentes. Esto dependié
de la organizacién interna de cada modalidad. En el
caso del servicio por horas, entre junio de 1905 y
principios de 1917 se designaron tres. La primera
solicitud propuso la Alameda como sede, pero fue
rechazada pues ya habia concesiones para coches,
por lo que el gobernador eligi6 la Plaza de Armas.
Pero debido al aumento de las solicitudes, hacia
1909, el GDF designé un “Sitio general de automo-
viles”, a un costado de la Alameda, sobre la Avenida
Juérez en la esquina con la calle San Juan de Letran.
Se trataba de un lugar bastante concurrido que con-
centraba negocios, oficinas y teatros y estaba sepa-
rado del de coches. Las solicitudes eran numerosas
y descoordinadas, fue responsabilidad de los fun-
cionarios contener y coordinar estas iniciativas.*

En los anos de la Revolucién, a pesar de la
desaceleracion general de la economia capitalina,
la cantidad de automotores aumenté considerable-
mente entre 1913y 1917, los anos mas dificiles para
la Ciudad de México en el contexto del conflicto
armado. Esto se debié —propongo— a que, al ser
un negocio abierto a la competencia, los propieta-

¥ aHcM, f. Ayuntamiento/Gobierno del Distrito, s. “Vehicu-

los: automoviles”, vol. 1811, exp. 2400, £. 7; y vol. 1789, exp. 302, £. 3.



rios de automéviles privados que no se dedicaban
al negocio del transporte reconocieron en el servi-
cio publico una oportunidad para generar algunos
ingresos en un momento en que muchas actividades
econdmicas se interrumpieron.*

El aumento de la oferta provocé desorganiza-
cién en los sitios y en las calles. Como consecuen-
cia, las cambiantes autoridades del GDF enfrentaron
nuevos retos administrativos en un momento de es-
casa capacidad de control. Ante esta situacion, los
encargados del servicio propusieron varias reformas
a su distribuciéon. En noviembre de 1915, el inspec-
tor solicitd que se designaran nuevas ubicaciones,
pues en el de la Alameda “ha habido en estos dlti-
mos dias un incremento de vehiculos tal, que ni aun
ordenados en dos filas, ordenacién inconveniente, y
aun peligrosa, pueden caber en el limitado espacio
comprendido entre el empalme de los rieles de los
tranvias y el principio de las obras del Teatro Nacio-
nal”. La propuesta no se llevé a cabo, probablemente
por la inestabilidad del GDE.*'

Un ano después, el inspector solicité la aproba-
cién de nuevas ubicaciones para poder distribuir a
las maquinas y evitar las aglomeraciones. Argumenté
que “actualmente el nimero de automdviles de al-
quiler sobrepasa de 300 y ya es materialmente impo-
sible que quepan en la Alameda” En esta ocasion, en
diciembre de 1916 se aprobé un sitio en la calle de
Gante. Pero la cantidad de vehiculos siguié aumen-
tando. A finales de 1917, ya con el gobierno constitu-
cionalista, se redistribuy? el servicio y se aprobaron
17 locaciones. El inspector fij6 la capacidad méxima
de cada uno con el objetivo de no aprobar més licen-
cias de las debidas. Segun este calculo, en total, la ca-
pacidad de los sitios sumaba 611 autos.*

3 aHCM, f. Ayuntamiento/Gobierno del Distrito, s. “Vehicu-

los: automéviles”, vol. 1811, exp. 2400, f. 7. Sobre la revolucién en
la Ciudad de México, véase: Rodriguez, Historia, 2010, pp. 125-
134,y 141-177.

31 aHCM, f. Ayuntamiento/Gobierno del Distrito, s. “Vehicu-
los: automéviles”, vol. 1856, exp. 5947, f. 1.

* Las capacidades propuestas en los sitios ya existentes fue-
ron las siguientes: Hombres Ilustres, 70; Judrez, 72; Segunda de
Gante, 32; Primera de Gante, 28; 16 de Septiembre e Isabel la Ca-
tolica, 10; Hombres Ilustres y San Diego, 22; 16 de Septiembre
y Bolivar, 22; Segunda de San Juan de Letrdn, 16; Tercera de la
Palma, 30; Cuarta de la Palma, 18; Segunda de la Palma, costado
oriente, 16; Avenida de la Mariscala, 20; Portal de Mercaderes, 22;
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La légica en la ubicacion de los sitios de auto-
taximetros fue diferente. Esto se debié a dos factores.
En primer lugar, a que se trataba de una sola empresa,
por lo que sus solicitudes respondian a intereses
coordinados. En segundo lugar, a que el incremento
de su flota fue paulatino, por lo que sus vehiculos fue-
ron puestos en servicio de manera gradual y sistema-
tizada entre 1909 y 1911, en funcién del crecimiento
de la empresa y la demanda del publico. Pero atn
con estas diferencias, el criterio mas importante de la
Compania para proponer ubicaciones fue el mismo
que sus competidores: priorizar las calles céntricas y
concurridas.*®

Por ello, en 1909 la Compania propuso diez si-
tios con una o dos unidades con la idea de que fueran
aumentando. En 1916 seguian siendo diez, pero cada
uno con diez unidades, ubicados en Jardin de la Plaza
San Juan; 16 de Septiembre, entre Bolivar e Isabel la
Catolica; Judrez, entre Bucareli e Iturbide; 16 de Sep-
tiembre, entre Portal de Mercaderes y La Palma; Jar-
din de la Corregidora, frente al Portal de Mercaderes;
Seminario y Moneda; Primera del Teatro Nacional;
Judrez y Bucareli; Jardin de San Fernando; y San Juan
de Letrdn e Independencia® (véase la imagen 3).

Segunda de la palma, costado poniente, 15; Primera de San Juan
de Letrén, 28; Portal de Santo Domingo, 10; San Diego, lado po-
niente de la Alameda, 70; y se propusieron cuatro mds: Portal de
las Flores, 30; Kiosko de las flores, 10; Insurgentes (Chapultepec),
30; y Jardin de San Fernando, 40. AHCM, s. “Vehiculos: automévi-
les”, vol. 1865, exp. 8439, fs. 1y 2; vol. 1882, exp. 10,089, f. 1; y vol.
4169, exp. 134, f. 1.

3 aHCM, f. Ayuntamiento/Gobierno del Distrito, s. “Vehiculos:
automoéviles”, vol. 1807, exp. 2052, fs. 10-14; y vol. 1816, exp. 2789, £. 10.

3 amcwm, f. Ayuntamiento/Gobierno del Distrito, s. “Vehicu-
los: automoviles”, vol. 1875, exp. 9395, 15 fs.
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IMAGEN 3. Sitio de autotaximetros en 1914

Fuente: “Taxis estacionados en una calle”, Hermanos Casasola, 1914, Fototeca Nacional, INaH, Coleccién Archivo Casasola, consul-
tado en: http://mediateca.inah.gob.mx/islandora_74/islandora/object/fotografia%3A451020

A diferencia de los sitios por horas, en los de autotaxi-
metros no aumentaron los vehiculos, pues cada uno
tenia un limite de diez y no habia competencia. Antes
bien, las afectaciones se relacionaron con las deman-
das de los trabajadores y la escasez de insumos. En
1914 los conductores se unieron al paro de los tran-
viarios y solicitaron el aumento de sus comisiones
del 12% al 18%. En septiembre de 1918 se suspendid
el servicio debido al desabasto de combustible. En
1916, tras la revision del contrato entre la Compania
y el GDF, el inspector de coches decidié reubicar cua-
tro de los diez sitios existentes, con la justificacion de
reducir la congestion que provocaban en las calles al
ser intersecciones muy congestionadas.*

3 aHCM, f. Ayuntamiento/Gobierno del Distrito, s. “Vehicu-
los: automéviles”, vol. 1875, exp. 9391, f. 2; vol. 1855, exp. 6788, f. 1;
y “Chauffeurs” en: El Pueblo, ntim. 14, 14 de octubre de 1914, p. 8.

En la imagen 4 se muestra la distribucion de los
sitios del servicio por horas (en rojo) y con taxime-
tros (en amarillo). Se aprecia que se concentraron
en la zona céntrica de la ciudad, en la cuarta y quinta
demarcaciones, cubriendo un eje poniente-oriente
que se extendia desde el inicio del Paseo de Bucareli,
pasaba por Hombres Ilustres y la Avenida Judrez, es
decir, por las avenidas que circundaban la Alameda;
luego por el Teatro Nacional y San Juan de Letran; y
continuaba por la Avenida 16 de Septiembre hasta el
Zbcalo. Esta distribucion, bastante concentrada, res-
pondio al criterio de buscar lugares concurridos y se
observa que conecta la zona antigua de la ciudad en
donde se concentraban negocios, almacenes y ofici-
nas, con los paseos que eran la entrada a las colonias
modernas de reciente fraccionamiento, a las que se
estaban desplazando las élites y los sectores medios.
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IMAGEN 4. Plano de la distribucién de los sitios de automoviles de alquiler
por horas y con taximetros, 1916-1917

Sitios

Servicio por horas

Servicio con laximetros

Lineas del tranvia
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Fuente: Elaboracién propia con base en el “Plano general de la Ciudad de México 1919” trazado por la Compaiia de Luz y Fuerza y

Tranvias en 1919, Mapoteca Digital Manuel Orozco y Berra, Serie: Distrito Federal, Expediente: Distrito Federal 8, Cédigo clasificador:

CGE.DF.M6.V8.0484.

Varios autores han argumentado que los discursos
modernizadores de los funcionarios porfiristas hi-
cieron eco de ciertos ideales morales que reforzaron
la segregacion social del espacio urbano de la capi-
tal. Esto se puede notar en la distribucién de la po-
blacion y de la infraestructura urbana en la capital a
principios del siglo xx. En el caso de los automévi-
les de alquiler, se observa que los sitios siguieron las
pautas de esta segregacion. Al ser considerado una
prestacion moderna e innovadora, asi como exclu-
siva, su distribucion se restringié a las colonias que
concentraban los espacios del publico con mayor
capacidad econdmica. El plano deja claro que no
habia sitios en la parte oriente de la ciudad, enla que
se concentraban los sectores populares.*

% Si bien la segregacion de la ciudad marcaba la distribu-

cién de infraestructura, el fraccionamiento de colonias para cla-
ses medias o la localizacién de los sitios, no se trataba de una

Pero sila ubicacion de los sitios tendia a la con-
centracion, los viajes se extendieron a gran parte de
la ciudad. La documentacion deja ver que ademas
de los recorridos que partian del centro de la ciudad
hacia las colonias residenciales como la Roma o la
Santa Maria la Ribera, que respondian a los viajes
cotidianos al trabajo y actividades relacionadas de
los usuarios, hubo viajes recurrentes entre la Ciudad

divisién tajante. Por el contrario, se trat6 de espacios diferencia-
dos, pero al mismo tiempo porosos y con fronteras dificiles de
fijar. Aunque las élites se segregaban en colonias modernas resi-
denciales y se andaban por los paseos y plazas mds vistosas, las
clases populares acudian al Zécalo y sus alrededores e incluso a los
fraccionamientos a trabajar. Barbosa, Trabajo, 2008, pp. 31-76, y
Aréchiga, “Lucha’, 2013, pp. 25-30. Pablo Piccato ha mostrado que
justamente los transportes, junto con las migraciones, fueron un
factor que diluyd las barreras de la segregacion que impulsaban las
élites, sobre todo en el periodo revolucionario pues “debilitaron
las divisiones sociales y socavaron el control de las autoridades
sobre los espacios publicos”. Piccato, Ciudad, 2010, p. 49.
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de México y las otras municipalidades con otros fi-
nes. Chapultepec fue un lugar que atrajo bastantes
viajes debido a que en el bosque se podian realizar
paseos. Las municipalidades de San Angel, Coyoa-
can y Tacubaya fueron destinos de varios recorri-
dos, ya que ahi se concentraban casonas de las élites.
Asimismo, los bosques de Churubusco fueron otro
destino recurrente.

En suma, los automéviles en general, y los de
alquiler como transporte publico, asi como antes los
tranvias eléctricos, tuvieron un doble efecto en los
traslados urbanos y en la experiencia de la ciudad. Al
disminuir los tiempos de traslado y estrechar las dis-
tancias, se ensancho la ciudad, pues se llegaba de ma-
nera mas rapida a sitios antes considerados lejanos,
como las municipalidades del sur y surponiente. Asi,
la velocidad propia de estas mdquinas acercé dichos
suburbios al centro de la capital.’’”

Como ha dicho Georg Leidenberger, el tranvia
fue el principal medio de transporte publico masivo
en la capital en las primeras dos décadas del siglo xx.
Sus rieles atravesaban toda la ciudad, sobre todo de
poniente a oriente, por lo que conectaba las colonias
del oriente, habitadas por las clases trabajadores y
populares, al centro y poniente, en las que residian
las élites. Los principales usuarios del tranvia fueron
las clases trabajadoras. Con la introduccién de los
vehiculos motorizados las élites tuvieron una opcién
mads para desplazarse en la ciudad, sus intereses mar-
caron los recorridos de los automéviles de alquiler,
por lo que —sostengo— ala segregacion espacial de
la ciudad le correspondi6 una segregacion en el uso
del transporte publico y sus recorridos.*®

El ritmo de crecimiento de las dos modalida-
des del automévil publico indica que se trataba de
negocios lucrativos. Ademds, la existencia de una
demanda creciente de viajes motorizados dentro y
fuera de la ciudad es otro factor que explica el incre-
mento de la oferta. Aunque no he hallado cifras pre-
cisas, hay varios documentos y articulos de prensa
que dejan ver que el publico recurria cada vez mds
a los automoviles y que los coches eran cada vez
menos utilizados. Pero esto no quiere decir que el
crecimiento fuera siempre fluido. Por el contrario,

¥ Piccato, Ciudad, 2010, pp. 52-57.
% Leidenberger, Historia, 2011, p. 40.

también hubo conflictos tanto entre los participan-
tes de la organizacién del servicio como con las
autoridades y el publico que obstaculizaron el de-
sarrollo de la movilidad automotriz en la capital.*

CONFLICTOS: AGLOMERACIONES Y VELOCIDAD

Para los gobernantes y reformadores del porfiriato
tardio, la modernizacion de la ciudad radico, en
parte, en el control de las calles, la circulacién y los
espacios publicos. Pero lo que sucedia en ellas coti-
dianamente contravenia en cada momento el orden
deseado. En efecto, conductores, duefios, peatones y
a veces hasta la policia no siempre siguieron las re-
glas, y cada agente respondia a logicas particulares
que constantemente se contradecian. Por otro lado,
los viajes publicos motorizados estaban regulados
por dos codigos disenados para fines especificos que
no eran supervisar a los automdviles de alquiler;
ademads tenian que vigilar un vehiculo cuyo funcio-
namiento no conocian. Por ello, hubo confusiones,
vacios y redundancias. De ahi que los encargados de
hacer cumplir las reglas tuvieran capacidades limita-
das y no siempre fueran eficientes para asegurar el
buen funcionamiento de los sitios y las calles.”

A manera de ejemplo me referiré a algunos
incidentes que ilustran estos conflictos, aunque no
los agotan.*! Me interesa destacar las tensiones exis-
tentes entre los participantes del servicio teniendo
en consideracion las diferencias de clase y las ten-
siones entre el orden deseado y el desarrollo del ne-
gocio. El primer conflicto que quiero exponer es el

¥ Véasela crénica “Se van, se van... y no volveran” en: El Pue-
blo. Diario de la mafiana, nam. 915, 14 de mayo de 1917, pp. 1y 8,
que relataba cémo cada dia se registraban mas vehiculos y se hacia
mds comun el viaje motorizado.

* Diego Pulido ha analizado varios factores que explican
los limites del control policial. Destacan, la nula capacitacion que
ofrecian las instituciones policiales a los gendarmes; la baja cali-
ficacion requerida para acceder al puesto; los bajos salarios, que
hacian més propensos a los gendarmes a la corrupcion; y a que en
algunos casos su procedencia social era la misma de aquellos a los
que tenian que vigilar, lo que volvia proclive la complicidad entre
agentes e infractores. Pulido, “Gendarmes”, 2017, pp. 185-199.

* No me referiré a los accidentes de trafico entre automévi-
les con otros sistemas de transporte y con peatones, pues conside-

ro que merecen un texto aparte debido a su relevancia.



descontrol en los sitios. Los documentos dejan ver
que éstos fueron asociados por el publico con aglo-
meraciones, suciedad, ruido y caos. En 1909, una
queja de Maximiliano Luis Sielzer y Berger, “apode-
rado general del Sr. Tomas Quirk, propietario de la
casa nimero 1 de la Calle de Gante”, consigné que
en el sitio de autotaximetros ubicado en esa esquina
el pavimento “estd infiltrado e inundado constan-
temente por el aceite negro y espeso que se escapa
de la maquinaria de dichos automoéviles”. Ademds,
afirmé que era “motivo de reunién, tanto de los
chauffeurs como de sus acompanantes, en la acera,
impidiendo el paso, sobre todo, a las Sefioras, y di-
chas reuniones muy frecuentemente son tumultuo-
sas y escandalosas”.**

El administrador del edificio, respaldado por
las firmas de los inquilinos y por el argumento de
que era el edificio que mds impuestos pagaba, pi-
dié que el sitio fuese retirado. El inspector de coches
confirmé los sucesos relatados y resalt6, ademas, la
ineficiencia de los gendarmes para disciplinar a los
trabajadores. Afirmé que ese “abuso [ ... ] es, sino to-
lerado, si disimulado por los gendarmes de servicio
en ese punto, sobre todo, y esto me consta, por el No.
866 Sixto Santilldn, al que varias veces he llamado
haciéndole notar el desorden, y no ha hecho caso;
pues sélo bromea con los citados chauffeurs y sus
acompanantes sin corregir el desorden, y atin mds,
desconociendo el derecho que tengo de evitar esos
actos por el buen orden de los sitios”*

A pesar de ello, el funcionario no recomendé
retirar el sitio. Alegd que era un “lugar muy conve-
niente” para el servicio “porque en nada obstruye
la via publica”. Por lo tanto, el GDF se limité a exi-
gir a la Inspeccion General de Policia a imponer su
autoridad y evitar las reuniones y el escandalo. A
la Compania se le indicé que sus vehiculos guar-
daran distancia entre ellos para que hubiera més
espacio para otros automoviles privados. Sobre el
pavimento, la Direccién General de Obras publicas

# aHcM, f. Ayuntamiento/Gobierno del Distrito, s. “Vehicu-

los: automoviles”, vol. 1825, exp. 3625, . 4. Sobre el ruido, suciedad
e indecencia asociados a los automdviles Mario Barbosa ya ha ana-
lizado algunas notas de prensa. Barbosa, Trabajo, 2008, p. 51-52.

# aHCM, f. Ayuntamiento/Gobierno del Distrito, s. “Vehicu-

los: automéviles”, vol. 1825, exp. 3625, £. 4.
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determiné que estaba reblandecido y era necesario
retirarlo. La Compaiiia financié el reemplazo del
material, como lo dictaba el reglamento. Asi pues, el
quejoso y sus representados debieron conformarse
con la proximidad de los automotores y las moles-
tias que les producian.**

Por ultimo, me interesa destacar los conflic-
tos en torno al exceso de velocidad. La constancia
de estas infracciones se debia, en parte, a la rapidez
propia de estos artefactos, una de sus principales ca-
racteristicas técnicas, y a la falta de pericia de algu-
nos conductores. Pero también a la incapacidad de
las instituciones de controlar una tecnologia para la
que no estaban preparados. Esta falta fue reportada
tantas veces por la policia con la correspondiente
imposicién de multas que los propietarios llegaron
a considerar como una amenaza para su negocio.”

Como consecuencia, las tensiones entre pro-
pietarios, trabajadores y funcionarios se intensifi-
caron. Los duenos consideraban a sus empleados
como responsables de las faltas y, por lo tanto, recla-
maron que ellos pagaran los castigos. En octubre de
1906, por ejemplo, Arturo Portillo, propietario de
los vehiculos del primer sitio de la capital, solicit6
que las penas fueran cubiertas por sus empleados y
no por él, ya que “soy yo quien estd reportando las
multas de ese delito, con el doble perjuicio de que-
darme sin el conductor, el cual abandona el trabajo
al saber que su automévil fue multado” Para Porti-
llo, los conductores eran los responsables directos
de las infracciones y él, por el contrario, el princi-
pal interesado en que sus autos “marchen a paso re-
gular” por lo que se comprometié “a presentar a la
autoridad al ‘chauffeur’ que resulte responsable de la
referida infraccién” No obstante, el gobernador re-

* aHcwm, f. Ayuntamiento/Gobierno del Distrito, s. “Vehicu-
los: automéviles”, vol. 1811, exp. 2400, 21 fs.

* aHCwM, f. Ayuntamiento/Gobierno del Distrito, s. “Vehicu-
los: automoéviles”, vol. 1812, exp. 2419, f. 190. Segtin el articulo no-
veno del reglamento de 1903, el limite de velocidad en “calzadas o
caminos poco transitados” era de cuarenta kilémetros por hora;
mientras que en “las calles o lugares de mayor tréfico” el limite era
de diez kilémetros por hora. Finalmente, en las calles en “que fue-
re grande la circulacion de transeuntes, carruajes, o tranvias, la ve-
locidad de los automéviles serd igual a la de los demas vehiculos
de que se trata”. AHCM, f. Ayuntamiento/Gobierno del Distrito, s.
“Vehiculos: automéviles”, vol. 1787, exp. 1, fs. 1-4.
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chazé su peticidn, ya que, segin el reglamento, los
propietarios debian pagar las multas.*

Ademds, los duenos cuestionaron la capaci-
dad de los gendarmes para detectar correctamente
la velocidad de los vehiculos. E1 29 de julio de 1910,
el gerente de la Compaiiia de Autotaximetros, ob-
jet6 al GDF la legitima deteccion de las infracciones.
Argument6 que éstas se basaban en “la apreciacién
individual de un Agente de Policia, que desgracia-
damente por su escasa cultura y en muchas ocasio-
nes por su espiritu de autoridad y de mando, hace
apreciaciones erroneas”. El gerente, férreo creyente
de la tecnologia, recomendé “la comprobacién nu-
mérica experimentada con relojes, aparatos u otros
sistemas de orden mecdnico que dejen comprobada
la infraccién; medios unicos que acreditarian hon-
rada y legalmente las violaciones al Reglamento”. ¥/

No obstante, la aplicaciéon de penas no cesd,
por lo que la Compania decidié cobrarlas a sus em-
pleados. Para ello, solicité a la Inspeccion General de
Policia que los gendarmes indicaran en las hojas
de multas la fecha en que los chauffeurs infringieron
el reglamento, con el objetivo de demostrar las faltas
y castigarlos. La medida provocé malestar y deser-
ciones de los trabajadores. El gerente comunicé al
gobernador las afectaciones: “una desorganizacion
onerosa, que traducida en metdlico no solamente la
pone en el caso de suplir y perder por ende las can-
tidades de multas, sino que se ve privada del trabajo
de los conductores, cuyo numero en los momentos
actuales no es el suficiente para las necesidades del
movimiento citadino”. Las autoridades no cambia-
ron de método para controlar la velocidad, por lo
que la Compania tuvo que asumir las multas como
una parte constitutiva de su negocio.*

Es comun que las innovaciones tecnoldgicas
tengan efectos no esperados. La tecnologfa automo-
triz conectd mejor la ciudad, pero también provocéd
nuevos problemas relacionados con el funciona-
miento de las mdquinas: velocidades insospecha-

46 AHCM, f. Ayuntamiento/Gobierno del Distrito, s. “Vehicu-

los: automéviles”, vol. 1791, exp. 548, fs. 1-3.

v AHCM, f. Ayuntamiento/Gobierno del Distrito, s. “Vehicu-

los: automéviles”, vol. 1815, exp. 2378, fs. 8-9.
*# aHCM, f. Ayuntamiento/Gobierno del Distrito, s. “Vehicu-

los: automéviles”, vol. 1823, exp. 3460, fs. 6-7.

das, desechos en las calles y congestionamiento del
trafico. La manera en que cada agente lidi6 con es-
tos hechos en funcién de sus intereses es clave para
entender como se articularon los conflictos. Mds
que mostrar la resolucion de los casos ejemplifica-
dos, me interesa indicar los nudos problematicos y
las capacidades diferenciadas de cada agente para
luchar por sus intereses. Con el tiempo, los agentes
involucrados debieron incorporar estos inconve-
nientes como parte constitutiva del transporte pu-
blico automotriz. Queda pendiente evaluar como
estos problemas afectaron a los usuarios.

CONCLUSIONES

El automévil de alquiler llegé ala Ciudad de México
en un momento de trastocamiento del orden y de
las jerarquias sociales producido por la Revolucién
y por los procesos de modernizacién a nivel global.
Su desarrollo estuvo mediado por fuerzas contra-
dictorias. Por un lado, estaba la irrupcién provocada
por el arribo de nuevas tecnologias de la movilidad
y la comunicacién, y por los efectos locales y glo-
bales de las guerras y crisis econdmicas. Por otro,
se encontraba la inercia del uso de sistemas de des-
plazamiento de traccién animal que funcioné como
guia para la regulacién del nuevo servicio y, por lo
tanto, condiciond su funcionamiento, a pesar de sus
cualidades técnicas y materiales divergentes.

Para comprender en qué medida los nuevos
medios de transporte incidieron en la moderni-
zacién de la ciudad se necesitan mds trabajos. A la
luz de los hallazgos aqui referidos, vale decir que
cambié la movilidad urbana, pero también la ex-
periencia de la ciudad. Los tiempos de los viajes se
redujeron y las distancias se acortaron. La raciona-
lizacién de la medicion del tiempo y del espacio ur-
bano producida por los taximetros se tradujo en la
valoracion monetaria de los recorridos entre los lu-
gares mas simbolicos dala capital, desde el Zécalo al
Teatro Nacional. La velocidad, la economia mone-
taria del tiempo y el espacio y la transformacién de
la experiencia urbana recuerdan a las observaciones
de Georg Simmel a propésito de las metrépolis mo-



dernas y la sobrecarga de estimulos de la vida men-
tal de sus habitantes.”

Identificar las conexiones entre dinero y espacio
urbano es una estrategia analitica til para compren-
derlainsercién de los automéviles publicos en la Ciu-
dad de México. Una més es observar el conflicto, pues
estos vehiculos generaron nuevas problemiticas y ac-
tualizaron otras anejas. El desorden yla congestion de
las calles, combatidos por los reformadores del porfi-
riato, desde los higienistas a los ingenieros, resurgie-
ron con nuevas formas. Los transportes motorizados,
que supuestamente solucionarfan algunos de estos
problemas, produjeron aglomeraciones, dificultades
para cobrar, conflictos laborales y una constante sen-
sacion de peligro en las calles.

Por otra parte, la llegada del transporte pu-
blico motorizado significé la creacién no sélo de
reglamentos, sino de negocios, empresas, empresa-
rios y trabajadores. Se trat6 de un servicio publico
de transporte que respondia, al mismo tiempo, al in-
terés popular, al ofrecer viajes motorizados a los ha-
bitantes de la capital, y alos intereses privados de los
inversores y los propietarios de los vehiculos. Ade-
mads, estas companias necesitaban de trabajadores
especializados que también veian por sus intereses
particulares. El Gobierno del Distrito intenté me-
diar estas motivaciones contrapuestas y desactivar
los conflictos, aunque con poco éxito.

La movilidad automotriz también fue un pro-
yecto politico y econémico. Si bien los automéviles
publicos crearon nuevos problemas que generaron
pérdidas para las empresas, dificultades para el go-
bierno de la ciudad y perjuicios para los peatones
y los usuarios de otros sistemas de transporte, pe-
saron mds las ganancias, la aceleracion de los viajes
y la conexion de la ciudad, asi como los intereses li-
gados a ellos. Por lo tanto, los habitantes de la ca-
pital debieron aceptar la naturaleza conflictiva del
vehiculos motorizado, aunque para eso faltaba mas
tiempo y esfuerzos.

# Simmel, “Metrépolis”, 2008, pp. 1-10.
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