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REesuMEN: El constante incremento del uso del automévil en
la Ciudad de México a principios del siglo xx estuvo estrecha-
mente ligado a la industria petrolera. Para que el automdévil se
estableciera como uno de los principales medios de transpor-
te, requiri6 de un conjunto de cambios urbanos, entre ellos, la
adecuacién de las calles para permitir un desplazamiento eficien-
te y asegurar un suministro constante y econémico de combus-
tibles y lubricantes para hacer funcionar su maquinaria. En este
articulo demuestro que la produccién de infraestructura para
la pavimentacion de calles y el abasto de combustibles satisfizo
esta demanda, vincul6 los intereses privados de las compafiias
con los de las autoridades locales y produjo racionalidades em-
presariales, administrativas y de los usuarios.
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ABSTRACT: The constant increase in automobile use in Mexico
City at the beginning of the 20th century was closely linked to
the oil industry. For the automobile to establish itself as one of
the main means of transportation, a set of urban changes was re-
quired, including street adaptations to allow for efficient move-
ment and ensuring a constant and economical supply of fuels
and lubricants for its operation. In this article, I demonstrate
that the production of infrastructure for street paving and fuel
supply met this demand, linked the private interests of compa-
nies with those of local authorities, and produced business, ad-
ministrative, and user rationalities.
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INTRODUCCION

a inversion estatal en obra publica, infraestructura y servicios

urbanos, y su conexién con las finanzas y empresas nacionales y

trasnacionales, es una de las caracteristicas de la ciudad moderna
de gran parte del mundo a finales del siglo x1x y principios del xx. La
creacion de nuevos servicios urbanos, como la iluminacion, el drenaje, el
abasto de agua potable, la pavimentacién, la radiocomunicacion o el trans-
porte son elementos sustanciales de lo urbano que permiten identificar
los vinculos entre el Estado, los negocios privados transnacionales y los
habitantes urbanos, en la produccién de infraestructura. Ademds, estos
servicios produjeron nuevos conflictos politicos en torno a los servicios
publicos y probleméticas urbanas como la expansién desigual de la ciu-
dad, la especulacién inmobiliaria o afectaciones a la vida cotidiana de los
habitantes de las ciudades.?

Un ejemplo de estas imbricaciones es la historica relacion entre el
uso de automoviles, los negocios de las compaiiias petroleras, las acti-
vidades inmobiliarias y los gobiernos locales. Los productos refinados
del petréleo son indispensables para que los automéviles optimicen su
funcionamiento. Las gasolinas activan sus motores, los aceites lubrican
y refrigeran su maquinaria y el asfalto sirve para pavimentar las calles y
carreteras por las que se desplazan los vehiculos. A su vez, estas vialidades
promovieron los negocios urbanos, el fraccionamiento de nuevas colo-
nias y la expansion urbana. Asi pues, ante esta complejidad, hay que pre-
guntarse sobre las formas especificas en que se produjeron estos vinculos.

Una de estas conexiones reside en la produccién de infraestructura
y su incorporacién al territorio para la explotacion, distribucion y consu-
mo de productos derivados del petréleo.® En primer lugar, la extraccién,
traslado y refinacion del hidrocarburo implica la instalacién y uso de ma-
quinaria para la exploracién y explotacién de pozos, el almacenamiento
en barriles y contenedores, y el traslado desde los centros de produccién
a los de refinacién mediante redes ferroviarias y automotores (que utili-
zan derivados del petréleo para poner en marcha sus motores) o de oleo-
ductos. Ademads, la transformacién del crudo en productos derivados
requiere de refinerias.

Por otro lado, poner las gasolinas y aceites lubricantes a disposicion
del publico demandé una logistica de traslado, almacenamiento y venta.

2 Martinez, “Era”, 2021, pp. 1599-1604.

* Existe un conjunto de investigaciones recientes que hacen énfasis en la importancia
de estudiar la infraestructura, pues se considera la base material que permite el fun-
cionamiento de sistemas tecnoldgicos urbanos como el transporte, las comunicacio-
nes, el riego, los servicios sanitarios, las redes energéticas o los sistemas alimentarios;
asimismo, se considera a las infraestructuras como elemento productor de practicas y
relaciones, movilizadores de saberes cientificos-tecnoldgicos y burocréticos. Las in-
fraestructuras vinculan capitales y negocios, transforman el espacio en diversas escalas,
conectan y desconectan lugares, regulan flujos materiales, movilizan fuerzas sociales, eco-
noémicas y politicas, y se pueden convertir en simbolos de ideas como lo nacional, el
progreso o la modernidad. Zunino, Gruschetsky y Piglia, “Introduccién”, 2021, p. 9;
Guajardo, “Qué”, 2023, pp. 4-8.
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Para que los automdviles operen de forma éptima,
requieren de la instalacién de redes de caminos pa-
vimentados (muchas veces con asfalto, un deriva-
do del petréleo) y de estaciones para disponer de
gasolina, aceites y otros insumos, lo que implicé la
apertura de expendios y estaciones, con la conse-
cuente adquisicion o renta de terrenos y servicios
de construccién. A su vez, la incorporacién de estas
infraestructuras en el territorio requiere de la me-
diacién de diversos agentes estatales y privados que
no siempre tienen los mismos intereses, recursos y
capacidades de negociacion.

El objetivo de este texto es analizar los vin-
culos logisticos e infraestructurales de la industria
petrolera y el uso de automéviles en la Ciudad de
México en la primera mitad del siglo xx. Se trat6
de un encadenamiento de negocios que implicé la
conexién de intereses locales e internacionales y
la transformacién del espacio urbano de la capital
mexicana mediante la pavimentacién de calles y la
instalacion de un sistema de abasto de combusti-
bles. Este proceso se dio en un contexto de transi-
cién energética, del uso de energias basadas en el
carbdn y en la fuerza muscular a los hidrocarburos
para producir energia eléctrica, movilizar transpor-
tes y sostener el proceso de industrializacién pro-
movido por los gobiernos posrevolucionarios.*

En relacién con el transporte, el cambio de
siglo marca el inicio de una transicién de los siste-
mas de traccién animal a los de traccién mecéanica
y eléctrica. En las calles de la capital mexicana, los
tranvias de mulas pronto comenzaron a competir
con los trolleys eléctricos y los coches tirados por
caballos con los automoviles privados, de alqui-
ler y los camiones de pasajeros. En un inicio, la

* Vergara, Fueling, 2021, p. 174.

S

importacién de automéviles describié un ritmo
lento, pero la adopcién del automévil como una
opcidn viable de transporte publico y privado hizo
que las cifras comenzaran a elevarse.®

En el caso de la Ciudad de México, durante el
Porfiriato tardio, el Gobierno del Distrito Federal
(6pE) impulsé la renovacién y embellecimiento
urbano a través de la inversidn en obras publicas y
la instalacién de infraestructura de comunicacio-
nesy transporte. El gobernador Guillermo de Landa
y Escanddn, que formaba parte del grupo de los
Cientificos, impulsd, entre otras obras, la alinea-
cién y pavimentacion de calles, la electrificaciéon
de los tranvias, promovié el uso de automéviles en
sus diversas modalidades y expidio licencias para la
instalacion de bombas para gasolina. A pesar de
las rupturas politicas con el Porfiriato, durante los
gobiernos posrevolucionarios este tipo de obras
se intensificaron.

Con la expansion del uso del automévil, tam-
bién fue necesario introducir cambios a la ciudad
para incorporar la infraestructura adecuada que
permitiera mejorar su rendimiento. La hipétesis de
este trabajo es que estas obras significaron la cone-
xi6n de los negocios e intereses trasnacionales con
las demandas urbanas de infraestructura adminis-
tradas por los gobiernos locales y para el usufruc-
to de los habitantes de la capital mexicana. En el
caso de la instalacién de pavimentos y estaciones
de combustibles, destacan las empresas petroleras
o que utilizaban al hidrocarburo como un insumo
principal. El asfalto fue utilizado para la pavimenta-
cién de calles, mientras que las gasolinas fueron el
energético que impulso a autos, taxis, autobuses de
pasajeros y camiones de carga.’

Las estadisticas sobre la existencia de automoéviles en la Ciudad de México a principios del siglo Xx son escasas. Sin embargo, en 1912
el Gobierno del Distrito Federal sefial6 que “hasta la fecha hay 2 427 vehiculos” En 1917, ya con los gobiernos de la Revolucidn, se
ordend una reinscripcién general de los vehiculos que circulaban en la capital. Segun estas cifras, en 1918 se reinscribieron 3 200 vehi-
culos. Archivo Histérico de la Ciudad de México (en adelante AHCM), f. Ayuntamiento/Gobierno del Distrito Federal, s. Vehiculos:
automoviles, vol. 1834, exp. 4088, f. 2; vol. 1845, exp. 6092, ff. 1-42. Segtin el Anuario Estadistico del Distrito Federal, en 1924 habian
15 781, mientras que en 1933 la cifra ascendi6 a 28 134 unidades. Franco, “Irrupcidn”, 2023, p. 25. Para una relacion estadistica de la
importacién de automdviles a México a escala nacional, véase: Alvarez, Surgimiento, 2014.

El petrdleo estd conformado por una compleja mezcla de hidrocarburos que varia segun el tipo de yacimiento. Los hidrocarburos, a su
vez, tienen diferentes propiedades quimicas, por lo que su extraccién permite crear sustancias muy diversas y con usos variados. Tanto
el asfalto como la gasolina son derivados del petréleo, pero cada uno se extrae de pozos con caracteristicas materiales particulares.
Segtin Nikita Harwich, “el asfalto natural es una sustancia minera bituminosa cuya consistencia puede variar desde lo viscoso hasta lo
sélido. Se la considera como el resultado de una de las fases de descomposicion de los depédsitos organicos que, luego, pasan a formar el
petrdleo crudo” Harwich, Asfalto,1991, p. 31. Por otro lado, también se puede obtener asfalto a partir de los residuos en los procesos de
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En este encadenamiento, empresas como
la Compaiifa Mexicana de Petréleo El Aguila o la
Huasteca Petroleum Company, entre otras, fueron
un eslabdén importante.” Sin embargo, esta infraes-
tructura se incorpor6 de manera desigual en la ca-
pital mexicana, adoptando una distribucién que
reforzé los patrones de segregacién socioespacial
que también se observaron en otros servicios ur-
banos basicos, como el abasto de agua potable, las
obras de drenaje y la iluminacion.

En anos recientes, la historiografia sobre la
adopcién del automovil en México ha ido crecien-
do. Desde enfoques propios de la historia econdmi-
ca, la historia urbana y la historia de la movilidad,
se han producido trabajos que identifican las trans-
formaciones materiales, sociales y ambientales pro-
ducidas por este medio de transporte. Se ha puesto
atencién, por ejemplo, al ritmo de las importacio-
nes, a la construccidn de carreteras, a la creaciéon
de asociaciones de automovilistas, al incremento
en los accidentes y conflictos en torno al trafico, al
surgimiento de trabajadores y organizaciones liga-
das al transporte automotor, a la produccion de re-
glamentos e instituciones encargadas de regular el
uso de vehiculos, y a los esfuerzos por transformar
la ciudad para incorporar este medio de transpor-
te.® Sin embargo, el vinculo entre la industria del
petroleo, la adopcién del automévil y la produc-
cién de infraestructura no ha sido cubierto. Asi
pues, este trabajo pretende contribuir a subsanar
este vacio.’

Para mi argumentacién recurriré a los enfo-
ques recientes que conectan la historia urbana con
la historia de las infraestructuras. En ellos se afirma
que la produccién y uso de redes de infraestruc-
tura implica la mediacién de diversos actores y
produce légicas y practicas sociales especificas v,
a veces, contrapuestas. Estos actores son diversos,
desde agentes estatales y privados que no siempre
tienen los mismos intereses, recursos y capacida-
des de negociacién. Las disputas entre estos gru-
pos modelan la materialidad de la infraestructura,
pero ésta, a su vez, puesta a disposicion de diversos
usuarios, tanto publicos como privados, produce
usos, practicas y significados que conforman racio-
nalidades. Por racionalidad se entiende una légica-
definida por intereses particulares, segtin el sujeto,
en torno a la administracién de un conjunto de
recursos materiales y humanos. Esta racionalidad
produce ordenamientos juridicos, materiales, espa-
ciales y econémicos. Finalmente, otro aspecto im-
portante es que el uso de la infraestructura genera
desgastes y desperfectos que deben ser atendidos,
ya sea por las autoridades, los administradores pri-
vados o, en ocasiones, por los usuarios, para recu-
perar su funcionamiento éptimo.*

El periodo de andlisis tiene que ver con los
tiempos politicos y econdmicos de la industria
automovilistica y petrolera. Inicia a comienzos
del siglo xx, cuando la produccién petrolera en
México se intensifico, al igual que el uso de auto-
moviles, y finaliza en 1938, afio en que se decretd

destilacion del petréleo. En cuanto a la gasolina, se trata de un hidrocarburo combustible que se extrae en el proceso de destilacién y es
utilizada por su capacidad de producir detonaciones y movilizar los motores de combustion interna. Esta sustancia es conocida como
gasolina natural, y se utiliz6 entre 1900 y 1915, Posteriormente se afiadieron sustancias carburantes a la gasolina y se crearon procesos
para intervenir en la estructura del crudo con el fin de crear estructuras quimicas mds utiles para ser quemadas en los motores de los
automoviles y satisfacer la demanda del mercado. Schifter y Lopez, Usos, 2017, pp. 39-56.

Estas empresas, entre otras que invirtieron su capital en los servicios de las ciudades mexicanas, adoptaron un modelo de free standing
companies, 0 sea, tenfan su sede en un pais, cominmente Canada, Estados Unidos o Inglaterra, con el objetivo de realizar operaciones
en otro, como en México. Véase: Martinez, “Era’, 2021. Los estudios sobre la industria petrolera en México son muy abundantes. Sin
embargo, un tema que no ha sido propiamente abordado es su impacto en el territorio y en el espacio urbano. Checa-Artasu y Hernan-
dez, “Introduccién’, 2016, pp. 7-16. Algunos trabajos ya han hecho avances al respecto, véase: Santiago, Ecology, 2009; De los Reyes,
Transicién, 2023.

Bess, Routes, 2017; Bess, “Paved”, 2023; Freeman, Transnational, 2012; Franco, “Primeros”, 2021; Franco, “Irrupcién”, 2023; Franco,
“Automovilistas”, 2023; Lettieri, Wheels, 2014; Rodriguez, “Mirada’, 2023; Alvarez, Surgimiento, 2014.

La historiografia latinoamericana ha mostrado que los paises de la regién siguieron un proceso similar en torno a la adopcién del
automoévil como un medio de transporte competitivo entre 1900 y 1930, aunque con ritmos diferenciados y ligado a las condiciones
econdmicas y politicas particulares de cada pais. Para los casos de Chile, Argentina y Brasil, véase: Errazuriz, Experiencia, 2010; Piglia,
Autos, 2014; Wolfe, Autos, 2010. Para el caso especifico de la infraestructura para el abasto de combustibles, se encuentra el estudio
de Enrique A. Timmermann que analiza la comercializacién de gasolina en Mendoza, Argentina, en los afos veinte. Timmermann,
“Surgimiento”, 2019.

10" Alderman y Goodwin, “Introduction”, 2022, pp. 1-26.
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la expropiacién de las compaifias petroleras extran-
jeras en el gobierno de Lazaro Cérdenas. El trabajo
esta conformado por dos secciones. En la primera,
se discute el alcance desigual de las acciones de pa-
vimentacién de calles por parte del ayuntamiento
y el GDF y su conexién con la instalacién de otros
servicios publicos. La segunda seccién esboza una
revision de las 16gicas empresariales y administrati-
vas que definieron la localizacion de la infraestruc-
tura para el abasto de combustibles.

Las fuentes utilizadas son diversas. Se anali-
zaron documentos oficiales del GDF resguardados
en el Archivo Histérico de la Ciudad de México
(aHCM); comunicaciones de las oficinas encarga-
das de regular la industria petrolera y documen-
tos privados de las compaiiias alojadas el Archivo
Histérico de Petréleos Mexicanos (AHP); notas de
prensa y algunas iméagenes. Ademads, se retomaron
y construyeron mapas para dar cuenta de la espa-
cializacion de la infraestructura. Esta entrega forma
parte de una investigacion mas amplia sobre las co-
nexiones entre la adopcién del sistema de transpor-
te basado en el automévil, la industria petrolera, los
negocios urbanos y la produccién de infraestructu-
ra en la Ciudad de México en la primera mitad del
siglo xx. Aqui se sistematizan algunos hallazgos de
exploraciones iniciales.

PAVIMENTACION DE CALLES

La pavimentacién de calles en las ciudades comen-
z6 desde antes de la llegada de los automoviles. El
higienismo, entendido como una movilizacién de
médicos, inspectores, politicos y profesores para
controlar los comportamientos y educar a la pobla-
cién para prevenir enfermedades de alcance global,
tuvo un componente de ordenamiento urbano,
que subray¢ la urgencia de sanear las ciudades para

mejorar la salud publica. El ideal de una ciudad lim-
pia fue asociado a una urbe civilizada y moralizada,
por lo que las politicas de salud ptiblica adquirieron
cada vez mas relevancia para los gobiernos locales.
Entre las medidas recomendadas estaba la instala-
cién de servicios de agua potable, redes de drenaje,
sistemas de iluminacién y la pavimentacién de ca-
lles. En conjunto, estas medidas ayudarfan a mejo-
rar las condiciones de las viviendas y vias publicas,
a evitar la produccién de enfermedades y a mejorar
el comportamiento y la salud de los habitantes ur-
banos. En el caso de la Ciudad de México, las medidas
higiénicas y particularmente la pavimentacién de
calles, resultaron de especial relevancia debido al
origen lacustre del suelo."

La pavimentacién de calles en la ciudad fue
una oportunidad mas de alentar los negocios pri-
vados y, al mismo tiempo, promover beneficios
publicos a partir de la construccién de infraestruc-
tura. Como parte del proyecto de modernizacion
de la capital mexicana, entre 1877 y 1910, el go-
bierno destiné ocho millones de pesos a la pavi-
mentacion de calles.”? Esta actividad fue la cuarta
en importancia en cuanto a los recursos destinados
durante el Porfiriato, solo después de la instala-
cién de lineas telegraficas y telefénicas, el servicio
de abastecimiento de agua potable y las obras del
Teatro Nacional. Segun Brian Freeman, las autori-
dades del GDF comenzaron a experimentar en las
calles de la Ciudad de México con varias técnicas.
Desde 1884, se reemplazaron adoquines porlozasy
tablas. A partir de 1889 se comenzaron a pavimen-
tar calles con bloques de asfalto por la Empresa de
Pavimentos de la Ciudad."” Los vecinos y usuarios
de las calles valoraron positivamente estos cambios y
solicitaron al gobierno mayor inversion.'*

En 1899, las Comisiones de Obras Publicas
y de Hacienda del GDF abrieron una convocatoria

Asi pues, incorporar esta infraestructura no sélo fue importante para facilitar la circulacién de bienes y personas al interior de la ciudad,
sino que también se trataba de un medio para sellar el suelo arcilloso, que solia ser causante de problemas ambientales. Sobre el caso
de la Ciudad de México, véase: Agostoni, Monuments, 2003; Vitz, City, 2018; Aréchiga, Saneamiento, 2017, pp. 29-69.

Elmacadam y el asfalto fueron dos de las técnicas de pavimentacion més recurrentes en ciudades de todo el mundo. El primero se utilizé
sobre todo a finales del siglo x1x y principios del xx. Sobre las cualidades de cada sistema, véase: Sévio, Cidade, 2010, pp. 203-209.
Agostoni, Monuments, 2003, p. 87; Freeman, Transnational, 2012, p. 33.

Por ejemplo, en 1889, M. Téllez Pizarro, ocupante de un edificio en la cuarta calle de Magnolia de la colonia Santa Maria La Ribera,
solicit6 al Gobierno del Distrito Federal la pavimentacion de la calle. Un afio después, otro solicitante pidié pavimentar la quinta calle
de Magnolia. AHCM, f. Ayuntamiento/al Gobierno del Distrito Federal, s. Gobernacién: Obras Publicas, contratos, vol. 1225, exps. 97,
103, 1889, exp. 106, 1890. Algo similar sucedié en otras ciudades latinoamericanas, en donde la pavimentacién se ligé a la promocién
del higienismo. Véase: Booth, “Higiene”, 2013; Sévio, Cidade, 2010, pp. 203-209.
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para “contratar la construccién y reparaciéon de
pavimentos de asfalto en la ciudad” Una gran
cantidad de empresas, tanto nacionales como ex-
tranjeras, hicieron propuestas y las autoridades fir-
maron varios contratos. En ese afio se acord6 con
la Barber Asphalt Company pavimentar 75 calles
y darles mantenimiento por una década. Al afo si-
guiente, se firmé otro contrato con la empresa sui-
za Neufchatel Company para pavimentar 33 calles
mas, y varias empresas locales construyeron ban-
quetas en 205 calles.”s Por otro lado, desde 1901,
la Mexican Petroleum Company pavimento calles
de la capital mexicana y otras ciudades del pais a
través de su subsidiaria Compania Mexicana de
Asfalto y Construcciones. Estas companias esta-
blecieron una planta productora en Ebano, en San
Luis Potosi, lo que ayudé a acelerar la pavimenta-
cidn gracias a la produccién local de insumos.'
Silas preocupaciones higiénicas fueron un fac-
tor que fomenté la pavimentacién de las calles, el
uso de automoviles fue un factor que abonoé a la ge-
neralizacion de estos esfuerzos cuando su uso se in-
cremento. En los afios posteriores a la Revolucion,
se dio un impulso definitivo a la pavimentacion,
pues el aumento de vehiculos y el trafico demand6
calles con superficies adecuadas para la circulacién
motorizada. Asi pues, el GDF firmé contratos tanto
con compaiifas extranjeras como nacionales. Entre
las empresas extranjeras destacaron la Huasteca Pe-
troleum Company y la Compaiiia Mexicana de Pe-
tréleos El Aguila, propiedad del empresario inglés
Weetman Pearson, que después de la Revolucién
Mexicana serfan controladas por los dos grandes
consorcios petroleros trasnacionales, la Standard
Oil Company y la Royal Dutch-Shell, respectiva-
mente."” Entre las compaiifas mexicanas figuraron
la Compania Mexicana de Pavimentos de Asfalto
y la Compafiia Bancaria de Fomento y Bienes Rai-
ces. Esta ultima encabezada por Fernando Pimen-
tel y Fagoaga, empresario, antiguo miembro del

Ayuntamiento, fundador del Automévil Club de
México y promotor entusiasta de los automotores.'®

Sin embargo, la produccién de infraestructura
y su acceso estan cruzados por relaciones de poder
y de clase, por lo que su acceso no es homogéneo,
sino desigual. Ademads, la materialidad de la in-
fraestructura tiene la capacidad de unir o excluir."”
Estas obras no se realizaron al mismo ritmo en toda
la ciudad; por el contrario, siguieron las pautas de
segregacion y desigualdad socioeconémica y ur-
bana existentes. Para conocer esta distribucion
y observar qué patrones espaciales se delinea-
ron, se puede recurrir a la documentacién del
Ayuntamiento que muestra que las obras de pa-
vimentacién, junto con la instalacién del servicio
de agua potable, drenaje e iluminacidn, se concen-
traron en ciertas zonas de la ciudad, sobre todo al
poniente y al centro. De hecho, fue en torno a las
demarcaciones del primer cuadro y en las colonias
de reciente urbanizacién al poniente de la capital y
en los alrededores del Paseo de la Reforma en don-
de se concentraron las obras.*

Los contratos, revisados por la Secretaria de
Obras Publicas, se firmaban entre los fracciona-
dores de las colonias y diversas empresas locales
y extranjeras. Asimismo, la Secretaria podia ins-
peccionar las obras en cualquier momento y tenia
que aprobar la entrega final de las calles. Durante
la primera década de 1910, se registraron obras de
pavimentacion con ldmina de asfalto y reparacién
de éste en las calles de las colonias Roma, Guerrero,
Condesa, Santa Maria la Ribera, Juirez, Cuauhté-
moc, en las laterales del Paseo de la Reforma, en
el Paseo de Bucareli, en el Parque de Balbuena y
en el Bosque de Chapultepec. Ademis, se encuen-
tran contratos para pavimentar calles de algunas
colonias populares del poniente como Santa Julia
y San Alvaro; y las municipalidades de Tacuba, Az-
capotzalco, Mixcoac, San Angel, Tlalpan y Co-
yoacan. Mientras que el macadam fue utilizado en

5 aHCM, f. Ayuntamiento/Gobierno del Distrito Federal, s. Gobernacién: Obras Publicas, contratos, vol. 1227, exp. 10, 1900.

16 Vergara, Fueling, 2021, p. 146.
7" De los Reyes, Transicion, 2023, p. 129.
'8 Rodriguez, Experiencia, 2011, pp. 168-170.

Este hecho adquiere rasgos especificos para los paises latinoamericanos, pues la construccién de infraestructura en ellos respondié a la

necesidad de conectar las actividades extractivas de empresas extranjeras con la economia global. Alderman y Goodwin, “Introduction’,

2022, p. 8.
Freeman, Transnational, 2012, pp. 34-36.
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las calzadas, avenidas mds amplias y extensas, como
el ya mencionado Paseo de la Reforma, la Calzada
de Tacubaya a Mixcoac, el tramo de Churubusco a
Tlalpan de la calzada de México a Tlalpan, las ave-
nidas de los Balderas, Insurgentes, Jalisco y Duran-
g0, las calzadas de Nonoalco, La Viga, Chabacano,
Tlaxpana y Guadalupe.®

Como muestra el mapa 1, la concentracién
de calles pavimentadas hacia el poniente y sur de la
ciudad estuvo conectada con el fraccionamiento
de nuevas colonias para sectores medios, pues las

compaiiias inmobiliarias debian entregarlas con
servicios de agua, drenaje y pavimentacién. Sin
embargo, las autoridades de los municipios tuvie-
ron escasa capacidad de hacer cumplir las normas
debido a los conflictos entre partidos y las admi-
nistraciones locales, el GDF e incluso la injerencia
del Ejecutivo federal, a la carencia de los contratos
celebrados con las companias fraccionadoras y a
que en varios casos eran permisivos con los frac-
cionadores, pues tenian alianzas con ellos. Estas
dificultades también explican el surgimiento de

“Pavimentos construidos del 1 de julio de 1933 al 30 de junio de 1934”
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Fuente: Informe Presidencial, México: DDE, 1934, p. 107.

2l aHCM, f. Ayuntamiento/Gobierno del Distrito Federal, s. Gobernacién: Obras Publicas, contratos, vol. 1194, exps. 16, 25, 25 bis,
1904; vol. 1195, exp. 35, 1904; vol. 1196, exps. 51, 52, 53, 1905; vol. 1197, exp. 83, 1905; 113; vol. 1198, exp. 157, 1906; vol. 1199,
exps. 170, 172, 1906; vol. 1201, exp. 213, 1906; vol. 1202, exp. 251, 1907; vol. 1203, exp. 269, 1907; vol. 1205, exp. 329, 1907; vol.
1209, exp. 405, 1908; vol. 1210, exps. 416, 424, 425, 1908; vol. 1211, exp. 454, 1909; vol. 1213, exp. 486, 1907; vol. 1216, exp. 541,
1910; vol. 1217, exp. 565, 1910; vol. 1218, exps. 578, 579, 580, 1911; vol. 1219, exp. 613, 1912; vol. 1223, exps. 688-A, 708, 1901; vol.

1224, exp. 743, 1913.
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asentamientos de autoconstruccion al oriente de
la ciudad.”* Asi, podemos apreciar cémo en la pro-
duccién de infraestructuras urbanas se refuerzan
relaciones desiguales de poder a través de interven-
ciones materiales en el espacio.”?

Ademais de la desigualdad en su distribu-
cién, hay dos elementos que se han estudiado en
el andlisis de las infraestructuras que quiero resaltar
aqui. El primero tiene que ver con que las infraes-
tructuras suelen ser concebidas por sus potenciales
beneficiarios como una promesa de beneficios ma-
teriales, econdmicos o sociales en el futuro. Aun-
que esta expectativa no siempre se cumple y puede
generar frustraciones. El segundo, esa promesa
también puede causar decepcion debido al desgaste
o0 a los desperfectos que sufren las infraestructuras,
que pueden ser subsanados con trabajos de mante-
nimiento y reparacioén.*

En el caso de los pavimentos de la capital
mexicana, su estado de conservacién fue un fac-
tor importante en algunos negocios, como el del
transporte de pasajeros. Ademads, su deterioro,
constante y acelerado, produjo malestar y disputas
politicas. Entre las causas del menoscabo de los pa-
vimentos se encontraban la circulacién de vehicu-
los tirados por animales que no portaban muelles
suaves en sus llantas, el paso de camiones de carga
demasiado pesados y la inoperancia de la compa-
fifa de tranvias para repavimentar las calles en las
que instalaba vias.

El mal estado de los pavimentos fue motivo
de quejas y tensiones entre el publico, la prensa, los
usuarios de la calle y los automovilistas. Por ejem-
plo, en 1905, cuando el uso de automoéviles atn se
restringfa a las élites, una nota editorial del diario EI
Tiempo conminé al GDF a cobrar mas impuestos a
los carruajes tirados por caballos, ya que sus llantas

2

o

metdlicas y las herraduras de los animales deterio-
raban los pavimentos. En cambio, se propusieron
impuestos menores a los usuarios de automéviles
que, al contar con llantas recubiertas de caucho, no
desgastaban los pavimentos de manera acelerada.
Una consecuencia de estas tensiones fue que hacia
1927 la circulacion de vehiculos de llantas metali-
cas y los caballos fueron prohibidos en el primer
cuadro de la capital.*®

En la imagen 1 se aprecia una protesta del 4
de septiembre de 1920 ante el Ayuntamiento por
parte de los duefios de autos de alquiler. Después
de recorrer algunas calles de la ciudad en mas de
500 automéviles, los duefios de servicios de viajes
de alquiler acudieron a Palacio Nacional para que-
jarse con el presidente Adolfo de la Huerta del mal
estado de los pavimentos que, consecuentemente,
danaban sus vehiculos y aumentaban sus gastos.
Unos dias después, una caricatura (véase imagen 2)
mostraba “La situacién metropolitana” ironizan-
do con el estado de las calles al afirmar que “Los
alimentos por las nubes; los caseros, subiendo
cada dia los alquileres, los rateros haciendo de las
suyas|...] jMenos mal que las calles se encuentran
bien!”?® Dicha imagen muestra una calle llena de
baches en los que se encuentra atascado un auto-
movil y una persona.

Asi pues, las reclamaciones por el estado de
los pavimentos llevaron a las autoridades del GDF a
firmar contratos de reparacién. En 1920 se acordd
con la Compaiiia Mexicana de Pavimentos de As-
falto la reparacién de baches en avenidas la Glorieta
de la Columna de la Independencia y la Glorieta de
Cuauhtémoc. Ademas, en 1920, el GDF repavimen-
té varias calles del centro de la ciudad para prepa-
rarla para los festejos en septiembre del centenario
de la consumacién de la Independencia.”” En 1927,

La desigual distribucién de los pavimentos sigui6é un patrén similar en la distribuciéon del alumbrado publico y otros servicios que

algunos historiadores han estudiado. Esto muestra una coincidencia de este patrén de segregacién y desigualdad socioespacial en la
distribucién de los servicios como el alumbrado publico y el agua potable con la de los pavimentos. Agostoni, Monuments, 2003, pp.
81-89; Barbosa, Trabajo, 2008, pp. 67-73; Aréchiga, “Acueductos’, 2009, pp. 127-171; Montaio, Electrifying, 2021, pp. 51-56.

% Joycey Bennet, “Material’, 2010, pp. 1-21.

** Appel, Anand y Gupta, “Introduction”, 2018, p. 17; Camargo y Uribe, “Infraestructuras”, 2022, p. 2.

25
2

=N

“Los pavimentos de las calles y los carruajes”, en: El Tiempo, 8 de agosto de 1905, s/p.
A partir de 1915, en la Ciudad de México, en un contexto de tensién por la violencia revolucionaria y el desabasto urbano, comenzé

a gestarse una nueva cultura politica en la que los habitantes ya no pedian beneficios como una dadiva de los poderosos, sino que
exigian y reclamaban derechos, como parte del reconocimiento de las demandas populares, de trabajadores y campesinos que mo-
vilizaron a amplios sectores en la Revolucion. Las protestas referidas se enmarcan en este momento. Rodriguez, Historia, 2010, pp.

141-177 y 179-20S.

¥ aHcM, f. Ayuntamiento/Gobierno del Distrito Federal , s. Gobernacién: Obras Publicas, contratos, vol. 1229, exps. 44-59, 1920;

Cruz, Crecimiento, 1994, p. 87.
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Protesta por el estado de los pavimentos de la capi-
tal, 1920

NA RUIDOSA PROTESTA CONTRA EL H. AYUNTAMIENTC
DRMULARON AY 0% DUFROS | A UTOS DE ALQUILE!

= S

Fuente: “Una ruidosa protesta contra el H. Ayuntamiento formu-
laron ayer los duefos de autos de alquiler”, en: Excelsior, nim.
1268, S de septiembre de 1920, p. 3.

Francisco Serrano, encargado del GDF, tomé una
medida importante para procurar que las calles pa-
vimentadas duraran mas tiempo en buen estado al
prohibir que vehiculos tirados por animales que no
tuvieran muelles en sus llantas circularan por las ca-
lles pavimentadas.?®

Esto provocé el descontento de los propieta-
rios de carruajes, inhibi6 su utilizacion y beneficié
a aquellos que ofrecian servicios de transporte en
automoviles. A partir del reglamento de 1933, el
cuidado de los pavimentos quedé formalizado. En
efecto, se prohibieron en las zonas de intenso trafi-
co; esto es en el perimetro del centro de la ciudad

28 Espinosa, Ciudad, 2003, p. 159.

Caricatura sobre el estado de las calles, 1920

[ CARICATURAS DE_“EXCELSIOR” |

LA MITUACKON METROFOLITANA

Lew almeston e Buben bea casetea, subands e
lmn—..:qn. s g e

WA qer e calies b caseeatras Miea!
Fuente: “La situacién metropolitana’, en: Excelsior, num. 1268, 6
de septiembre de 1920, p. 3.

de México y su zona comercial, aquellos vehiculos
tirados por animales “que carezcan de muelles, de
llantas de hule, o que por el peso de sus bultos o
mercancias que transporten, constituyan un obstacu-
lo o un peligro para el transito o para la conservacion
de los pavimentos™*

La creciente importancia de la infraestruc-
tura vial, aparejada al incremento de automdviles,
queda de manifiesto con la intensificacién de los
esfuerzos para pavimentar calles en el periodo de
estudio. La articulacion de 16gicas empresariales pri-
vadas —petroleras e inmobiliarias— resalta como el
trasfondo de la produccién de esta infraestructura,

» “Reglamento del Transito en el Distrito Federal”, en: Diario Oficial de la Federacién (en adelante poF), nim. 51, 30 de junio de

1933, p. 842.
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lo que se tradujo en una desigualdad en torno a su
distribucién, acceso, calidad y deterioro. La des-
igualdad urbana, las dificultades administrativas
derivadas de las disputas de poder y los conflictos
en torno a la pavimentacién de las calles produje-
ron expectativas y decepciones que también mol-
dearon la materialidad de dicha infraestructura.

Pero ademds de buenos caminos, para que los
vehiculos automotores funcionaran fue necesario
instalar otro tipo de infraestructura y servicios. A
saber, sitios donde recargar combustible, tiendas
para despachar refacciones y accesorios, pensiones
y estaciones para realizar reparaciones y mante-
nimiento. Las bombas de gasolina y los garajes se
encargaron de satisfacer estas demandas y, de paso,
cambiaron el paisaje urbano de la ciudad, como se
vera a continuacion.

ABASTO DE COMBUSTIBLES

Las compaiiias petroleras jugaron un papel relevante
enla provision de los insumos para poner en marcha
los motores de los automéviles, mediante la instala-
cion de expendios, bombas y estaciones de servicio
en diversas modalidades y bajo ordenamientos ju-
ridicos diversos. Existieron estaciones propias de
las companias Waters Pierce, Huasteca Petroleum
y de El Aguila, pero también se dieron concesiones
a terceros para administrar los servicios. Por su
parte, las autoridades municipales y del Distrito
Federal se encargaron de aprobar licencias, hacer
inspecciones a las estaciones, cobrar impuestos,
definir ubicaciones y determinar reglamentos.

El mercado de combustibles fue disputado
por varias empresas extranjeras de las que desta-
can tres. Entre 1880 y 1900, la Waters Pierce Oil
Company detent6 un monopolio en la oferta de ga-
solinas. Desde Estados Unidos importé crudo que

transportaba en ferrocarriles y lo transformaba en
productos terminados en dos refinerias, ubicadas
en Monterrey y en la Ciudad de México.* El éxito
de estos negocios atrajo a varios competidores. En
1906, el ciudadano inglés Weetman D. Pearson ob-
tuvo una concesion para explotar campos petroleros
y operar en Veracruz, Tabasco, Campeche, Chiapas,
San Luis Potosi y Tamaulipas, y en 1908 fund¢ la
Compaiifa Mexicana de Petréleo El Aguila; sus ac-
tividades provocaron una baja en el precio de las ga-
solinas que se vendian en la capital pasando de 35
a 11 centavos el litro.* En 1907, el estadounidense
Edward L. Doheny cre6 un conjunto de empresas,
entre ellas la Huasteca Petroleum Company, para
explotar yacimientos en la region huasteca.*

El abasto de las gasolinas se modificé con el
paso del tiempo, en parte debido a los avances téc-
nicos para el almacenamiento y la disposiciéon de
derivados de petrdleo. Entre 1900 y 1920 se tran-
sitd de la venta de latas en expendios a la expedi-
cién delliquido a través de bombas instaladas en las
calles. En los afos veinte, el modelo predominante
fue la construccién de estaciones de servicio que
contaron con equipamiento especializado. Cada
una de estas formas de almacenar y expedir el com-
bustible requiri6 de una logistica e infraestructura es-
pecificas. Las estaciones de servicio, que contaban
con un equipamiento mas complejo —bombas de
gasolina con dispositivos automedidores, compre-
soras de aire y agua, tanques de lubricantes—, fue-
ron las que implicaron un mayor cambio material y
esfuerzos de construccion y coordinacién logistica.

En 1885, 1a Waters Pierce contaba con una in-
fraestructura y logistica operativa para el refinado
y distribucién de combustibles y otros derivados.
En efecto, importaba crudo desde Pennsylvania
para producir aceites para lamparas, gasolinas y lu-
bricantes en tres refinerias ubicadas en Tampico,

% Freeman, Transnational, 2012, pp. 36-38. Las compaiias se beneficiaron de la apertura comercial impulsada en el Porfiriato al capital
extranjero, sobre todo estadounidense, en las industrias extractivas. Pero hacia finales del gobierno de Diaz comenz6 a preocuparse
por el poder que estaban alcanzando los trusts estadounidenses en México y por la dependencia y sometimiento que se avistaban en el
horizonte de continuar con esa politica. Por ello, en sus tltimos afios como presidente, intentd recuperar cierta independencia politica
dando mas oportunidades al capital inglés sobre el norteamericano en una suerte de contrapeso. En la produccion petrolera, seria la
compaiifa inglesa El Aguila la predominante. Katz, Guerra, 2013, pp. 40-46.

3

=

Freeman, Transnational, 2012, pp. 36-38; Alvarez, Origenes, 2005, p. 57. La lista de miembros del consejo de administracién de El

Aguila incluy6 a personajes de la élite porfiriana, tales como Guillermo de Landa y Escandén, gobernador del Distrito Federal, y a
Fernando Pimentel y Fagoaga, Enrique C. Creel, gobernador de Chihuahuaj el presidente del consejo de los Ferrocarriles Nacionales
y miembro de la agrupacién politica denominada los Cientificos Pablo Macedo; Enrique Tron, financiero y empresario en la Ciudad
de México, y Porfirio Diaz, coronel e hijo del presidente. Alvarez, “Compaiiia’, 2004, p. 2.

# Para una revision de las actividades empresariales de las petroleras en México a comienzos del siglo xx, véase: Alvarez, Crénica, 2006.
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Veracruz y Ciudad de México.*® De estas instala-
ciones, la gasolina se empacaba en latas de diez ga-
lones y era transportada a sus tiendas. En la capital,
su tienda se ubicé en el nimero 6 de la Avenida S de
Mayo.** Con una logistica similar, El Aguila vendia
latas de gasolina en su expendio localizado en la ca-
lle Judrez 92. Ademads, en los garajes y comercios
en los que se vendian automoéviles se comerciaba
con estas latas. Este modelo no requirié de la ins-
talacién de redes de infraestructura dentro de la
ciudad, tan sélo la organizacion de operaciones lo-
gisticas para distribuir los contenedores.

Ahora bien, para buscar una mejor eficiencia
en lalogistica de distribucion, las petroleras comen-
zaron a instalar bombas de gasolina en las calles
de la ciudad. En 1912, Waters Pierce instald este
equipo en el cruce del Paseo de la Reforma con la

primera calle de Milan. En octubre de 1915 solici-
té permiso para instalar otra en la cuarta calle de
Balderas y la Avenida Juérez.>® Ese mismo afio, El
Aguila instalé una bomba cerca del predio don-
de se estaba construyendo el nuevo y malogrado
Palacio Legislativo. En la imagen 3, donde se ob-
serva dicha bomba, se aprecia su parte exterior,
que consistia en una maquina que bombeaba la
gasolina contenida en un depdsito subterrdneo y
la conducia por una manguera, que era conectada
al tanque del vehiculo.

Después de que las compaiias establecieran
las primeras bombas, varios expendios de pro-
ductos para automdviles comenzaron a solicitar a
las companias la instalacién y aprovisionamien-
to de estos equipos. En los registros de Gobierno
del Distrito hay constancia de que en el afo

“Hombres despachan gasolina en un automoévil’, c. 1923

Fuente: Mediateca del INAH, Coleccion Casasola, MID 77 20140827-134500:134860 .

3 Larefineria de la capital se ubicé al norte, en las proximidades de Ferrocarriles Nacionales en la calzada de Nonoalco. Sin embargo, en
1906 su capacidad de procesamiento era de s6lo 10 barriles diarios, mientras que la de Veracruz procesaba 250 y la de Tampico 450.
Hacia el fin de esa década, la capacidad de procesamiento de la planta de Tampico se incrementé exponencialmente hasta los 5 000
barriles por dia y la instalacién de la capital fue cerrada. De los Reyes, Transicién, 2023, pp. 124-125.

3 Rojas, Automdvil, 2008, p. 139.

% aHCM, f. Ayuntamiento/Gobierno del Distrito Federal , s. Vehiculos: automéviles, exp. 1855, vol. 6737, 1913.
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administrativo de 1917-1918 al menos catorce de
veintidés expendios existentes pidieron permiso
a las autoridades para instalar bombas. En 1919-
1920 se otorgaron licencias para la apertura de
once expendios con bombas, y ademdas vendian
aceites, lubricantes y accesorios. En la segunda mi-
tad de 1920 se solicité la habilitacién de cinco mas.
Dos afios después, en 1922, se aprobo la instala-
cién de diez nuevas bombas.*

Lalocalizacion de las bombas y expendios de
gasolina deja ver que su ubicacion siguié un patrén
y respondié a una racionalidad econdémica.”’” El
factor que se priorizé fue la cercania con el publico
objetivo, es decir, en espacios que concentraban el
uso de automéviles y las vialidades de mayor circu-
lacién. También debid ser considerada la presencia
de una oferta importante de otros servicios para
los automdviles y sus propietarios, tales como los
garajes y talleres mecanicos. Los primeros brinda-
ban el resguardo, mantenimiento y limpieza de los
vehiculos, mientras que los segundos ofrecieron la-
bores de reparaciéon de averias y desperfectos.® En
conjunto, estos negocios conformaron un nuevo
paisaje comercial con rumbos especificos en torno
al uso del transporte motorizado, como se muestra
en el mapa 2. El requerimiento de infraestructura
fue un tanto mayor, pues instalar el depdsito impli-
c0 afectar materialmente las calles al incorporar un
sistema mecanico.

Seria a partir de los afios veinte, conla constela-
cién de estaciones de servicio, que la incorporacién

de una red de infraestructuras fue mas significativa
en términos cuantitativos y cualitativos. En corres-
pondencia con un creciente incremento de automoé-
viles y, en consecuencia, un aumento en la demanda
de combustibles, las compaiiias petroleras comen-
zaron a construir una infraestructura mas compleja
bajo distintos arreglos juridicos y materiales. Esto
se tradujo en la demanda de terrenos y en la dina-
mizacién del mercado inmobiliario. El Aguila se-
ria la que predominaria en cuanto a la cantidad de
estaciones instaladas entre 1920 y 1938, cuando se
consumd la expropiacion petrolera en el gobierno
de Lazaro Cardenas.

La revisién de los expedientes de El Aguila
deja ver que, en un comienzo, el establecimiento de
dichas estaciones siguié un modelo de renta de casas
o locales que la compania operaba para la disposi-
cién final de la gasolina. Posteriormente se utilizd
un esquema de concesion a terceros en el que las
estaciones de servicio eran administradas por pri-
vados, que solian ser individuos o pequenas asocia-
ciones que posefan o rentaban un terreno urbano
ubicado en una zona con potencial de mercado.
Seria este ultimo arreglo el que predominaria.*

Con este modelo se firmé una gran cantidad
de contratos que estipulaban, entre otros aspectos,
que la compania construiria la infraestructura ne-
cesaria para la estacion, desde los tanques subterra-
neos, la colocacién de la o las bombas medidoras de
gasolina y de aire, asi como los muros, techos, case-
tas y oficinas correspondientes. Esta infraestructura

3¢ aHCM, f. Ayuntamiento/Gobierno del Distrito Federal , s. Gobernacién: Obras Publicas, aguas foraneas y potables, vol. 1183, exp.

37

38

39

1236, 1920; vol. 1185, exp. 1838, 1920; f. Ayuntamiento/Gobierno del Distrito Federal, s. Licencias, vias publicas, vol. 3227, exps. 48,
62, 1917; vol. 3229, exps. 169, 171, 176, 180, 182, 190, 205, 223, 421, 1918; vol. 3230, exp. 256, 1918; vol. 3231, exps. 365, 394, 404,
408, 1918; vol. 3232, exp. 542, 1919; vol. 3233, exps. 565, 572, 573, 590, 597, 599, 616, 619, 622, 633, 1919; s. Licencias en general,
vol. 2992, exp. 242, 1919; vol. 3003, exp. 1539, 1919; vol. 3004, exp. 1740, 1919; vol. 3005, exp. 1831, 1919; vol. 3010, exp. 2334,
1919; vol. 3015, exps. 2749, 2750, 1919; vol. 3042, exp. 5320, 1919; vol. 3052, exp. 6150, 1919; vol. 3053, exp. 6203, 1919; vol. 3054,
exp. 6306, 1919; vol. 6057, exp. 6510, 1919; vol. 3065, exps. 7021, 7079, 1920; vol. 3141, exp. 15349, 1918; vol. 3145, exp. 15932,
1918; s. Licencias diversas, vol. 3173, exps. 349-358, 1922.

Sin embargo, también estuvo condicionada por una racionalidad administrativa de las autoridades, como se verd mas adelante.

En 1920 existian diez garajes, uno en la primera demarcacion, ocho en la sexta y uno més en la octava. En el mapa 2 se aprecia que
la mayoria se ubicaban en la avenida Judrez y Bucareli. En algunos garajes también se ofertaban servicios de reparacion mecanica.
Segtin la Guia general descriptiva de la Repiiblica Mexicana, historia, geografia, estadisticas, etc., publicada en 1899, existian tres talleres
mecanicos en la ciudad. Uno se ubicaba en el cuartel cuatro, donde se concentraba gran parte del comercio, en la calle 5 de Mayo,
y dos en el sexto cuartel, localizados en las calles de Independencia e Iturbide. Lorenzo, Chévez y Ludlow, Negocios, 2022, tabla 57,
s/p. Enlos registros del Gobierno del Distrito Federal queda claro que a partir de 1909 comenzaron a solicitarse permisos para abrir
talleres de reparaciones. En 1918-1919 se aprobd la apertura de cuatro talleres de reparaciones, dos de pintura y uno para vulcanizar
llantas. AHCM, f. Ayuntamiento/Gobierno del Distrito Federal , s. Licencias en general, vol. 2991, exp. 192, 1919; vol. 3030, exps.
4208, 4229, 1909; vol. 3043, exp. 5334; vol. 6036, exp. 6915, 1920; vol. 3140, exp. 15203, 1918; vol. 3141, exp. 15347, 1918; vol.
3144, exp. 15809, 1918.

En una comunicacién interna de la empresa, del 19 de febrero de 1922, en la que se valoraba la posibilidad de rentar un local para
abrir una nueva estacién que seria operada por la propia compaiiia, R. D. Body, un consejero de la compania en Londres, enviada a
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Distribucién de la infraestructura y servicios para automoéviles en la Ciudad de México, 1912-1920

Bombas y expendios de gasolina (por aho):

. 1912 u 1917-18 = 1920
1915 " 1918-19

Talleres de reparaciones(por afo)

s 1909 A 1019-20

Garages(por aho)

e 1920

Fuentes: Rojas, Automdvil, 2008, pp. 65-70; AHCM, f. Ayuntamiento/Gobierno del Distrito Federal, s. Gobernacién: Obras
Publicas, aguas fordneas y potables, vol. 1183, exp. 1236, 1920; vol. 1185, exp. 1838, 1920; s. Licencias, vias publicas, vol. 3227,
exps. 48, 62, 1917-1918; vol. 3229, exps. 169, 171, 176, 180, 182, 190, 205, 223, 1918; vol. 3230, exp. 256, 1918; vol. 3231,
exps. 365, 394, 404, 405, 1918; vol. 3232, exps. 421, 1918; vol. 3233, exps. 542, 565, 572, 573, 590, 597, 599, 616, 619, 622,
633, 1919; s. Licencias en general, vol. 2992, exp. 242, 1919; vol. 3003, exp. 1539, 1919; vol. 3004, exp. 1740, 1919; vol. 3005,
exp. 1831, 1919; vol. 3010, exp. 2334, 1919; vol. 3015, exps. 2749, 2750, 1919; vol. 3042, exp. 5320, 1919; vol. 3052, exp. 6150,
1919; vol. 3053, exp. 6203, 1919; vol. 3054, exp. 6306, 1919; vol. 6057, exp. 6510, 1919; vol. 3065, exps. 7021, 7079, 1920;
vol. 3141, exp. 15349, 1918; vol. 3145, exp. 15932, 1918; s. Licencias diversas, vol. 3173, exps. 349-359, 1922; s. Licencias en
general, vol. 2991, exp. 192, 1919; vol. 3030, exps. 4208, 4229, 1909; vol. 3043, exp. 5334, 1919; vol. 6036, exp. 6915, 1920;
vol. 3140, exp. 15203, 1918; vol. 3141, exp. 15347, 1918; vol. 3144, exp. 15809, 1918; s. Licencias: talleres, vol. 3222, exps. 3,
17,28, 30, 35, 1921; vol. 3223, exp. 45, 1922; vol. 3224, exp. 91, 1922; vol. 3225, exp. 142, 1922.

era propiedad de la compaiiia y dada en comodato o
préstamo a un concesionario o comodatario. Por su
parte, los comodatarios se obligaron a adquirir pro-
ductos de El Aguila exclusivamente, que cobraria
“el importe de los mismos al contado y concediendo

un margen de 2 centavos por litro de gasolina y des-
cuentos sobre los lubricantes, segtn su clase”.*

No resulta claro cudl fue la primera estacién
en instalarse y en qué fecha. Sin embargo, es no-
torio que esta infraestructura tomé un impulso a

R. D. Hutchison, secretario de El Aguila, asent6 que este modelo podria resultar una competencia para los revendedores y afectar sus
intereses. Segun el directivo, “la experiencia de nuestros amigos y la nuestra propia en diversos sectores es que es imposible entrar satis-
factoriamente en el negocio al por menor y al por mayor. La creacién de estaciones de servicio siempre provoca el antagonismo de los
minoristas y los empuja a los brazos de una empresa de suministro competidora. Nos ha parecido mucho mds sensato subvencionar o
ayudar al minorista, y le hemos recomendado [...] que adopte algtin método de este tipo en lugar de abrir este sitio por su cuenta”. Ar-
chivo Histdrico de Petréleos Mexicanos (en adelante aAup), f. Expropiacidn, c. 2353, exp. 64242, 1923, ff. 9-10. Desafortunadamente,
el AHP no cuenta con documentacién de otras empresas petroleras privadas ademés de El Aguila, por lo que aqui sélo se puede esbozar

un cuadro parcial y centrado en esta compaiiia.

4 amp, f. Expropiacion, c. 3904, exp. 93951, 1934, ff. 2-4. La empresa se comprometid a realizar inspecciones mensuales para revisar el
estado de conservacion de las instalaciones, la adecuacién a la imagen requerida y el 6ptimo funcionamiento de la maquinaria.

ISSN impreso: 2448-4717 | ISSN electrénico: 2594-2115



122 | Diego Antonio Franco de los Reyes

partir de los afios veinte. A pesar de que El Aguila
contrajo sus actividades en el pais en esa década,”
la documentacién indica que en 1923 tenia contra-
tos firmados con al menos veintisiete concesiona-
rios ubicados en las demarcaciones centrales y en
avenidas como Bucareli, Insurgentes, Chapultepec,
Peralvillo, San Cosme, Piedad, Nifio Perdido,
Moneda, Pino, Hidalgo, Tacubaya y Jalisco. Dichas
vialidades seguian el patrén de localizaciéon que
ya se ha referido para los expendios y bombas. En
conjunto, se vendian a estas estaciones un total de
1059 522 litros de gasolina al mes.*

Luego de los hallazgos de nuevos pozos en
1929, El Aguila incrementé su capacidad de trans-
porte y refinacién de crudo desde sus campos pe-
troleros en Tampico y otras localidades del sureste a
la Ciudad de México. En 1932, la empresa finalizé la
construccion de un oleoducto que conecté los cam-
pos de Tampico y Veracruz con la capital. Un afio
después, se inauguré la refineria de Azcapotzalco
con la meta de producir aceites y gasolinas que eran
los derivados més demandados en la capital.® Asi-
mismo, aument6 su capacidad de almacenamiento
de combustibles con la construccion de un depdsi-
to, la llamada estaciéon de Monte Alto, ubicada en
la avenida Manuel Gonzilez 143,* desde la que se
coordinaba la logistica para el envio de pipas —mo-
vidas con gasolina— a las estaciones para el llenado
de sus tanques. Con esta red de infraestructura, El
Aguila se convirtié virtualmente en un monopolio,
pues no sufragaba los costos de transporte que si cu-
brian sus competidores.*

Asi pues, la infraestructura de las estacio-
nes y los arreglos contractuales se tornaron mas

complejos. En un informe de 1934, realizado por el
Control de Administracién del Petréleo Nacional,*
se explicé que las gasolineras se clasificaban en tres
grupos en funcién del modelo de su administra-
cién. Primero, “las construidas y manejadas por
las compaiiias” que eran “las menos numerosas y las
menos importantes”. Segundo, estaban las “cons-
truidas y manejadas por particulares”, pero abas-
tecidas por las grandes empresas petroleras, que
ocupaban un lugar intermedio por su nimero, y a
las que las companias hacian el descuento de dos
centavos por litro de gasolina. Por tltimo, estaban
las “construidas por particulares y manejadas por
ellos”, que recibian el descuento de dos centavos
y “la ayuda de las companias para el pago de rentas y
contribuciones.” A pesar de las diferencias, en to-
dos los casos la compaiiia que proveia su gasolina
daba imagen a la estacion. Se calcul6 que su capa-
cidad media de venta era de 1500 litros diarios.*
En la imagen 4 se muestra una estacién que ope-
raba en 1937.

Medir la cantidad de estaciones permite di-
mensionar el alcance de este sistema de abasto. En
un documento interno de la empresa Petréleos de
México (PETROMEX), fechado en 1935, se repor-
té la existencia de 363 instalaciones para abastecer
gasolina, sin distinguir entre estaciones y bombas
individuales.”® En otros documentos no fechados,
pero probablemente expedidos en 1937 o 1938,
la Administracion General del Petr6leo Nacional®
indic6 un total de 253 estaciones operadas o con-
cesionadas por empresas petroleras extranjeras, de
las cuales, 168 tenian bomba al interior del local y
85 al exterior. Ademas, se senald la existencia de 11

4

=

42
4

«

45
46

47
48

49

En 1922, El Aguila alcanz6 un pico de produccién importante, pero sus principales pozos se agotaron. Entre 1922y 1927 contrajo sus
actividades a causa de la baja de los precios internacionales del petréleo y el fracaso en la busqueda de nuevos pozos. Sus actividades
se restringieron a la importacion de crudo hacia México y a la refinacién. Seria hasta 1929, con el hallazgo de dos nuevos pozos en
Filisola y Tonald, cuando se recuperarian la productividad de 1922. A estas dificultades se sumaron las siempre tensas relaciones entre
los gobiernos posrevolucionarios y las empresas petroleras en torno a la posesion de los recursos del subsuelo, que habian vuelto a la
nacién con la Constitucién de 1917, y la vigencia de los contratos firmados en el Porfiriato. Véase: Alvarez, Crénica, 2006, pp. 64-65;
Meyer, Raices, 2022.

AHP, f. Expropiacién, c. 2353, exp. 64242, 1923, . 5.

La construcciéon de oleoductos permiti6 que las refinerias pasaran de localizarse cerca de las zonas de extraccién a las de consumo, que
eran mayoritariamente ciudades. De los Reyes, Transicién, 2023, pp. 122-157.

AHP, f. Expropiacion, c. 2572, exp. 69084, 1940, f. 44.

AHP, f. Expropiacién, c. 2662, exp. 70689, 1935, £. 9.

Esta organizacion fue una institucién publica que tuvo por objeto extraer y refinar petrdleo en terrenos federales, aunque tuvo resulta-
dos modestos. Alvarez, Crénica, 2006, p. 77.

AHP, f. Expropiacién, c. 2662, exp. 70689, 1934, f. 2.

aHP, f. Expropiacién, c. 2571, exp. 69082, 1935, ff. 3-9.

AHP, f. Expropiacion, c. 2571, exp. 69083, 1937-1938, ff. 61-87. Estos documentos se encuentran en un expediente que contiene
cartas fechadas entre 1936 y 1938, pero esta institucion fue creada en 1937, de ahi que asumo que el documento referido fue emitido
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“Automdviles en las gasolineras de la Ciudad de México”, c. 1937-1938

Fuente: Mediateca del INAH, Coleccion Casasola, MID 77 20140827-134500:51609,< https://bit.ly/4dTYAKW>.

estaciones manejadas por Petréleos de México,
una de las cuales se observa en la imagen 5.%°
Resulta interesante la disminucién drastica
de la existencia de gasolineras. Hay que recordar
que después del acuerdo informal entre Plutarco
Elias Calles y Dwight Morrow de 1928, con el que
disminuyd la tensién entre las empresas petroleras
y el gobierno mexicano, en el periodo de Lazaro
Cardenas, a partir de 1934, las tensiones volvieron.

En efecto, los conflictos entre las empresas petroleras,
los trabajadores y las autoridades fueron recurrentes
y muy tensos, hasta desembocar en la expropiacion.
Durante el gobierno de Cérdenas, las autoridades
presionaron constantemente a las empresas petro-
leras para que pagaran mds impuestos, para que
reconocieran las demandas de los sindicatos petro-
leros, y para que colaboraran con el gobierno para la
creacion de empresas petroleras nacionales.>!

en 1937 o 1938. La Administracién General del Petréleo Nacional se cre6 para reemplazar y asumir las metas de PETROMEX (véase
nota siguiente) y se encargd inicialmente de operar la infraestructura petrolera después de la expropiacién de marzo de 1938. Alvarez,

Cronica, 2006, p. 79.

50

PETROMEX fue una empresa petrolera nacional de capital mixto que sustituy6 en 1933 al Control de Administracién del Petréleo

Nacional. Su objetivo era “regular el mercado interno de petrdleo y refinados; asegurar el abastecimiento interno (especialmente para
las necesidades del gobierno y los ferrocarriles) y capacitar personal mexicano” La compafifa operd varios pozos, una refineria y esta-
ciones de servicio que ofrecfan gasolina y otros combustibles. Alvarez, Crénica, 2006, pp. 77-78.

1 Meyer, Raices, 2022, pp. 253-272.
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Estacion Obregon, 85, con bomba externa de PETROMEX, 1935

Fuente: AHP, f. Expropiacion, c. 2571, exp. 69075, 1935, ff. 1-2.

Como parte de este episodio, los operado-
res de las gasolineras se organizaron para que las
compafias los reconocieran como trabajadores, y
no sélo como comodatarios bajo el auspicio de la
Ley Federal del Trabajo. A finales de 1935, la Junta
Federal de Conciliacién y Arbitraje emiti6é un fa-
116 a favor de un excomodatario de la Pierce Oil
Company, sefialando que éste habia sido trabajador
de la empresa y lo despidié injustificadamente, por
lo que deberia pagarle una serie de indemnizacio-
nes. Como consecuencia, las petroleras temieron
que en caso de que los comodatarios fueran de-
clarados trabajadores deberian pagarles salarios y
darles prestaciones, por lo que comenzaron a cerrar
varias estaciones.’* Posteriormente, en 1937, esta-
llaria una huelga que aglutiné a varios sectores de

los trabajadores petroleros y que provoco cierres
temporales de las estaciones de la ciudad y un
desabasto de gasolina. Dicha huelga tendria como
desenlace la intervencién del gobierno federal y
la declaracién de la nacionalizacién del petréleo.®

Asi, pues, la caida en la cantidad de gasoline-
ras se ligo a los problemas politicos mas amplios
en torno a las tensiones obrero-patronales y a la
intervencion estatal. Pero, mas alld de la precision
estadistica y de los conflictos en torno a la nacio-
nalizacién del petrdleo, lo que resulta significativo
para este trabajo es hacer notar la conexién con las
racionalidades econémicas propias de las empresas
petroleras y con las facultades administrativas de
las autoridades locales. Sobre este tltimo pun-
to, hay que destacar que los negocios en torno a

2 amp, f. Expropiacion, c. 4893, exp. 109704, 1935-1936, ff. 275-278, 189-190. Este aspecto sera objeto de una futura investigacion.
3 Bess, Routes, 2017, pp. 87-89; Meyer, Raices, 2022, pp. 273-309; Rendén, Gonzalez y Bravo, Conflictos, 1997.
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la construccién de infraestructura para el abaste-
cimiento de combustibles fueron objeto de con-
troles administrativos por parte de las autoridades
federales. En efecto, en el periodo abordado en este
trabajo se crearon impuestos a la venta de gasoli-
nas y se expidieron tres reglamentos para regular la
construccion de estaciones.

En cuanto al impuesto, se promulgé en varios
decretos de marzo, julio y agosto de 1925 arazén de
tres centavos por litro a la gasolina producida en te-
rritorio nacional al momento de salir de refineria;
y a la importada al pais, cuando fuese introducida,
tanto para compaiiias nacionales como extranjeras.
El objetivo era reunir recursos para la construccién,
conservacion y mejora de caminos nacionales, que
serian administrados por la Comisién Nacional de
Caminos, que también cre6 dicha ley.**

Resulta significativo que en un momento en el
que se incremento el uso de este combustible, en
correspondencia con el incremento de automévi-
les circulando en el pais, se le gravara especifica-
mente para construir caminos pavimentados sobre
los que vehiculos se desplazarian de forma mads
eficiente y con el objetivo de integrar el territorio
nacional al interior y con Estados Unidos. Varios
de estos caminos fueron construidos por empresas
estadounidenses y el asfalto requerido fue provisto
por compaiiias petroleras.®> Ademads de integrar el
territorio, comenz6 una apuesta por la movilidad
motorizada en competencia con el transporte fe-
rroviario, ante las dificultades por reparar las vias
férreas deterioradas por el conflicto armado de la
Revolucién Mexicana.*

En cuanto a los reglamentos sobre las es-
taciones, se pueden identificar algunos criterios

54

de 1925, pp. 1-2.
55 Bess, Routes, 2017.
56 Jauregui, Transportes, 2004, pp. 109-138.

57

bajo los que se intent6 regular la instalacién de la
infraestructura para el abasto de combustibles.
Aqui quiero destacar dos: primero, la seguridad
de las instalaciones y de puntos de reunién cer-
canos ante posibles percances como explosiones
e incendios; y segundo, la busqueda de que la
ubicacién y disposicién material de las estaciones
no obstaculizara el libre flujo del tréfico.

En relacion con la localizacién de las estacio-
nes, resalta la prohibicién de establecer cualquier
tipo de instalacién en el llamado primer cuadro de
la ciudad. Se trataba de un conjunto de calles cono-
cido por la concurrencia de habitantes, comercios,
actividades administrativas, por la estrechez de sus
calles y por los problemas relativos a la congestién
del trafico, que incluia los alrededores del Zécalo y
la Alameda.”” Ademads, se prohibi6 la instalacién de
gasolineras con bombas externas al local en aveni-
das importantes por las que se movilizaban los di-
versos medios de transporte, y que ademads alojaban
a los sectores medios y a las élites, principales pro-
pietarios de autos. En dichas vialidades sélo se
podian establecer estaciones con bomba al interior
y con un acceso adecuado para los automéviles.>®
En el resto de las vias publicas se permitié instalar
bombas al exterior, pero se procurd evitar que el
vehiculo detenido dificultara el trafico y la marcha
de los tranvias. Para asegurarse del cumplimiento de
estas disposiciones, los planos de las medidas y lo-
calizacién de las propuestas de nuevas estaciones
debian ser aprobados por la Oficina de Transito.

Sobre las medidas de seguridad, se establecie-
ron varios puntos para evitar la generacién de in-
cendios yla afectacién alas diversas actividades que
se realizaban en edificaciones cercanas. En primer

1.0

“Ley estableciendo un impuesto federal sobre la gasolina destinada al consumo en el interior del pais”, en: DOF, nim. 53, 31 de agosto

Franco, “Automovilistas”, 2023, pp. 62-72. Hay que afadir que en estas manzanas se concentraba, ademas, una cantidad importante de

edificaciones patrimoniales que fueron objeto de discusiones sobre la pertinencia de afectarlos con obras modernas de infraestructura.

Véase: Franco, “Irrupcién’, 2023.

58

Estas vialidades fueron el Paseo de la Reforma, Bucareli, Avenidas Durango, Hipédromo, Insurgentes, Jalisco, México, Michoacan,

Mazatldn, Oaxaca, Orizaba, Sonora, Veracruz; Plaza del Estadio, Parque Espafia, Avenida y Calzada de Chapultepec; Calzadas de La
Piedad, de Tacubaya, de la Verdnica y las que unen las Delegaciones entre si y con la Ciudad de México. “Reglamento para la construc-
cién de expendios y dep6sitos de gasolina en el Distrito Federal”, en: DOF, ndm. 16, 20 de julio de 1929, pp. Sy 7. En 1935 se afiadieron
ala prohibicién las calles Amsterdam, Arcos de Belem, Calzada de Guadalupe y Misterios, Guerrero, Puente de Alvarado, Ribera de
San Cosme, San Miguel, Santa Maria la Ribera, Santa Maria la Redonda, San Juan de Letran, Tamaulipas, Yucatin y 20 de Noviembre.
A partir de la entrada en vigor del reglamento de 1935, se prohibi6 la construccién de cualquier nueva estacién en el Paseo de la Refor-
ma, la avenida del Palacio Legislativo y las que formaban la Plaza del Monumento a la Revolucién. “Reglamento para la construccién
de expendios y dep6sitos de gasolina y lubricantes en el Distrito Federal”, en: DoF, niim. 30, 4 de abril de 1935, p. 529.
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lugar, se restringio la ubicacién de las estaciones en
las cercanias de puntos de reunién como escuelas,
hospitales, cuarteles, fibricas, almacenes, cines,
teatros, iglesias, sitios de vehiculos de alquiler u
otros centros de reunion publica. Asimismo, se es-
tablecié una serie de medidas que determinaban el
uso de materiales “incombustibles” —concreto, are-
na, ladrillo— para la construccién y recubrimiento
de los tanques subterraneos de almacenamiento y
para los muros y techos del establecimiento.

Por dltimo, quiero destacar que se mando ins-
talar el equipo necesario para combatir incendios
—extinguidores, cubos de arena, palas, tomas de
agua—. Estos aspectos serian vigilados al momen-
to de construir la instalacién por la Direcciéon de
Obras Publicas del Distrito Federal, posteriormen-
te denominada Direccién General de Servicios
Urbanos y Obras Publicas. El equipamiento para
expedir la gasolina debia ser aprobado por esta Di-
reccién y por el Departamento de Pesas y Medidas
de la Secretaria de Industria, Comercio y Trabajo,
y a partir de 193 por la Secretaria de la Economia
Nacional.* Esta infraestructura requiri6 de un tra-
tamiento especial en sus instalaciones debido a la
cualidad inflamable de los materiales con los que co-
merciaba. En gran medida, la ubicacién de las esta-
ciones respondio a estas medidas de seguridad.

Estos elementos muestran que en torno a esta
infraestructura se cre6 una racionalidad adminis-
trativa por parte de las autoridades, con el objetivo
de velar por la eficiencia del sistema de abasto y de
la fluidez del trifico, pues por aquellos aios la para-
lizacién del transito comenzé a ser visto como un
factor de pérdidas econdmicas para la ciudad y sus
habitantes. En suma, la venta de productos deriva-
dos de petréleo por empresas petroleras produjo
una red de infraestructuras complejas para satisfa-
cer la demanda publica de calles pavimentadas y
abasto de combustibles. El comercio en algunas via-
lidades se especializé en este tipo de negocios, por
lo que adquirieron una nueva funcién dentro del
entramado urbano. El encadenamiento econdémico
de negocios en torno al uso de automéviles ligé a
intereses de compaiias locales y transnacionales,

con légicas econdmicas particulares, con ciertos
espacios de la capital, dindoles una nueva signifi-
cacion y jerarquia dentro de la dindmica urbana. A
su vez, las autoridades encargadas de los servicios
urbanos desplegaron una légica administrativa que
molde6 la instalacién de esta infraestructura.

CONCLUSIONES

El aumento paulatino de automéviles implicé el
surgimiento de diversos actores. Propietarios de
las élites, algunos organizados en clubes automo-
vilisticos, empresarios del transporte de pasajeros,
chauffeurs que ofrecian sus habilidades de conduc-
cion a clientes diversos, usuarios del transporte que
accedian a viajes cada vez mas baratos y rapidos. En
conjunto y sumados a una prensa siempre pendien-
te de las innovaciones tecnoldgicas y los problemas
que produjeron, presionaron a los gobiernos loca-
les para la instalacidn de infraestructura necesaria
para el uso de automoviles.

La movilidad motorizada produjo un ensam-
ble sociotécnico de infraestructuras, economias,
circuitos comerciales, industriales y de extracciéon
y transformacién de materias primas coordinados
en buena medida por los negocios petroleros. Se
traté de empresas trasnacionales poderosas, aliadas
con sus gobiernos nacionales que presionaron a las
autoridades mexicanas para el despliegue de sus
emprendimientos. En la capital, la modernizacién
buscada por las administraciones porfirianas y pos-
revolucionarias atrajo a capitales privados para la
instalacion de infraestructura y servicios urbanos.

La construccién de infraestructura para la
exploracidn, refinacién, distribucién y disposiciéon
de petrdleo y sus derivados conectd espacios dis-
tantes como los estados del este y sureste con la
Ciudad de México. En la ciudad se produjo una
transformacion material con la creciente pavimen-
tacion de calles con sistemas modernos, con la
motorizacion del transporte y con el surgimiento
de comercios e infraestructura para satisfacer la de-
manda de energia para desplazar a las personas en
los automotores. Los contratos de pavimentacion

¥ “Nuevo reglamento para las estaciones de gasolina en general del 9 de septiembre de 1923, en: aAHP, f. Expropiacidn, c. 2353, exp.
64247, f. 4,1923; “Reglamento para la construccion de expendios y depdsitos de gasolina en el Distrito Federal, en: DOF, num. 16, 20
de julio de 1929, pp. 5-7; “Reglamento para la construccién de expendios y dep6sitos de gasolina y lubricantes en el Distrito Federal”,

en: DOF, num. 30, 4 de abril de 1935, pp. 531, 53S.
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de calles siguieron una ldgica especifica, pues se
trataba de la incorporacién de un servicio basico
financiado con recursos publicos pero cruzado por
intereses inmobiliarios y por un puiblico que, sedu-
cido por las promesas de la infraestructura, deman-
dé infraestructura de calidad, se frustré cuando
ésta se deteriord y reclamo por su reparacién.

Mientras tanto, el abasto de combustibles
funcioné como un mercado privado con partici-
pacion de empresas extranjeras al que habia que
administrar, regular y controlar. El entramado de
estaciones de servicio, estrechamente ligado a la
pavimentacién de calles, el establecimiento de ser-
vicios de resguardo y reparacion de automoviles
tomod forma en funcién de complejas relaciones
técnicas, logisticas y econdmicas. Pero el deseo de
aumentar la productividad, las ventas y las ganan-
cias actu6 como trasfondo de las motivaciones para
producir infraestructura para la venta de gasolinas.
En el control de este mercado, las autoridades fe-
derales encontraron una oportunidad para generar
recursos monetarios a través de impuestos, de sa-
tisfacer una demanda publica y de buscar equilibrar
la seguridad material de los ciudadanos, ante una
infraestructura que manejaba liquidos inflamables.

La instalacién de infraestructura para la pa-
vimentacién de calles y el abasto de combustibles
ligé multiples intereses, a veces con armonia, otras
con tension. La confluencia o enfrentamiento de
empresas petroleras, negocios inmobiliarios, co-
merciales y de servicios con autoridades locales y
con los ciudadanos moldearon la materialidad de
esta infraestructura. Ademads, en torno a ella crea-
ron racionalidades especificas. Los empresarios
petroleros intervinieron el espacio desde légicas
relacionadas con el lucro econdémico. Las autori-
dades desplegaron logicas relativas a la adminis-
tracion de lo publico, la modernizacién urbana, la
obtencidén de recursos fiscales y la consolidacién
de proyectos politicos. Mientras que el publico
utilizd estos servicios para satisfacer la necesidad
bésica y fundamental de desplazarse por la ciu-
dad. Ademas, se cre6 un conjunto de servicios de
transporte que requerian de esta infraestructura
para producir ganancias.

El estudio de las infraestructuras permite ob-
servar como conectan y dividen espacios locales y
transnacionales a partir de flujos materiales, ener-
géticos y de personas que son moldeados, usados y

significados por una infinidad de intereses en pug-
na, por los avances tecnoldgicos y por la conforma-
cion material del espacio. En el caso estudiado, esta
constelacion de infraestructura fue desigual, pues
en algunos casos genero6 conexiones y, en otros, ex-
clusiones. En efecto, la distribucién de la pavimen-
tacion de calles y la localizacién de las estaciones
de servicio sigui6 patrones de segregacién socioes-
pacial preexistentes. Aunque quedan muchos cues-
tionamientos por explorar, este trabajo demuestra
que el abordaje de los vinculos entre infraestructu-
ra, transporte, espacio urbano y los circuitos ener-
géticos de los hidrocarburos resulta productivo
para repensar la historiografia urbana.
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