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Introduccion
El primero de mayo de 1909 una expedicion en auto partié desde Denver, Colorado hasta la

ciudad de México. Los individuos que emprendieron el viaje sobre un automdvil Chalmers-
Detroit modelo 30, eligieron cruzar la frontera por Ciudad Juarez. Los cuatro americanos
cargaron con un hacha, un pico, dos palas, poleas, combustible, lubricante y una tienda de
campanfa. La meta del viaje era realizar una prueba para evaluar el desempefio del vehiculo.
La distancia total fueron casi 4,000 kilometros en 33 dias. El itinerario elegido por los
aventureros fue: Denver, Santa Fe, El Paso, Chihuahua, Torredn, Zacatecas, Leon, Querétaro
y la ciudad de México.

El trayecto tuvo un sinnimero de puntos intermedios y dificultades. Entre las escalas
realizadas destaca el transito por Estacion Camacho en el municipio de Mazapil, la llegada a
Zacatecas y la posterior parada en Trancoso. El diario de los viajeros revela una
caracterizacion interesante de la capital zacatecana. Fue descrita como una bella ciudad con
gran arquitectura, agradables parques y calles aunque anclada en una superficie montafiosa.
Segun los excursionistas, Zacatecas era la ciudad mas limpia de México. Al finalizar la breve
estancia, un jinete acompafid al automdvil hacia la salida de la poblacidn, sefial6 el camino
hacia Aguascalientes y los americanos reanudaron su travesia. Este acontecimiento resume
con intensidad el encuentro entre dos mundos. Denver, que poseia una corta pero establecida
tradicion automotriz frente a Zacatecas, una ciudad que funcionaba a través del tren, tranvia
y bestias de carga ¢ Qué pensamientos tendria aquel jinete que escoltd a los americanos acerca
de la maquina automotor que manejaban?

Este tipo de interrogantes fue el motivo de esta investigacion. El automovil no sélo
fue aceptado como un modo distinto de transporte sino como objeto de estatus y simbolo de
liberacion. En este sentido, Henri Lefebvre describio al automovil como “...the epitome of
‘objects’, the Leading-Object...”.! Siguiendo esta premisa, el coche es algo que se poseé pero
qgue ademas simboliza riqueza y libertad fisica. De tal manera que existen dos tipos de
dimensiones sobre el vehiculo automotor: el objeto fisico y su connotacién social. Bajo esta
pauta, la tesis analiza como Zacatecas conocio el automovil y como desarroll6 su potencial

a través de su propio sentido social.

L« . el epitome de los objetos, el Objeto Principal...” (traduccion propia) Lefebvre, Henri, Everyday life in the
modern world, USA, Harper Torchbook, 1971, p. 100.



Como objeto de estudio, el vinculo entre el automovil y la ciudad permite abordar las
relaciones entre tecnologia y sociedad enmarcadas en un contexto moderno. De tal manera,
la modernizacion urbana debe asimilarse como un proceso de configuracion permanente del
espacio material que tuvo lugar en un periodo determinado y que impacté en el devenir social
de las urbes. Para comprender la relacidn sociotécnica entre Zacatecas y el automovil es
necesario estudiar el papel de varios actores: los propios automovilistas y la ciudadania en
general, cuyas acciones se mezclaron con las disposiciones oficiales del gobierno. ¢Por qué
estudiar este tipo de procesos? La capital zacatecana no presentd, durante las primeras
décadas del siglo XX, altas tasas de motorizacidén que mostraban las principales ciudades de
Estados Unidos, Europa o México como para que pudiera transformarse en un modelo de
andlisis acerca del incremento en el indice de vehiculos motorizados. Los proyectos
asociados, localmente, al proceso de motorizacion del transporte urbano son pocos y
recientes. En fin, el estudio del desarrollo de un objeto tan dinamico ofrecia perspectivas
interesantes.

En este sentido, el planteamiento histdrico que guia esta investigacion es: ¢;cual fue la
relacién entre el automovil y la ciudad de Zacatecas? La hipotesis que se desarrolla refiere
que Zacatecas fue una urbe repleta de contrastes y sufrié un proceso de adaptacion bilateral,
organico y endogeno desarrollado mediante la participacién de mdltiples actores. Los
antecedentes culturales, sociales y fisicos de la capital moldearon el comportamiento de las
maquinas y de los individuos. EI automovil por si mismo no provoco la reconfiguracion de
la ciudad ni la generacién de nuevos empleos. Reiterando, fue un vinculo entre individuos y
aparato lo que permitié una evolucidn, lenta pero evidente, en la fisonomia y en el imaginario

de una ciudad.

Estado de la cuestion

El tema de la automovilidad no es un tdpico reciente y los estudios historico-sociales han
producido acercamientos importantes. Este estado de la cuestion incluye libros completos y
articulos cientificos y no pretende mencionar todas las investigaciones relacionadas. Sin
embargo, son referenciadas aquellas que destacan en cuestiones metodoldgicas y/o analiticas.
El balance historiografico tiene tres ejes principales: a) urbanismo y movilidad, b) el

automovil como objeto de estudio y ¢) la ciudad de Zacatecas.



Por muchos afios, los estudios sobre el tema de la movilidad fueron desarrollados en
paises de habla inglesa. Sin embargo, investigaciones similares realizadas en América Latina,
han arrojado resultados positivos. El articulo de Carlos Lange?, académico especializado en
temas de cultura urbana y su relevancia en procesos de urbanizacion, propone ampliar la
comprension de la movilidad respecto a las dimensiones socioculturales que ella conlleva. El
texto propone una serie de consideraciones que sugieren interrogantes propositivas para el
desarrollo de investigaciones equivalentes. El autor plantea la relevancia de la movilidad
como objeto de estudio para las ciencias sociales y los elementos presentados en el texto
sirven para comprender el funcionamiento del sistema urbano y el desenvolvimiento de la
vida social a través de las practicas de movimiento. Comprender la multidimensionalidad de
la movilidad conlleva a reflexionar las perspectivas obtenidas segun el contexto estudiado.

Guillermo Giucci en su libro The Cultural Life of the Automobile: Roads to
Modernity,® inspecciona el ascenso de la automovilidad como un elemento decisivo en la
emergencia de la modernidad cinética, concepto empleado por el autor para vincular la idea
de lo moderno con el movimiento. El planteamiento del libro sostiene que el automovil ha
afectado enormemente la organizacion de la vida social y urbana y, sobre todo, la
organizacion del trabajo industrial. El automotor es considerado un poderoso emblema
identificador del siglo que ha contribuido decisivamente a la consolidacion de la revolucion
cientifica y tecnoldgica del siglo XX. El autor avanza, progresivamente, desde la concepcion
del Modelo T de Henry Ford hasta el impacto que gener6 la produccion en serie del coche.
Utilizando bibliografia, fotografias y literatura, el autor ofrece en su tercer capitulo, un
panorama del sector automotriz en América Latina. Para el caso mexicano, Giucci utiliza
como ejemplo la Antologia del pan de Salvador Novo y la cinta El automovil gris de Enrique
Rosas y Joaquin Coss con el fin de dar cuenta de la mecanizacion del pais. El uso de fuentes
permite vislumbrar una mezcla de narraciones y explicaciones que apuntan, aunque no
demuestran, la huella que dej6 el automdvil en la sociedad mexicana.

El tratamiento de fuentes es utilizado para reconstruir el desarrollo del automotor en

distintos contextos. El uso de ejemplos obtenido de obras literarias, fotografias o filmes son

2 Lange, Carlos, “Dimensiones culturales de la movilidad urbana” en Revista INVI, Nim. 71, Chile, Universidad
de Chile, 2011, pp. 87-106

3 Giucci, Guillermo, The Cultural Life of the Automobile: Roads to Modernity, USA, University of Texas Press,
2012, 238 p.



empleados a manera de ilustracion para exponer el “proceso técnico-ideologico que Giucci
denomina la <mitologizacién> de Ford”,* entendida como la expansion trasnacional del
coche, encarnado en una marca.

El articulo llamado Cultura del automovil y subjetividades en Colombia (1950-1968)°
de Oscar Ivan Salazar, aborda la automovilidad como un fenémeno no generalizado, es decir,
un fendmeno que no fue desarrollado de manera similar en distintas partes del mundo. El
autor intenta responder ¢codmo fueron homogeneizadas las automovilidades en Colombia sin
la masificacion del automdvil particular? Su respuesta es sencilla: no fue el coche y un
crecimiento concentrado per se, sino los cambios culturales originados por la popularizacion
del auto en Estados Unidos y Europa. Por lo tanto, el caso colombiano es un asunto indirecto
en la conformacion de la automovilidad, es decir, el fendbmeno fue nutrido con las ideas y
masificaciones del automovilismo en lugares externos.

Colombia representa un caso especifico donde la masificacion del automdvil es tardia,
ya que es hasta el periodo entre 1946 y 1966 que el trafico vehicular crecié exponencialmente.
Ademas, el autor menciona la construccion de movilidades particulares: el fendmeno de la
automovilidad se manifiesta de diferentes maneras en determinado lugar. Para el caso de
Colombia este fenémeno es impulsado por los medios que cubrian el uso del coche en
Estados Unidos y en paises europeos. El uso que Salazar le da a este concepto es de manera
interna y menciona que entre los habitantes colombianos existia el deseo de transformacion
fisica-cultural a través del auto. Es entonces un tratamiento subjetivo ya que incluso utiliza
ejemplos y anécdotas sobre individuos que buscaban prestigio.

Salazar agrega que las ciudades no sélo cambiaron con calles redisefiadas, diferentes
coches, nuevas normas e incluso con un nuevo elemento en el comercio conocido como
autoservicio, sino que hubo transformaciones en las relaciones sociales y en la vida cotidiana
de las personas. Entonces, el autor propone el concepto de “cultura de lo auto” [sic] que no

se limita solo a la presencia de los automaviles.

4 Korstanje, Maximiliano, resefia a Giucci, Guillermo, La Vida Cultural del Automavil: Rutas de la Modernidad
Cinética, Argentina, Editorial Universidad Nacional de Quilmes, 2007, en Estudios y Perspectivas en Turismo,
nam. 6, vol. 18, Buenos Aires, Centro de Investigaciones y Estudios Turisticos, 2009, p. 762.

5 Salazar, Oscar, “Cultura del automdvil y subjetividades en Colombia (1950-1968)” en Revista de Estudios
Sociales, Universidad de Los Andes, Colombia, Nim. 59, ENE-MAR, 2016, pp. 111-123.



Recalcando, el tema de la automovilidad, éste ha sido ampliamente estudiado en paises
anglosajones y desde esas latitudes han emanado articulos basicos realizados por sociologos.
En el articulo titulado The ‘System’ of Automobility, John Urry define la automovilidad y
trata de conceptualizar y teorizar la naturaleza del sistema el cual es un elemento clave de la
globalizacion. El autor propone que el sistema funciona como autorreproducido o
autopoiético. Dicha nocion se utiliza para comprender los origenes de la organizacion
automovilistica del siglo XX y especialmente su establecimiento en casi todo el mundo. El
sistema definido por Urry esta conformado por seis elementos®:

1. El objeto producido por compafiias industriales como Ford, GM, Mercedes, Toyota,
Volkswagen, etc.

2. El coche es el elemento principal de consumo individual.

3. Un complejo de interrelaciones sociales que abarcan desde la venta de refacciones,
establecimiento de gasolineras, infraestructura vial, publicidad, hoteles y
restaurantes.

4. Laforma global preponderante de movilidad “casi privada”.

5. La cultura dominante que sostiene los principios de “una buena vida” y una
“ciudadania” apropiada de la movilidad.

6. La utilizacion de recursos para la manufactura de autos, la creacion de espacios para
el desenvolvimiento de los mismos y su impacto en el ambiente.

La interpretacion del autor funciona en casi todas las naciones que adoptaron el automévil
como medio de transporte, por lo tanto, es una organizacion fabricada progresivamente hasta
alcanzar los seis puntos previos. En consecuencia, el autor concibe el sistema de
automovilidad como una estructura.’

El texto de Mimi Sheller propone comprender las emociones que provoca el automovil.

La autora destaca las emociones y sensaciones que juegan un papel clave en el mantenimiento
de una cultura de la automovilidad. El trabajo es seguido por mas de una década de
desarrollos tecnoldgicos, sociales y culturales, muchos de los cuales han mejorado la forma
en que vivimos y buscamos la comodidad dentro del auto. La autora otorga un papel

predominante a las emociones pues se tratan de relaciones entre lo estético y lo cinético, es

& Urry, John, “The ‘System’ of Automobility”” en Theory, Culture & Society, SAGE Publications, USA, NUm.
4-5, Vol. 21, octubre 2004, pp. 25-39.
" lbidem, p. 32.
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decir, del movimiento. La movilidad produce emociones de estar en el carro, por el carro y
con el carro.

Sheller divide las distintas emociones en cuatro niveles:®

1. Sentir el coche.

2. Ser (estar en) el coche.

3. Coches familiares, cuidado y parentesco.

4. Sentimientos nacionales sobre los coches.
Las cuatro divisiones responden a caracteristicas particulares que contribuyen a comprender
lo que provoca el automovil en un determinado sector de la poblacion que se encuentra en
contacto con el coche de forma regular. EI primer nivel expone las emociones que provoca
conducir un coche, desde el placer de manejar hasta el miedo de sufrir un accidente. La autora
establece como ejemplo la publicidad y sus esloganes para analizar la manera en que se siente
el auto. No es lo mismo sentir un automavil al conducirlo a s6lo abordarlo u observarlo como
peaton.

El segundo nivel estudia la relacion intrinseca formada entre el conductor y el coche,
esto es, la conduccién como un compromiso entre el automovilista y la maquina, hasta el
punto de no “estar en” sino “ser” el carro (dependiendo de las caracteristicas del usuario).

Los dos niveles restantes tienen que ver con el sentido de apropiacion de los coches.
El auto se vuelve parte intrinseca del individuo y su familia. Las relaciones sociales se forman
a través de los limites que establece el vehiculo. En el dltimo nivel, Sheller menciona que
existen culturas automotrices que forman una caracterizacion nacional, para ello emplea
muestras de distintos paises que son identificados por sus relaciones con los coches. Por
ejemplo, Cuba y su imperante nimero de modelos clésicos, asi como la marca Mercedes-
Benz asociada con el lujo y la precision alemana. En resumen, la propuesta de Mimi Sheller
es analizar los comportamientos y el lenguaje corporal de los conductores; estudiar las
sensaciones provocadas a los peatones y las relaciones producidas entre ellos.

La historiadora Verena Pawlowsky analiza la propiedad de vehiculos en Austria durante
la década de 1930 y la diferencia entre objeto suntuario o una necesidad comercial. El texto

utiliza la informacion para examinar la accesibilidad de los autos, las estrategias de

8 Sheller, Mimi, “Automotive Emotions. Feeling the Car” en Theory, Culture & Society, nim. 4-5, vol. 21,
EUA, SAGE Publications, 2004, pp. 224-233.
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compra/venta y el uso que los austriacos hacian de los automdviles a través de diferentes
ocupaciones. El estudio es realizado con base en directorios donde se especifica el nombre,
domicilio y la profesion de los duefios, asi como el nimero de registro y la marca del
vehiculo. Los directorios explican las caracteristicas de los poseedores de un automovil, el
monto de su mantenimiento y el tipo de coche que utilizaban.

Los directorios representaban una oportunidad para los comerciantes ya que los
requerian para formar una lista de posibles clientes: “Vehicle owners were perceived as an
interesting buying class with a certain purchasing power - also for products other than cars”.
Obviamente, los duefios de automdviles tenian el poder adquisitivo para comprar no
solamente autos sino otras mercancias de lujo. Los duefios de automdviles eran considerados
por los empresarios como un grupo distintivo con caracteristicas en comun. Para la autora, la
ciudad se divide entre: duefios de un automaovil, los no poseedores del objeto y demas transito
que circula en las calles.

Para la ejecucién de su andlisis, Pawlowsky tiene la ventaja de contar con directorios
impresos y detallados. Sin embargo, a pesar de la disponibilidad de estos registros detallados,
la autora distingue algunos problemas con este tipo de documento.

a) Los directorios contienen los nombres del propietario, no exactamente del individuo
que manejaba el auto.
b) Los reglamentos no dejan en claro quiénes podian poseer un auto.
c) Los automdviles pueden estar registrados con el nombre de algin comercio.
d) La mayoria de los propietarios eran masculinos.
e) Seusan los cargos u ocupaciones como parametros para categorizar a los propietarios
de diferentes grupos sociales.
El articulo titulado Los comienzos del transporte mecanizado terrestre en Magallanes (1900-
1930)1° muestra la crianza ovejera como actividad vertebral en el desarrollo de la
modernizacion representada a través del transito de los carruajes hasta los vehiculos

automotores. El anélisis es interesante tomando en cuenta la distribucion territorial del pais;

® “Los duefios de automdviles eran percibidos como una interesante clase acomodada con cierto poder
adquisitivo incluso para otros productos que no eran autos”. (Traduccién propia) Pawlowsky, Verena, “Luxury
item or urgent commercial need? Occupational position and automobile ownership in 1930s Austria” en The
Journal of Transport History, nim. 2, EUA, SAGE Publications, 2013, p. 180.

10 Martinic, Mateo, “Los comienzos del transporte mecanizado terrestre en Magallanes (1900-1930)” en
Magallania, nim. 1, vol. 37, ene-jun, Chile, Universidad de Magallanes, 2009, pp. 7-19.
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el transporte terrestre era lento y, sobre todo, en la region de Magallanes, repleta de islas y
con dispersa masa continental.

El autor realiza una descripcion de los modelos que entraron a tierras chilenas por
primera vez. Menciona la reaccién de la poblacion ante la llegada de los primeros coches,
documenta el asombro de los vecinos de Punta Arenas al ver un camion de carga y revela el
interés que despertaba en los empresarios. Para reconstruir las reacciones de los pobladores
son utilizadas varias fuentes: correspondencia, fotografias y testimonios orales. Ademas, el
estudio es complementado con una revision de un camion, de su capacidad de carga y el tipo
de combustible que el motor usaba. Sin embargo, no hay referencia al tipo de caminos que
transitaba y si era dificil para la unidad moverse entre viajes. El articulo finaliza con la
consagracion del transporte mecanizado automotriz en territorio magallanico durante la
tercera década del siglo XX.

El articulo de Daniel Escorza Rodriguez!! utiliza una metodologia similar y se basa
en textos fotograficos para explicar la presencia del auto en las imagenes mexicanas. El autor
explica el protagonismo automotriz en las fotografias de principio de siglo. Contextualizando
los hechos politico-econdmicos que ocurrian en el pais, el articulo presenta indicios de los
primeros pasos de un invento que marcé el siglo XX. El autor sostiene que gracias a las
imagenes se inaugura una ideologia social del coche como contraparte al ferrocarril, ¢sera
que la fotografia desempefi6 el papel de mostrar el avance técnico e individual del coche
como un modo indirecto de publicidad? Usar las imagenes para explicar este proceso puede
ser un estudio interesante. Sin embargo, el autor utiliza ejemplos sin contextualizar; con una
investigacion mas delimitada se podria probar la hipétesis planteada: el papel desempefiado
por la foto en su afan por demostrar las cualidades del automovil.

John B. Freeman realiz6 una investigacion sobre la automovilidad mexicana. El autor
analiza la ciudad de Meéxico, recorriendo la historia del coche hasta la consolidacion de una
industria automotriz, la construccion de carreteras y el subsidio de los combustibles. El
estudio plantea la siguiente interrogante: ¢qué tipo de movilidad se desarrollé en México
durante la primera mitad del siglo XX? vy, en ese sentido, el texto representa uno de los

esfuerzos mas loables para realizar un analisis acerca de la presencia automotriz en el pais.

11 Escorza, Daniel, “El automovil y la fotografia de sus inicios” en Dimension Antropoldgica, México, vol. 40,
2007, pp. 179-200.
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A través de siete capitulos, el autor propone una manera social de entender la evolucion de
la automovilidad de la ciudad de México. Con el analisis de bibliografia, la consulta de
acervos nacionales y extranjeros y la hemerografia, el autor examina el incremento de la
movilidad motorizada en México.

El libro de Guillermo Fernando Rodriguez, La introduccion del automdvil a Morelia.
Analisis sociotécnico, es una referencia obligada para los estudiosos del coche en las
relaciones entre maquinas y sociedad. Se trata de un estudio basado en fuentes archivisticas
y hemerogréficas que abordan una perspectiva de la ciudad de Morelia de manera analitica y
original.

En Zacatecas, diversos estudios han analizado la ciudad a través de distintos ejes. Por
ejemplo, el libro de Lidia Medina Lozano, El transito urbano hacia la modernidad. Proceso
de trasformacion en Zacatecas (1877-1910), explora y analiza el equipamiento urbano de
Zacatecas durante el Porfiriato. La tesis de Evelyn Alfaro, La ciudad en torno al agua. El
arroyo de la plata como eje simbolico en el ordenamiento urbano de Zacatecas, sostiene que
la corriente de agua principal de la ciudad fue un eje articulador de la urbe. Recientemente,
la tesis de Sergio Garcia Pifia, titulada Rumbo a la modernidad. Automoviles vy
transformacién urbana de la ciudad de Zacatecas, 1921-1952, propone que a partir de la
introduccién de las maquinas automotrices se proyectd una transformacion urbana en la
ciudad de Zacatecas. La investigacion aporta numerosos datos, pero la falta de
contextualizacion entre la introduccion del automdvil y el impacto de este fenémeno en la
sociedad zacatecana abre posibilidades para seguir explorando las relaciones entre la ciudad

y el automovil.

Marco tedrico-metodoldgico

La investigacién se sustenta en el reconocimiento y analisis de dos conceptos principales:
cultura urbana y sistema de movilidad. Este par de conceptos se complementan, es decir,
engloban una serie de elementos susceptibles de analisis para el caso a estudiar. La cultura

urbana es “el conjunto de esquemas de percepcion, valoracion y accion de actores
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histéricamente situados en un contexto especifico, sujeto a un marco de regulacion y
ordenamiento”.1?

El sistema de movilidad es definido como “...el conjunto de infraestructuras, modos
de transporte, procesos y acciones de regulacion orientadas a desplazar personas y bienes en
un determinado territorio para la realizacion y desarrollo de actividades y servicios. Su
objetivo es satisfacer las necesidades de viaje y de conexion con el entorno.”*® La suma de
estos conceptos supone la columna vertebral de la investigacion. Por una parte, el sistema de
movilidad responde a los desplazamientos y los fines para ellos. La cultura urbana, por otro
lado, supone las acciones y la percepcion de los ciudadanos en un contexto. En este sentido,
comprender la relacion de lo que podriamos llamar experiencias de movilidad supone
conjugar los comportamientos de la poblacion respecto a un sistema reconfigurado por el
automovil. De tal manera, el planteamiento metodologico resulta una aproximacion a lo
social tomando como referente los conceptos previos y los procedimientos de revision de
documentos.

Cada una de las fuentes sustentaron la propuesta de manera particular con el fin de
alcanzar el objetivo general de la tesis que es: analizar la relacién entre ciudad y automavil
en el proceso de reconfiguracién del sistema de movilidad en Zacatecas. Particularmente,
hay tres objetivos especificos: a) describir el estilo de vida de la poblacion antes, durante y
después de la introduccion del automévil, b) contextualizar la introduccion del automévil en
el plano local, c¢) indagar qué individuos poseian automdviles, sobre todo en la primera mitad
del siglo XX.

A diferencia de lo que podria pensarse, el periodo de estudio no comienza con la
llegada del primer automovil a Zacatecas. Seria hasta 1908 cuando se le otorgd un papel
protagonico al coche. La indiferencia de la capital zacatecana respecto al arribo del auto
sugiere no un problema econdémico sino falta de interés en una maquina ruidosa, lenta y

peligrosa. La apatia contrasta enormemente con el afio de1946 en donde se reconfigura la

12 Citado en: Matus Madrid, Christian, “La cultura urbana y los estilos de vida en la revitalizacion de un barrio
patrimonial del centro histérico de Santiago. El caso Lastarria-Bellas Artes”, Tesis de doctorado en Arquitectura
y Estudios Urbanos, Chile, Pontificia Universidad Catdlica de Chile, 2010, p. 38.

13 Barafiano, Ascension, et al., Diccionario de relaciones interculturales. Diversidad y globalizacién, Espafia,
Editorial Complutense, 2007, p. 247.
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parte sur de la ciudad para la apertura de la primera vialidad influida por el uso del automovil.
El marco temporal define la organizacion de la tesis.

En este sentido, el esquema bajo el cual se organiza la investigacion constituye un
marco progresivo que refleja la estructura de los tres capitulos de la tesis. La division del
trabajo es la siguiente: en el primer capitulo titulado “Configuracién de la ciudad de
Zacatecas antes del automdvil 1890-1908” da cuenta de las circunstancias en las que se
encontraba la capital y que seria el escenario en el cual deberia adaptarse el automovil. Los
tres subapartados analizan el emplazamiento geogréafico y sus elementos, una lectura urbana
a través de la cartografia y la infraestructura existente. En el capitulo dos “La movilidad
cotidiana y el automoévil en Zacatecas 1908-1920” se pormenoriza el funcionamiento del
sistema de movilidad de la capital. Los cinco subapartados examinan los modos de transporte,
la introduccion del coche, la normatividad, los usos automotrices y la identidad de los
primeros duefios y la propaganda inicial en el contexto moderno. El tltimo capitulo llamado
“Conformacion de la movilidad mecanizada en Zacatecas 1920-1946” esta dedicado a la
propuesta de la consolidacion de un sistema de desplazamientos dirigido por la maquina
automotriz. A través de cuatro subapartados se examinan experiencias automovilisticas, la
evolucion de la infraestructura, la regulacion y el aparato publicitario con el fin de reconocer
un escenario nutrido por el uso del auto y que fue apreciado desde la vida social y econémica.
De esta manera, la investigacion busca ofrecer una mirada sobre la historia de la ciudad a
partir de la perspectiva que brindan los vehiculos motorizados y los sistemas que se
establecen en el entorno.

Diversas fuentes forman parte de la investigacion. La mayoria de los documentos
oficiales fueron extraidos del Archivo Historico del Municipio de Zacatecas y del Archivo
Histdrico del Estado de Zacatecas dada la delimitacion espacial del estudio. Sin embargo,
otros repositorios enriquecieron enormemente la tesis como lo fue el Archivo General de la
Universidad Autonoma de Zacateca a traves del fondo Ex Hacienda de Majoma donde fueron
encontrados impresos publicitarios de automdviles de la época. EI Archivo Historico del
Poder Legislativo del Estado de Zacatecas proporciond acceso a periddicos oficiales y a
informes de gobernadores que apoyaron el examen de la ciudad durante el proceso de
configuracién urbano automotriz. La Hemeroteca Nacional y su sitio en linea fueron de gran

utilidad al rastrear notas periodisticas que fundamentaran la introduccion y consagracion del
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automovil en Zacatecas. Los mapas proporcionados por la Mapoteca Nacional Manuel
Orozco y Berra ayudaron a comprender la organizacién del territorio nacional y su
cartografia. La bibliografia en temas urbanos, automotrices y libros especializados
cimentaron la presente propuesta con ideas, reflexiones y datos. Las publicaciones que
arribaron de manera insospechada como el diario de viajero de la Chalmers-Detroit Company
o la guia de peliculas producidas por la Ford Motor Company. Por ultimo, los repositorios
digitales con fotografias y filmes que ayudaron a encarnar el escenario zacatecano durante la

primera mitad del siglo XX.
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CAPITULO |
CONFIGURACION DE LA CIUDAD DE ZACATECAS ANTES DEL
AUTOMOVIL 1890-1908.

¢Que qué es el amor? jSi es muy sencillo!

Amor es todo aquello que eleva, amplia y enriquece nuestra vida,
hacia cualquier altura o cualquier abismo.

El amor es tan poco probleméatico como un automévil.

Lo Unico que da problemas son el conductor,

los pasajeros y la carretera.

Franz Kafka

Este capitulo explora la composicion geografica, la estructura urbana y el funcionamiento de
los accesos y vialidades que conformaron el espacio urbano zacatecano previo a la
introduccion del automdvil. La necesidad de iniciar esta investigacion con la descripcion de
la ciudad antes de la llegada del automotor radica en delimitar y definir el &rea territorial. El
analisis del esqueleto urbano proporciona informacién necesaria para observar la estructura
que se present6 con el proceso de conformacion de una movilidad en la que el protagonista
es el vehiculo automotor.

El periodo corresponde a los afios previos inmediatos a la aparicion del automovil y
a la consolidacion de la infraestructura que enfrentaria el vehiculo automotor, es decir: “...
la construccion y reparacion de empedrados y banquetas, apertura de zanjas, reparacion de
puentes, nivelacion de calles, instalacion de drenaje y alcantarillado, obras de construccién,
reparacion, ornato y mantenimiento de la ciudad...”.** De igual manera, las fuentes utilizadas
corresponden, en casi toda su entereza, a este periodo.

Para desarrollar este objetivo, se han perfilado los siguientes planteamientos: ¢en qué
tipo de terreno estaba ubicada la capital del estado?; ;cémo se configuraba el espacio urbano?

y ¢qué tipo de infraestructura poseia este centro minero? Con la finalidad de dar respuesta a

14 Medina, Lidia, El transito urbano hacia la modernidad. Proceso de trasformacion en Zacatecas (1877-1910),
Zacatecas, UAZ, 2012, p. 63.
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estos cuestionamientos, el capitulo esta estructurado por tres epigrafes. EIl primero titulado
“La ciudad y su entorno. Una lectura geografica.” aborda los elementos geogréficos,
topogréficos, hidrograficos y orograficos que conformaron la ciudad de Zacatecas; el
segundo denominado “Estructura urbana a través del analisis y descripcion de tres productos
cartograficos”, estudia la conformacion urbana, territorial y administrativa previa a la
introduccién del automovil; y el tercero llamado “Caminos, trama viaria e infraestructura”
explica el desarrollo que se gesto en términos de infraestructura y reestructuracion de los
tramos viarios (accesos, vialidades, calles, empedrado y/o pavimentacion).

A través del andlisis de estos apartados se ha observado que el emplazamiento de la
ciudad de Zacatecas estaba caracterizado por dos unidades naturales: a) cerros, lomas y
lomerios que constituyeron el borde fisico y paisajistico; y b) un arroyo principal y varios
adyacentes intermitentes que rodeaban el entorno urbano y que permitieron su configuracion
y asentamiento.

Estos elementos geograficos y naturales serdn examinados a través de la lectura de la
cartografia, del anélisis de descripciones territoriales y del estudio de fotografias e
ilustraciones que permitan entender el sujeto central de este capitulo: la ciudad, entendida
como un lugar de inversiones, un centro de sociabilidades, un laboratorio de tecnologias, una
localidad que se inserta en redes regionales y un sitio donde la naturaleza se transforma. La
ciudad no es, en otras palabras, solamente un espacio y una construccion del hombre.

En este sentido, la urbe se encuentra en la naturaleza y forma parte de los individuos
que experimentan cambios y transformaciones junto con ella. Fernand Braudel ha definido
las ciudades como

...transformadores eléctricos: aumentan las tensiones, activan los intercambios, unen y
mezclan a los hombres. Han nacido de las mas antiguas y mas revolucionarias divisiones
del trabajo: las tierras de labor por un lado, las actividades llamadas urbanas, por otro. <La
oposicidn entre la ciudad y el campo comienza con el paso de la barbarie a la civilizacién,
del régimen tribal al Estado, de la localidad a la nacién, y se encuentra en toda la historia
de la civilizacion, y hasta en nuestros dias.> Karl Marx escribi¢ estas lineas en su juventud.
[...] La ciudad crea la expansion y a su vez es creada por ella.'®

De esta manera, el tratamiento otorgado a la ciudad es el de un escenario donde conviven

ciudadanos organizados, con derechos y obligaciones. Los habitantes experimentaron y se

15 Braudel, Fernand, Civilizacién material, economia y capitalismo, siglos XV-XVIl11, Espafia, Alianza, 1984, t.
I, p. 418.
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adaptaron a las condiciones geograficas y naturales propias de un paisaje donde se localizaba
la ciudad. Por lo tanto, es necesario explicar, a través de la historia urbana®® y el urbanismo,’
la situacion de la ciudad y su posterior confrontacion ante el arribo de un nuevo medio de
transporte: el automdavil. Inicialmente, la ciudad deberia adaptarse a la naturaleza,
posteriormente el automotor deberia adecuarse a la forma de la ciudad con base en el terreno

natural.

La ciudad y su entorno. Una lectura geografica.

La ciudad de Zacatecas, capital del estado del mismo nombre, estd ubicada en las
coordenadas 22° 46’ 18" N, 102° 34’ 31" W. Este asentamiento minero, al igual que
Guanajuato y Taxco, Guerrero, tiene una estructura urbana adaptada al espacio formado por
cafiadas, laderas y barrancas sobre las que se erigié y configuré el espacio urbano.

En este terreno aspero, cuatro grupos indigenas dominaba la region: zacatecos,
guachichiles, caxcanes y tepeques, hasta la llegada de los espafoles, quienes fundaron la
ciudad en 1546 con el descubrimiento de minas en la region, por lo tanto, el origen de la
ciudad fue una serie de campamentos mineros localizados en direccion Norte a cierta
distancia del emplazamiento definitivo de la ciudad.® El asentamiento provisional fungio
como un establecimiento “de paso” mientras se exploraba la zona, al respecto, Bakewell
menciona que:

La colonizacién de Zacatecas dio principio, naturalmente, mucho antes de la promulgacion
de las Ordenanzas de 1573, pero desde entonces existia un conjunto de leyes sobre la forma
que debian tener las ciudades de nueva fundacion. La razén por la cual Zacatecas se
construy6 en un lugar tan inhéspito no fue que sus fundadores hayan despreciado las reglas
existentes -si acaso las conocian-, sino la suposicion de que este campo minero tendria una
vida transitoria. Cuando se comprendié que los yacimientos mineros eran mucho mayores
y mas ricos por su contenido de lo que en un principio se pensaba ya era demasiado tarde
para cambiar la localizacién de la ciudad.*®

16 |a historia urbana entendida como aquello relativo a la organizacion del espacio dentro de la ciudad, a la
creacion de un orden entre sus habitantes, y a los problemas de ajuste que la condicion urbana crea sobre las
personas. Cuervo, Luis, resefia a German Mejia, Los afios del cambio. Historia urbana de Bogota 1820-1910,
Bogot4, Centro Editorial Javeriano, 1999, en Territorios 5, Bogota, Universidad del Rosario, 2001, p. 156.

17 El urbanismo es la ciencia y técnica de la ordenacion de las ciudades y del territorio. Y el objeto de la
disciplina urbanistica es la planificacion de los mismos, la accion de la urbanizacion y la organizacion de la
ciudad y el territorio. Batalla, Maria, “Editorial” en Revista Democracia y Gobierno Local, niam. 21, Madrid,
Fundacién Democracia y Gobierno Local, 2013, p. 3.

18 Gomez, Rocio, “Poisoning the Well: Mining, Water, and Public Health in Zacatecas, Mexico (1880-1942)”.
Tesis de doctorado en Historia, Arizona, The University of Arizona, 2014, p. 12.

19 Bakewell, Peter, Mineria y sociedad en el México colonial. Zacatecas (1546-1700), México, FCE, 1976, p.
67.

20



En este sentido, la traza no fue planeada en damero como se hacia en distintas ciudades de la
Nueva Espafia. La configuracion del espacio zacatecano respondia a la localizacion de las
minas, tal como reconoce Woodrow Borah:

La segunda excepcion fue la de los asentamientos mineros (reales de minas), donde las
calles segun los contornos del escabroso terreno, y fueron irregulares aun en lugres donde
el terreno llano hubiera permitido el uso del trazado en damero. Ciudades como Taxco,
Guanajuato y Zacatecas reflejan, en su trazado irregular, su origen de campamentos
mineros, Yy ello es tanto méas notable cuanto que Guanajuato y Zacatecas poseen terreno
llano suficiente en sus ndcleos urbanos como para que el esquema convencional pudiera
haberse impuesto.?°

De esta manera, la estructura urbana de Zacatecas respondié a factores naturales fuera del
alcance de las leyes que dictaban las bases de trazado en cuadricula.?* Sin embargo, el
caracter irregular del terreno no determinaba que el trazado haya carecido de planificacion
alguna, no solo espacial, sino administrativa.

La ciudad de Zacatecas forma parte de los casos que variaban segun el trazado en
damero. El caracter de asentamiento provisional por el descubrimiento de minas para después
dar lugar a una ciudad con un emplazamiento definitivo otorga luces acerca del crecimiento
enddgeno y espontadneo de la ciudad. En este sentido vale la pena retomar algunas
consideraciones que apunta Horacio Capel respecto a la distincion entre un asentamiento
irregular o planificado. La ciudad de Zacatecas presenta un crecimiento espontaneo y
organico, es decir, se adapta a las estructuras naturales preexistentes, empero, la planificacion
de la ciudad tuvo que llevarse a cabo para definir el trazado de las calles, regulaciones de
construccion, modos de transporte etc.

De tal manera, el uso de conceptos como espontaneo e irregular deben tratarse con
precaucion, ya que:

La realidad es que la simple inspeccién ocular puede dar lugar a que se interpreten como
disefios simétricos y regulares planos que en realidad resultan de un crecimiento
espontaneo, no planificado; y que planos que no dan la impresion de creaciones planificadas
hayan surgido de una verdadera y consciente planificacion. [...] No olvidemos, por tGltimo,
gue las ciudades se desarrollan durante mucho tiempo, y que por ello pueden yuxtaponerse
o superponerse desarrollos formales y desarrollos no controlados e irregulares.??

20 Calnek, Edward, et. al., Ensayos sobre el desarrollo urbano de México, México, SEP, 1974, p. 76

21 Cfr. Arteaga, Juan, “La urbanizacion hispanoamericana en las leyes de indias”, en La ciudad iberoamericana,
actas del Seminario. Buenos Aires 1985, Madrid, Ministerio de Obras Publicas y Urbanismo, Centro de
Estudios y Experimentacion de Obras Publicas, 1987, pp. 243-270.

22 Capel, Horacio, La morfologia de las ciudades, Barcelona, Eds. del Serbal, 2002. p. 161.
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La cita anterior caracteriza a las ciudades como un proceso que se encuentra en constante
movimiento, es decir, la ciudad puede crecer de manera ordenada sin ninguna planificacion
aparente, o bien, desarrollarse con un plan determinado pero con un orden irregular dadas las
condiciones del terreno.

Asi pues, la asociacion de Zacatecas con los cerros y colinas es una representacion
comdun. Las cordilleras constituyen, sin duda, objetos geograficos naturales identificables en
la superficie terrestre de la ciudad. Varias descripciones de la poblacion han dedicado a ellas
alguna seccion dentro de sus obras. Por ejemplo, la Descripcion breve de la muy noble y leal
ciudad de Zacatecas,?® hacia referencia a la serrania que imperaba en la zona. El enlace que
une la ciudad con los montes surge como un elemento de identidad que particulariza a este
espacio. Este tipo de narraciones se han preocupado por encontrar y describir el pico mas alto
de un determinado territorio, sobre todo desde la invencion del bardmetro a mediados del
siglo XV11.24

En este sentido, la ciudad de Zacatecas se encuentra emplazada en los limites de la
Mesa Central, la cual es definida como “...una provincia fisiografica caracterizada por ser
una region elevada que internamente puede subdividirse en dos regiones. La region sur tiene
cotas que se encuentran por encima de los 2 000 msnm, con excepcién del valle de
Aguascalientes, es una zona montafiosa cubierta en su mayor parte por rocas volcanicas
cenozoicas.”?

El terreno donde se encuentra la capital es un barranco protegido por dos cerros. La
ciudad esta emplazada entre el cerro de la Bufa y el cerro del Grillo; justo a través de esta
cafiada, formada por las dos colinas, cruza un arroyo donde el agua puede correr facilmente
de Norte a Sur por la propia pendiente y declive del terreno. Manuel Gutiérrez realizo una
descripcion de la base geo estructural de la ciudad:

La base de la serrania de Zacatecas es la pizarra arcaica. Ni las rocas que dieron origen a
este deposito ni el contacto con aquéllas, esta expuesto en alguna parte. Por lo mismo, el
grueso de la formacidn arcaica antes de su recristalizacion, y la profundidad hasta que se
encuentra, quedaran siempre desconocidos. [...] Todo quedd en completa tranquilidad hasta

23 De Rivera Bernardez, Jospeh, Descripcion breve de la muy noble y leal ciudad de Zacatecas, México, Impresa
por Joseph Bernardo de Hogal, 1732, p. 2.

24 Guijarro, Mora, Victor, “El barémetro y los proyectos meteorolégicos de la Ilustracion: el caso espafiol” en
ENDOXA, nim. 19, Madrid, UNED, 2005, p. 159.

25 Njeto-Samaniego, Angel, et al. “La Mesa Central de México: estratigrafia, estructura y evolucion tectonica
cenozoica” en Boletin de la Sociedad Geol6gica Mexicana, vol. 57, nim. 3, México, UNAM, 2005, p. 285.
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el gran cataclismo terciario, en que la erupcion que formd la Sierra Madre en esta parte del
pais, invadio el terreno de que tratamos, cubriendo los sedimentos anteriores con la capa
diabasica o andesitica, que forma la mayor parte del sistema orografico actual. [...] De esa
época a la actual, la serrania sélo ha sufrido la accion erosiva de los agentes atmosféricos.?

Con base en lo anterior podemos identificar el soporte geoldgico sobre el que se encuentra la
ciudad. El estado de Zacatecas se ubica en uno de los ambientes méas accidentados de todo el
pais. Con la Sierra Madre Occidental y Oriental en el Oeste y el Este, respectivamente, el
terreno se configura con vastas extensiones &ridas de considerable altitud que una vez
formaron parte de la profundidad de enormes cuerpos de agua. Al respecto se menciona

Por eso, ahora en los municipios de Mazapil, Pinos, entre otros, se encuentran muchos
fosiles marinos de esas eras, principalmente del Cretacico. Dicha Tierra de Zacatecas
funciond como contra-fuerte a las corrientes marinas y permitiéo moldear nuestro pais con
la forma que hoy tiene.

Posteriormente emergerian las tierras restantes y se formarian las sierras madres, el eje
volcanico y las distintas sierras existentes en la actualidad. A partir de entonces pasarian
muchos millones de afios para que en otros continentes surgiera el hombre y después pasara
al nuestro.?’

Para comprender mejor la naturaleza del terreno es necesario remitirse a la ubicacion
geografica del estado y sus condiciones fisicas. Segun la descripcion de Alfonso Luis Velasco
a finales del siglo XIX, el estado de Zacatecas estaba situado en la alta meseta central de la
republica y era una de las regiones mas montafiosas del pais; su perimetro era el mas irregular
de todos los estados de México y casi todo el territorio del estado estaba ocupado por
numerosas eminencias y serranias que se unian en una gran extension de terreno, formando
la prolongacion de la Sierra Madre. Segun el autor, las montafias irrumpian a cada paso las
Ilanuras y se dilataban sobre todo al Norte de la sierra de Zacatecas y en la parte Oriental de
los entonces llamados partidos de Mazapil y Fresnillo.?®

Las elevaciones que menciona Luis Velasco eran varias. Sin embargo, entre las que

13

rodeaban la ciudad de Zacatecas sobresalian ...las del cerro de San Francisco en

Vetagrande, que es seguramente, el punto mas elevado de la serrania. Se destacan también

% Gutiérrez, Manuel, “Las capas carnicas de Zacatecas” en Boletin de la Sociedad Geoldgica Mexicana, vol.
04, nim. 29, México, UNAM, 1908, p. 33.

27 Ramos, Roberto (coord.), Zacatecas: sintesis histdrica, Zacatecas, Centro de Investigaciones Histdricas,
1995, p. 6

28 Velasco, Alfonso, Geografia y estadistica de la Republica Mexicana. Tomo XV Geografia y estadistica del
Estado de Zacatecas, México, Oficina Tipogréafica de la Secretaria de Fomento, 1894, pp. 16-17.
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por sus bizarras formas, los cerros de la Bufa y el Grillo, a Oriente y Poniente de la ciudad
de Zacatecas...”?°

Los dos cerros principales -la Bufa y el Grillo- ajustaron el terreno para que los
emplazamientos urbanos se establecieran en un espacio limitado y con pendientes
pronunciadas. En este sentido el crecimiento de la ciudad se orient6 hacia el Suroeste y obligd
que la mancha urbana se expandiera a terrenos menos accidentados donde la planicie tenia
mayor apertura. La cafiada, formada por los dos cerros hizo imposible abrirse paso hacia
alguna direccion lateral. Elias Amador argumentaba que en la municipalidad de Zacatecas el
“territorio es muy reducido, pues solamente abarca un perimetro como de quince leguas
cuadradas.”® EI perimetro del espacio urbano no era capaz de extenderse mas alla de unos
cuantos metros ascendentes sobre las laderas de las colinas y el paisaje arido dominaba la
zona.

Las caracteristicas de las ciudades novohispanas respondian al establecimiento de
parroquias y plazas. La ciudad de Zacatecas no fue ajena de estas caracteristicas sobre todo
cuando

...se levant6 una capilla a los pies del Cerro de la Bufa, en el lugar donde después se alzo
la iglesia parroquial que hoy es la catedral. La zona sur de esta primitiva parroquia se
convirtié en la plaza publica y mercado de Zacatecas. Por el norte de la iglesia se construyd
otra plaza de menor tamafio y este conjunto de las dos plazas divididas por la iglesia
parroquial fue el nucleo de la ciudad, siendo tanto el centro comercial como el barrio de
habitaciones elegantes de Zacatecas.™!

Zacatecas es un caso de irregular planificacion, es decir, el espacio y terreno donde se
emplazoé la ciudad motivaron a que las construcciones se adaptaran a la superficie desigual.
De tal manera, los antecedentes de la ciudad sugieren asentamientos espontaneos, cercanos
a las minas, que respondian a intereses econdmicos. La edificacién de estos asentamientos
(ver Mapa 1) comenzo con el descubrimiento de yacimientos de plata en 1546.

Estos campamentos mineros se establecieron al Norte de la cafiada. Posteriormente,

la ganancia de las minas atrajo a otros espafioles y condujo al establecimiento del real de

29 Archivo Histdrico del Poder Legislativo del Estado de Zacatecas (en adelante AHPLEZ), Fondo Informes de
Gobierno, Seccion Informes de Gobierno, Serie Informes del Ejecutivo Estatal, Lic. Eduardo G. Pankhurst,
1904, p. 9.

30 Amador, Elias, Elementos de geografia del estado de Zacatecas, Zacatecas, Tip. de la Escuela de Artes y
Oficios en Guadalupe, 1894, p. 30.

31 Bakewell, Peter, op. cit, p. 68.
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minas que con el tiempo se convirtio en la ciudad espafiola de Nuestra Sefiora de los

Zacatecas.*?

32 Velasco, Dana, Urban Indians in a silver city. Zacatecas, Mexico, 1546-1810, California, Stanford University
Press, 2016, p. 18.
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Mapa 1. Asentamiento provisional
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Fuente: Retomado de Alfaro, Evelyn, “La ciudad en torno al agua. El arroyo de la plata como eje simbdlico en
el ordenamiento urbano de Zacatecas™, Tesis de doctorado en Historia, Zamora, El Colegio de Michoacan,

2011, p 5.
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El mapa 1 muestra como el arroyo cruza la poblacién con direccion Norte a Sur.
Posteriormente, la ciudad se presentaria como un sitio construido “espontaneamente”
tomando como guia su cauce. La corriente de agua principal, el arroyo de La Plata, ejercio
un papel importante en “el proceso de conformacion del espacio urbano durante el periodo
colonial. Dentro de este marco temporal, el arroyo se convirtié en el elemento natural
ordenador y en la espina dorsal del centro minero.”%3

En este sentido, la ciudad no careci6 de planificacion. La urbe se adapté a la forma
del terreno. El trazado irregular respondia a elementos naturales. Al igual que muchas
ciudades hispanoamericanas el proyecto urbano se planificaba, empero, el plan determinado
no podia ejecutar nada para vencer el terreno agreste en el cual se emplazaba la ciudad.

Reiterando, las razones de tan caracteristica organizacién son las irregularidades del
terreno. Las pendientes y la superficie montuosa no fueron superadas por la ciudad, sino que
la urbe se adapt6 a la forma de la naturaleza con un plan que se desarrolld6 de manera
enddgena desde el ndcleo central: la parroquia y las dos plazas a los flancos. Los antecedentes
de la disposicién de la ciudad hispanoamericana se remontan al siglo XVI con las Leyes de
Indias®* donde se establecieron, de forma precisa, los lineamientos del ordenamiento urbano.

La plaza mayor, donde se ha de comenzar la poblacion, siendo de costa de mar, se debe
hacer al desembarcadero del puerto, y si fuere lugar mediterraneo, en medio de la poblacion.
Su forma de cuadro prolongada que por lo menos tenga de largo una vez y media de su
ancho, porque sera mas a proposito para las fiestas de a caballo y otros. [...] De la plaza
salgan cuatro calles principales, una por medio de cada costado, y ademas de éstas dos por
cada esquina.®®

33 Alfaro, Evelyn, “La ciudad en torno al agua...”, op. cit., p. 1

34 Especificamente en las Ordenanzas de 1573 donde se otorgan los criterios para la eleccion del sitio, para la
reparticion de la tierra, para el trazado de la ciudad, para la determinacién de la forma de sus calles y plazas y
para ubicar los edificios principales. Las Ordenanzas promulgadas por Felipe Il estipulan el trazado en damero.
Arteaga, Juan, op. cit., p. 253.

35 Capel, Horacio, op cit. p. 184.
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Imagen 1. Plaza de Zacatecas

PLAZA OF ZACATECCAS.

Fuente: Von Tempsky, Gustav, Mitla: A Narrative of Incidents and Personal Adventures on a Journey in
Mexico, Guatemala, and Salvador in the Years 1853 to 1855. With Observations on the Modes of Life in Those
Countries, Londres, J.S. Bell, 1858, p. 157.

Zacatecas, a pesar de contar con un conjunto de leyes que regian la planificacion, no se formo
con los estandares precisos. En este sentido, las descripciones de la ciudad y las crénicas de
viajeros extranjeros otorgan una vision de un poblado netamente rural, edificado sobre un
terreno abrupto: “The town itself is good, but from the inequalities of the ground the streets
are short, uneven and crooked. In some of these are foot pavements, and the place, generally
speaking, is clean.”®® La descripcion anterior de George Francis Lyon representaba la
adaptacion de la ciudad sobre el terreno que otorgaba un panorama intrincado. El autor
mencionaba que existia pavimento sobre algunas calles, empero, lo mas seguro es que se

tratara de algun tipo de empedrado sobre el circuito nuclear de la ciudad. Por lo tanto, no es

3% «La ciudad estd bien, pero por desigualdades del terreno las calles son cortas, irregulares y torcidas. En
algunas de ellas hay sendas pavimentadas, y en general el lugar es limpio.” (Traduccion propia) Lyon, G.F.,
Journal of a residence and tour in the republic of Mexico in the year of 1826 with some account of the mines
of that country Vol. I, Londres, John Murray Albemarle Street, 1828, p. 261.
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accidental que dibujos como los de Von Tempsky (ver imagen 1) muestre la Plaza Mayor
(ubicada en el actual Mercado Gonzalez Ortega) con una superficie adoquinada frente a una
representacion elevada de la Catedral con el cerro de la Bufa de fondo.

La imagen anterior representa una escena de la vida cotidiana en la ciudad. EIl primer
plano enfoca la atencion en comerciantes y clientes que se aglomeraban alrededor de un
obelisco. La superficie que aparece en la imagen muestra un terreno empedrado en su
totalidad. Al fondo se plasma la Catedral desde una perspectiva prominente (el autor omite
el enfasis barroco) y al fondo la cima del cerro de la Bufa.

Ahora bien, el reconocimiento de la orografia que ocupa la ciudad de Zacatecas es
importante para comprender la estructura que poseé. Las elevaciones y formas irregulares
demostraban ser un desafio para el establecimiento urbano. Sin embargo, la adaptacion del
emplazamiento sobre el terreno estimulo el crecimiento de una ciudad con inclinaciones y
pendientes singulares, unidades habitacionales sobre cerros y complejos callejones.

El examen de la ciudad presenta ejemplos para comprender otro elemento fisico que
determing el trazado urbano de la ciudad

Estos caracteres generales en relacion con la altitud media y aspecto orogréfico de esta
porcion del Estado, dan a primera vista idea de cudles son las circunstancias hidrograficas
del Partido: innumerables arroyos que como torrentes impetuosos bajan de la montafia en
todas direcciones sin alcanzar dentro de la &rea reducida del Partido dicho, las condiciones
fisicas para formar en cauce, ni mucho menos para detener en curso lento las aguas de las
lluvias temporales.®’

La considerable cantidad de cerros y lomerios de la ciudad provocaban corrientes de agua de
manera continua. El principal torrente era el arroyo de La Plata, el cual descendia desde las
lomas de Bracho al Norte de la ciudad. La via por la que discurria dicho arroyo se encuentra
actualmente embovedada y forma parte de la red principal de drenaje que fluye hacia el
Oriente de la poblacion, rumbo a Guadalupe.

Las demas corrientes de agua presentes en el territorio abarcaban desde riachuelos
que descendian del cerro de la Bufa hasta arroyos de mayor afluencia como el de
Tlacuitlapan, ubicado en un antiguo barrio de indios del mismo nombre o el de Chepinque,

localizado en la parte Poniente de la ciudad, etc. Estas corrientes de agua secundarias también

37 AHPLEZ, Fondo Informes de Gobierno, Seccion Informes de Gobierno, Serie Informes del Ejecutivo Estatal,
Lic. Eduardo G. Pankhurst, 1904, p. 5.
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desembocaban en el arroyo de La Plata. La importancia de este arroyo recaia en que era
utilizado para las labores mineras, para trabajos de riego en las huertas y como sistema de
drenaje donde la gente arrojaba basura y desperdicios.

Ademas de las actividades que se realizaban sobre el arroyo hay investigadores que
le otorgan una finalidad orientada al proceso de urbanizacion de la ciudad.

En el proceso de ordenamiento de Zacatecas, el arroyo de La Plata fue el eje articulador del
paisaje urbano. Su presencia dio sentido al poblado y llegé a convertirse en la espina dorsal
del centro minero; a partir de él, de forma paralela, se levantaron las distintas vias que
permitian realizar el transito a pie y a caballo de habitantes y visitantes. Ademas era el
elemento natural que partia en dos la traza urbana. A lo largo de su trayecto se edificaron
puentes que facilitaban la comunicacion entre los pobladores, quienes emplazados en su
orilla realizaron diferentes usos de sus aguas, destacando el empleo en actividades mineras,
agricolas y de desalojo de los desechos urbanos, circunstancia que desencadend altos
niveles de contaminacion del rio que se acentuaron aiun mas a finales del siglo XVIII,
cuando la poblacion alcanz6 los 24.972 habitantes.*

En este sentido, la ciudad se desarrollaba al margen del arroyo. El centro de la poblacion se
encontraba en el nicleo de la cafiada, donde se ubicaron las autoridades eclesiasticas y
civiles, las viviendas de los principales pobladores; alrededor de la urbe se establecieron los
barrios de indios y los conventos de las 6rdenes religiosas a cargo de ellos, a manera de
perimetro. En este sentido, los medios de transporte funcionaban segin las condiciones del
arroyo, si el flujo del agua aumentaba el dinamismo cotidiano de los vecinos, las actividades
econdmicas y la movilidad se obstaculizaban. Los puentes y el posterior embovedado del
arroyo facilitaron el transporte y la comunicacion de los habitantes ya que el cauce del arroyo
separaba una parte de la poblacién. En el siglo XVIII habia cinco puentes: San Francisco,
Tacuba, Puente Nuevo, Santo Domingo y el de Zavala.*®

En el siguiente plano (ver mapa 2) se muestra la trayectoria del arroyo que cruzaba la
ciudad. La cafiada formada entre los cerros del Grillo y de la Bufa favorecia la corriente del
cuerpo de agua que atravesaba la ciudad. EI mapa expone la existencia de puentes al igual
que la division del centro de la ciudad con las orillas del cerro de la Bufa, ubicado en la parte

inferior del plano.

38 Alfaro, Evelyn, “El arroyo de La Plata y la alteracion del paisaje urbano de Zacatecas, México” en Agua y
Territorio, nim. 5, Espafia, Universidad de Jaén, p. 60.

39 Magania, Claudia, Panoramica de la ciudad de Zacatecas y sus barrios (Durante la época virreinal), México,
Gobierno del Estado de Zacatecas, 1998, p. 19.
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La existencia de viaductos era crucial para la movilidad dentro de la ciudad. Los
cruces que representaban los puentes permitian el paso de personas y animales, asi como el
transito de carretas y carros que transportaban bienes y mineral a través de la ciudad: “Por
ello, para 1689 ya se contaba con el puente de la calle de San Francisco; el de la calle de San
Juan de Dios; el de la calle de Zavala; el de la calle de Zapateros; y el de la calle de Villarreal

rumbo a la hacienda de Rivilla y convento de Santo Domingo.”*°

Mapa 2. Trayectoria del Arroyo de la Plata
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Fuente: Retomado y editado de El Museo mexicano, 0, Miscelanea pintoresca de amenidades curiosas é
instructivas, Volumen 4, México, Ignacio Cumplido, 1844, p. 119.

Otro elemento que se definid como eje estructural de la ciudad de Zacatecas y que formaba
parte de la infraestructura del transporte fue el Camino Real de Tierra Adentro. Los
descubrimientos y fundacion de los reales de minas, no solo en Zacatecas sino en buena parte

del Norte de la Nueva Espafia propiciaron la creacion de caminos para transportar el mineral.

40 Alfaro, Evelyn, “La ciudad en torno al agua...” op. cit., p. 41.
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La ciudad de México representaria el nucleo del que partirian los principales caminos en la
época colonial.

El Camino Real de Tierra Adentro significaba la principal arteria que conectaria la
capital del virreinato con el septentrion. La ciudad de Zacatecas protagonizaba la ruta hacia
las riquezas del Norte, por lo que su ubicacion geografica se volvié primordial para el
desarrollo de la movilidad y su infraestructura. Esto se refleja en la importancia de la mineria
como motor para el desarrollo de caminos transitables ya que

... Se comenzo a trazar la via a raiz del descubrimiento de las minas de Zacatecas, en 1546,
y la obra recayo, por tanto, en los mineros, quienes por medio de los aborigenes locales se
dieron a esta tarea. Intransitable todavia para los carros, y ante la todavia escasa existencia
de criaderos de caballares en ese entonces, el primer medio de transporte empleado en esa
ruta fueron los tamemes, que en largas filas transportaban a pie insumos e implementos para
los mineros.*

En el mapa 3 se observa la ruta que siguio el Camino Real de Tierra Adentro hasta Zacatecas.
Sin embargo, el camino continuaba su ruta hasta Santa Fe transitando por ciudades como

Durango, Torre6n, Chihuahua, EI Paso y Alburquerque.

Mapa 3. Camino Real de Tierra Adentro
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Fuente: Retomado de Ovalle, Héctory Patricio Cal (coords.), Historia de los Caminos de México, México,
Banco Nacional de Obras y Servicios Publicos, Colegio de Ingenieros Civiles de México, 2011, t. I, p. 95.

41 Crammaussel, Chantal, “De la Nueva Galicia al Nuevo México por el Camino Real de Tierra Adentro”, pp.
39-72, en Bernabéu, Salvador (ed.), El Septentrién novohispano: ecohistoria, sociedades e imagenes de
frontera, Madrid, Consejo Superior de Investigaciones Cientificas, 2000, pp. 43,45.
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De esta manera, la superficie del estado y de la ciudad, con numerosas cuestas e
inclinaciones, hizo necesario el allanamiento de caminos para que los medios de transporte
pudieran transitar con mayor facilidad. Las técnicas y materiales que fueron utilizados para
la tarea caminera en este periodo fueron antecedentes directos de la infraestructura vial que
se desarrollaria afios mas tarde.

Imagen 2. Grabado sobre técnicas de allanamiento
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Fuente: The New York Public Library, “Allanado el camino por los Chichimecos, pasa el Bto. Aparizio
Zacatecas con sus Carretas”, USA, The New York Public Library Digital Collections. 1789.
http://digitalcollections.nypl.org/items/951caeeb-7cd6-05¢8-e040-e00a180630c6. Septiembre 2 de 2017.

En el siglo XVI1II existe una referencia, a través de un grabado (ver imagen 2) que muestra a
varios indios nivelando una ruta de Zacatecas, no es casual que este tipo de referencias se
crearan para ilustrar los terrenos pertenecientes a la zona montafiosa del pais. La imagen

muestra trabajos de allanamiento como parte del proceso de construccion de caminos para
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que las carretas pudieran circular con facilidad. La imagen menciona que la via era utilizada
por el beato Aparizio. En este sentido, la labor de los religiosos como parte del desarrollo en
los caminos fue importante: “Los misioneros abrieron caminos y fundaron pueblos [...]
Agustin Rodriguez que fue enviado a evangelizar a Zacatecas en 1580 inaugurando la ruta
del Paso del Norte...”*? Gracias a la creacion de caminos, la conquista de la Nueva Espafia
introdujo innovaciones en términos de movilidad: las bestias de carga obligaron a modificar
la trama viaria de México. Los caminos que utilizaban los indigenas se encontraban trazados
con base en el transito de personas y posteriormente se convirtieron en caminos de
herradura.*® Al igual que la orografia, los elementos hidricos y el Camino Real de Tierra

Adentro definieron el paisaje urbano y determinaron el desarrollo urbanistico de Zacatecas.

Estructura urbana a través de tres productos cartogréaficos.

La ciudad de Zacatecas, antes de la llegada del automovil (a finales del siglo XIX) presentaba
rasgos particulares respecto a su trazado y los componentes que la conformaban. Este
apartado explora, a través del examen de tres planos, la evolucién urbana, las funciones de
cada zona y la configuracion de sus espacios.

Las tres representaciones seleccionadas son: el croquis realizado por Luis Correa en 1894,
el croquis de la ciudad de Zacatecas fabricado por Luis C. Espinoza y Francisco Lopez en
1908 y el plano de Zacatecas que aparece en la guia de viajeros de Philip Terry publicada en
1909. La eleccion de estos documentos se debe a que representan, en primer lugar, un
antecedente inmediato y en segundo se trata de documentos contemporaneos de una ciudad
gue mas tarde seria mirada a través del automovil.

La metodologia para llevar a cabo el anélisis serd identificando cuatro elementos
principales**:

1. Las calles y su asociacién con el sistema viario.

2. Las manzanas y su magnitud.

3. Las parcelas individuales que sirven de soporte a los edificios.

4. Las plantas de edificios.

42 Qvalle, Héctor y Cal, Patricio (coords.), Historia de los caminos..., op. cit., t. |, p. 88.
4 Ibidem, p. 90.
4 Capel, Horacio, op. cit. p. 70.
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Las dos primeras representaciones cartograficas son muy similares ya que presentan una
organizacion bastante igual. Los elementos que los conforman muestran caracteristicas
geogréficas y objetos en el espacio. El delineado y especificidad que presentan hacen de estos
esquemas documentos importantes para el analisis urbano.

El croquis de Luis Correa se encuentra a una escala de 1:4,800.00 y representa calles,
manzanas, cuarteles, parcelas, trama viaria, cuerpos y corrientes de agua ademas de curvas
de nivel. La representacion de la altura de los monticulos permite observar que las faldas del
cerro de la Bufa y las colinas localizadas al Sureste cuentan con laderas menos pronunciadas.
La distancia entre curvas de nivel posibilita observar la afirmacion. La cima del cerro de la
Bufa presenta curvas mucho méas acumuladas por lo que infiere que son laderas mas abruptas.

De igual manera, la imagen presenta datos en texto: titulo, coordenadas de la posicion
geografica de la torre de la Catedral, las principales alturas de la ciudad a travées de una tabla
localizada a la izquierda del croquis. La esquina superior derecha presenta una tabla de

referencia para ubicar edificios, oficinas y establecimientos principales.

35



Mapa 4. Croquis de la ciudad de Zacatecas, 1894 (Luis Correa)

Fuente: Mapoteca Nacional Manuel Orozco y Berra (en adelante MNMOB), Coleccion General, “Croquis de
la ciudad de Zacatecas”, Zacatecas, 1894.




Las curvas de nivel representadas en el croquis ayudan a comprender el tipo de trazado
urbano que se realiz6 y cuanta porcién de terreno montuoso cubrieron las edificaciones. De
igual manera, se resaltan las calles con sus nombres, se aprecian los caminos que sirvieron
de acceso a la ciudad, el tramo de via férrea correspondiente al Ferrocarril Central Mexicano,
la ruta del tranvia urbano que atravesaba la capital longitudinalmente e inclusive algunas
veredas que se internan en la ladera del cerro de la Bufa.

Las calles son un componente importante de la ciudad porque representan la forma y
organizacion de la poblacion. Kevin Lynch refiere que: “las sendas son los conductos que
sigue el observador normalmente, ocasionalmente o potencialmente. Pueden estar
representadas por calles, senderos, lineas de transito, canales o vias férreas. Para muchas
personas son estos los elementos preponderantes en su imagen. La gente observa la ciudad
mientras ve a través de ellas y conforme a estas sendas se organizan y conectan los demas
elementos ambientales.”® La trascendencia de la calle como referente directo de una ciudad
se remonta a los origenes de la capital. Zacatecas, inicialmente como un asentamiento
provisional, cambid y se adaptd a los elementos naturales del paisaje para trazar una planta
urbana en las faldas del cerro de la Bufa, esto es, la poblacion se adapto a las condiciones de
la topografia. Con base en ello, las calles adquirieron su forma y sentido caracteristicos.

Horacio Capel menciona que “la disposicion de las calles en relacion con caminos
antiguos, adaptados a la topografia, y con otras caracteristicas naturales, como las ramblas,
explica el trazado que generalmente poseen en los nucleos antiguos de crecimiento lento y
<espontaneo>.”* En este sentido, el crecimiento de Zacatecas es catalogado como de
“crecimiento lento” y “espontaneo”. Sin embargo, el desarrollo mas natural y sencillo
responde a varios factores y a un orden establecido. La ciudad respeto elevaciones, terreno
agreste y corrientes de agua que se formaban al fondo de la cafiada, empero, los
emplazamientos se adaptaron a la superficie para lograr la ocupacién del espacio.

El segundo elemento por identificar es la manzana, definida como el espacio habitable
delimitado por calles. El croquis de Luis Correa representa las manzanas a través de colores
y son reconocibles por las divisiones de las calles. El esquema identifica las manzanas a

través de numeros arabigos mientras que los cuarteles son referenciados con numeros

4 Lynch, Kevin, La imagen de la ciudad, Barcelona, Editorial Gustavo Gili, 2008, p. 62.
46 Capel, Horacio, op cit. p. 80.
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romanos. La caracteristica principal de las manzanas en Zacatecas es que no se encuentran
trazadas en cuadricula sino que son poligonos irregulares de distintas medidas y formas. La
cuadra no forma parte del paisaje urbano de la ciudad. Entonces, el croquis cuenta con
aproximadamente 274 manzanas y 20 cuarteles. El esquema presenta manzanas pequefias, de
amplitud media e incluso de gran extension. Las medidas se delimitan segun la funcion que
tenga la zona de la ciudad. Bajo esta pauta, el croquis de Correa visualiza cinco figuras
urbanas: a) la calle como artificio que vinculaba y delimitaba b) manzanas; c) cuarteles y d)
barrios; asi como €) caminos que servian de acceso a la ciudad.

En este sentido, las parcelas son un elemento no presente pero que ayuda a definir la
extension de las manzanas. Capel menciona la funcionalidad del espacio a través del analisis
parcelario.*” La parcela es un fragmento de una superficie de mayor magnitud y son las
divisiones que se hacen del espacio habitable de una ciudad. El cuadro de referencia para
localizar ubicaciones especificas es Util para precisar el uso que se le da al area donde se
ubican cada uno de los establecimientos. Asi pues, Francisco Garcia identifica tres tipos de
vivienda: a) la casa alta, b) la casa media y c) la casa baja. Los hogares, independientemente
de su configuracién, contaban con lugares comunes como sala, recAmaras, la cocina y el
corral.®® Este ultimo elemento, donde quizas algunas viviendas de las clases altas
resguardaban sus carruajes, podrian ser el antecedente del &rea que posteriormente seria
conocida como cochera o garaje.

Las ideas anteriores otorgan algunas consideraciones para el andlisis del croquis. Por
ejemplo, el Sur de la ciudad, zona conocida desde el siglo XVIII como “Barrio Nuevo”,
contiene varias manzanas de gran extension. Entre las areas destacadas resaltan: el Barrio de
los Caleros, espacio donde se horneaba la piedra caliza para su posterior tratamiento. El
esquema representa los hornos circulares de roca que se usaban para cocinar el material y a
cierta distancia se aprecian algunas areas urbanas de color azul, de manera disgregada y con
vegetacion. Este sector también albergaba la estacion de los tranvias urbanos que ocupaba un
pequerio espacio en el acceso de la calle del Refugio (actualmente avenida Insurgentes). La

ruta del tranvia avanzaba por la calle y entroncaba con la manzana nimero cinco del cuartel

47 Ibidem, p. 72.
4 Garcfa, Francisco, Familia y sociedad en Zacatecas. La vida de un microcosmos minero novohispano, 1750-
1830, México, COLMEX, 2000, p. 111.
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15 donde se ubicaba la Mina de la Union (casa compradora de metales de Gualterio C.
Palmer).

La mitad de esa manzana parece haber sido utilizada por la negociacion minera ya
que el simbolo que representa la localizacién de la fachada del edificio se encuentra entre el
callején de la Unidn y la chimenea (aun en pie) que se usaba para realizar el proceso de
fundicion. Paralelamente, en direccidn al Este se ubican algunos tiros de mina que abarcaban
un espacio amplio. A través de este ejemplo, las manzanas y el espacio de las parcelas se
delimitaban no solamente por las condiciones del terreno, sino por la funcién otorgada por la
poblacién, la administracion o los comercios particulares.

Las calles y manzanas son elementos importantes dentro de una ciudad. Sin embargo,
el componente que caracteriza a una poblacion son el tipo de edificios que contiene: “uno de
los elementos que mejor definian en el pasado el paisaje de las ciudades era la edificacion.
Arquitectura, naturaleza y color de los materiales, formas y tipos de cubiertas, proporciones
de los vanos, volumetria y nimero de plantas guardaban relacion con las condiciones del
medio natural e influencias culturales...”*®

En resumen, el conjunto de manzanas, parcelas y edificios demuestran una
permanencia en la volumetria de la ciudad de Zacatecas. El volumen de la mancha urbana
poco ha cambiado desde finales del siglo XIX. En otras palabras, el crecimiento de la ciudad
se hizo con base en el primer trazo urbano. La zona mas antigua de la ciudad ha sufrido
cambios pero conserva ciertos elementos y dimensiones. En este sentido, la urbe mantendria
su morfologia: pocas lineas largas que atraviesan y conectan de Oriente a Poniente la ciudad
y un gran namero de lineas pequefias y poco conectadas en toda el area urbana, tal y como

se aprecia en la cartografia realizada para la ciudad.

49 Babini, Andre, et al. “Anélisis urbano y morfolégico de Taxco de Alarcéon, Gro. Siglo XX. Marco tedrico
metodologico” en Revista de Arquitectura, Urbanismo y Ciencias Sociales, nim. 1, vol. 3, México, El Colegio
de Sonora, 2012, p. 27.
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Mapa 5. Croquis de la ciudad de Zacatecas, 1908 (Luis Cordova)
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Fuente: Retomado de Castillo, Irma Faviola, “Estado y politicas publicas en la construccion social y material

del patrimonio cultural en el estado de Zacatecas, México. 1953-2010” Tesis de doctorado en Historia, Zamora,

El Colegio de Michoacén, 2014, p. 229.

40



El segundo producto cartogréafico, realizado por Luis G. Cdrdova es muy similar al que
realiz6 Correa. Sin embargo, existen elementos que presuponen un andlisis complementario.
La diferencia radica, a primera vista, en los colores de la mancha urbana, la posicion de los
datos en texto y las curvas de nivel. EI croquis de 1908 presenta un mejor detalle respecto a
los limites de las manzanas y los accesos a la ciudad. Lidia Medina Lozano menciona
respecto a las diferencias entre ambos que:

con seguridad, el moderno croquis de Correa fue utilizado como plano oficial de Zacatecas
hasta 1908, cuando fue actualizado por el ingeniero Luis Cérdova; se puede inferir que los
cartografos tomaron como base la proyeccion de Correa, y aunque ambos son muy
parecidos, difieren en los datos que actualiz6 el segundo. Por ejemplo, se observan las
haciendas y minas aledafas a la ciudad, asi como el intento de alineamiento y orden de
calles y plazas convertidas en jardines, como un discurso grafico que reflejara el ideal
nacional y local de orden y progreso, el cual se refleja en los edificios civiles y principales
de la ciudad como ejes integradores de la vida pablica.>°

Tomando como referencia la cita anterior, los croquis de Correa y de Cérdova representan
una dimension politica en la que se observa el afan por comprender, ordenar y controlar la
ciudad a través de zonas delimitadas. La distribucion por cuarteles®® progreso hasta contar
con un total de veinte y cada uno con un nimero determinado de manzanas. En los dibujos,
la cantidad de blogues por cuartel es distribuida en cantidades variables. En Zacatecas:
“ninguna manzana tiene relacion con las otras, las 288 manzanas que la constituyeron
cuentan con extensiones diferentes, lo que influyé en una distribucion desigual para organizar
los servicios, el equipamiento y mantenimiento urbano, al igual que en la disposicion de su
imagen y arquitectura.”® Al observar el croquis, la ubicacion y dimension de las manzanas
es complicada, esto le otorga a la ciudad un alargamiento sobre el eje Norte-Sur siguiendo la
trayectoria del arroyo y con ramificaciones menores a los costados este y oeste.

La division por cuarteles es identificable en los croquis ya que son etiquetados por
colores y con una distribucion de vortice, es decir, el cuartel nimero uno corresponde al
nacleo de la ciudad, en el lugar que ocupa la actual plaza de Armas. La distribucion se

desplaza hacia abajo al Mercado Principal, para después volver hacia arriba a la zona de San

%0 Medina, Lidia, op. cit., p. 42.

51 René Amaro realiza una descripcion precisa de los cuarteles iniciales. Cfr. Amaro, René, Los gremios
acostumbrados. Los artesanos de Zacatecas 1780-1870, México, Universidad Pedagdgica Nacional, 2002, pp.
43-45. Cfr. Contreras Betancourt, Leonel, “Escuelas lancasterianas de Zacatecas en la Primera Republica
Federal, 1823-1835”, Tesis de doctorado en Historia, Zacatecas, UAZ, 2003, p. 36.

52 Medina, Lidia, op cit., p. 49.
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Francisco. Esta distribucion se traslada continuamente de tal manera que alcanza las
periferias con los Ultimos cuarteles: el cuartel nimero 19 corresponde al barrio de la Pinta, la
Hacienda de las Mercedes y la zona del rancho de Bracho, limite Norte de la ciudad. El
numero 20 responde al espacio mas alla de la estacion del ferrocarril, es decir, el camino Sur
que conducia hacia la hacienda de Cinco Sefiores.

En resumen, los detalles que presenta el croquis de Coérdova, a manera de
actualizacion, dan cuenta de la adaptacion de la ciudad al espacio natural y la evolucion que
perfilaba a Zacatecas como un lugar donde el automavil tendria interesantes posibilidades de
desarrollo.

Por ultimo, el plano que aparece en la guia de viajeros titulada Terry’s Mexico (ver
mapa 6) muestra una ciudad sencilla en donde resaltan edificios religiosos, publicos, plazas
y jardines, las calles principales, el camino a Guadalupe y los cerros mas proximos.
Igualmente, la guia describe el acceso por la estacion de ferrocarriles, los hoteles disponibles
y el tranvia como modo disponible de transporte. El plano también contiene una cuadricula
que marca con letras el eje horizontal y con nimeros el eje vertical, esto con la finalidad de
ubicar, a través de los cuadrantes, algun punto de interés.

A diferencia de los croquis anteriores, el plano de Terry no presenta detalles politico-
administrativos, es decir, carece de la division por cuarteles y manzanas. La representacion
fue realizada como parte de una guia para viajeros por lo que resalta una ciudad mas simple
que conserva sélo elementos basicos: calles, puntos de interés y rutas de acceso. El analisis
de este plano permite observar que, a pesar de ser una ciudad irregular, el desarrollo del
automovil era viable a traves de las calles desiguales. Tal aseveracion fue quizas compartida
considerado por las personas inmiscuidas en la industria automotriz de aquella época y que

utilizaron por primera vez un coche autopropulsado en Zacatecas.
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Mapa 6. Plano de Zacatecas, 1909

Fuente: Terry, Philip, Terry’s Mexico. Handbook for Travelers, México, Sonora-News Company, Publishe
Boston, Houghton Miffl in Co., 1909, pp. 38-39.

En sintesis, con el andlisis de estas reproducciones cartograficas, observamos que la ciudad
evolucion6 de distintas maneras. Las caracteristicas fisicas y los modos de transporte
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cambiaron segun las necesidades de sus habitantes. Sin embargo, algunos elementos
permanecieron. Por lo tanto, la ciudad se convirtio en un interminable proceso de
versatilidad. Por ello, el estudio de productos cartograficos permite identificar los elementos
cambiantes con los que tendria que convivir el automovil después de su introduccion a la

ciudad.

Caminos, trama viaria e infraestructura

El apartado explora e identifica el equipamiento urbano con el que contaba Zacatecas para el
eficaz desarrollo y movimiento de los modos de transporte disponibles durante los primeros
afios del siglo XX. A través de la revision de una serie de fotografias se pretende observar,
identificar y analizar la infraestructura vial con la que contaba la ciudad.

Para comenzar, las entradas a la poblacion fueron definidas por el nimero de caminos
que salian de la poblacion y por los cuatro puntos cardinales. Tomando como referencia el
croquis de Luis Correa, los accesos eran: acceso Norte por el camino a Fresnillo partiendo
de la calle de Mexicapan. El acceso Sur a través de la calle de la Estacion hasta la Plaza de
las Carretas. El acceso Oeste por la calle de Quebradilla, hacia el extremo de la Alameda.
Por Gltimo, el acceso Este era el camino para Guadalupe y México a través de la calle de Juan
Alonzo (actual avenida Lopez Velarde). La imagen 3 establece que los accesos a la ciudad
fueron definidos a traves de las mercancias que recibia la poblacion.

El desarrollo comercial de los caminos trajo consigo un espacio que se agregaria al
fendmeno de la movilidad de la época: los mesones. Estos establecimientos se encontraban
en los lugares principales dentro de la ruta de los caminos y “eran estancias con algunas
habitaciones y patio para los viajeros, y corrales para las bestias. [...] El mas antiguo, en
opinidn de Francisco Basurto Escalera, es el de <Tacuba>. [...] hay registros de los mesones
existentes en la ciudad en 1877. Los demas registrados, aparte del de Tacuba, deben de ser

de la misma época, dado el gran movimiento del transporte que se tenia entonces.”

5 Reveles Avila, Ma. del Rosario, “Arrieros, caminos y comercio en Zacatecas, siglo XVIII”, Tesis de
Licenciatura en Historia, Zacatecas, UAZ, 2004, p. 83.
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Imagen 3. Proveedores de Zacatecas

°
Chalchibuites

Fuente: Garcia, Francisco, Familia y sociedad en Zacatecas. La vida de un microcosmos minero novohispano,
1750-1830, México, COLMEX, 2000, p. 150.

El acceso en direccion Este era el mas transitado “‘donde habia continuamente fricciones entre
los arrieros, muchas veces con saldos sangrientos, pues los hatajos de mulas o burros se
obstruian entre si 0 se entremezclaban dando lugar a pérdidas o robos.”** De igual manera,
el impuesto a carretas y carros se cobraba para mantener los caminos en buen estado. Un
documento, fechado el dia 11 de julio de 1853, menciona: “En atencion a los graves
perjuicios que originan los carros y carretas en su transito a esta Capital por las vias de
Guadalupe y Fresnillo [...] considerando que los duefios de dichos carruajes estan obligados

a ayudar a los respectivos municipios a la reparacion de aquellos males en la parte posible
9955

1bidem, p. 81.
55 Archivo Histdrico del Estado de Zacatecas (en adelante AHEZ), Fondo Jefatura Politica, Serie Gobierno del
Estado, Exp. s/n, Zacatecas, 11 de julio de 1853.
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Fotografia 1. Parroquia
el _ A SSX®
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Fuente: lerary of Congress https://www.loc.gov/item/2016798717/

De tal manera, los elementos principales con los que debia lidiar el automdvil, para su
correcto funcionamiento, eran las calles y callejones de la ciudad. La poblacion contaba con
un “circuito” de calles principales que comenzaba en la calle de la Merced Nueva (actual

avenida Hidalgo) hasta la zona de San Francisco y en sentido contrario. Sin embargo, un
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elemento importante del automdvil es la autonomia de circulacién que ofrece, es decir,
cualquier camino lo suficientemente amplio y nivelado era transitable por el automotor y no
dependia de una via férrea para ello. Por lo tanto, cualquier via, suficientemente ancha y con
superficie medianamente llana era susceptible de viajes en auto y Zacatecas no quedo al
margen de este proceso.

Las calles de la ciudad, independientemente de su direccion, eran empedradas, sin
revestimiento o simples aberturas entre manzanas. Las fotografias de la época dan cuenta del
contraste del estado de las calles: “... empedradas o simplemente formadas por terraceria,
complementadas por banquetas. La piedra colocada en ellas era traida de los materiales
remanentes de las minas, en tanto para las banquetas utilizaban losa de cantera e incluso el
novedoso cemento.”

La fotografia 1 corresponde a la calle de la Caja (actual avenida Hidalgo), frente al
Mercado Principal. La fotografia fue capturada, segin datos de la coleccién, entre 1889 y
1897, la torre Norte de Catedral se encontraba inconclusa. La calle luce ancha, sobre todo al
lado izquierdo donde una cuadrilla de carruajes se agrupa a las afueras del establecimiento
Ilamado “El Banco”. Los carruajes parecen cargar bienes economicos. En el lado derecho de
la fotografia luce una treintena de personas, sobre la calle empedrada recorren los rieles del
tranvia urbano, algunas personas se muestran expectantes frente a la cuadrilla de carruajes.
Al fondo se observan algunos arboles y en el cruce de las calles se aprecia una alcantarilla
que permite el paso del agua que baja por la pendiente del callejon del Santero. El empedrado
luce irregular por las condiciones del terreno. Sin embargo, se observa un “patrén de carriles”
en los que destacan lineas longitudinales que se extienden sobre la calle.

La fotografia 2 muestra la calle de la Moneda (actual calle doctor Hierro). Algunos
comerciantes se agrupan al fondo de la imagen, una carreta se encuentra a la entrada de la
Casa de la Moneda y en el extremo derecho se observa la imprenta de Nazario Espinosa. La
calle luce con un empedrado en forma de canal, es decir, la calle forma una especie de vado

que sirve para que las corrientes de agua circulen con facilidad.

% Ceballos, Eustaquio, “Semblanza urbana en la batalla adivinada. Zacatecas, 1914”, pp. 253-285, en Teran,
Mariana y Edgar Hurtado (coords.), Al disparo de un cafidn: en torno a la batalla de Zacatecas de 1914: el
tiempo, la sociedad, las instituciones, Zacatecas, IZC-MDH UAZ, p. 257.
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Fotografia 2. Calle de la Moneda

Fuente: Casa de La Moneda, Zacatecas. https://www.flickr.com/photos/53634686@N05/14407412504/
El tramo viario que se encontraba en los primeros cuarteles es el que se encontraba
empedrado. Las zonas mas distantes carecian de revestimiento alguno: “la construccién y
conservacion de empedrados y embanquetados aparentaban no tener efectos, pues lograban
un mediano resultado. Uno de los problemas era la falta de mano de obra y la calidad del
material que se disponia para realizar las reparaciones [...] Una muestra del empedrado entre
1880 y 1908 arroja que solamente el centro de la poblacion y algunas arterias principales
estuvieron empedradas en fragmentos.”>’

La fotografia 3 corresponde a la calle de los Arcos (actual avenida Rayén). La imagen
pertenece a la misma coleccién que la 1 y la fecha de captura probablemente sea equivalente.

La imagen muestra la calle atravesada por la estructura del acueducto en primer plano. Un

57 Medina Lozano, Lidia, op. cit., pp. 67-68.
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grupo de personas sube la cuesta. Un arriero sobre un burro sube la calle con dificultad. La
superficie de la via es de terraceria y muestra aglomeracion de tierra a causa de la humedad.

Cuesta abajo se aprecia la ciudad y hacia el fondo se observa el desaparecido edificio
de la Ciudadela. El cerro de la Bufa asoma parcialmente y se aprecian algunos caminos de
terraceria sobre él. Entre ellos es posible advertir el camino pedregoso a la Bufa, el cual es

una prolongacion de la calle del Angel, descrito en la novela La Siega.>®

Fotografia 3. Acueducto

TR g 25

Fer;fé:‘ Library of (f'vorig.res's:;ﬁtbs:}/www.lo:c.gov ite 72016817613/
La calle que aparece en la fotografia y la calle paralela, del Barrio Nuevo (actual avenida
Morelos) sirvieron como acceso para la ciudad desde el extremo Sur. Justo en la bocacalle
de la vialidad se encontraba la plaza de las Carretas (actual Jardin Nifios Héroes) y servia
como estacion para los vehiculos y su mercancia. Dicha plaza coincidia con la ubicacion de
la garita Sur de la ciudad. Es posible rastrear los origenes de la explanada a través de los
estudios de Roberto Ramos Davila:

Su nacimiento se remonta hasta el siglo XVII, cuando al ir desplazandose la ciudad hacia
el sur, empezo a formarse el Barrio Nuevo; al establecerse la Garita del mismo nombre y
tener que parar en ese lugar los vehiculos denominados carretas, tanto para el control de los
productos que traian como para el pago de la alcabala correspondiente, el pueblo empezé a

58 Ceniceros y Villarreal, Rafael, La siega, México, Ed. Polis, 5ta. ed., 1938, p. 3.
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darle al lugar el nombre de Plazuela de las Carretas, denominacién que conservé hasta su
desaparicion.*
En contraste con el “circuito principal”, 1as calles ubicadas hacia el Sur no se encontraban
empedradas. Las de los Arcos, Barrio Nuevo y el Refugio (actual avenida Insurgentes)
mostraban tramos viales irregulares y caminos de tierra propensos a levantar tolvaneras. De
igual manera, la temporada de lluvias creaba grandes cantidades de lodo que provocaba que

la calle se volviera poco transitable (ver foto 4).

Fotografia 4. Calle del Refugio

Fuente: Zacatecas Street 1890 https://wwwIickr.com/pho‘tos/53634686@N05/14474716314/
La diferencia entre las zonas de la ciudad era visible a través de la infraestructura vial que
poseia cada una. Tomando como referencia el mapa 4, el espacio de los cuarteles 12, 14 y 15
era de caracter rural. Sin embargo, la importancia de esta zona estaba expresada por su
cercania con la estacion del Ferrocarril Central Mexicano y la estacion de los tranvias
urbanos, ubicada al comenzar la calle del Refugio.

La fotografia 5 presenta el contraste mencionado, en primer plano es visible el barrio
de los Caleros, se observa a un hombre trabajando junto a algunas bestias de carga, a cierta

distancia se aprecia la estacién de los tranvias con un carro estacionado a un costado, en la

59 Ramos Davila, Roberto, Plazas, plazuelas y jardines de Zacatecas, México, H. Ayuntamiento 1989-1991,
3ra. Edicidn, 1991, pp. 152-153.
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prolongacion de la calle del Refugio se observan los rieles y algunos carros tirados por mulas.
La ciudad de Zacatecas se aprecia al fondo, la planta alta del Mercado Principal y la torre Sur
de Catedral rematan la imagen. Igualmente, la parte Norte de la ciudad luce con

caracteristicas rusticas ya que se emplaza sobre los cerros que circundan el espacio.

Fotografia 5. Sur de Zacatecas

99078 . 2 ACETECR

Fuente: dit. Li r ng.reés.http;:‘/?;.Ic.o://-iﬁtem'/20'176'8'1 772
Las cinco fotografias representan el escenario y la infraestructura que Zacatecas poseia
durante los albores del siglo XX. Muestran las relaciones espaciales entre los pobladores y
la ciudad. La ventaja del uso de imagenes se multiplica cuando el espectador comparte un
entorno similar al sujeto de la fotografia. Por lo tanto, las dimensiones de interpretacién
aumentan y la profundidad del significado adquiere una ubicacién contextual.

El desarrollo y el crecimiento urbano de la ciudad de Zacatecas fueron condicionados
por factores naturales como las irregularidades del terreno y la presencia de numerosas
corrientes de agua. La desproporcion de la superficie llevé a los colonizadores a instalar una
ciudad haciendo frente a las condiciones fisicas del espacio. En este sentido, la ciudad de
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Zacatecas no carecid de un plan, sino que la configuracion se efectu6 con base en las
particularidades geogréficas.

La ciudad fue trazada con un eje vertical que abarcaba de Norte a Sur y su nucleo
representaba el circuito principal. Los callejones que se desprenden de esta base eran como
ramas y presentaban caracteristicas irregulares. La analogia que aventuraba Rivera Bernardez
es valida: “...vista la ciudad, desde lo alto de su Bufa, representa un frondoso arbol, cuyo
tronco nace desde el convento del sefior San Francisco...”®® La urbe mantuvo su morfologia:
pocas lineas largas que atravesaban y conectaban de Norte a Sur y un gran namero de lineas
pequefias y poco conectadas en toda el area urbana, tal y como se aprecia en la cartografia
realizada para la ciudad.

Aunado a esto, el analisis de la ciudad integré diferentes elementos (naturales,
estructurales y de infraestructura) a través de representaciones graficas. Este tipo de recursos
fueron utiles para comprender los cambios y permanencias del desarrollo urbano en
Zacatecas. Igualmente, las imagenes exponen como la trama vial de la ciudad era bastante
rudimentaria y la poblacién presentaba rasgos bucolicos que contrastaban con las
innovaciones tecnoldgicas y los modos de transporte. Sin embargo, a pesar de las
irregularidades del terreno y lo desigual de la traza de la ciudad, la poblacion fue capaz de
desarrollar un funcionamiento en todos los sentidos, incluso en materia de movilidad.

A finales del siglo XIX se comenzd a desarrollar un crecimiento en el indice de
poblacién. La infraestructura del transporte evoluciono con la llegada del tren y tranvia, los
caminos se comenzaron a establecer y las calles y accesos a la ciudad fueron apuntalados
segun los aspectos geograficos del terreno. Sin embargo, la infraestructura necesaria para el
funcionamiento correcto y la comodidad del automotor se mantuvo en pausa.

Los siguientes capitulos examinan la manera en que el automavil y los demas medios
de transporte de la época, se fusionaron con la ciudad para crear un sistema préactico de
movilidad. A traves del estudio del funcionamiento de los transportes en Zacatecas, sera
posible advertir de manera mas clara, como la consistencia de la estructura viaria fue

evidencia de una particular relacién urbana-automotriz.

%0 De Rivera Bernardez, Joseph, op. cit., p. 4.
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CAPITULO I
LA MOVILIDAD COTIDIANA Y EL AUTOMOVIL EN ZACATECAS
1908-1920.

El hecho es que no conduzco solo para ir de A hacia B.
Disfruto sintiendo las reacciones del auto y

formando parte de él.

Enzo Ferrari

El capitulo anterior se dedico a describir y analizar la ciudad de Zacatecas antes de la
introduccion del automdvil. Se puso énfasis en el estudio de las caracteristicas fisicas y las
particularidades de la traza urbana; el analisis se orientd en presentar el escenario al que se
enfrentd el automovil. Este capitulo examina el sistema de movilidad que funciond en
Zacatecas Y su desarrollo. La movilidad cotidiana®® es un concepto que emana del sistema
anterior y es utilizado para comprender la organizacién y evolucién de las formas de
desplazamiento en un determinado espacio. Lo anterior se hara a través de un analisis agil de
las formas de movilidad existentes, antes, durante y después de la introduccion del automovil
en el espacio conformado por la ciudad de Zacatecas. La capital del estado ha sido elegida
porque representa el escenario principal de la investigacion y la delimitacion del espacio es
necesaria para estudiar formas precisas de movilidad. Es preciso recalcar que las fuentes
utilizadas solo cubrieron parcialmente el periodo de estudio debido a la poca disponibilidad
de hemerografia de la época.

Inicialmente, se debe comprender que el proceso de inclusion de los coches a
Zacatecas no es considerado como una coyuntura dentro de las fuentes locales y forma parte

de una pausada adaptacion. Los procesos de introduccion y conformacion de una forma

61 La movilidad cotidiana es el sistema de oferta y demanda de los medios de transporte en un determinado
espacio. De igual manera, el objetivo de ese sistema es proyectar y hacer funcionar los desplazamientos que
realizan los individuos. Miralles-Guasch, Carme, Ciudad y transporte. El binomio imperfecto, Esparfia, Editorial
Ariel, 2002, p. 45.
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distinta de movilidad fueron mesurados pero impulsados por las ideas de modernidad®? de la
época, la curiosidad y el uso moderado de los primeros propietarios. Sin embargo, es
necesario entender que el fendmeno de la insercion del automovil no representé un cambio
radical en las formas de movilidad de los zacatecanos, pero la presencia de la maquina
automotriz destaco sobre el paisaje urbano. El periodo elegido abarca desde el afio donde un
namero relativamente considerable de autos circularon por la ciudad hasta la fecha en que
comenzo el protagonismo de la movilidad automotriz.

Para dar cuenta de lo anterior, el capitulo se divide en cinco subapartados vinculados
entre si: la primera seccién abarca como funcionaba la ciudad de Zacatecas a comienzos del
siglo XX en materia de transporte ¢qué tipo de practicas de movilidad tenia la sociedad? Los
siguientes subapartados estudian el escenario de la movilidad mecanizada: el proceso de
introduccion del automdvil y la regulacion a través de ciertas medidas que controlaban las
practicas de movilidad. Posteriormente, se analiza la identidad de los primeros propietarios,
la utilidad otorgada a los autos, la relacion inicial entre los conductores y peatones y el

aparato publicitario con el cual se promocionaba un nuevo método de movilidad.

Movilidad cotidiana en Zacatecas
En este apartado se exponen algunas consideraciones sobre el fenémeno de movilidad en
Zacatecas: ¢qué es la movilidad?; ;como se desarrolla en la ciudad?; ¢qué particularidades
se encuentran en el caso zacatecano? Las respuestas a estas interrogantes solo pueden ser
atendidas a través de la definicion de un concepto clave en esta investigacion: la movilidad.
La siguiente definicion se retoma de las reflexiones realizadas por estudios en
geografia y sociologia. Sin embargo, es pertinente utilizarla desde una perspectiva histérica
porque funciona para comprender la evolucién de la movilidad zacatecana. En este sentido

“...lamovilidad es una practica social de desplazamiento en el territorio que conjuga deseos

62 |La modernidad entendida como el conjunto de instituciones y modos de comportamiento que surgieron en
Europa durante el siglo XVII. Las caracteristicas de este fendmeno abarcan: la urbanizacién, industrializacion,
la expansion del sistema educativo, las empresas y de la estratificacion social. De igual manera el ascenso de la
ciencia, de la tecnologia y las comunicaciones. Barafiano, Ascensién, et al., op. cit., p. 242.
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y necesidades de desplazamiento (que en conjunto pueden definirse como requerimientos de
movilidad) y capacidades de satisfacerlos.””®

Con base en la anterior premisa, la movilidad en muchas ciudades, a comienzos del
siglo XX, residia en la capacidad de movimiento, es decir, la suficiencia para acceder a los
distintos medios de transporte ofertados en la época. Sin embargo, la capacidad era un
elemento que disgregaba a diferentes grupos sociales, en otras palabras, no todos los
individuos tenian las mismas capacidades para trasladarse de un lado a otro a través de las
diferentes opciones de transito. En definitiva, los medios de transporte disponibles para la
sociedad zacatecana en aquellos tiempos se limitaban a caminar, usar carretas, carruajes,
tranvia o tren.

La ciudad de Zacatecas tenia caracteristicas de transporte que influian en la naturaleza
de los traslados, en los viajes realizados y en los vehiculos comprados. La vida cotidiana de
la ciudad se desarrollé con un uso denso de la via pablica® y algunas veces con espacio
limitado para maniobrar medios de transporte, por ejemplo, la zona a un costado del Mercado
Principal era donde se colocaban los vendedores los domingos.®® La compra/venta de
provisiones en las calles del centro de la ciudad era frecuente a pesar de los diversos
establecimientos instalados en la traza urbana.

La fotografia 6 muestra una popular calle en donde convergian consumidores y
comerciantes. Los vehiculos que atravesaban la vialidad debieron haber sido manipulados

con precaucion para no provocar ningan accidente

83 Gutiérrez, Andrea, “;Qué es la movilidad? Elementos para (re) construir las definiciones basicas del campo
del transporte.” en Bitacora Urbano Territorial, nim. 21, vol. 2, Colombia, Universidad Nacional de Colombia,
julio-diciembre 2012, p. 67.

84 «Los espacios publicos urbanos histéricamente han sido lugares de encuentro, de intercambio y de
comunicacion, actuando como referentes activos de la vida social, politica y cultural. Las transformaciones
impulsadas por la modernidad y sus efectos en la estructura social urbana han provocado el redimensionamiento
de la ciudad, introduciendo cambios en los espacios publicos y privados, asi como en las formas de vida y de
interaccion social que les dan sentido.” Ramirez, Patricia, “El espacio publico: ciudad y ciudadania. De los
conceptos a los problemas de la vida publica local”, pp. 31-47, en Ramirez, Patricia (coord.), Espacio publico
y reconstruccion de ciudadania, México, Grupo Editorial Miguel Angel Porria, 2003.

% El Correo de Zacatecas, junio 12 de 1904, Zacatecas, p. 2.
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Fotografia 6. Calle Nueva de la Reforma (actualmente calle Aguascalientes) c. 1910

Fuente: Facebook Conociendo Zacatecas Antiguo
www.facebook.com/photo.php?fbid=1603635279715980&set=gm.2038399049818853&type=3&theater

Sin embargo, el funcionamiento de la situacion zacatecana, representada en la fotografia y
con respecto a la movilidad cotidiana, era que la mayoria de los traslados se realizaban a pie.
Las rutas eran caminos trazados para que las diligencias, carretas y bestias de carga
transitaran, empero, las calles no funcionaban a favor de los automdviles. Las carreteras y la
infraestructura necesaria para un desarrollo diferente de movilidad no existian. Los caminos

no tenian carriles marcados y la conduccion en un determinado sentido no era comun. Por lo
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tanto, los anteriores factores afectaban la maniobrabilidad de vehiculos automotores dentro
de la ciudad. Por ejemplo, el tranvia era un medio de transporte relativamente popular y su
ruta en 1894° consistia en un traslado de Sur a Norte: partia en la estacion del ferrocarril y
bajaba por la calle del Refugio hasta la plaza de Zamora, cruzaba hasta la plaza de Villareal
para tomar la arteria principal, la calle de la Merced Nueva hasta el Jardin Hidalgo y
continuaba su recorrido hasta el barrio de las Mercedes.

El mapa 7 corresponde a la ciudad de Zacatecas y hace referencia a la traza urbana a
finales del siglo XIX. Las manzanas y su volumetria evolucionaron poco respecto a la
introduccion de distintos modos de transporte. Los elementos que forman el mapa son
accesos a la ciudad marcados en los extremos, la mancha urbana en color gris, un punto de
referencia representado por la Catedral, una serie de nombres de calles principales y el indice
de poblacion en el partido.®” Al observar detenidamente el mapa se puede interpretar que la
movilidad cotidiana representaba, en su mayoria, desplazamientos longitudinales. Los modos
de transporte eran mas reducidos cuando los traslados necesitaban ser transversales. Por
ejemplo, la ruta del tranvia partia de Sur a Norte y viceversa, por lo tanto, la movilidad por
el acceso Oeste era diferente. Los desplazamientos para transitar por la calle del Angel y

Ilegar al camino hacia la Bufa se debieron realizar a pie, con bestias de carga y/o carretas.

% a ruta descrita se realizé con base en la siguiente representacion: MMOQOYB, Coleccién General, "Croquis
de la ciudad de Zacatecas", Zacatecas, 1894.
67 periodico Oficial del Estado de Zacatecas, noviembre 28 de 1900, p. 1.
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Mapa 7. Calles principales 1900.

/y/
Calles principales 1900 ” gﬂ
53 gW 06

Pob. 76383
habitantes

Simbologia
g Catedral
o i —— Accesos
u 0 145 290 580 Met Manzanas
/QQ o 0@ —— e [:1894
~ —

Fuente: Elaboracion propia con base en MNMOB, Coleccién General, "Croquis de la ciudad de Zacatecas"
Zacatecas, 1894.
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La llegada del automovil no representd un cambio mayor en los modos de desplazamiento,
pero plante6 posibilidades interesantes acerca de la forma de circular por las calles. La
autonomia que ofrecia un automaévil al momento de elegir una ruta determinada obedecia a
varios factores, por ejemplo, el estado de la via, la amplitud de las calles y el destino. De tal
manera, mas de la mitad de las calles y callejones en Zacatecas eran transitables por el
automovil, empero, el estado de la superficie podia provocar dafios en el chasis del
automotor. Por ello, la mayoria de las vialidades y accesos en la ciudad se encontraban en
constante reparacion. Una serie de notas de prensa revelan el interés de la autoridad por
mantener en condiciones Optimas ciertas calles y las entradas a la poblacién. Por ejemplo, en
1904 se comenzd la colocacion de macadan en el tramo Zacatecas-Guadalupe.®® Un par de
afios después concluyeron los trabajos de aplanado y macadamizado en las calles de la
Estacion y del Barrio Nuevo, cubriendo el acceso Sur de la ciudad.®®

De igual manera, en 1907 el acceso Norte fue arreglado a través de un proceso de
aplanamiento. “La dicha calzada (al templo de Jesus) se hallaba en estado ruinoso y en lo
sucesivo ofrecera un hermoso aspecto y comodidad para el trafico.”’® ElI mismo afio se
continuaron las obras de macadamizado y aplanamiento en las calles San José de Gracia, de
Cuevas hasta el barrio de la Pinta, o sea la salida a Vetagrande.”* El acceso Oeste no es
mencionado en ninguna nota lo que sugiere una falta de revestimiento en contraste con los
otros accesos y calles.

Las obras de mantenimiento que llevaba a cabo el gobierno del estado no estaban
dirigidas precisamente los automoviles y sus usuarios. Los procesos de macadamizado y
aplanamiento pretendieron mejorar la circulacion y la comodidad de los traslados ofrecidos
por los distintos medios de transporte de la movilidad cotidiana en Zacatecas durante esa
época. Sin embargo, el automavil aproveché este tipo de mejoras materiales al realizar
distintos recorridos por las calles de la poblacion.

¢En que estado se encontraban las calles de la capital zacatecana? Las fotografias de
la época muestran vialidades uniformes, sobre todo en el circuito del nicleo de la ciudad. Las

vias principales lucian un empedrado compacto Util para la circulacion de diversos vehiculos.

% El Correo de Zacatecas, marzo 20 de 1904, Zacatecas, p. 3.
% El Correo de Zacatecas, julio 8 de 1906, Zacatecas, p. 3.

0 El Correo de Zacatecas, febrero 10 de 1907, Zacatecas, p. 2.
"L El Correo de Zacatecas, abril 7 de 1907, Zacatecas, p. 2.
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En contraste, las periferias, con excepcion de los mencionados accesos, exhibian la topografia
accidentada del terreno y estaban fabricadas con tierra suelta. En resumen, las rutas eran
relativamente 6ptimas para un desarrollo gradual del uso del automovil.

En otras palabras, la capacidad de transporte era suficiente para el tipo de poblacion
tomando en cuenta el trazado de las calles, el tranvia que atravesaba la ciudad verticalmente
y su desplazamiento se enfocaba en las calles principales de la poblacion, por lo tanto, servia
como conexién entre la estacion de ferrocarriles, el centro de la ciudad y el acceso Norte. Las
calles periféricas (fotografia 6) y los costados poseian otros tipos de movilidad limitada por
el poco acceso de los rieles frente a las pendientes en los laterales de la ciudad. En este
sentido, los vehiculos automotores debian adaptarse a operar conviviendo con el tranvia y
demés formas de movilidad.

El acceso Sur funcionaba como central de transportes, por ello, existia otro punto que
habla del funcionamiento de la movilidad cotidiana en Zacatecas. Cerca de la estacion se
reunian las carretas con mercancias para despues distribuirlas en los lugares designados. El
punto al que se hace referencia es la antigua plaza de las Carretas. Empero, ese sitio no era
el Unico camino por el cual podian acceder ya que el camino hacia Guadalupe también era
una ruta popular. La calle de Juan Alonzo, hoy avenida Lopez Velarde, funcionaba como el
acceso desde el Este. Las diligencias transitaban por aquél camino lo que demuestra la
localizacion de los mesones en la calle Tacuba. De igual manera, existia un tranvia que
conectaba la cercana Villa de Guadalupe con la capital a través de esta ruta y su uso era
desmesurado por las necesidades de traslados entre las dos poblaciones.’

El ferrocarril fue destinado para mas de una funcion y representaba un adelanto en el
desarrollo de la economia de todos los lugres por donde transitaba.”® El tren que transitaba
por Zacatecas funcionaba como un medio de transporte y mercancias, pero sélo tenia alcance
hasta el acceso Sur de la ciudad y no transitaba en el interior de la poblacién, por lo que su
funcién se limitaba al traslado de personas y articulos en las periferias. La estacion de
ferrocarril marcaba el limite Sur de la ciudad y la movilidad a partir de ese punto dependia

de la capacidad de cada individuo.

2 QOliva, Rigoberto, El tranvia y el ferrocarril en la ciudad de Zacatecas durante el porfiriato 1877-1910,
México, UAZ, 2001, p. 67.

3 La informacion mas detallada acerca del funcionamiento del ferrocarril en el territorio zacatecano se
encuentra en: Idem.
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Una nota de prensa revela la ideologia respecto al ferrocarril y el papel de la
construccion de caminos o carreteras en funcion del automovil. La publicacion de la nota
indica que existia una “...obligacion a convertir la vereda en camino, el camino en carretera
y quizas, al fin, la carretera en ferrocarril.”’* El proceso de trasformacion de las vias de
comunicacion a la que alude la nota explica que el ferrocarril era considerado el futuro en
materia de transporte. El transito de personas, mercancias e inclusive el tren era un método
de traslado confiable que podia cargar grandes objetos y un mayor nimero de pasajeros. En
este sentido, el desarrollo de la industria ferroviaria marcaba una coyuntura en las
capacidades de movilidad de las personas. Andrea Hiott repasa brevemente algunas
consideraciones:

Take the introduction of passenger trains, for example. Today, the idea of being transported
has a somewhat mystical connotation. But when passenger trains were first being
introduced, the word transport roused disdain, if not outright anger, when it was applied to
people. Transport was a word for the movement of animals, objects, and food. Mass
transportation of people felt sacrilegious, as though humans were being turned into a
commodity.”
La idea de esta autora, aunque generalizada, contiene algunas pistas sobre el desarrollo de la
movilidad a través del tren. La posibilidad de que los zacatecanos no utilizaran
cotidianamente el ferrocarril no sélo tenia que ver con sus capacidades sino con una
concepcidn intrinseca de movilidad, es decir, un fenémeno de resistencia frente a otro tipo
de practicas.

Los traslados realizados a pie, en carreta y en transporte publico eran los métodos méas
populares en Zacatecas en los albores del siglo XX. Igualmente, los modos de transporte
anteriores figuraban entre los que eran substancialmente menos costosos que el precio de
mantenimiento y de combustible al realizar el mismo desplazamiento con un coche
motorizado. El transporte privado, en general, y los coches, en particular, eran caros de
poseer, usar y mantener. Por ejemplo, un pasaje sencillo de tranvia costaba seis centavos, un

escritorio oscilaba entre los 50 y 70 pesos, mientras que un carruaje simple se valoraba en

"4 El Correo de Zacatecas, abril 17 de 1904, p. 1.

5 «“por ejemplo, tomemos la introduccion de los trenes de pasajeros. Actualmente, la idea de transportarse tiene
una connotacion algo mistica. Pero cuando se introdujeron por primera vez los trenes de pasajeros, la palabra
transporte despertd el desdén, sino un odio directo, cuando se aplicaba a las personas. Transporte era una palabra
para el movimiento de los animales, objetos y alimentos. El transporte masivo de personas se sentia como
sacrilego, como si los humanos se convirtieran en una mercancia.” (Traduccidn propia) Hiott, Andrea, Thinking
Small: The Long, Strange Trip of the Volkswagen Beetle, USA, Ballantine Books, 2012, p. 13.
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290 pesos.”® Sin embargo, eso no frend la compraventa de maquinas automotrices por
distintos individuos con mayor poder adquisitivo. En este sentido, ¢qué elementos deben ser
considerados para comprender la movilidad a través del automdvil en Zacatecas?
Inicialmente se proponen dos componentes fundamentales: a) el vinculo entre habitantes y el
transporte y b) la insercion del automovil en el espacio delimitado por la ciudad.

El primer elemento ya fue explicado previamente y define la relacion entre
ciudadanos y el transporte como un medio para llevar a cabo la practica de movilidad. El
vinculo entre individuos y automavil se enmarca en la misma relacién entre los habitantes y
el transporte. Es decir, comienza con la coexistencia de ambos elementos en un mismo
espacio, en otras palabras, la convivencia entre individuos y méaquinas, desde compartir
espacios hasta la relacion entre conductores y peatones. En ese sentido, Alfonso Sanz -
geografo, matematico y técnico urbanista- menciona

Cuando llegan los primeros coches a las ciudades no hay peatones: hay ciudadanos. La
aparicion de un volumen significativo de coches obliga a reconstruir ese espacio urbano de
manera que se pueda circular en unas condiciones aceptables para ese medio de transporte,
lo que exige poner nuevas reglas a los que antes dominaban las calles. En la primera década
del siglo XX, con muy pocos automaviles en circulacién en las grandes ciudades, se produce
la primera sangria de atropellos. En ese momento para los medios de comunicacion se
atropella a ciudadanos, no a peatones. El concepto peatdn tal y como hoy lo entendemos no
se extiende hasta la segunda década del siglo XX, cuando algunas reglamentaciones
municipales empiezan a utilizarlo y, por extension, la prensa y la ciudadania. En un proceso
paulatino — pero muy rapido para lo que podriamos imaginar — se configura un nuevo tipo
de espacio publico, con nuevas reglas que definen quién tiene derecho a qué. De una manera
sutil, el peaton aparece, el ciudadano deja de tener un conjunto de derechos sobre el espacio
publico, y el coche triunfa.”

El autor resalta dos elementos importantes: la aparicion del peatdn y el caracter invasivo del
automovil. El peaton es el ciudadano que ocupa un determinado espacio en la via pablica y
el automovil es la maquina que lo relega hacia un costado de la vialidad. Por otra parte, el
autor deja de lado las transformaciones que acarred la introduccion del auto. El progreso de
la industria significé un adelanto para la sociedad. Los empleos y oficios no perdieron validez
con el desarrollo del proceso industrial; el carretero o el conductor de diligencias tenian la
oportunidad de modificar solamente su modo de trabajo e inclusive se crearon mas

oportunidades laborales.

76 periodico Oficial del Estado de Zacatecas, abril 25 de 1900, p. 16.
" Gorostiza, Santiago, “El choque del automévil con la ciudad. Entrevista con Alfonso Sanz” en Ecologia
Politica, nim. 47, Espafia, Icaria, enero-febrero 2014, p. 46.
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Insercion del automovil

La construccion social de la tecnologia revela que las innovaciones y los aparatos no son
productos naturales y sus necesidades artificiales son formadas por los grupos sociales en
donde se insertan, y no por si mismos.’® En este sentido, el desarrollo de la movilidad a través
del coche debe ser entendido desde la competencia otorgada al vehiculo. Para ello se definen
dos conceptos importantes: el automovil y su funcion.

a) ¢Qué es un automdvil? Aqui entra en juego qué se entiende por automovil, cuéles
son sus elementos minimos de funcionamiento, sus caracteristicas basicas y analizar si un
automovil es solamente un medio de transporte o si contiene un significado mas profundo.
El automovil debe diferenciarse de la carreta, siendo ésta: “... un carro tosco con las ruedas
sin herrar, con una sola lanza que es la prolongacion de uno de los maderos que forman la
plataforma en la cual va el yugo al que van inducidos los animales de tiro, generalmente
bueyes.””®
Un automovil es definido como “...una maquina que opera sobre el tiempo y el
espacio para sintetizar uno de los productos mas preciados del siglo XX: velocidad. Su origen
suele sefialarse con la invencion del motor de combustion interna en 1892, aun cuando este
punto de inflexion en la tecnologia parece ser la continuacion de prototipos y tendencias
técnicas anteriores.””%°

La definicidén concreta del automovil es necesaria ya que las fuentes documentales
utilizan denominaciones como carro, coche, carroceria, tandems, etcétera, para referirse a los
distintos modos de transporte en la época, por lo que el tratamiento de las fuentes debe
realizarse con cuidado para identificar a qué se refiere cada término.

b) ¢Que hace un automovil? Al definir la funcién que desemperfia un auto, se hace
mas simple determinar el caracter privado o publico del vehiculo. EIl automdvil es un medio
de transporte, sirve para desplazarse y su funcién es trasladar individuos y/u objetos. Sin
embargo, es posible delimitar otras funciones. “En el imaginario colectivo, el automovil

aparece como un hogar en pequefio, una esfera cerrada de la intimidad que al mismo tiempo

8 Cfr. Bijker, Wiebe, et al., (eds.), The Social Construction of Technological Systems New Directions in the
Sociology and History of Technology, USA, Massachusetts Institute of Technology, 1987, 405 p.

% Mufioz, Francisco, Autopsia del Turismo: El vencimiento de la distancia, Oviedo, eumed.net, 2004, p. 42.
80 Aguayo, Eduardo, La “tradicién del accidente” en la narrativa latinoamericana contempordnea: el caso del
automovil en “Autopista del Sur”, La guaracha del macho Camacho y los detectives salvajes, Chile,
Universidad de Concepcion, 2012, pp. 28-29.
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es asociada a la libertad. En el automovil se estd “en casa” y al mismo tiempo se esta lejos
de casa. Por su relacion con la esfera social, el hogar y el automovil son un binomio que
atraviesa el conjunto de la cotidianeidad asociada a las esferas del trabajo y del ocio.”8!

Al examinar los dos elementos previos se puede dividir el uso privado y publico de
los automdviles. Esto responde a la utilidad que se le concede, es decir, la primera es el coche
como un medio de transporte privado en el que destaca una autonomia para realizar
desplazamientos, por ejemplo, se seleccionan la ruta a seguir, los pasajeros y el modo de
conducir, regulado por un reglamento. De tal manera, también es un objeto de estratificacion
social. El poseer un auto demuestra poder adquisitivo y desplazarse haciendo uso del coche
simboliza la divergencia entre individuos.

El uso publico se manifiesta como un medio de trabajo, igualmente regulado, pero
que corresponde a un servicio, por ejemplo, los automoviles de alquiler. Histéricamente

...el potencial de la motorizacién privada no sélo tendria impacto sobre el establecimiento
de nuevas préacticas turisticas, sino que ademas se esperaba que influyera en el mejoramiento
de las condiciones en que se efectuaba la movilidad urbana, que abaratara los costos del
comercio y contribuyera a la expansion de un nuevo sector de la economia vinculado a la
produccién y consumo de insumos, combustibles y construcciones asociadas a la movilidad
automotriz.®

81 Kreimer, Roxana, La tirania del automovil, Buenos Aires, Anarres, 2006, p. 106.
82 Booth, Rodrigo, Automdviles y Carreteras. Movilidad, modernizacion y transformacion territorial en Chile,
1913-1931, Santiago de Chile, Pontificia Universidad Catélica de Chile, 2009, p. 10.
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Imagen 4. Anuncio del Ford Modelo T
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Ambas dimensiones del automovil provocaron una reconfiguracion del sistema de movilidad
cotidiana, es decir, se trataba de la adaptacion de un modo de desplazamiento propulsado por
un motor de combustion interna. Por lo tanto, el coche ofrecia un medio de estatus y
jerarquizacion social, suponia elementos de diferenciacion de género y era un modo laboral
trascendental. John Urry argument6 que la automovilidad era una fuente de libertad y que
“su flexibilidad se deriva en parte de como el coche se mantiene a la orden en un estado de

reserva permanente”.8 El sistema de movilidad que se discute en esta investigacion se

8 Urry, John, Mobilities, Gran Bretafia, Polity, 2007, p. 119.
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enmarca en la popularizacion del automovil (privado y pablico) y la infraestructura necesaria
para su desarrollo (por ejemplo, carreteras, talleres y estaciones de servicio).

Contextualizando, las décadas finales del siglo XIX fueron testigo de un acelerado
proceso de desarrollo automotriz en Europa. Sin embargo, “...pocas personas pronosticaron
que, en 1900, en menos de dos décadas, Estados Unidos rebasaria a Francia como lider
mundial en produccion automotriz. Este asombroso logro -de una nacion, comparada con
Francia y Alemania, que lleg6 tarde a la manufactura de autos- se debi6 a la energia y vision
de dos hombres distintos: Henry Ford y William Durant”.34

El comienzo de la produccién del Ford T en 1908 (imagen 4) acarred diversas
consecuencias: el Modelo T se convirtid en el primer automovil accesible para la clase media
en Estados Unidos. La popularidad del automdvil se debié a la produccién en serie, su bajo
costo®® y su poco mantenimiento. El fordismo, concepto clave dentro de la industria
automotriz, se desarrollé al ser utilizado, entre muchas otras cosas, para comprender el
progreso y los cambios en la economia, es decir, la productividad traducida en ganancias y
circulacién de dinero. De igual forma, la ideologia del automovil se desarrollaba y
simbolizaba al principal objeto de consumo individual que proveia un estatus determinado a
su propietario.®

Afios mas tarde, la marca Ford comenzo6 a experimentar con filmes documentales
acerca del proceso de fabricacion de sus automoviles. Posteriormente, en 1914 se cred el
Motion Picture Department dentro de la compafiia, encargado de crear contenido audiovisual
con caracteristicas casuales y de entretenimiento®’. Henry Ford, apreciando las oportunidades
publicitarias, sugirio que la empresa podria dedicarse a realizar peliculas histérico-

educativas. Las filmaciones producidas por Ford abarcaban desde un incendio hasta

8 Parissien, Steven, The life of the automobile, USA, Thomas Dunne Books, 2014, p. 11.

8 El Ford Modelo T tenia un costo de 850 ddlares en 1908 lo cual representaba una marcada diferencia de casi
3000 ddlares en comparacion, por ejemplo, con el American Underslung, automovil de lujo de la época,
presente en la ciudad de Zacatecas. Collins, Tom, The Legendary Model T Ford, USA, Krause Publications,
2007, p. 284.

8 Giucii, Guillermo, op. cit., p. xvii.

87 Para mas informacion acerca de los filmes realizados por la Ford Motor Company se debe revisar: Bray,
Mayfield, Guide to the Ford film collection in the National Archives, Washington, National Archives
Publication, 1970.
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competiciones. En 1916 se crearia el Ford Educational Weekly, el cual se creé que es la
primera serie de peliculas historico-geograficas, de viajes y educativas en Estados Unidos.®

En este sentido, en 1921 se estrenaria un pequefio filme titulado “For Mexico”®® (Para
México). Con apenas ocho minutos y 49 segundos de duracion se trata de una pelicula que
describe, brevemente, el pais y sus principales ciudades. Diversas imagenes, tomadas en cada
una de las poblaciones y minusculas intervenciones escritas refieren y reflejan el estado del
Mexico posrevolucionario.

Cerca del minuto tres aparece el siguiente texto: “The great majority of Mexicans
have always desired the conditions which now exist toward the U.S. This was evident in the
cordial welcome received at Zacatecas”.%® Un par de segundos después surge, en primer
plano, un grupo de personas sobre el tranvia tirado por mulas y una panoramica de la ciudad
captada desde la estacion de ferrocarriles al Sur de la ciudad.

Poco después aparece otra etiqueta: “Mexico has wiped out most of the stumbling
blocks in her pathway to successful government”.®* Seguido de una escena de la Plaza de
Armas, repleta de gente caminando y cruzando la calle. De igual forma hay una rapida vista
al pueblo de Guadalupe.

El objetivo de la pelicula no es demostrar la presencia de automoviles Ford en
México, sino que se trata de una representacion del pais a través de la mirada estadounidense.
Sin embargo, la principal diferencia entre las distintas poblaciones expuestas en el filme es
gue en Zacatecas no es posible apreciar automovil alguno. En Aguascalientes y Guadalajara
se aprecian un par de coches autopropulsados como parte del paisaje de la ciudad. La ausencia
de vehiculos en el filme no solamente demuestra que el proceso de adaptacion del automovil
es gradual dentro de las ciudades, sino que contradice el primer texto de la pelicula referente
a Zacatecas, probablemente los habitantes no deseaban las condiciones con las cuales se vivia

en los Estados Unidos.

8 ewis, David, The Public Image of Henry Ford: An American Folk Hero and His Company, Detroit, Wayne
State University Press, 1976, p. 115.

8 El video se encuentra disponible en el National Archives Catalog, https://catalog.archives.gov/id/91161

% «L_a gran mayoria de los mexicanos siempre han deseado las condiciones que ahora existen en los Estados
Unidos. Esto fue evidente en la cordial bienvenida recibida en Zacatecas™. (Traduccién propia.)

91 “M¢éxico ha eliminado la mayoria de los obstaculos en su camino hacia el éxito de su gobierno.” (Traduccién

propia.)
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La pelicula mencionada es Util para entender la proximidad entre los individuos y el
automovil. El filme representa una fuente Gtil para comprender el proceso de configuracion
urbano, el desarrollo del uso de los autos y la conformacién de una movilidad mecanizada en
Zacatecas.

En este sentido, el automovil se desarroll6 de manera veloz en el pais vecino. Sin
embargo, la situacion de México era diferente: el pais sigui6 siendo un "lugar de jinetes",%
ya que continuaron viajando como pasajeros, intercambiando trenes y carruajes por
autobuses, taxis y camiones. Mientras tanto, algunos privilegiados automovilistas que
buscaban autonomia dejaron su marca en la movilidad cotidiana del siglo XX, ya que
negociaron con exito la infraestructura necesaria de la ciudad junto con los funcionarios
publicos.

México se encontraba en una situacion diferente respecto a la automovilidad. Giucci
menciona que el caso mexicano es Unico en el sentido del espacio proximo compartido con
los Estados Unidos. El primer automdvil entr6 por via terrestre a través de El Paso, Texas.
Entonces, los primeros coches simbolizaban el lujoso capricho que supuso el arribo de los
autos a Latinoamérica: distinguiendo pequefios grupos de personas adineradas.® Si bien los
automovilistas no dominaron las ciudades mexicanas en corto tiempo, el automovil abrio
posibilidades interesantes como un nuevo modo de transporte y de movilidad, sobre todo en
la capital del pais, donde el primer automavil ya rodaba desde 1895 y el desarrollo automotriz
alcanzaria grandes dimensiones.

En una entrevista realizada en 1915 a Henry Ford, el empresario argumentaba que,
para resolver los problemas de inestabilidad emanados de la Revolucion Mexicana, México
necesitaba industrializarse y no una intervencion armada por parte de Estados Unidos.

Segun Ford, una solucién nunca se lograria a través de la fuerza militar, como algunos
exigian. Los problemas del pais, considerados “principalmente industriales”, radicaban en
el hecho de que la Revolucion armada habia robado a sus ciudadanos la oportunidad de
trabajar. Incluso el régimen porfiriano anterior, segun él, nunca habia proporcionado a los
mexicanos la oportunidad de trabajar “bajo condiciones dignas de respeto a si mismos”, ni
la oportunidad de “recibir una parte justa de los ingresos de su trabajo”. En lugar de dirigirse
hacia el sur con el “rifle”, Ford animo a los estadounidenses a “bajar alli con el arado, la
pala y el comercio”. Mas provecho podria hacerse enviando expertos industriales a cruzar

92 Freeman, John, Transnational mechanics: automobility in Mexico, 1895-1950, USA, University of New
York, 2012, p. 4.
9 Giucci, Guillermo, op. cit., pp. 103-104.
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la frontera -representantes del “verdadero espiritu americano”. Para proporcionar a los
mexicanos una educacion en el “santo evangelio de trabajar.*

Henry Ford estaba obsesionado® con el trabajo y su mentalidad empresarial contagi6 a la
mayoria de los americanos, por lo tanto, colaboro, indirectamente, para hacer del automovil
un personaje mas dentro de las ciudades mexicanas. Previamente se menciond que la ciudad
de México fue, por obvias razones, cuna de la automovilidad en todo el pais. Para 1912 s6lo
algunas otras ciudades habian desarrollado un mercado de automoviles de considerable
dimension. Freeman afirma que: “Més alld de Chihuahua, Durango, Aguascalientes,
Guadalajara y Monterrey, las demas regiones del pais no podian presumir mas que algunos
pocos vehiculos. En Mazatlan y Nogales, por ejemplo, habia diez autos por cada ciudad, siete
en Ciudad Porfirio Diaz y seis en Hermosillo, tres en Ensenada y Colima, dos o tres en
Veracruz, dos en La Paz y uno en Ciudad Juarez.”

En Zacatecas destaca el conjunto vehicular local que registra seis unidades
automotrices en 1912. Si bien se trataba de una ciudad con poca infraestructura para un
desarrollo estable de la movilidad cotidiana influida por el automovil, existia poder
adquisitivo por parte de ciertos pobladores para procurar, mantener y conducir sus vehiculos.

En este sentido, el nimero limitado de fuentes para encontrar el “primer automovil”
en la ciudad de Zacatecas represent6 un problema ya que los indicios acerca de este proceso
son disgregados. La llegada del primer automovil a la ciudad se ubicé en el afio de 1902.%
De igual manera, otros indicios marcan la presencia inicial del automotor en Zacatecas en el
primer lustro del siglo XX

Los transeuntes zacatecanos se apantallaron ante el primer automévil que rod6 por la
ciudad, correspondiéndole el honor de semejante alarde de prospera modernidad, a un tal
Genaro Carrillo, quien hizo traer desde Francia el primer automotor del que se tiene
memoria, iniciandose con ello una etapa lentisima de uso generalizado del automovil,
obstaculizado por la ausencia de carreteras y por factores econémicos de diversa indole,
durante las primeras décadas, los privilegiados poseedores de estos vehiculos acudian a la
presidencia municipal por un permiso para circular, cuya vigencia correspondia a una salida
y cuyo costo era de diez centavos, segun testimonio del sefior Antonio Borrego, hijo de uno
de los primeros poseedores de autos en Zacatecas.?®

% Freeman, John, op. cit., p. 1.

% Giucci, Guillermo, op. cit., p. 12.

% Freeman, John, op. cit., p. 46.

% Flores, Olague, JesUs, et. al., Breve historia de Zacatecas, México, FCE, 1996, p. 207.

% Medina, José Luis, De la aldea global a la globalidad aldeana: una vision de la comunicacion en Zacatecas,
México, Ediciones Culturales, 1999, pp. 60-61.

69



El principal inconveniente con la cita anterior es que el autor se basa en un testimonio oral y
no profundiza en detalles que sirvan para realizar una investigacion mas pormenorizada. La
propuesta para comprender el paulatino proceso de introduccion del automdvil a Zacatecas
es que durante la primera década del siglo XX tan s6lo hubo contados episodios donde el
coche fue protagonista.

El primer registro, desde donde parte lo encontrado, menciona una excursion en
automovil, realizada en el afio de 1907, en el que Genaro G. Garcia, ex gobernador de
Zacatecas, partio hacia la Hacienda de Trancoso y después se traslad6 hacia Tacoaleche para
arribar a la Hacienda de San Marcos, de su propiedad.®® Un mes mas tarde se estableceria un
negocio de carruajes de alquiler en la plaza Villarreal, actual jardin Independencia, propiedad
de Manuel Amador y Hno.1% Posteriormente, el mes de abril se abriria el taller mecanico de
los sefiores Luis y Daniel Pérez Lete, los cuales llegaron desde la capital del pais para
instalarse en el Jardin Juarez de Zacatecas. Ofrecian la compostura de maquinas de coser,
escribir, armas de fuego, bicicletas, automdviles, fonografos, etc. 101

Durante el mes de octubre se encontraba un anuncio*®? del comercio denominado “A
la Palma”, propiedad de S. y M. Ibargliengoytia, donde se ofertaban coches, velocipedos y
automoviles. El Gltimo mes del afio se inform6'® que Carlos Gilbert, presidente de la
negociacion minera “El Magistral”, en compaiiia de su familia y un tal Luis G. Canales,
emprendi6 una excursion a Jerez en el automdvil propiedad de la negociacion. Los detalles
de la nota exponen un percance mecanico durante el viaje de regreso.

El 11 de marzo de 1909 la compafiia alemana Siemens-SchuckertWerke ofrecio, a
través de un documento® dirigido al Ayuntamiento de Zacatecas, automaviles eléctricos y
a gasolina. El documento es particularmente interesante partiendo de la premisa de que es el
primer dato sobre automdviles ofrecidos al Ayuntamiento para diversas funciones. La
compafiia, con sucursal en la ciudad de México, mencionaba el uso de sus automdviles en

Europa, funcionales para limpieza de calles y acarreo de basura. De igual manera, el

% El Correo de Zacatecas, febrero 10 de 1907, p. 1.

100 E] Correo de Zacatecas, marzo 31 de 1907, p. 2.

101 El Correo de Zacatecas, abril 21 de 1907, p. 2.

102 E| Correo de Zacatecas, octubre 27 de 1907, p. 2.

108 El Correo de Zacatecas, diciembre 8 de 1907, p. 2.

104" Archivo Histérico del Municipio de Zacatecas (en adelante AHMZ), Fondo Jefatura Politica, Serie
Correspondencia General, Caja 6, exp. 34, foja 6, Zacatecas, 11 de marzo 1909.
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documento indicaba que la compania ofertaba diferentes clases de autos, por lo que el
catdlogo de automoviles era variado para adecuarse a las necesidades que el Ayuntamiento
externara. Los presupuestos se demoraban de ocho a diez semanas en alcanzar su destino.

El documento previo destaca al ser de procedencia europea. Posteriormente llegaron
expedientes similares de origen americano, por lo que se infiere que la presencia de
automaviles europeos en Zacatecas fue limitada a unas cuantas unidades. La ciudad no se
adapto a ningin modelo (americano o europeo) respecto a la movilidad mecanizada, sino que
fue un proceso organico y desorganizado. En suma, las consideraciones previas permiten
discernir un par de elementos interesantes. En primer lugar los individuos involucrados en
cada una de las notas periodisticas son personas con poder adquisitivo y algunos forman parte
de la clase politica. En segundo lugar, la estructura de la movilidad cotidiana en Zacatecas es
visible en cada uno de los hechos intercalados, es decir, los medios de transporte presentes
en las notas son a los que la mayoria de los habitantes estaban acostumbrados. Sin embargo,
la presencia del automovil es indiscutible. El proceso de introduccién del automoévil a
Zacatecas durante el comienzo del siglo XX fue contundente pero no absoluto. La sociedad
zacatecana comprobo la existencia del auto Sin embargo, tendrian que transcurrir afios para
que la movilidad cotidiana fuera reconfigurada en funcién del coche.

Respecto al proceso de introduccion del automdévil André Gorz menciona las
perspectivas y diferencias entre la movilidad y sus medios de transporte durante los albores
del siglo XX frente al transporte mecénico encarnado en el automovil: “A diferencia del
jinete, el carretero o el ciclista, el automovilista dependeria de comerciantes y especialistas
de la carburacion, la lubrificacion, el encendido y el intercambio de piezas estandar para
alimentar el coche o reparar la menor averia.”1%

Examinando la cita anterior se rescata que en una determinada ciudad habia jinetes
sobre sus bestias de carga, carretas y diligencias, ciclistas montados sobre su artefacto y, por
supuesto, individuos transitando a pie. El espacio utilizado por estos individuos para dar
mantenimiento a su modo de transporte radicaba en el hogar y sus comercios. EI automovil,
por naturaleza, estaba fabricado con un volumen méas amplio y era necesario acudir con

agentes o a un lugar especializado para su adquisicion, igualmente necesitaria talleres para

195 Gorz, André, “La ideologia social del automévil” en Letras Libres, nim. 132, México, Editorial Vuelta,
diciembre 2009, p. 15.
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su mantenimiento mecanico, de suspension, cuidado de neumaticos, carroceria, etc. En este
sentido, Gorz sefala:

Al revés de los duefios anteriores de medios de locomocion, el automovilista estableceria
un vinculo de usuario y consumidor —y no de poseedor 0 maestro— con el vehiculo del que
era duefio. Dicho de otro modo, este vehiculo lo obligaria a consumir y utilizar una cantidad
de servicios comerciales y productos industriales que sélo terceros podrian procurarle. La
aparente autonomia del propietario de un automovil escondia una dependencia enorme. %

La aparente autonomia a la que hace referencia Gorz esconde otro inconveniente. Si bien el
automavil poseia ciertas ventajas sobre el transporte publico, los primeros propietarios no
proyectaron los problemas que acarrearia el coche en su faceta méas desarrollada, en la cual
el uso del auto se popularizaria tanto que provocaria embotellamientos, accidentes fatales y
demaés inconvenientes.

El hecho de que el automdévil no hubiera penetrado en la movilidad cotidiana de
manera mas activa no es un suceso aleatorio ni casual. La opinién de los zacatecanos no
asimilaba otra forma de circular en la ciudad que no fuera a pie, en carreta, tranvia o tren
debido a que las relativas ventajas de un modo de transporte diferente no eran difundidas
contundentemente dentro de la poblacion y el funcionamiento del automovil se veria
condicionado por la enorme necesidad de contar con infraestructura apropiada. En este
sentido, un ejercicio interesante es imaginar un trayecto en un camino de terraceria con
irregularidades que debe ser cruzado por un jinete y un automovil. El caballo realizaria el
recorrido de manera mas rapida por estar acostumbrado a desempefiar viajes a campo traviesa
mientras que el auto (aiin con un motor potente) deberia realizar mas trabajo para cruzar la

misma distancia.

Legislaciéon y normatividad.

Este apartado explora los principales antecedentes de la normatividad en materia de
transporte dentro de la ciudad de Zacatecas. La movilidad cotidiana, al estar inserta en un
espacio determinado, debe estar regulada por distintos actores, privados o publicos, para
asegurar desplazamientos funcionales dentro de la ciudad. Los antecedentes para la

legislacion referente a los automoviles son un par de documentos que regulaban el

106 fdem.
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comportamiento de las diligencias y carrozas. El primero es un prontuario®’

que pretendia
controlar a los carruajes particulares y los de sitio, su periodo de validez figuraba desde 1878
hasta 1882. El segundo es un proyecto de reglamento de carruajes'®, el cual se encuentra
incompleto y data de 1886. EI documento detalla una serie de normas que deben seguir los
propietarios de los carruajes al momento de transitar por la ciudad y ofrecer los servicios de
alquiler. Destaca el hecho de que en ninguln articulo se trate el exceso de velocidad como un
punto a regular, especialmente cuando ocurrieron casos como los siguientes: una diligencia
que llegaba de la villa de Jerez condujo a velocidad excesiva cuando circulaba por la calle de
Zapateros (actual calle Allende), las autoridades solo recomendaron moderacion al
carruaje.®® De igual manera, ocurrié un percance que involucré al carruaje del sefior Palmer,
las bestias que tiraban el coche se desbocaron y salieron a gran velocidad por la calle de
Calderdn (actual avenida Morelos) hasta detenerse cerca del mesén del Vivac.t*°

Estas situaciones demuestran que la movilidad cotidiana que imperaba en Zacatecas
no se encontraba exenta de accidentes y omisiones de los reglamentos. Provisionalmente, la
normatividad local que correspondia a los automoviles se encontraba controlada por el
reglamento vigente que remitié la Secretaria de Gobierno de la ciudad de México en 1913.11
Probablemente, antes de acatar este reglamento los conductores hayan seguido las
recomendaciones contenidas en la normatividad de carruajes. La falta de un cddigo que
regulara la circulacion de automdviles y vehiculos en Zacatecas demuestra, una vez mas, el
proceso organico Yy, sobre la marcha, hacia una movilidad mecanizada por la cual atravesaba
la poblacion en las primeras décadas del siglo XX. Un caso similar ocurrié en Morelia con
la regulacion de transporte durante la primera década del siglo XX. Por tanto, el reglamento
de 1901 sufrié algunas modificaciones para adecuarlo a los usos automotrices.*'? De tal
manera, el desarrollo del automotor se circunscribié dentro de la movilidad cotidiana de

modo progresivo.

107 AHEZ, Fondo Ayuntamiento, Serie Transportes, 1878.

108 AHEZ, Fondo Jefatura Politica, Serie Comunicaciones y Transportes, 2 fojas, Zacatecas, 23 de marzo 1886.
109 El Correo de Zacatecas, junio 5 de 1904, p. 2.

Y0 E| Correo de Zacatecas, julio 10 de 1904, p. 2.

111 probablemente se trataba del reglamento publicado el 25 de agosto de 1903 en la ciudad de México. AHMZ,
Fondo Jefatura Politica, Serie Correspondencia General, Caja 8, exp. 56, foja 1, Zacatecas, 22 de febrero 1913.
112 Rodriguez, Guillermo, La introduccién del automévil a Morelia. Analisis sociotécnico, México, Archivo
Historico Municipal de Morelia, 2013, pp. 73-76.
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Sin embargo, un mes después se pondria en circulacion el “Reglamento para la
circulacion de automéviles en el municipio de la capital”.!*® El encuadernado, con apenas
cuatro péaginas, detallaba y regulaba, a lo largo de 17 articulos mas uno transitorio, el
comportamiento de las maquinas automotrices al interior de la capital zacatecana. Los
individuos interesados en comercializar y/o manejar un automovil debian solicitar una
licencia a la jefatura politica de la ciudad. A su vez el automdvil tendria que evaluarse para
comprobar su correcto funcionamiento. Los coches registrados obtenian un ndmero de
identificacion que debia colocarse en una parte visible del auto. La expedicion de la licencia
dependia de la habilidad del conductor el cual proporcionaba al registro un par de fotografias
para la identificacion del tipo de coche que conducia. La licencia correspondia de acuerdo
con el automdvil registrado (eléctrico, de vapor o a gasolina) y no se matriculaban
automoviles con sistemas de propulsion poco conocidos para controlar el tipo de accidentes
que podrian ocurrir en la via publica.

Un caso interesante es que la velocidad de los automdviles se encontraba regulada a
10 kilémetros por hora dentro de la ciudad y a 40 km/h en caminos periféricos. En la
poblacién, los automoviles debian acatar una serie de reglas, por ejemplo, advertir la
presencia del coche automotor a través de una sefial sonora en cruceros y zonas de gran
afluencia. En este sentido, los automovilistas necesitaban estar en constante estado de alerta
por si los animales que circulaban en las calles se asustaban por la presencia y los ruidos del
automotor. Los coches necesitaban contar con luces blancas al frente y luces rojas detras.
Igualmente, los automdviles con motor de vapor debian estar certificados para su correcto
funcionamiento y mantenimiento. La normatividad expone, de modo implicito, que el
automovil era un aparato ruidoso e incomodo, lo que sugiere que la poblacién (peatones y
animales) sintieran miedo o aversion por el coche.

A pesar de las regulaciones, el automovil no se encontraba exento de ser un método
seguro para los propietarios y los peatones. En 1909 se produjo un choque automovilistico'4
en el centro de la ciudad. El automdvil, propiedad de Benjamin Gomez Gordoa era conducido
por el chauffeur Marciano Gonzalez y los pasajeros eran: el hijo del hacendado, Antonio

Gbémez y GOmez junto con Lorenzo lIbarguengoytia. La nota relata cbmo al momento de

113 AHEZ, Fondo Ayuntamiento I, Serie Transportes, 28 de marzo 1913.
14 El Correo de Zacatecas, marzo 7 de 1909, p. 2.
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transitar el auto cerca del portal de Rosales se atravesé una mujer de pueblo, lo que provocd
una mala maniobra y termind con el choque del automovil.

Las palabras chauffeur y auto se encuentran impresas en cursivas, resaltando lo
moderno de los téerminos. Igualmente, el tratamiento que se le otorga al individuo que causé
el accidente, el periodico menciona que era una mujer de pueblo. Lo anterior sirve para
discernir dos cosas interesantes: primero, el caracter diferenciador entre los automovilistas y
la mujer y segundo, la convivencia entre el automavil y cualquier individuo acostumbrado al
libre transito sin tener que compartir el espacio con una maquina automotriz. La nota no
precisa si el automovil circulaba con una velocidad elevada y si se advirtio la presencia del

peaton.

Utilidad e identidad

En este apartado se identifican los primeros propietarios de vehiculos motorizados en
Zacatecas y se examinan las utilidades que le otorgaban a ese modo de transporte.
Previamente se identificaron algunos individuos que poseian automoviles y que fueron
utilizados en la ciudad. Sin embargo, para otorgar un papel protagénico a las fuentes se partira
de dos documentos que exponen las dos variables enunciadas en el titulo del apartado.

El uso del automovil como un modo de distraccion era frecuente entre los habitantes,
amigos y familiares, especialmente en una ciudad pequefia como Zacatecas. Prueba de lo
anterior es una nota de prensa y un par de fotografias con fecha de 1908, donde un grupo de
individuos subid al cerro de la Bufa en un automavil. El siguiente ejemplo destaca elementos
importantes y denota una de las primeras relaciones entre la ciudad y los coches. La nota
publicada por el periddico El Correo de Zacatecas, el domingo 21 de junio, mencionaba:

Por primera vez un automavil ha llegado hasta las puertas mismas del Santuario de la Bufa,
situado entre los dos crestones del elevado cerro del mismo nombre. Tal hazafa la realizaron
el miércoles Ultimo los capitalistas Sres. Buenrostro en uno de los magnificos autos de su
propiedad y en unién de un grupo de amigos. Tanto la subida como el descenso lo hicieron
los automovilistas con toda felicidad y su excursion fue presenciada desde las calles de la
ciudad por numerosas personas.!*

El titulo de la nota menciona “Automdvil en la Bufa” y analizando el contenido del texto se

especula que se tratd de un acontecimiento, relativamente, notable para muchas personas. El

115 El Correo de Zacatecas, junio 21 de 1908, p. 3.
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evento poseé un marcado simbolismo como “la llegada del hombre a la luna” ya que fue
presenciado por varias personas y los propietarios consideraron el uso de fotografias para
registrar aquella aventura.

Fotografia 7. Automovil en la Bufa

s o athe e

Fuente: Facebook Conociendo Zacatecas Antiguo
www.facebook.com/photo.php?fbid=10210462501421045&set=gm.2015484252110333&type=3&theater

El acontecimiento relatado sucedio el miércoles 17 de junio. Resalta el hecho de que el
periddico, ademas del condescendiente adjetivo que se le otorga al coche, una vez mas se
aprecia la palabra “autos” en cursivas como si se tratara de una nueva palabra en el
vocabulario ademas de que el tratamiento que se le otorga al coche denota una marcada
curiosidad por la maquina. De la misma manera, la nota destaca el hecho de que los
propietarios usaron uno de varios automoviles que poseian. Los usuarios del automotor eran
los duefios de la Hacienda de Abrego, ubicada en Fresnillo, por lo tanto, no figuran en los
primeros registros encontrados en la ciudad de Zacatecas.

La fotografia 7 muestra el vehiculo en transito mientras que la otra expone a cuatro
individuos posando sobre la maquina (fotografia 8). Los propietarios del coche son Manuel
y Carlos Buenrostro quienes usaron el camino Pedregoso a la Bufa (actualmente la
prolongacion de la calle del Angel) y lograron alcanzar una altura considerable para capturar
el momento. Las fotografias fueron realizadas por José Maria M. Aguilar Jr, hijo del
fotografo homénimo que poseia un estudio fotografico en la ciudad.
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118 (ltimo modelo, el cual

El automdvil era un American Undersulng Traveler
entregaba entre 50 y 60 caballos de fuerza, contaba con un motor de cuatro cilindros y pesaba
2400 libras, una tonelada aproximadamente. El precio de estos coches oscilaba entre los 4000
ddlares de la época, cifra considerable tomando en cuenta el tipo de maquina que se trataba.
Segun Rodriguez Herrejon el délar en 1908 se cotizaba en dos pesos.t’ El automovil que
poseian los Buenrostro tendria un valor aproximado de 8000 pesos mexicanos ademas de
tarifas'!® de importacion y/o transporte.

Ahora bien, ¢como logré subir el automovil? Los aspectos mas interesantes parten
desde el disefio del automovil hasta la infraestructura por donde se desplazaba. El coche podia
desarrollar velocidades de hasta 100 kilémetros por hora. Sin embargo, el uso otorgado por
los usuarios en este caso no demandaba potencia sino fuerza. EI American Underslung que
usaron poseia traccion trasera por lo que la capacidad mecanica del auto para ascender era
Optima al momento de subir por el camino, es decir, existia una mejor distribucion del peso
combinado del vehiculo y de los ocupantes. La nota de prensa no expone detalles acerca de
algun incidente respecto al ascenso al cerro, no es de extrafiar pues que el automovil haya
sido capaz de subir. Sin embargo, la elevacién, probablemente haya ocurrido de manera lenta,
pero a altas revoluciones.

El otro elemento por considerar es la infraestructura, las imagenes muestran un
camino de terraceria pero llano donde el automdvil pudo desplazarse sin problemas. ;Cémo
fue realizada esta tarea? A principios de siglo otra moderna maquina circulaba por las calles
de Zacatecas: una aplanadora,*'® adquirida por las autoridades para realizar mejoras en calles
estratégicas. La maquina utilizaba vapor de agua como fuente de energia y hervia gracias al
carbén con el que se alimentaba la caldera del artefacto. Encender este tipo de aparatos era
una tarea que demoraba demasiado. Sin embargo, los resultados mostrados sugieren que
varias calles, a pesar de sus pronunciadas pendientes, lograron ser renovadas. En este sentido,
la ruta utilizada por los hacendados fue, hipotéticamente, desde el callejon de las Campanas,
ubicado a un costado de Catedral, hasta la calle del Angel para llegar al camino que subia

116 Dluhy, Robert, American Automobiles of the Brass Era, USA, MacFarland & Company, 2013, p. 55.

117 Rodriguez, Guillermo, op. cit., p. 69.

118 E| servicio de transporte del ferrocarril aplicaba cuotas extraordinarias a automéviles empacados. Periddico
Oficial del Estado de Zacatecas, noviembre 20 de 1909, p. 653.

19 E| Correo de Zacatecas, marzo 31 de 1907, p. 2.
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hasta el cerro de la Bufa. La distancia recorrida por los viajeros fue de casi un kilometro. El
tiempo invertido, considerando las especificaciones del automdvil, pudo haber sido entre
ocho y diez minutos.
¢ Cuales fueron las motivaciones de estos individuos para realizar una excursion sobre

un automavil hasta el cerro de la Bufa? El impulso por conducir un coche responde a dos
cuestiones: a) la aficion a los coches y b) la ocupacién y jerarquizacion del espacio, es decir,
los Buenrostro ascendieron a la cima para probar el aparato en un intento de saciar su pasion
por el automotor y ademas para demostrar que ellos tenian una maquina capaz de elevarlos
con el minimo esfuerzo fisico. El hecho de que el suceso haya sido observado desde la ciudad
por numerosas personas se refiere a la curiosidad por presenciar el funcionamiento de la
maquina. Los individuos que subieron a la colina demostraron, desde las alturas, una posicion
econdmica elevada y presumieron su logro a la ciudad.

Para la fecha en la que acontecio este suceso ya se clasificaban los desplazamientos en
seis categorias: 1%
1
2
3
4
5
6

Cada una de estas clasificaciones responde a una motivacién particular y pueden considerarse

. La circulacion doméstica.

. La circulacién profesional.

. La circulacién por motivos econémicos.

. La circulacion por ocio y relaciones sociales.

. La circulacion festiva.

. La circulacién excepcional

casos sencillos, pero con causas complejas. La circulacion doméstica tiene que ver con las
necesidades mas elementales, es decir, se realizan generalmente a pie dentro de un espacio
corto, por ejemplo, el abastecimiento.

La profesional se enlaza directamente con la actividad laboral y los recorridos son mas
largos porque el desplazamiento tiene que ver con la llegada desde un punto A hacia un punto

B dependiendo de las demandas profesionales. La circulacion por motivos econémicos se

120 En 1905, Eugene Henard, planificador urbano francés proponia una serie de elementos para comprender la
circulacién de vehiculos en las ciudades. EI modelo propuesto por Henard es utilizado en la investigacién con
fines explicativos y no encaja precisamente con la situacion zacatecana. Miralles-Guasch, Carme, op. cit., p.
95.
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relaciona directamente con la compraventa y el intercambio de bienes. Son basicamente
viajes de negocios.

En la circulacion por ocio predomina el viaje en transporte privado (carruajes o coche) y
sugiere una presuncion material asi como una ocupacion del espacio para fines recreativos,
es decir, para realizar paseos, aungue esto ya suponga un contrasentido. La circulacion festiva
responde a motivos de vacacion en los que es méas practico usar el transporte publico como
el tren para llegar a lugares de recreacion alejados de la ciudad principal. Por altimo, la
circulacion excepcional es el traslado que no se configura dentro de cualquiera de los
anteriores (considérese emergencias y casos excepcionales).

La excursion hacia La Bufa se enmarca en la cuarta categoria y destaca por una presencia
explicita de un modelo de andlisis presentado por Andrea Gutiérrez:1%

1. Momento previo, vinculado a la decision, planificacion y organizacion.

2. Momento durante, vinculado al trayecto entre el lugar de origen y de destino.

3. Momento posterior, vinculado a la realizacion de la actividad fin del viaje.

Con base en el anterior modelo analizaremos el “viaje” realizado por los Buenrostro. La
decision de utilizar un automovil para “conquistar” el cerro de la Bufa probablemente fue
hecha por la aficion que tenian por el automovilismo. De igual manera, si poseian otros
automoviles, decidieron utilizar el modelo American para realizar la excursion por motivos
mecanicos o de presuncion ya que se trataba de un modelo reciente. Asi mismo, planearon y
organizaron su “viaje” invitando al fotografo para que diera cuenta de su aventura.

Las fotografias exponen el segundo momento. La ubicacion del automovil en la
primera foto revela que utilizaron el camino pedregoso a La Bufa, si bien en la imagen el
coche no parece que estuviera en movimiento, claramente se observa cémo el chofer
maniobraba sobre los controles del vehiculo, el cual se manipulaba desde el lado derecho. En
la segunda imagen sélo tres de los cuatro ocupantes miraron a la cdmara; el tipo de sombrero
oscuro desvio su mirada hacia la derecha sin participar en la pose que enmarca la fotografia.
La ciudad denota un caracter sobrio en el que se reconocen diversos lugares de referencia.
La traza urbana no presenta un cambio significativo para esas fechas y se logran observar un
par de accesos hacia el fondo. Otros elementos interesantes son la ubicacion del automdvil,

el encuadre de la fotografia, la perspectiva del fotografo, es decir, el auto se encuentra

121 Gutiérrez, Andrea, op. cit., p. 69.
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posicionado de manera casi frontal hacia la cAmara apuntando hacia el Noreste, no con la
ubicacién natural del traslado que sugiere el camino. De igual manera, la fotografia muestra,
en segundo plano, la Catedral, acompafiando a los viajeros. Es probable que el fotografo haya
escogido esa ubicacion para expresar que se encontraban en Zacatecas a falta del otro simbolo
fisico que caracterizaba a la ciudad.

La tercera etapa no se encuentra representada en ninguna imagen, pero la nota
periodistica arroja algunos detalles. La excursion fue todo un éxito ya que el automovil logro
descender sin ningun problema explicito.

Fotografia 8. Los Buenrostro en la Bufa

Fuente: Facebook Conociendo Zacatecas Antiguo
www.facebook.com/FotosdeZacatecas/photos/a.550606575018159/1202764853135658/?type=3&theater

En resumen, las funciones del automovil fueron desarrolladas segin las necesidades o
pasiones de sus propietarios. Posteriormente, los coches que se movian en la ciudad eran
registrados a nombre de empresas o bien para el uso publico como carros de alquiler.
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El segundo documento utilizado es el registro de algunos propietarios. El escrito
muestra seis individuos. El texto,?? fechado el 13 de agosto de 1912, previene a los duefios
de automoviles sobre la conduccion de sus coches, solicitando que acudan al registro
pertinente. ¢ Quiénes son los sujetos que conforman ese registro? Son personas con capacidad
adquisitiva elevada y forman parte de una red de élite que existia en la ciudad. Entre los
registrados destacan dos extranjeros: el Dr. Frederick William Taube, médico aleman que
contaba, igualmente, con la ciudadania americana. Segun el pasaporte con el que viajaba
residia en Zacatecas desde 1893 con visitas recurrentes a Estados Unidos. Poseia acciones en
varias minas locales.

El segundo extranjero, Walter Charles Palmer, un comisionista y comprador de
metales, duefio de la mina “La Unidén” y vecino acaudalado de la capital. Su padre, Frederick
Orlando Palmer, emigro a tierras americanas desde Inglaterra en 1854 y una década mas tarde
se estableceria en Zacatecas. Walter Charles Palmer nacié en la capital y formo una red
importante de negocios con socios y parientes radicados en Zacatecas.

El documento también menciona a los hacendados Antonio Gomez Gordoa y Joaquin
Ledn Garcia Zubiaga. El primero formaba parte de la estirpe Gomez Gordoa, famosa por sus
propiedades en Zacatecas. El segundo era hijo José Ledn Garcia, hacendado de Trancoso,
pueblo vecino de la capital, relacionado con la familia Garcia Salinas y pionero de la
comercializacion automotriz en Zacatecas. La vida publica de Joaquin Garcia resalta por su
carrera politica y por su relacion con la Hacienda de Trancoso.

Los dos ultimos individuos registrados, Julio Canales y Gonzalo G. Pifiera, carecen
de datos precisos. Sin embargo, se sabe que Canales se asocio con José Ledn Garcia para
comercializar los automoviles Chalmers-Detroit en Zacatecas. La compariia Chalmers Motor
Company comenz6 su produccion en 1908 en Detroit, Michigan. Un afio mas tarde se
realizaria un viaje que llevaria un automévil Chalmers modelo 30 desde Denver, Colorado

hasta la ciudad de México. Probablemente el viaje fue auspiciado de alguna manera por José

12 AHMZ, Fondo Jefatura Politica, Serie Correspondencia General, Caja 8, exp. 33, fojas. 1y 2, Zacatecas, 13
de agosto 1912.
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Ledn Garcia ya que los viajeros prestaron especial atencion a la Hacienda de Trancoso (véase
fotografia 9) en la publicacion!?® realizada a proposito para ese viaje.

El relato de la visita a Zacatecas!** contiene un elemento interesante: habiendo
llegado los excursionistas a la ciudad y después de un desayuno en el Hotel Franceés, los
automovilistas fueron escoltados por un jinete hasta la salida a Guadalupe. La movilidad

cotidiana en Zacatecas contrastaba con el automavil que se aventuraba por la ciudad.

Fotografia 9. Chalmers modelo “30” cruzando el rancho de José Ledn Garcia en 1909.

Fuente: Detroit Public Library
digitalcollections.detroitpubliclibrary.org/islandora/object/islandora%3A187990/datastream/IMAGE/view

De igual manera, el uso del automaovil con fines politicos recibié una gran aceptacion durante
las campafias politicas de Francisco |. Madero y el uso de automoviles con fines castrenses
de transporte de personal, de informacion o en operaciones militares. Los documentos que
ilustran la idea anterior son una fotografia y un testimonio escrito. EI 22 de marzo de 1910

123 Se trata de un encuadernado publicado en 1909. El documento relata y describe los pormenores del viaje con
distintas fotografias de los lugares visitados. MacDermid, W. A., From Flag to Flag, USA, Chalmers Motor
Company, 1909, 70 p.

124 |bidem. p. 49.
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Ilegd el candidato antirreeleccionista a tierras zacatecanas donde fue recibido por una gran
comitiva, sobre todo de estudiantes. Sin embargo, el gobernador Francisco de Paula Zérate
le negd toda posibilidad de realizar un acto civico.'”® La fotografia 10 muestra una
concentracion de gente sobre la calle de Calderdn (actual calle Aldama). La fotografia fue
captada desde un segundo piso con vista hacia la calle donde se aprecia una fila de al menos
cinco automdviles estacionados. El tranvia se observa al fondo repleto de personas. La
tradicion del uso del automovil emanaba desde el Porfiriato pero tuvo una marcada presencia

13

durante la Revolucion Mexicana “...el automoévil desempefid un papel discreto pero
invariable en el lapso revolucionario. Como se sabe, el primer presidente de la republica que
lo utilizo6 fue Porfirio Diaz. Después el candidato a la presidencia, Francisco I. Madero,

dispuso de un coche descubierto para llegar a Cuernavaca el 12 de junio de 1911.712¢

Fotografia 10. Llegada de Francisco |. Madero a Zacatecas.

| i g
Fuente. Facebook Historia de Zacatecas
www.facebook.com/photo.php?fbid=1778906578819081&set=gm.1943894812588260&type=3&theater

125 Cumberland, Charles, Madero y la revolucion mexicana, México, Siglo XXI, 1977, p. 116.
126 Escorza, Daniel, “El automdvil y la fotografia de sus inicios” en Dimension Antropolégica, México, INAH,
Afio 14 Vol. 40, 2007, p. 180.
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Posteriormente, el general Antonio G. Olea haria una breve descripcion sobre su estadia en
Zacatecas desde el 21 de junio de 1914. El relato detalla tres consideraciones sobre la
presencia y uso militar del automovil en Zacatecas. El general de division Olea poseia un
Packard, a juzgar por las fechas se pudo haber tratado de un coche modelo “38” de seis
cilindros. El general llego en tren a la ciudad de Zacatecas, después de su llegada mando
bajar su Packard del ferrocarril para dirigirse al Palacio de Gobierno y reportarse al jefe de
la plaza.*?’

Un aspecto interesante es el siguiente pasaje: “A la una de la tarde, bajé con mi jefe
de Estado Mayor y ayudantes, a la plaza, dirigiéndome a La Bufa, a donde mi Packard no
pudo subir hasta la Gltima cuesta, y un auto de la guarniciéon me subié a esa espléndida
fortaleza.”*?® El hecho de que el Packard no haya podido ascender al pico de la fortaleza
revela no una falta de fuerza motriz del aparato sino que, tratandose de un automovil de lujo,
no era prudente subir con €l por un terreno escabroso. El “auto de la guarnicion” era quizas
un modelo austero que era empleado de manera utilitaria por el ejército federal.

Los automoviles Packard de aquella época contaban con un motor de seis cilindros
que entregaban sesenta caballos de fuerza, suficientes para desarrollar velocidades elevadas.
Los avances tecnologicos de Packard lo convertirian en uno de los primeros automdviles sin
una manija de arranque al igual que se le coloco el volante al lado izquierdo del automovil.
Las especificaciones mencionadas revelan el caréacter lujoso de la maquina que poseia el
general Olea.

Una ultima mencion en el relato del general manifiesta la potencia de su automovil:
“Inmediatamente subi a mi Packard con mis ayudantes, y me dirigi violentamente hacia el
lugar donde se verificaba esa reunion de tropas...”*?® En primer lugar, se reconoce que el
auto era amplio. Las carrocerias utilizadas por Packard en esa época eran tres: touring,
phaeton y runabout.®*® Los dos primeros estilos eran de mayor amplitud, poseian cuatro
puertas y estaban disefiados para cuatro pasajeros. El runabout era mas pequefio y sélo
ostentaba dos puertas. ElI automovil del general, a juzgar por las descripciones, era un

vehiculo amplio. En segundo lugar, el general se refiere al desplazamiento de manera

127 Angeles, Felipe, La batalla de Zacatecas, Zacatecas, Piedra Angular, 1998, p. 32.

128 |hidem, p. 36.

129 |bidem, p. 39.

130 packard Motor Car Company, Packard “38”, USA, The Corday & Gross Company, 1912, p. 9.
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violenta. La potencia que desarrollaba el motor de seis cilindros le bastaba al militar para
circular a velocidades elevadas por las calles y rutas de la ciudad, algunas empedradas y otras
de terraceria.

En resumen, un elemento importante son los distintos usos del automavil en diversas
zonas de la ciudad, de la region y del pais. Lo que esto significa es que podria haber una gran
diferencia en la aceptacién del coche como parte de la movilidad entre los municipios, los
gobiernos estatales y las naciones mismas. Lo mismo se puede decir sobre productos y
servicios que acarred la modernidad.

El uso de los autos presentd sélo un elemento de una serie de demandas sobre la
capacidad de la ciudad para prestar servicios en materia automotriz, pero también agravaba
los problemas exigidos por el contexto moderno en el que se insertd Zacatecas, como

carreteras, comunicaciones, agua y electricidad.

Publicidad

Los anuncios y el aparato comercial respecto a la movilidad cotidiana en Zacatecas
representan una arista mas para comprender la reconfiguracion de las practicas en materia de
transporte. Vale la pena sefialar que el examen de la publicidad durante este periodo se
encontrd limitado por la poca disponibilidad a periédicos de la época. Los anuncios
encontrados en la prensa de la época promovian los carruajes y, en menor medida, los
automoviles. Por ejemplo, un anuncio del negocio “A La Palma” vendia diversos transportes.
El cartel menciona: Coches desde $290,00 y se observa un carruaje sencillo (véase imagen
5). Probablemente, para muchas personas, el carro seria solo un accesorio, es decir, la clase
acomodada se podia dar el lujo de comprar un carro para que las bestias que poseia arrastraran

el vehiculo para mayor comodidad en sus traslados.
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Imagen 5. Anuncio comercial de A La Palma”
Clases en urun

Q( S mamn TQnolnnio ‘ o

Fuente El Correo de Zacatecas, abril 19 de1908, p. 2.

Un elemento importante en la publicidad es el pablico al cual se encuentra dirigida, es decir,
¢qué tipo de personas veian los anuncios y qué tipo de anuncios miraban? En el caso de los
Buenrostro, es muy probable que hayan oido o incluso leido un anuncio parecido a la Imagen
6. La publicidad, igualmente, representa un elemento de diferenciacion, por ejemplo, la frase
con la que se publicitaba el American Traveler en esas épocas.

La traduccion literal del eslogan para el automévil American era: “Un auto para los
pocos que discriminan.” Sin embargo, una traduccion literal no es lo suficientemente fuerte
para comprender de manera profunda el significado de la frase. En primer lugar, la compafiia
reconocia que solamente un namero limitado de personas podrian adquirir sus automaoviles;
en segundo lugar la palabra “discriminante” poseia una connotacion mas clasista que racista

y, sobre todo, exaltaba el gusto refinado de los propietarios de un auto American.
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Imagen 6. Anuncio comercial para el coche American

o THE HORSELESS AGE. Vol 36, Ne t4

THE AMERIGAL

A Car For The Discriminating Few

The Traveler-Underslung Frame, 40 inch Wheels, 4 Cylinders, 50 H. P.—$4,250

Here’s Opportunity for the Right Man

€, Wilh Lbe increased 1911 autput we shall widen can centers, pravided we have found meo of
the American field. the right caliber for those new agencies.
€, That anzouncement is of the atmost importance Q. The American makes an ivelaataeous appesl
to dealers everywhere who are in a position 1o men of diseriminating judgment every-
to handle American cars. where. Its zpecial features, far from heing
freakish, have proved it the safest and most
Q Tbe country's largest cilies bave heretolore comlorlable car in the world.

talken practically every car we bave butlt, aod L b ol
their 1911 allosments mast be very large. € itz underslung frame, bigh wheels and great

power applied in an abeolutely direct line,

0, o addition to those communities which have obviate vot only side and rear lash, bat give
absorbed the American output sesson alter complete immunity under conditions which
season we shall select other cities as Ameri- would overturm other cars instantly,

The dealer who reads this announcement is
blind to his own best interests if he does not
endeavor to secure an American agency

AMERICAN MOTOR CAR COMPANY

DEPT. I, INDIANAPOLIS, IND.

Liceered aucar Seldex Setont

In writing to advertisers please mention Tax Hossnzss Acs

Fuente: The Horseless Age, octubre 5 de 1910, p. 6.

La publicidad no solo lleg6 a través de la prensa sino por medio boletines, panfletos y
encuadernados eran enviados a los domicilios particulares de los propietarios de vehiculos

automotores. Por ejemplo, la Brush Runabout Company, establecida en Detroit, Michigan
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solicité al ayuntamiento de la ciudad, una lista completa de los duefios de automaviles en la
poblacion para poder enviar a los propietarios publicaciones en castellano.®*! La marca Brush
se dedicaba a fabricar vehiculos pequefios y ligeros por lo que destaca el interés por
comercializarlos en Zacatecas, quizas una solicitud similar haya sido enviada a diversas
ciudades de la republica. Igualmente, el interés en México (y probablemente a otras partes
de Latinoamérica) llevd a la compaiiia a ofrecer catalogos o publicaciones de sus vehiculos
en castellano para incrementar su presencia en paises de habla hispana.

La forma de propaganda a domicilio era una manera presente en muchas residencias.
La afirmacion anterior se basa en la publicidad encontrada en el Archivo General de la
Universidad Auténoma de Zacatecas. Los duefios de la Hacienda de Majoma3? recibieron
numerosos catalogos, folletos e informacion relativa a vehiculos automotores, refacciones
mecanicas y cursos sobre ingenieria vehicular.

En otras palabras, la manera en que se comercializaban los automdviles en la ciudad
de Zacatecas es un reflejo del proceso organico y pausado del transito hacia la movilidad
mecanizada. El poco conocimiento del desempefio automotriz en la ciudad llevo a las
compafiias a comercializar sus automdviles a ciegas sin destacar la cualidad de sus productos
frente a las necesidades que demandaba la ciudad. En este sentido, la evolucion de la
publicidad en tierras zacatecanas reflejaré distintos modos de divulgacion para incrementar
ventas y negocios referentes al mercado automotriz.

El capitulo ha dado cuenta sobre los procesos que encerraron distintos hechos y su
relacion con el automdvil en la ciudad de Zacatecas. Inicialmente se describio el
funcionamiento de la movilidad cotidiana zacatecana antes del automotor y los medios de
transporte mas populares. Posteriormente se explicd como fue la insercién de la movilidad
mecanizada y la legislacion con la cual se regulaba el comportamiento de distintos modos de
transporte. Igualmente se exploré la identidad de los primeros propietarios y las funciones
que se otorgaban inicialmente a los coches autopropulsados. Finalmente, un analisis somero

de la publicidad respecto a los automoviles y la manera en que se comercializaban. Diversos

181 AHMZ, Fondo Jefatura Politica, Serie Correspondencia General, Caja 7, exp. 37, foja. 8, Zacatecas, 29 de
julio 1910.

132 Archivo General de la Universidad Auténoma de Zacatecas, Fondo Ex Hacienda de Majoma, Serie
Hemeroteca, Subserie Publicidad, Caja 67, expedientes 1072, 1073, 1074, 1912-1920.
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aspectos contenidos en este capitulo seran profundizados en el siguiente al momento de una
consolidacion de la movilidad mecanizada.

La lenta pero asegurada introduccion del automovil como un nuevo medio de
movilidad representd una adaptacion a largo plazo para la ciudad de Zacatecas. Se trata de
un proceso organico y enddgeno que no tuvo repercusiones directas e inmediatas pero que se
perfilaba como un desarrollo a futuro. Sin embargo, el posterior fortalecimiento del habito
automotriz no provoco una mutacion fisica de la ciudad y los habitantes se adecuaron a
convivir con el vehiculo autopropulsado.

El proceso de configuracion urbana-automotriz comenzé su primera etapa con el uso,
inicialmente esporédico, del automdvil dentro de la ciudad y sus periferias. Aunque el
proceso tiene sus raices en la produccion y desarrollo de automdviles en Europa y Estados
Unidos, la evolucién de este tipo de movilidad acentu6 el uso del espacio y las relaciones
entre maquinas e individuos, esto es, la ocupacién de espacio en las calles, los accesos, 10s
lugares para colocar el automovil y el establecimiento de otros servicios como talleres,
gasolineras y refaccionarias. El automovil, de manera gradual, pasé de un modo de transporte
a un ocupante del espacio y un espacio en si mismo para ser habitado durante los episodios

de trafico o de viaje a través de distintas adiciones y accesorios.
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CAPITULO I
CONFORMACION DE LA MOVILIDAD MECANIZADA EN
ZACATECAS 1920-1946.

Al principio miré a mi alrededor y

no pude encontrar el auto que sofiaba.
Asi que decidi construirlo yo mismo.
Ferry Porsche

El capitulo anterior analiz6 el funcionamiento de la movilidad zacatecana antes y durante la
introduccion del automovil. El texto se enfocd en las caracteristicas del transporte y las
capacidades de movimiento de la poblacion durante el periodo de 1908 a 1920. El presente
apartado examina la conformacién del uso del automdvil en la ciudad de Zacatecas. La
movilidad mecanizada®*® es un concepto emanado del avance tecnoldgico y es utilizado para
comprender la organizacion y evolucion de las formas de desplazamiento en un determinado
espacio respecto al uso de maquinas de transporte, en este caso, del automavil. Lo anterior
se realiza a través de un analisis de la utilidad otorgada a los automotores, el desarrollo de la
infraestructura necesaria para la circulacion de los coches, su reglamentacion y la propaganda
con la cual se promocionaba el consumo de los automoviles. La capital zacatecana representa
el escenario principal de la investigacion y la delimitacion de este espacio es necesaria para
analizar los casos particulares del uso del automovil.

Inicialmente, la introduccion de un método de transporte diferente y distante para la
mayoria de la poblacién formo parte de una pausada adaptacion. Sin embargo, durante las
décadas del 20 y 40 se llevo a cabo una consolidacion de un tipo de movilidad con base en
el uso del vehiculo automotor. El periodo elegido abarca desde el afio donde un nimero

relativamente considerable de autos fueron registrados en la ciudad hasta la fecha en que se

1383La movilidad mecanizada se refiere al avance tecnolégico en materia de transporte, a las distintas
configuraciones de la ciudad respecto al desarrollo de los medios de traslado y a la productividad. Miralles-
Guasch, Carme, op cit., p. 95.
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destaca la importancia de la movilidad automotriz y donde ocurrieron cambios importantes
en la infraestructura urbana.

El proceso de conformacion provocd cambios en el sistema de movilidad cotidiana de
Zacatecas. Sin embargo, se tratd de un desarrollo socio técnico®3 bilateral: el vehiculo se
adapté a la forma de la ciudad y los ciudadanos se habituaron a compartir el espacio con la
maquina. La configuracion se traté de un proceso lento y organico. La interpretacion
realizada en el capitulo previo otorga datos interesantes para confirmar un paso torpe pero
seguro a la consolidacién de una movilidad dominada por el uso del automotor.

Para dar cuenta de lo anterior, el capitulo se divide en cuatro subapartados vinculados
entre si. La primera seccion abarca la utilidad de los automoviles, ¢qué tipo de traslados
realizaba la sociedad? Los siguientes apartados estudian el escenario de la movilidad
mecanizada: los cambios en la infraestructura nacional y local. Asi mismo, se analiza la
regulacion a través de reglamentos de transito que controlaban y especificaban las practicas
adecuadas. Posteriormente, se analiza el aparato publicitario con el cual se promocionaban,
localmente, distintos medios de transporte automotores. Los reglamentos y disposiciones
oficiales permiten examinar el desarrollo de las practicas en funcion del automovil en el
espacio publico. La publicidad, por otra parte, tiene mayor difusion en el periodo de tiempo
seleccionado, es decir, los anuncios en prensa local demuestran coémo funcionaba el aparato
mediatico de la época y de qué manera se promovia el automévil en una ciudad como

Zacatecas.

Presencia automotriz en Zacatecas
La decada de 1920 fue un parteaguas para el desarrollo automotor en México en general y

para Zacatecas en particular. Durante el mencionado decenio se llevd a cabo el Primer
Congreso Nacional de Caminos en septiembre de 1921. La reunion sefiald la importancia de
las tramas viarias para el desarrollo econdémico y social de la poblacion. Las afirmaciones
emanadas del congreso, aungue difieren concentradamente con lo postulado en decadas

anteriores, reconocian la importancia de las carreteras frente a los caminos de hierro. La

134 E| concepto “sistema sociotécnico” se establecid para resaltar la interrelacion reciproca entre humanos y
maquinas y para fomentar el programa de configuracién de condiciones técnicas y sociales en el trabajo, de tal
manera que la eficiencia y la humanidad no se contradigan entre si. Ropohl, Giinter, “Philosophy of Socio-
Technical Systems” en Techné: Research in Philosophy and Technology, nim. 3, vol. 8, USA, Philosophy
Documentation Center, 1999, p. 186.
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reunion vertio varias opiniones, entre ellas: “Las vias férreas no excluyen a los caminos
carreteros, especialmente en estos tiempos en que el automovilismo esta llegando a una altura
inconcebible, disputandose la supremacia con los propios ferrocarriles”.*® La importancia
de las vias terrestres se tradujo con el uso de los automoviles y su posterior ocupacion no
solo de las calles sino de los caminos suburbanos, como por ejemplo entre México y Tlalpan
o Guadalajara y Tonala.'*® EI mismo afio se proyectd la construccion de una planta
ensambladora de automoviles en México debido a la demanda de vehiculos en el pais. Sin
embargo, la primera fabrica de coches establecida en tierras mexicanas fue la Ford Motor
Company en 1925, localizada en el barrio de San Lazaro, la cual empleaba 295 trabajadores
que producian cinco Modelos T diarios.*®’

En este sentido, la década los afios veinte también acarred un despunte del transito
automotriz en Zacatecas. Los usos variaban segun las necesidades y ocupaciones de los
propietarios. Por ejemplo, en 1922 una nota periodistica menciona un acontecimiento en su
primera plana: “De Zacatecas a México en potente auto”.}3® Carlos y Manuel Buenrostro,
duefios de la Hacienda de Abrego en Fresnillo, establecieron un récord al transitar la ruta
México Zacatecas en un automovil de la marca "Garner" [sic].**® La aficion de los Buenrostro
por los automotores puede ser rastreada 14 afios antes cuando subieron al cerro de la Bufa en
un automovil % La nota periodistica se refiere a ellos como sportman [sic]. La afinidad por
el uso deportivo y recreativo de los automdviles durante la época era bastante recurrente. Los
individuos que se dedicaban a este tipo de actividades eran conocidos por su actitud
temeraria, de exploracion y que practicaban deportes extremos y novedosos. En este sentido,
la denominacion sportsmen era comun para referirse a los organizadores y competidores de
carreras automotrices que se dedicaban a batir récords y que demostraban, publicamente, la
mayor satisfaccion del automovil: la velocidad.'** Estos individuos se asociaban en clubes

donde convivian y compartian sus gustos. De igual manera, los pilotos fomentaron el uso de

135 De Gortari, Rebeca, “Educacion y conciencia nacional: los ingenieros después de la revoluciéon mexicana”
en Revista Mexicana de Sociologia, nim. 3, vol. 49, México, UNAM, julio-septiembre 1987, p. 131.

136 Qvalle, Héctor y Cal, Patricio, (coords.), Historia de los caminos... op. cit., t. 1, p. 23.

187 Tuman, John, Reshaping the North American Automobile Industry: Restructuring, Corporatism and Union
Democracy in Mexico, USA, Routledge, 2003, p. 23.

138 E| Reformador, abril 16 de 1922, p. 1.

139 Probablemente se refiera a la marca “Gardner” establecida en Missouri durante la época.

140 E| hecho fue analizado en el segundo capitulo de la presente investigacion.

141 McCarthy, Tom, Auto Mania: Cars, Consumers, and the Environment, USA, Yale University Press, 2007,

p. 1.
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material 6ptimo para el revestimiento de las vias terrestres. EI mejoramiento consistia en el
recubrimiento de los antiguos caminos con una capa de macadam o similar.14

Continuando con el caso de los Buenrostro, la nota especifica la duracion del viaje, el
cual dur6 32 horas. La distancia aproximada entre entidades es de 600 a 800 kilbmetros, por
lo tanto, se infiere que la velocidad promedio no rebasé los 100 km/h debido no a una falta
de potencia o desempefio de la maquinaria del automovil, sino de la inapropiada
infraestructura de la red vial que poseia el pais. En resumen, el desarrollo carretero de México
comenz0 a proyectarse como un plan nacional durante la década de los afios 20.

Asi mismo, el impulso del automotor en Zacatecas en estos afios es facilmente
observable a través de los libros de registro del ayuntamiento que recogen un directorio
automotriz fechado el 15 de diciembre de 1921.1% El encuadernado contiene 63 vehiculos
registrados, cantidad considerable a comparacion de los seis inscritos en 1912. De igual
manera, la matriculacién determinaba si la circulacion era particular o pablica.

Los permisos eran emitidos por el ayuntamiento, sin embargo, el registro consistia en
una cuota y un recibo emitido por el municipio. El proceso de inscripcion, aunque sencillo,
permite corroborar la cantidad de vehiculos registrados para uso particular o publico, es decir,
para transporte de personas y/o mercancias. Por ejemplo, existen un par de registros de la
época:

1. Permiso de uso particular para coche Ford modelo Tourismo [sic]. 10 de diciembre

1921 .14

2. Registro de camion marca Republic con 40 HP. 16 de diciembre 1921.14°
El primer caso es el consentimiento para la circulacion del coche Ford privado.
Probablemente se trate de un Modelo T de tipo turismo, descapotable y con fines de
transporte y ocio. Sin embargo, las utilidades de un vehiculo dependian de la creatividad de

cada propietario. Durante este tiempo existieron duefios que usaban un auto particular para

142 Qvalle, Héctor y Cal, Patricio, (coords.), Historia de los caminos... op. cit, t. I, p. 23.

143 AHMZ, Fondo Ayuntamiento, Serie Libros de registro, Zacatecas, 15 de diciembre 1921.

144 El documento menciona un modelo nunca producido por Ford. Probablemente se trate de un modelo Touring,
es decir, un tipo de automdvil fabricado para realizar recorridos de distancias considerables pues contaba con
cajuela, espacio para cuatro o mas personas y diversos accesorios. AHMZ, Fondo Ayuntamiento, Serie Tréfico,
Caja 1, exp. 1, hoja 1, Zacatecas, 10 de diciembre 1921.

145 AHMZ, Fondo Ayuntamiento, Serie Trafico, Caja 1, exp. 1, hoja 4, Zacatecas, 16 de diciembre 1921.
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realizar labores agricolas o transporte de minerales.’*® El segundo documento es la
aprobacidn para la circulacion de una camioneta marca Republic. Probablemente un Modelo
E de construccion rastica destinado a funcion utilitaria. Destaca la mencion de 40 caballos
de fuerza.

El ayuntamiento, a pesar de llevar un control sobre el registro de vehiculos, respondia
solo a peticiones escritas. Los primeros permisos no mencionan el nombre del propietario,
probablemente los registros eran bésicos e instintivos, es decir, sélo bastaba una solicitud
para comenzar el trdmite y no existia regulacion mas que poseer un vehiculo en buenas
condiciones y aprobar un examen practico. Posteriormente, un control mas organizado
comenzé al afio siguiente. En febrero de 1922 se informo al presidente municipal sobre los
permisos concedidos en los dos meses previos.**” El documento consta de 16 registros y se
identifica si el coche se encuentra a nombre personal, de asociaciones o0 de empresas.
Igualmente se establece el tipo y marca de vehiculo, asi como su placa. A juzgar por el
namero serial de las matriculas, la cantidad de coches registrados y en circulacion en esa
época llegaba a mas de cien unidades.

Los autos de uso publico o de alquiler tienen un antecedente directo en las diligencias
que ofrecian sus servicios en distintos sitios de la ciudad. Los primeros taxis fueron ubicados

en el jardin Independencia, zona popular donde se sitdan actualmente.

146 £] 20 de diciembre de 1921, Eduardo Palmer solicité un permiso de circulacion para un auto Ford con el fin
de mover trabajos de exploraciones mineras. Probablemente se trate de Eduardo Pearce Blaney Palmer,
hermano de Walter Charles Palmer, nacido en 1885. La red comercial de los Palmer en las minas zacatecanas
los encaminé a ser personas adineradas con diversos vehiculos a su disposicion. Las funciones del automévil
abarcaban, para la fecha, distintas ocupaciones mas allad de un simple entretenimiento. AHMZ, Fondo
Ayuntamiento, Serie Tréafico, Caja 1, exp. 1, hoja 7, Zacatecas, 20 de diciembre 1921.

147 AHMZ, Fondo Ayuntamiento, Serie Trafico, Caja 1, exp. 2, hoja 1, Zacatecas, 17 de febrero 1923.
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Fotografia 11. Coches de alquiler en Jardin Independencia. c. 1922.

Eu:ahte: Cdnocieﬁdo Zacatt;cas Antig'u‘c;
www.facebook.com/photo.php?fbid=1539676082782762&set=gm.2007138212944937 &type=3&theater
La fotografia 11 muestra el punto principal en donde los automdviles y camiones se reunian
para ofrecer sus servicios. Los choferes y/o propietarios de los coches de alquiler posaron
para la camara enfrente de sus vehiculos. La posicién de los autos estacionados revela que la
fotografia fue capturada a cierta hora del dia en donde el trafico era minimo. Sin embargo, la
convivencia entre coches, camiones y tranvia era aspera. La plaza Independencia se veia
abrumada por el constante tréfico, por ello la Comision de Justicia solicité a la asamblea
municipal una reubicacion de coches de alquiler: “Toda clase de vehiculos de alquiler,
destinados al servicio publico, entre esta ciudad y Guadalupe, deberan de tener como SITIO
[sic] la avenida Gonzalez Ortega, de esta ciudad.”*8

La oferta de servicios de coches de alquiler representaba un negocio rentable para
distintas personas en Zacatecas. El establecimiento de distintos sitios en la ciudad demuestra
que incluso un Unico propietario podia poseer un conjunto de coches a su disposicion. En
este sentido, el general brigadier Manuel de J. Contreras ostentaba un sitio de automoviles,

marca Ford, al costado norte de Catedral (probablemente, en el callejon de las Campanas o

148 AHMZ, Fondo Ayuntamiento, Serie Trafico, Caja 1, exp. 11, hoja 1, Zacatecas, 7 de agosto 1922.
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en el desemboque del callejon de Veyna) y solicité a la Comision de Justicia exclusividad
del espacio para ofrecer servicio de alquiler. La asamblea no considerd preferencia alguna 'y
propuso: “Para todos los autos y camiones de alquiler, destinados al servicio publico, en esta
ciudad, se designan como lugares comunes y sin distincion, para sitios de los mismos, los
costados Norte y Sur de la Catedral, de esta ciudad.”**®

Imagen 7. Anuncio del Garaje Alameda, propiedad del Gral. Contreras.

Fuente: EI Combate, abril 30 de 1922, p. 3

La peticion del general, quién ademas poseia un garaje en el interior de la Alameda (imagen
7), y la posterior resolucion de la asamblea, demuestra una paulatina ocupacion del espacio
publico por parte de los vehiculos.*®® La palabra “garaje”, ademas de referir al local para
guardar vehiculos, era utilizada para designar un lugar de labor mecanica, refaccionaria y
punto de servicio. En este sentido, el espacio publico cobrd otro sentido al volverse escenario
de distintos tipos de experiencia urbana, por ejemplo, los lugares de estacionamiento, los
sitios de coches de alquiler, las estaciones de camiones, gasolineras y establecimientos de

refacciones.

Evolucion urbana e infraestructura viaria en Zacatecas
Durante la segunda mitad del siglo XIX, los ferrocarriles nacionales comenzaron a

reemplazar®™! a los sistemas de transporte de carretas y diligencias como principal via de
comunicacion para conectar ciudades, puertos y regiones productivas. A comienzos del siglo
XX, los gobiernos locales iniciaron la pavimentacion de caminos y accesos a las ciudades.

149 AHMZ, Fondo Ayuntamiento, Serie Trafico, Caja 1, exp. 11, hoja 2, Zacatecas, 7 de agosto 1922.

150 E] espacio publico se entiende ““...como un ensamblaje abierto donde resultan importantes tanto los flujos
como los lugares, los agentes humanos como los no-humanos...” Salazar, Oscar, “De liebres, tortugas y otros
engendros: movilidades urbanas y experiencias del espacio publico en la Bogota contemporanea” en Revista
Colombiana de Antropologia, nim. 2, vol. 49, Colombia, Instituto Colombiano de Antropologia e Historia,
julio-diciembre, 2013, p. 17.

151 Dye, Alexander, “Railways and Revolutions in Mexico” en Foreign Affairs, nim. 2, vol. 5, USA, Council
on Foreign Relations, enero, 1927, p. 321.
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La trama viaria urbana era utilizada por vehiculos tirados por bestias. La modernizacion de
estas rutas concedi6 a las ciudades un sistema de movilidad més eficiente conectado a la red
de vias férreas y una mejor distribucion del transito generado por las recuas.

El desarrollo automotriz en Mexico fue relativamente pausado pero firme. Los
automoviles se convirtieron en maquinas mas rapidas y numerosas. Los ingenieros a cargo
de los caminos comenzaron a preocuparse por el desarrollo de la infraestructura utilizada
para el transito de los vehiculos, por ejemplo, los materiales utilizados para pavimentar los
caminos'® o la contaminacion que se desprendia de los caminos al ser transitados por las
maquinas automotrices. El polvo era un problema gue Francia ya habia observado colocando
el tema en la agenda internacional considerandolo un tema de salud publica. En 1908, mas
de 1,500 representantes de compafiias e instituciones que se dedicaban a la construccion de
caminos, organizaciones de obra publica y clubes de automovilismo se reunieron en Paris
para discutir en una serie de conferencias donde se trataron temas relacionados con la
infraestructura viaria a nivel internacional.’® A pesar de que México no participaria de
manera directa e inmediata en dichos congresos, las ideas de modernizacion de carreteras
vertidas en esas reuniones fueron consideradas por los involucrados en la construccién de las
autovias nacionales.

A diferencia de los ferrocarriles, las carreteras no se construyeron desde cero; mas
bien fueron incorporadas a un sistema caminero existente el cual se caracterizaba por haber
sido realizado con técnicas rudimentarias y poco favorables para el transito vehicular. En
efecto, las primeras carreteras y autopistas s6lo formaron parte de un ulterior pero extenso
sistema de redes viales disponibles en la Republica Mexicana. En este sentido, el plan de

carreteras se apoyo en tres puntos>*

que expresaban una mezcla visionaria y utilitaria de los
caminos. Las vias deberian contener las siguientes caracteristicas:

a) Que respondieran a las necesidades de los centros de poblacion importantes o de
regiones productoras.

b) Que fueran dirigidos hacia centros consumidores o regiones apartadas y de escaso
desarrollo econémico.

c) Con fines estratégicos, de paz e integracion de la nacion.

152 Ergeman, John, op. cit., p. 34.
153 Reid, Carlton, Roads Were Not Built for Cars, USA, Island Press, 2015, p. 55.
1% De Gortari, Rebeca, op. cit, p. 132.
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El plan denotaba un elemento econdémico al perfilarse como una via de comunicacion
que enlazara las necesidades de poblaciones productoras importantes. Asi mismo se tomaban
en cuenta las regiones apartadas para un posterior desarrollo. Lo anterior formaba parte de
un proyecto integrador del espacio del México posrevolucionario, no solo a través del
ferrocarril, sino agregando otra forma de movilidad para la nacion.

¢ Qué expresaban las carreteras durante este periodo? Velocidad y seguridad, por un
lado, modernidad y uso futuro por el otro. Inclusive la ambicion formaba parte del proyecto
nacional, es decir, un sistema de carreteras no solucionaba la demanda de transporte con
respecto a los modos de desplazamiento disponibles en la época. La creacidn de una red vial
terrestre respondia limitadamente en términos de utilidad inmediatos ya que la cantidad de
automoviles utilizados para la movilidad de largo alcance era relativamente poca. La
ambicidn por construir carreteras respondia a la expectativa de que los vehiculos fueran
usados ampliamente en el futuro, especialmente para el turismo y el comercio.

La recuperacion después de la Revolucion Mexicana en Zacatecas, de forma
particular, y de México en general, acarre6 un decisivo desarrollo del automévil. Durante la
década de 1920, el gobernador Donato Moreno realizé distintas acciones que promovian la
restauracion fisica y moral de la ciudad. “[...]Jamplio las lineas telegraficas, renovo el
observatorio de La Bufa, protegié al hospicio de nifos de Guadalupe [...] Renovo la
estructura administrativa del gobierno [...] Reglament6 el impuesto de alcoholes, con miras
a disminuir el consumo que de ellos hace el pueblo, traté de que se reiniciaran en el Estado
las actividades mineras y pecuarias, interrumpidas por la revolucion, e impulsé grandemente
la reforma agraria.”*® En este sentido, se realiz6 un programa de gobierno interesante donde
se proyectd una carretera hacia el sur del estado en direccion Zacatecas-Moyahua
atravesando el cafion de Juchipila.’®® El proyecto carretero local se inserté en los intereses
que se desarrollaron a nivel nacional durante los afios 20.

El cuatrienio del gobierno de Plutarco Elias Calles realiz6 el primer gran esfuerzo de
reconstruccion nacional. Los proyectos mas ambiciosos fueron la fundacion del Banco de
México, la Comision Nacional de Irrigacion y la creacién de la Comisién Nacional de

Caminos (CNC) en 1925. El proyecto carretero estuvo inscrito en los intereses econémicos

1% Martinez, Ricardo, “Figuras médicas: el doctor Donato Moreno” en Salud PUblica de México, nim. 2, vol.
4, México, Instituto Nacional de Salud Publica, 1962, pp. 350-351.
1% Ramos Davila, Roberto (coord.), Zacatecas: sintesis... op. cit., p. 350.
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de los distribuidores de automaviles, la industria de autopartes, las compafiias llanteras y las
empresas del petrdleo. Igualmente, la industria de la construccion marco su influencia en el
desarrollo caminero.*’

La principal via que demostraria el enorme interés en el desarrollo de la
infraestructura fue La Carretera Panamericana, la cual cruzaba el estado de Zacatecas, tal
como lo hacia el Camino Real de Tierra Adentro tiempo atras. Basicamente, la ruta buscaba
conectar Norteamérica con Sudamérica. La conexion representaba la apertura del México
posrevolucionario al comercio internacional y al turismo. En este sentido: “El acuerdo
panamericano mas significativo (1929) reflejo el compromiso de los ‘revolucionarios’ por
desarrollar caminos y carreteras. Cabe agregar que el panamericanismo fue una doctrina
diplomaética hemisférica que busco, desde principios del siglo veinte, una integracion politica
y econdémica en respuesta a un escenario internacional mas amplio.”*%

De tal manera, las carreteras demostraban ser un proyecto de integracion territorial
que vincularia distintas regiones del pais a través de tramos longitudinales que abarcarian
largas distancias mientras que habria caminos secundarios que conectarian espacios
cercanos. Un caso equivalente ocurrié en Alemania durante la década de 1930.%° El régimen
nazi priorizd la construccién de carreteras como una medida de impulso econémico y no
como una medida militar a futuro. Los efectos inmediatos fueron austeros: se planeé emplear
600,000 trabajadores, sin embargo, la cifra real fue de 125,000. Los beneficios en términos
de transporte también fueron minimos: Alemania tenia una de las tasas mas bajas de
automoviles en Europa. Sin embargo, y de manera similar a México, la carretera sirvié como
una prueba de la capacidad del regimen para llevar a cabo los planes y ambiciones: un
proyecto para demostrar energia y capacidad organizativa.

157 Gonzalez, Ovidio, “Construccion de carreteras y ordenamiento del territorio” en Revista Mexicana de

Saciologia, nim. 3, vol. 52, México, UNAM, julio-septiembre 1990, p. 51.

18 Gruel, Victor, “La inauguracion de la Carretera Panamericana. Turismo y estereotipos entre México y
Estados Unidos” en Estudios Fronterizos, nim. 36, vol. 18, México, Universidad Autonoma de Baja California,
mayo-agosto 2017, p. 128.

159 Voth, Joachim y Voigtlénder, Nico, “Nazi pork and popularity: How Hitler’s roads won German hearts and
minds”, https://voxeu.org/article/nazi-pork-and-popularity-how-hitler-s-roads-won-german-hearts-and-minds.
Octubre 12 de 2018.
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Mapa 7. Principales caminos para automavil en la Republica Mexicana
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Fuente; MNMOB, Coleccion General, Secretaria de Agricultura y Fomento. Direccién de Geografia,
Meteorologia e Hidrologia, “Caminos de automdvil en la Republica Mexicana”, México, 1934.

Para demostrar las afirmaciones anteriores se insertd una figura que expone las principales
autovias en el afio 1934. El mapa 7 es un dibujo esquematico que sefiala tres tipos de
carreteras: a) caminos petrolizados terminados, b) caminos transitables en todo tiempo y ¢)
caminos transitables en tiempo de secas. Una tabla ubicada en la esquina superior derecha
sefiala longitudes y distancias parciales de los caminos carreteros. El esquema, realizado por
la Secretaria de Agricultura y Fomento, omite las fronteras estatales e internacionales. Por lo
tanto, las lineas representan tramos creados para el uso automotriz. A pesar de la indescifrable
trama se puede apreciar que los caminos petrolizados (los de mayor calidad) s6lo figuraron
en ciudades principales, las carreteras disponibles solamente en tiempo seco predominaron
en el pais y Zacatecas no poseyo infraestructura de calidad en esas fechas.*®® En resumen, la

traza de carreteras pretendia continuar los enlaces realizados por el ferrocarril. Sin embargo,

160 £ Unico tramo petrolizado del estado de Zacatecas partia de la ciudad de Fresnillo.
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existieron ramales carreteros que se desprendieron de las lineas férreas lo cual demostraba la
autonomia y las posibilidades de desplazamiento del automotor.

A pesar de la precaria infraestructura, el transporte por carretera en Zacatecas
experimento una extensa motorizacion y desempefié un papel significativo en la movilidad
de la ciudad al permitir el transito de personas y mercancias. Sin embargo, las mejoras en
materia vial de Zacatecas no siguieron el ritmo de los aumentos en el volumen de trafico. A
pesar de que en 1922 ya se contaba con un proyecto de caminero entre Zacatecas y Moyahua
con un ramal hacia Jerez, los fundamentos para el desarrollo automotriz en la ciudad eran
limitados. Por ejemplo, en 1923, una solicitud presentada al gobierno municipal por un grupo
de doce ciudadanos requeria el empedrado de la calle de La Merced Vieja, particularmente
el tramo entre los callejones de la Aurora y de Correa (actualmente Venustiano Carranza). El
documento mencionaba: “La citada calle es de algin trafico; pues diariamente transitan
algunos autos, mucha gente y animales y como esta la tierra suelta, el polvo que se levanta
con el trafico es altamente perjudicial.”*®! El ayuntamiento respondid la solicitud de manera
afirmativa apenas se terminaran otras obras de caracter urgente. El constante transito de la
calle levantaba tierra y polvo en cantidad, los cuales, combinados con el diéxido de carbono
lanzado por los escapes de los vehiculos, resultaban perjudiciales para la salud de los vecinos.

El proceso de pavimentacion se volvié un tema imperante para el desarrollo urbano.
Empero, al igual que a comienzos del siglo XX, las primeras calles en recibir un tratamiento
adecuado fue el circuito del centro de la ciudad, es decir, solamente las calles principales
recibieron una pronta mejora material. La causa era el mayor transito de vehiculos y la
aglomeracion considerable de personas. De esta manera, los lugares de esparcimiento
recibieron un tratamiento temprano en materia de pavimentacion, por ejemplo, la carretera
de La Encantada.*®? El paseo al sur de la ciudad, alrededor de un lago, ofrecia momentos de
entretenimiento a todos los poseedores de coches. Igualmente, el desarrollo de la
infraestructura vial en la capital comenzaba a lanzar las primeras reacciones adversas en

contra de los modos de transporte que circulaban. En 1928 el Centro Social de Choferes de

161 AHMZ, Fondo Ayuntamiento I, Serie Obras Materiales, Caja 1, exp. 85, hojas 1-2, Zacatecas, 21 de agosto
1923.
162 Orientacion, diciembre 8 de 1928, p. 1.
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Zacatecas solicit663

el retiro de los rieles del tranvia urbano, que llevaba algun tiempo sin
funcionar, para un correcto transito de los vehiculos autopropulsados.

La modernizacion de las vias de comunicacion comenzd con el contrato®* celebrado
en 1929 entre la Compariia Constructora S.A. y la Junta Administradora de Obras Pablicas
de la ciudad. El convenio estipulé que la pavimentacion abarcaria 20 kilometros cuadrados
y se extenderia entre las avenidas Matamoros, Hidalgo y Juéarez y las calles Condesa,
Independencia y Zamora. La obra contemplaba nivelacion de superficie, el uso de petréleo
para la colocacion de asfalto y la ampliacion de banquetas. Las obras provocaron todo tipo
de comentarios, desde opiniones elogiando la modernizacion hasta criticas como la siguiente:
“...hay quien afirme que la pavimentacion, tal como estd hecha en la avenida Hidalgo,
adolece de serios defectos y a las primeras lluvias sufrira grandes desperfectos en virtud de
qgue no presenta la resistencia que se conoce en pavimentaciones de otras partes, como
Torredn, Monterrey y, Aguascalientes, etc.”*®® La reprobacion con la que algunos ciudadanos
calificaban las obras, no mencionaban la falta de servicios o de pavimento en las zonas
precarias de la ciudad.

Las vias secundarias y de menor transito se encontraban empedradas incluso 10 afios
después de haberse celebrado el contrato de pavimentacion en el centro de la ciudad. Un
anuncio®®® en 1939 sugiere que los accesos sur y oeste serian remodelados con empedrado.
La diferencia entre el material utilizado sugiere que los desplazamientos eran mas comodos
en el centro de la ciudad debido a la concurrencia de personas adineradas para comprar
bienes, asistir a espectaculos o para pasear. El empedrado era mas agresivo con la suspension
automotriz y no era posible circular a una velocidad uniforme, sin embargo, ofrecia ciertas
ventajas sobre la terraceria existente.

La manera de abastecer combustible y refacciones es otro elemento de la
infraestructura que comenzo a desarrollarse localmente durante la década de 1920. A pesar

de que la altitud afecta directamente sobre el sistema de alimentacion y la potencia del motor,

183 AHMZ, Fondo Ayuntamiento I, Serie Trafico, Caja 3, exp. 24, hoja 1, Zacatecas, 20 de noviembre 1928.
164 AHMZ, Fondo Ayuntamiento 11, Serie Obras Publicas, Caja 1, exp. 3, hojas 2-5, Zacatecas, 21 de diciembre
1929.

165 Orientacion, enero 25 de 1930, p. 1.

166 | a notificacion fue publicada como impreso y circulé desde el 9 de enero de 1939. Las obras fueron
realizadas a partir del 16 del mismo mes sobre la antigua calle de Chepinque (hoy avenida Juarez) y la antigua
calle del Refugio (hoy Av. Insurgentes) hasta la finca denominada “La Perla”. AHMZ, Fondo Ayuntamiento
11, Serie Obras Publicas, Caja 1, exp. 9, hoja 195, Zacatecas, 9 de enero 1929.
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los derivados del petroleo, en particular la gasolina, fueron los principales combustibles para
propulsar los vehiculos. Los lugares de suministro durante los primeros afios del siglo XX no
eran locales especializados porque el combustible podria ser encontrado en almacenes
generales o farmacias.®’

La venta de gasolina en Zacatecas se encontraba restringida a pequefios locales
comerciales en puntos estratégicos. Agustin Rivas solicité en enero de 1925 colocar un
expendio de gasolina y refacciones en la parte norte de la plaza Independencia. Las
motivaciones para el establecimiento de este tipo de espacio abarcaban la necesidad de un
local adecuado para surtir gasolina ademas que “...una caseta de esa clase estara de acuerdo
con el progreso y desarrollo que ha adquirirlo el transporte por medio del automotor.” 168
Rivas (quien més tarde comercializaria automoviles de la marca Chevrolet) argumentaba que
la razén mas importante de disponer una estacion de servicio, relativamente, alejada del
centro de la ciudad era por seguridad, es decir, un negocio aislado de los edificios suponia
menor riesgo de accidentes y explosiones ocasionados por combustible. La solicitud de
Agustin Rivas seria aprobada después de algunas modificaciones respecto al plan original
del comerciante.

Los fundamentos expuestos en el caso anterior demuestran que, ademas de una
incipiente demanda de combustible y aceite de motor, la poblacién conocia los riesgos de
manipular material inflamable. A pesar de las precauciones, durante la década de 1930, los
expendios de gasolina podian ser encontrados en distintas partes de la ciudad, incluida la
zona de mayor convergencia. Marcelino de la Rosa, ciudadano zacatecano, poseia un
diminuto negocio sobre el costado sur del Mercado Principal en el cual ofrecia gasolina

marca “El Aguila”, grasa, aceite y refacciones a toda hora y se hacia llamar “el que nunca

duerme”.*®® La fotografia 12 resulta particularmente interesante por la cantidad de vehiculos

167 |La historia del automdvil sostiene que Bertha Benz (esposa de Carl Benz, padre del coche moderno) tomé
el primer auto con motor de combustion interna de su marido y recorrié poco méas de 100 km. Los pequefios
desperfectos fueron arreglados sobre la marcha y el combustible fue adquirido en farmacias locales. Parissien,
Steven, op. cit., p. 3.

1688 AHMZ, Fondo Ayuntamiento I, Serie Trafico, Caja 1, exp. 25, hojas 1-8, Zacatecas, 27 de enero 1925.

169 |_a voz del Pueblo, agosto 3 de 1929, p. 2.
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sobre la avenida Hidalgo, la presencia de individuos conviviendo alrededor de los coches y

el pequefio local de Gasolina Pierce.”°
Fotografia 12. Avenida Hidalgo, 1937

=

Fuente: Gémez Wulschner, Luis, Saludos desde esta bella ciudad... Postales de Zacatecas 1890 196,
México, 1ZC, 2017, p. 62.

El libro de Gémez Wulschner ubica la fotografia aproximadamente en 1945. Sin embargo,
la imagen es del afio 1937 ya que los datos mencionados en la imagen anuncian la pelicula
“La Jornada Tragica” promocionada para su exhibicion cinematografica en el Teatro
Calderon. La escena muestra ocho vehiculos distribuidos sobre la calle. La mayoria de ellos
se reunen en la esquina inferior izquierda, uno mas se encuentra estacionado frente al
Mercado Gonzalez Ortega y un Gltimo se localiza detenido bajo la sombra del lado derecho.

Los elementos mas interesantes de la imagen son la estacion de gasolina y la actividad
de personas que se reunen sobre la avenida. El cobertizo que anuncia OPALINE se trataba
de un pequefio local que surtia refacciones, aceite de motor y gasolina marca Pierce. Una

pequefia bomba de combustible aparece justo enfrente del establecimiento y es facilmente

170 Para un estudio sobre la competencia entre la Compaiiia Mexicana de Petréleo “El Aguila” y la Waters-
Pierce en México véase Cfr. Alvarez, Joel, Cronica del petroleo en México. De 1863 a nuestros dias, México,
Petr6leos Mexicanos, 2006, 171 p.
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reconocible por el gallo que la comparfiia usaba como logotipo. La via es concurrida por
decenas de personas realizando distintos tipos de actividades. El constante trénsito de
personas y medios de transporte provocd que la calle fuera objeto de pavimentacién con
locales accesibles para la adquisicion de todo tipo de insumos automotrices.

Tiempo después, la apertura de la prolongacién de la Avenida Hidalgo fue un
proyecto que comenzo en 1946 durante el gobierno de Leobardo Reynoso y se convirtio en
la primera obra con perspectiva a transfigurar la ciudad. La obra requirié una serie de
transformaciones en la traza urbana como por ejemplo la demolicion de fincas y la planeacion
de rutas para conectar el sur de la poblacién de una manera mas expedita. El trabajo consistio
en: “...la construccion de camellones y banquetas, instalacién de arbotantes de alumbrado,
pavimentacion y red de servicios generales.”'’* La extension de la avenida Hidalgo
representaba la modernizacién del acceso sur de la ciudad e igualmente, la creacion de nuevos
edificios y colonias. La prolongacion (actualmente avenida Gonzalez Ortega) respondia al
disefio de una vialidad en funcion del automotor con un par de carriles para doble sentido de
circulacién, asi como camellones y banquetas para separar el transito peatonal. De igual
manera, varias refaccionarias y una de las primeras estaciones de servicio (gasolinera) fueron
ubicadas en el extremo sur de la ciudad utilizando la prolongacién como enlace principal.

En este contexto, una cuestion que se propone es: ¢la expansion de la infraestructura
vial en las diferentes zonas de Zacatecas generé condiciones para un crecimiento equilibrado
de la ciudad? El desarrollo de la urbe sostiene que no solamente las condiciones fisicas del
terreno condicionaron el proceso de evolucion, sino que se tratd de una serie de
transformaciones disgregadas en las distintas zonas de la capital. Zacatecas se mantuvo en el
curso de un crecimiento endodgeno, aunque en materia de infraestructura y modernizacion

ocurrié un fendmeno de exclusividad en el que las mejoras materiales fueron dosificadas.

Regulacion del transito
La reglamentacion con la cual era regulado el comportamiento del transito vehicular

evoluciond de manera drastica a finales de los afios veinte. Las trasformaciones de la

normatividad abarcaban el registro, la velocidad de las maquinas, las actitudes de los

171 Reynoso, Leobardo, Tercer informe del gobernador de Zacatecas, México, Gobierno de Zacatecas, 1947, p.
81.
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conductores y el cuidado mecanico. En el capitulo anterior se exploro el primer reglamento
emitido en la ciudad de Zacatecas. Se trataba de un encuadernado de cuatro péginas,
redactado de manera bésica y que cubria caracteristicas elementales sobre la forma de circular
y el comportamiento de los automoviles en la ciudad.

Contrastando con la informacién preliminar, existen otros reglamentos muchos mas
completos que fueron desarrollados progresivamente. El primero de ellos es un documento’2
sin fecha, pero se infiere que fue un proyecto realizado a fechas posteriores de 1925 ya que
se regulaban registros y coches de alquiler. A diferencia del reglamento de 1913, el texto se
encuentra mecanografiado en hojas sueltas con varias eliminaciones en el vocabulario
realizadas a maquina o con anotaciones a lapiz a modo de correccion. El contenido se
encuentra estructurado en siete capitulos que cubren: el registro y la presentacion de los
vehiculos, el comportamiento del trafico, sobre los coches de alquiler, los permisos de
conducir (licencias), los requisitos sobre autorizaciones y disposiciones generales. En total
se contabilizan 49 articulos. El documento no presenta ningln tipo de confirmacion por lo
que se infiere que sélo permanecié en fase de revision.

Un proyecto similar se encuentra en el afio 1927 cuando el Centro Social de Choferes
de Zacatecas (CSCZ) present6 un plan”® de normatividad ante la asamblea municipal. El
documento contiene una estructura bastante similar al texto anterior con siete apartados de
50 articulos. Sin embargo, seria hasta 1929 que entraria en vigor un reglamento’* integro,
igualmente propuesto por el CSCZ, en el que se tratan, de manera completa, las
consideraciones para regular el transito y la convivencia sociotécnica.

El contenido de los reglamentos representa una oportunidad para examinar los
comportamientos observados en la sociedad zacatecana en materia de transporte automotriz.
De igual manera, el analisis del reglamento permite observar la relacion entre distintas formas
de movilidad, es decir, a través del examen de las reglas se observara la relacion entre
poblacion y automovil.

El texto de 1929 se encuentra dividido en IX capitulos que abarcan los siguientes
temas:

I.  Inscripcién de automdviles.

12 AHMZ, Fondo Ayuntamiento 11, Serie Transito del Estado, Caja 1, exp. 4, 14 hojas, Zacatecas, s/f.
13 AHMZ, Fondo Ayuntamiento I, Serie Trafico, Caja 2, exp. 35, 10 hojas, Zacatecas, 11 de abril 1927.
174 AHMZ, Fondo Ayuntamiento I, Serie Trafico, Caja 3, exp. 36, 10 hojas, Zacatecas, 07 de marzo 1929.
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Il.  Reglas generales para el trafico.
I1l.  Sitios de estacionamiento.
IV.  Automoviles de alquiler, camiones de pasajeros y carga.
V.  Derecho de via y preferencia de paso
VI.  Sefiales del agente de trafico.
VII.  Licencias.
VIIl.  Disposiciones generales.
IX.  Infracciones de automoviles.
El estudio del reglamento es efectlio en consideracion de los cambios sustanciales respecto
al primer conjunto de normas. Los articulos inspeccionados reflejan un desarrollo de la
movilidad motorizada y una relacion socio técnica mas estrecha, no precisamente particular
del caso local, pero si con cierto grado de interés por el impacto en la poblacion zacatecana.
En este sentido, se exploran la cantidad total de capitulos a través de la eleccidn de una serie
de articulos que denotan una evolucion del comportamiento, del lenguaje y de la ciudad con
base en el uso del automévil como forma de transporte.
Capitulo 1.

Art. 5-. Se prohibe la modificacion de automdviles. El vehiculo no podia ser
modificado en su estructura y/o funcionamiento sin haber solicitado permiso al
Ayuntamiento. La disposicién se realizaba a modo que fuera posible identificar y
ejercer control sobre cada una de las unidades registradas.

Art. 9-. Placas demostradoras. Las agencias de automoviles poseian permisos
especiales para poder publicitar sus vehiculos sin la necesidad de registrarlos a
nombre de la empresa. Se infiere que se realizaban camparias donde los autos
promocionados circulaban por la ciudad.

Capitulo I1.

Art. 17-. Faros de los autos. Los automdviles debian encender sus luces para
manifestar su presencia. De igual forma, el articulo ordena colocar luz roja a modo
de “calavera” en la parte posterior, asi como luz blanca para la identificacion de la
placa.

Art. 18-. lluminacion. No se permitia el alumbrado brillante en calles donde

transitaban personas y animales, esto con el fin de evitar enceguecer a los pobladores.
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De igual manera, la intensidad de los faros debia ser usada moderadamente en las
calzadas con gran trénsito vehicular.

Art. 19-. Circulacion. Los autos en la ciudad de Zacatecas debian circular del
lado derecho del camino y sélo se permitia rebasar con la posterior explicacion a un
agente de transito.

Art. 20-. Velocidad de transito. El limite de aceleracion de los vehiculos
aumento a veinte km/h dentro de la ciudad y a diez km/h cerca de escuelas, teatros,
boca calles y para girar en alguna esquina. La rapidez de los desplazamientos cambié
en un lapso de 16 afios siendo que en 1913 la velocidad maxima era de diez kilometros
por hora. La ciudad contaba con anuncios en algunas calles. En la Fotografia 13 es
posible observar una polvosa Avenida Hidalgo durante los afios 30. Varias personas
caminan sobre la acera derecha. Un individuo (al parecer un aguador) posa para la
foto en primer plano y al fondo, un automovil se dirige hacia la cdmara. Al lado
izquierdo de la postal se observa un cartel colgado que advierte: PRECAUCION.
MANEJE CON CUIDADO. VEL. MAXIMA — 20 K.

108



Fotografia 13. Avenida Hidalgo, c. 1930

RAV.WI9ALGO :
ZACATRCAS AL,

e - e :
Fuente: Gémez Wulschner, Luis, Saludos desde esta bella ciudad... Postales de Zacatecas 1890 a 1960,
México, 1ZC, 2017, p. 68

Art. 21-. Prohibido “cortar esquinas” en diagonal. La circulacién de los autos sobre
el costado derecho de la calle requeria que al virar a la izquierda fuera en forma de
escuadra. Sin embargo, debido a la configuracién de la ciudad, pocas calles
demandaban tal maniobra.

Arts.22-23-24. Sefiales direccionales. La mayoria de los automoéviles de la
época no contaban con un sistema de iluminacion general y consistente. Las sefiales

para advertir o indicar alguna maniobra se realizaban con la mano.
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Art. 25-. Prohibicion de vuelta en U. La maniobra de retornar en una misma
calle estaba completamente prohibida y sélo podia ser realizada en el extremo norte
del Jardin Hidalgo (hoy Plaza de Armas). Se desconoce la causa de esa disposicion.

Capitulo I11.

Art. 28-. Sitios designados. Los sitios denominados para los taxis eran: Av.
Hidalgo frente a los que fue el ex Palacio Federal (a un costado de la actual Plazuela
Goitia), frente a Catedral y en el costado norte de la plaza Independencia. La seleccion
de estos sitios destaca por la amplitud de los espacios, asi como la tradicidn de colocar
los servicios de alquiler en lugares designados.

Art. 29-. Sitios para viajes foraneos. Los automdviles y camiones que salian
a Jerez, Villanueva, Colotlan y Tlaltenango ocupaban su lugar en la Plaza de Zamora.

Art. 30-. Viajes a Fresnillo. Los autos y camiones con ruta a Fresnillo se
colocaban en la Av. Juarez frente a la Av. Rayon, es decir en la esquina de la Avenida
Hidalgo.

Art. 32-. Camiones de carga. Los vehiculos que ofrecian servicio de carga se
colocaban en la Av. Juarez frente a la Agencia Chevrolet, probablemente en el tramo
comprendido entre el Jardin Morelos y la Av. Hidalgo.

Art. 33-. Estacionamiento del Teatro Calderdn. Los choferes o personas que
recogieran asistentes del teatro deberian esperar al costado sur del mercado formados
en fila. Este articulo demuestra que existia una afluencia considerable en los
espectaculos del teatro, por ende, mayor demanda de transporte.

Capitulo IV.

Art. 36-. Prohibido fumar. Los conductores de taxis o camiones no podian
fumar mientras estuvieran ofreciendo servicio. Se desconoce si estaba permitido para
los pasajeros.

Art. 44-. Aseo de choferes. Los conductores debian cuidar su aseo personal y
comportamiento. Sin embargo, el servicio de transporte podria ser negado a personas
ebrias o con enfermedades contagiosas.

Art. 45-. Carga y descarga. Los camiones que realizaban el servicio de carga
con ruta del centro de la ciudad a la estacion de los ferrocarriles no podian ocupar.

indiscriminadamente, la totalidad de la calle ni estacionarse en doble fila. La
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disposicion anterior revela que ciertos servicios de carga realizaban su tarea
blogueando la via, pausando el transito y provocando embotellamientos.
Capitulo V.

Art. 48-49-. Preferencia de paso. Diversas personas e instituciones poseian
preferencia de transito frente a los demas coches, por ejemplo: el gobernador, el
servicio de policia, la Cruz Roja, etc. Para hacer efectivo el privilegio de libre via se
contaban con sefiales sonoras proporcionadas por el Dpto. de Tréfico.

Art. 51-. Via principal. Los vehiculos que transitaban por alguna arteria
principal poseian preferencia frente a los coches que circulaban en calles alternativas.
El fendbmeno de preferencia revela que s6lo una serie limitada de vias serian
consideradas como “principales”, es decir, los viajes considerados como
“longitudinales”, con sentido norte a sur, asi como los accesos este y oeste de la
ciudad. EIl siguiente esquema expone cémo funcionaba la preferencia respecto al
articulo 51 del reglamento. Con base en este dibujo, las arterias principales serian,
entre otras: Av. Morelos, Av. Hidalgo, Calle de Juan Alonzo (actualmente Av. Lopez

Velarde), Calle de Quebradilla, Av. Matamoros y calle Genaro Codina.

Capitulo VI.

Arts. 58 y 59-. Cruce de peatones. Los transelntes debian prestar atencion a
la posicidon del agente de trafico en turno de la calle que pretendian cruzar, procurando
nunca atravesar en sentido diagonal.

Capitulo VII.

Art. 62-. Tipos de licencias. El ayuntamiento emitia dos tipos de licencias: una

para automovilistas privados y otra para choferes de servicio. Las primeras s6lo

permitian manipular un automdvil particular sin fines de transporte publico. Las
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segundas posibilitaban al portador manejar cualquier maquina automotriz y realizar
servicios de transporte y carga.

Art. 66-. Requisitos. Los requerimientos para tramitar una licencia eran: una
solicitud por escrito, una fianza de cien pesos, un acta de nacimiento, un certificado
oftalmoldgico, tarjeta del departamento de salubridad federal, tres fotografias,
presentar un examen mecénico y de conduccion y no ser menor de 18 afios. Los
requisitos eran bastante basicos, sin embargo, destaca la prueba mecéanica que se
realizaba para que el conductor pudiera sobrellevar los desperfectos inmediatamente
en caso de descompostura eventual.

Art. 68-. Cancelacion. La licencia podia ser retirada en caso de que el
conductor realizara actos contra la propiedad, homicidio, rifia o algin delito.

Art. 69-. Prohibicién de permisos. Las licencias no serian expedidas a
personas alcoholicas, tahures, vagos, ebrios y delincuentes.

Capitulo VIII.

Art. 71-. Préacticas de manejo. Los ejercicios para entrenar la habilidad de la
conduccion debian hacerse con permiso expreso del Ayuntamiento y siempre con
algin chofer experimentado como acompafiante.

Art. 73-. Escape abierto. Los autos de la ciudad no podian transitar con el
“escape abierto”, es decir, sin un sistema de escape apropiado o sin algun dispositivo
silenciador.

Art. 74-. Ubicacion de ayudantes. Los ayudantes de choferes no podian viajar
en los laterales de los coches ni en las salpicaderas. La prohibicion revela que existian
practicas de personas que transitaban en lugares no designados como asientos.

Art. 76-. No electrizar autos. Los detalles de este articulo no son claros. Sin
embargo, una hipoétesis es que la prohibicion giraba en torno a modificar el sistema
de propulsiéon al convertir gasolina o vapor por electricidad.

Capitulo XIX.

Infracciones. El capitulo final constituye una serie de multas que consideraba

la totalidad de articulos contenidos en el reglamento. Las sanciones oscilaban entre

los .50 centavos hasta los 100 pesos por hacer caso omiso a las normas establecidas.
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Los resultados del andlisis del reglamento demuestran una movilidad mas regulada y que
diferencia a los pobladores, no tanto entre los que poseen o manejan un automovil, sino en
que se crean nuevos oficios (chofer, ayudante, cobrador, agente de tréfico) y el lenguaje se
enriquece para formar nuevos vocablos antes inexistentes (peatones, escape, calavera, etc.)
De igual manera, es posible observar el control con el que se referia el reglamento hacia la
salud publica, es decir, varias consideraciones fueron establecidas por mantener la salubridad
frente a los automoviles.

La contaminacion por esmog no era un tema en la agenda de la regulacion, pero habia
requerimientos con base en la salud pablica y personal; por ejemplo, al momento de solicitar
un permiso (certificado médico y oftalmoldgico), al ofrecer un servicio de transporte o la
contaminacion visual o auditiva. A pesar de las recomendaciones que se establecian, los
reglamentos consideraban solo la falta de habilidad de los conductores o el poco cuidado de
los peatones como posibles causantes de accidentes.’”® La normatividad solamente requeria
una revision eventual del correcto funcionamiento de luces, frenos y maquinaria de los
automaviles sin tomar en cuenta que la configuracion de la ciudad y el exceso de pendientes
hacian mas susceptibles a los autos de sufrir percances. En este sentido, las precauciones
requeridas por el ayuntamiento no consideraban estandares de calidad al momento de regular
la presencia automotriz en Zacatecas.

Con el tiempo, las normas fueron evolucionando. El trabajo realizado por el
ayuntamiento de Zacatecas y el CSCZ refleja que los esfuerzos para dirigir el transito poseian
una perspectiva particularmente urbana, conscientes de los acontecimientos en otras
latitudes, pero sin dejar de observar el contexto zacatecano. La propuesta de la regulacion de
una movilidad mecanizada, a través de distintos comportamientos ideales plasmados en un
reglamento, era que la nueva forma de desplazamiento en la ciudad formaria una
organizacion moderna que otros lugares ya habian probado. Obviamente, este patron podria
motivar a un sistema de automovilidad generalizado que se estableceria en distintas ciudades
del pais con obvias particularidades locales. Este tipo de uniformidad cobraba sentido en el

control de una maguina tan ubicua como el automovil.

175 Los accidentes de transito eran eventuales pero constantes en la ciudad. Varios percances eran relatados en
la prensa local entre los que destacan el exceso de velocidad o el malfuncionamiento de los frenos.
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Publicidad y promocién

El presente apartado analiza una serie de anuncios emitidos en la ciudad de Zacatecas para
demostrar el desarrollo de un mercado automovilistico consolidado a finales de los afios
cuarenta. Inicialmente se retoman algunas consideraciones acerca de la publicidad como
reflejo de una sociedad, posteriormente es llevado a cabo un analisis de una serie de imagenes
para dar cuenta del proceso de arraigo del mercado automotriz en Zacatecas.

La publicidad es reconocida por representar y describir los artefactos disponibles para
su compra/venta en una determinada época. De esta manera, los anuncios revelan el estado
de la tecnologia, los estilos de la moda, el mobiliario y otros productos, asi como los precios
de dichos bienes. En otras palabras, la publicidad provee informacion acerca de la sociedad
sin representar a una persona o un estrato social en particular.*’®

La comercializacion del automovil significé una gran oportunidad para desarrollar
estrategias de publicidad que dieran cuenta de las ventajas de un método de movilidad
diferente. La invencion del automotor y su posterior popularizacion desarrollé un mercado
prometedor para la publicidad. En este sentido, las técnicas para comercializar automdviles
fueron gestandose en hojas de prensa, revistas y folletos. Los primeros anuncios fueron
impresos simples a blanco y negro, pero reflejaron el contexto y la realidad de la época donde
fueron emitidos.

La propaganda automotriz abundé tempranamente después del arribo del primer
automovil a México. A través de los periddicos, los comerciantes daban a conocer los
productos que importaban a través de carteles e informaban acerca de eventos relacionados
al automavil; el objetivo era atraer la atencion de los consumidores locales.'’’ Por lo tanto,
existe una gran diferencia entre la publicidad de ciudades con mayor desarrollo automotriz,
como la ciudad de México, frente a poblaciones con poco, pero seguro, impacto respecto al

mercado de los coches.

176 Marchand, Roland, Advertising the American Dream: Making Way for Modernity, 1920-1940, USA,
University of California Press, 1985, p. 165.
177 Ereeman, John, op cit., p. 33.
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Imagen 8. Anuncio comercial de Chalmers-Detroit en Cd. de México.
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Los periddicos en México, sobre todo los de origen americano, publicaban informacion,

anuncios Yy noticias acerca del mundo automotriz. Las secciones dedicadas a este tipo de
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temas destacan por sus carteles en “primera plana”.'’® La imagen anterior presenta un
anuncio para dar cuenta de la diferencia entre publicaciones.

Los periodicos casi nunca imprimian anuncios grandes y generalmente evitaban las
ilustraciones e incluso los tipos de letra especiales. Los estilos de los carteles variaron
dependiendo del periddico y el cliente ideal, por ejemplo, en Zacatecas la mayoria de las
publicaciones desplazaron los anuncios a paginas posteriores.

La imagen 8 revela el tipo y las caracteristicas de la publicidad que imperaba en
Estados Unidos:

1. Mostrar el producto.

2. Nunca mencionar titulares negativos.

3. Revelar la marca.

4. Dramatizar las novedades del producto.

5. Lugar potencial de adquisicion.

6. Otorgar un toque local al anuncio.
Los seis puntos anteriores formaban parte de “las reglas” de la publicidad americana. El cartel
del Chalmers Detroit exhibe un automaovil de perfil, convertible y elegante. No hay mencion
alguna de fallas conocidas. La marca es revelada con letras mayusculas en la parte superior
del anuncio. Las ventajas y el proceso de fabricacion del aparato son sefialadas en dos de los
tres apartados intermedios de la columna. La otra division dramatiza la novedad del producto
al relatar una travesia en la ruta México-Cuernavaca realizada por Ignacio Reyes, un duefio
reciente del coche. El elemento de la dramatizacién era un componente recurrente pues
envolvia a los consumidores y los hacia participes de la publicidad, es decir, sugeria el uso
del aparato y no encasillaba su funcionalidad.

El lugar para adquirir el automavil es mencionado en la parte inferior, era el garaje
propiedad de Alexander Mohler y W.A. DeGress con un par de agentes en la ciudad de
México. Por ultimo, el anuncio contiene un toque local colocando nombres de nuevos duefios
del automaovil radicados en varios lugares del pais.

A pesar de encontrarse en inglés, el anuncio no se encontraba dirigido sélo para

individuos americanos. El capitulo anterior dio cuenta del interés de José Ledn Garcia,

178 The Mexican Herald fue una publicacion de prensa dedicada para los empresarios americanos establecidos
en México. El periodo de circulacion abarcd dos décadas (1895-1915) y poseia una seccion denominada
“Automobile and Sporting”.
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hacendado de Trancoso, y como fue el pionero de la industria automotriz en tierras
zacatecanas, fungiendo como agente para la Chalmers-Detroit en la region. En resumen, la
publicidad estaba dirigida de manera condescendiente a un publico no enteramente
americano, pero si dividido por una capacidad adquisitiva, es decir, el costo mencionado en
la Imagen 8 es de $4550 pesos mexicanos de aquella época. Sin embargo, pareciese que este
tipo de anuncios pretendieron adaptar a la sociedad mexicana a un modo de vida americano
a través del automovil. La propaganda es funcional para exhibir y vender productos, empero,
contiene otra carga de significado, por ejemplo, publicitar una forma de traslado diferente,
mas comoda y eficiente. Es decir, es una estrategia para persuadir a los clientes de comprar
algo por primera vez o de cambiar sus modos de desplazamiento.'”®

Ahora bien, el aparato publicitario de los afios veinte en Zacatecas contaba con una
fuerte presencia en la prensa local. A partir de esa fecha existe un incremento en anuncios
sobre la venta de automoviles y refacciones. El formato de los carteles que publicitaban otro
modo de movilidad no cambié mucho desde el comienzo del siglo XX. Las imagenes
mantuvieron el formato a blanco y negro con espacios reducidos dentro de la prensa.

Una serie de anuncios® han sido seleccionados para llevar a cabo un examen sobre
la venta de coches y piezas afines en Zacatecas.

1. Agencia autorizada Ford.
2. Llantas Pelzer.

3. Lubricacion.

4. Marca Chevrolet.

El primer anuncio (imagen 9) es un letrero de medianas proporciones encontrado en
la publicacion El Reformador. El cartel comunicaba que era una agencia autorizada para
adquirir autos Ford, ademas de comercializar gasolina, aceites, accesorios y llantas marca
“Victor”. La agencia estaba localizaba en la Avenida Hidalgo #151 y contaba con nimero

telefonico.

179 Pope, Daniel, "Making Sense of Advertisements", History Matters: The U.S. Survey Course on the Web,
USA, Junio 2003, http://historymatters.gmu.edu/mse/ads/ads.pdf Septiembre 17 de 2018.

180 os anuncios fueron elegidos por el poder visual que representaban y fueron localizados en las paginas
finales de las publicaciones. La tendencia de imprimir carteles en las paginas posteriores cambiaria poco durante
el transcurso de dos décadas. La evolucidon de la propaganda cambiaria hasta los afios 50 con la predileccion
con publicidad de gran tamafio ideal para autos grandes.
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Imagen 9. Anuncio de Victor Manuel Soto.

Fuente: El Reformador, abril 16 de 1922, p. 4.

Si bien se trata de un anuncio local, la imagen destaca por mencionar al menos cuatro de los
elementos en la publicidad americana: se resalta la marca Ford al imprimir el nombre con un
tipo de letra més grande, subrayado tres veces y denotando el eslogan de “auto universal”, el
coche que popularizé Henry Ford al ofrecerlo por un precio mas barato. De igual manera, no
hay ninguna mencidn negativa, al contrario, hay expresiones de algunas ventajas. El lugar
para adquirir los productos estd indicado y el texto enfatiza la localidad con el agente
autorizado en el estado para importar los productos. Es un anuncio sencillo, simple y sin
recurrir a la dramatizacion de ventajas y novedades.

El siguiente letrero (imagen 10) publicitaba una marca de llantas y quien las
comercializaba era el general Manuel de J. Contreras, duefio del “Garaje Alameda” y

propietario de varios coches de sitio durante la época.
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Imagen 10. Anuncio de Manuel de J. Contreras

Fuente: El Combate, abril 30 de 1922, p. 6.

El anuncio revela el poder adquisitivo del general y el profundo interés por el uso y la
comercializacion del automotor en Zacatecas. De manera similar al anterior, el cartel es
sencillo y s6lo destaca las ventajas de los neumaticos recalcando su fabricacion y otorgando
el caracter local a la publicidad. Este tipo de propaganda no recurria al elemento emocional
para vender los productos, sino que usaba el texto a manera de descripcion de los objetos y

ofrecia razones “mecanicas” para comprar los articulos.
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Los siguientes carteles ofrecen una perspectiva mas integra acerca de la manera de
publicitar la mercancia relacionada con los automdviles, por ejemplo, la imagen 11

promocionaba un sistema de lubricacion para motores.

Imagen 11. Anuncio de Agustin Rivas.

Fuente: Patria, noviembre 2 de 1924, p. 4.

El anuncio muestra el producto con una ilustracion del motor de un auto Ford Modelo T, no
menciona caracteristicas negativas, revela la marca y dramatiza las novedades del articulo al
garantizar una correcta funcionalidad a pesar de las pendientes tan abundantes en Zacatecas.
De igual manera, menciona el lugar para la adquisicion y posee un toque local.

El cartel es atrayente por la innovacion que oferta. El sistema de lubricacion del
Modelo T era por salpicadura, es decir, el aceite se mantenia en el fondo del carter y era
rociado a través de una bomba accionada por el movimiento del cigtiefial a determinadas
partes del motor. La novedad recae en el sistema de presion, el cual es mas eficiente, sin
embargo, fue dispuesto por default en los autos denominados Modelo A, fabricados entre
1927 y 1931. Probablemente el sistema ofrecido por Rivas fuera un accesorio aftermarket®s!

realizado a través de la modificacion de algunas partes del motor del Ford.

181 |os accesorios automotrices son de dos tipos: provenientes de fabrica o de postventa. Estos Ultimos se
caracterizan por no poseer reconocimiento oficial de la marca que produce el auto pero que son disefiados
especificamente para algin modelo.
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Por Gltimo, el anuncio mas interesante es de la marca Chevrolet (imagen 12) en donde
existe un panorama mas completo de la publicidad de la época. El dibujo muestra un
automovil a gran velocidad mientras sus ocupantes disfrutan el viaje con entusiasmo. El
paisaje describe un entorno familiar para los zacatecanos, el cerro de la Bufa adorna el fondo
y la forma irregular del terreno es ilustrada como un camino dominable por el coche. El
eslogan: El Chevrolet es el verdadero rey de la montafia remata el anuncio como una clara
invitacion para adquirir un automavil facilmente manipulable capaz de cruzar las anomalias
del terreno de manera sencilla.

Imagen 12. Anuncio de Reyes y Villegas

Fuente: Patria, diciembre 14 de 1924, p. 4

La imagen anterior agrega dos caracteristicas mas acerca del tipo de publicidad: muestra a
personas disfrutando el producto y exhibe un logo. La forma de leer el cartel también es
sugerente pues comienza con una oferta de calidad versus precio, posteriormente menciona
los costos v las caracteristicas del coche. El dibujo es lo mas atractivo del cartel pues orienta

las emociones del cliente y juega con la dramatizacion del uso del automovil en Zacatecas y
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sus alrededores. Los ocupantes, representados sin expresion alguna, son dos hombres y una
mujer. El conductor se mantiene concentrado en la maniobra, la mujer viaja como
acompafante y el segundo hombre disfruta, euféricamente, de pie el viaje. El logo de
Chevrolet corona la ilustracion y posa a lado de la Bufa a manera de conquista del espacio
irregular. Asi, la publicidad automovilistica, mas que vender un producto, intentaba fomentar
una particular concepcion de la movilidad globalizada adaptada a México en un periodo en
que el modelo previamente establecido era cuestionado por el contexto sociocultural. El
coche (representado en un Chevrolet De Luxe) /seria el nuevo “rey” de la movilidad en
Zacatecas?

La determinacion de establecer una estructura normativa diferente del México
posrevolucionario provocd una serie de cambios en las ciudades del pais. La promocion de
los centros industriales y el compromiso de desarrollar el abastecimiento de servicios como
electricidad, agua potable y una red de carreteras provocaron una percepcion diferente de
ciudad.'® Las urbes representaban el nicleo administrativo y demografico del México
posrevolucionario. Pero estos epicentros dependian de la presencia y el trabajo de sus
habitantes. El desarrollo de las ciudades reflejo una serie de negociaciones politico-sociales
gue permitian una participacién de las personas para desenvolver sus practicas e identidades.

En este sentido, la perspectiva historica permitié examinar, de manera diligente, el
comportamiento y las tendencias de la movilidad mecanica que se consolidé en Zacatecas en
un lapso de dos décadas. Un hallazgo clave de este capitulo es que, en comparacion con las
décadas anteriores, Zacatecas exhibio un nivel relativamente alto de movilidad, no solo a
través de al automovil sino de los trayectos en general. La creacion de nuevos espacios,
oficios y la autonomia de desplazamientos que ofrecia el automotor permitié transformar el
sistema de movilidad de los habitantes y supuso la transicién hacia una automovilidad.

A través del analisis de casos concretos, fotografias, reglamentos y publicidad, el
texto ha discutido dos planteamientos principales. Primero, el movimiento a través del coche
que, a pesar de su desarrollo y adaptacion concentrados, no era accesible por determinados
habitantes. Por ejemplo, el servicio de taxis, camiones o camionetas de carga se ofrecia a la
mayoria de la poblacién, empero, no cualquier individuo podia permitirse realizar un viaje

en coche. Segundo, la modernizacion de las vias puablicas, con todos sus servicios, era

182 Garza, Gustavo, La urbanizacion de México en el siglo XX, México, COLMEX, 2003, p. 37.
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dosificada y no del todo asequible. La apertura de nuevas calles y el establecimiento de
nuevas colonias, no tomaba en cuenta la mejora de los barrios apartados de la ciudad.

En resumen, el desarrollo moderno de la movilidad mecéanica en Zacatecas fue
realizado sobre la marcha, con baja planeacion, pero con determinacion a vincular y crear
espacios en la ciudad. De tal manera, sea la ciudad de México, Aguascalientes o Zacatecas,
las ciudades contintan sirviendo como sitios dinamicos de interacciones personales,

profesionales, culturales y tecnoldgicos a través de la comunicacion.
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CONCLUSIONES Y PERSPECTIVAS

Desde el siglo pasado, los automdviles han evolucionado desde carrocerias con motores hasta
convertirse en vehiculos de lujo que contienen componentes electronicos y computadoras
que operan sincronizadamente para crear lo que la marca BMW denomind, desde 1970: “la
maquina de conduccién definitiva”. La relacion entre los autos y la ciudad puede llevarse
mas lejos cuando se considera que, como una urbe, el coche puede durar indefinidamente.
Bajo esta pauta, el binomio ciudad-automovil es irrompible. De esta manera, es a través de
la investigacion historica que se pueden rastrear origenes y explicar las relaciones
sociotécnicas que encierra este compuesto. El incremento de unidades automotrices, durante
la totalidad del siglo XX que se observd en casi todos los paises, desarrolld un
reconocimiento en los sistemas de movilidad.

La ciudad de México se convirtio en el capital del automovilismo en Latinoamérica,
pero ¢qué ocurrid en otras latitudes de la nacion? Desde la propuesta de esta investigacion,
la historia del desarrollo del automotor en ciudades particulares arroja cuestiones interesantes
ya que se ha puesto atencion en un elemento habitual en las localidades. La popularidad del
automovil lo ha llevado a ser un tema apartado de investigaciones historicas, sobre todo en
América Latina. Resulta paraddjico que un objeto tan comun no forme parte de estudios
especificos y su relacion en el &mbito social.

La adaptacion de la ciudad al carro y del auto a la urbe refleja el esfuerzo por indagar
en las experiencias de movilidad de la poblacion. A traves de los tres capitulos que forman
este estudio fue posible averiguar qué tipo de relacién sostuvieron la ciudad de Zacatecas y
el automdvil. Esta tesis ha postulado que el periodo comprendido entre 1908 y 1946
constituyo el vinculo nodal entre la ciudad y el coche. Los 38 afios transcurridos revelan un
proceso moderado del uso del automovil. Durante este tiempo, los actores no solo fueron

consumidores de innovaciones tecnoldgicas sino miembros activos en la configuracion y
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creacion de espacios Yy oficios. Desde una excursion local hasta la apertura de una vialidad
de grandes dimensiones, el verdadero motor de la ciudad no se encuentra en ningin coche
sino en la poblacion.

La investigacion menciond que la ciudad presentaba un tipo de crecimiento endogeno,
es decir, un desarrollo nuclear que explotd desde el centro de la urbe. Este tipo de evolucion
provocaria una desorganizacion y disgregacion del espacio y bajo este patrén, el desarrollo
vial en la ciudad fue realizado improvisadamente respondiendo al enunciado “demanda y
oferta”. Con base en esta guia se disefid una ciudad destinada a un crecimiento espontaneo.

Imagen 13. Crecimiento explosivo de Zacatecas.

1700 1800
[ =

Fuente: Sanchez, Gabriel, “La Acupuntura Urbana en los procesos de regeneracion Sostenible de la Ciudad
Fragmentada: El caso de Zacatecas” Tesis de master en Ciudad y Arquitectura Sostenibles, Universidad de
Sevilla, 2013, p. 83.

La imagen 13 muestra cémo el crecimiento de la ciudad fue realizado desde el centro de
Zacatecas y Guadalupe hasta disgregarse en direccion suroeste en busca de zonas llanas. Los
traslados no cambiaron mucho ya que siguieron siendo longitudinales, pero ahora en
direccion transversal, de este a oeste.

El examen de la infraestructura, de los modos de transporte, de la publicidad, la
normatividad y las experiencias sirvié como guia para conocer la reconfiguracion de un
sistema de automovilidad en ciernes. De igual manera, el uso de representaciones visuales

ayudo a fundamentar ideas y probar aseveraciones. Este estudio muestra que la coleccién de
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fotografias de Zacatecas tiene un valor particular para revelar informacion sobre la cultura
urbana durante la primera mitad del siglo XX y sobre el contexto local en el que se
desarrollaron, se cultivaron y donde se dieron forma. Las imé&genes proporcionan un modelo
de uso como fuentes primarias para la investigacion historica y el impacto sobre el
espectador. Se han utilizado varios ejemplos especificos de diferentes fuentes para exponer
un sistema de movilidad reconfigurado, y para demostrar las posibilidades que encierra el
automavil como objeto de estudio.

El andlisis de las experiencias de movilidad permitio percibir que el coche impone
usos Yy actitudes a los usuarios y peatones. Por ejemplo, un carro puede despertar delicadeza
por el placer estético provocado por su fabricacién. Sin embargo, al momento de conducir la
mayoria de los individuos se aislan en el coche y el maniobrarlo se producen actitudes
enérgicas. A través de este ejemplo es posible aventurar perspectivas acerca del desarrollo
urbano automotriz en la capital.

Los expertos en la materia han opinado que Zacatecas es una ciudad fragmentada, es
decir

Actualmente las ciudades se expanden y se diluyen, se salen de nuestra escala humana, se
vuelven dificiles, hostiles; su razén de ser se pierde de a poco, la ciudad, lugar de encuentro
es ahora un lugar de desencuentros, de aislamiento, de competencia, donde “el otro” ya no
es mi vecino, ahora es un enemigo en potencia. Pero... ;Por qué? ;Es porque somos
demasiados? [...] /Qué explica la ciudad fragmentada? ;Por qué se mantiene y se afirma?
Habra que ir a las raices del problema, o mejor atn, a las “semillas”, la primera de ellas es
la popularizacion del automdvil. La movilidad privada, que ha permitido desplazarse a gran
velocidad y a grandes distancias, ha desencadenado la explosion de la ciudad, detonada
primordialmente durante la segunda mitad del siglo XX, en la que las principales obras de
la administracién pablica se enfocaron en las infraestructuras que las ciudades precisaban
para “adaptarse” a este nuevo cambio que la modernidad trajo consigo. Las ciudades
crecieron mal y demasiado rapido como para asimilar sus consecuencias. La ciudad
moderna, en la mayoria de los casos, se construyd destruyendo la ciudad vieja, negando y
agrediendo el patrimonio edificado y su legado histérico.8

El crecimiento del parque automotriz es una de las causas por las cuales el sistema de
movilidad es, actualmente, disfuncional. Histéricamente son necesarios mas estudios que
abarquen analisis mas completos sobre la evolucion de las experiencias automovilisticas. Por

ejemplo, a través de un analisis mas completo de los reglamentos, explorando la discusion

1835anchez, Gabriel, “La Acupuntura Urbana en los procesos de regeneracion Sostenible de la Ciudad
Fragmentada: El caso de Zacatecas” Tesis de master en Ciudad y Arquitectura Sostenibles, Universidad de
Sevilla, 2013, pp. 9-10.
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de estos en actas de cabildo y la recepcién de la ciudadania, ¢cémo se va formando una
cultura vial de los zacatecanos frente al uso del automovil? También en este tema se podrian
analizar cuales son las reacciones de los conductores frente a la normatividad a través de las
multas o los reclamos del Centro Social de Choferes. Las experiencias de la poblacion pueden
ser rastreadas, igualmente, con un estudio mas minucioso del espacio publico y privado,
destacando el uso de las calles, las cocheras y sus funciones. De igual manera un examen
mas preciso de la publicidad otorgaria una dimension distinta que revelaria todo un contexto
urbano especifico.

Estos temas pendientes seguramente tendran una utilidad mayor para entender no sélo
la conformacion de un sistema de transporte sino para comprender y proponer alternativas de
movilidad junto con una transformacioén de razonamiento en donde la funcion de los
desplazamientos sea moverse uno mismo Yy no trasladar el automavil a nuestro destino. Se
espera que la historia de la relacion entre el coche autopropulsado y la ciudad sea util a otras
investigaciones y que despierte interés en las experiencias y expectativas que posee la
ciudadania respecto a la industria automotriz. En este mundo es importante comprender que
la movilidad es mas que solamente ir de punto A hacia punto B. Se trata de practicas que se
rozan unas contra otras y causan friccion. La ciudad expone una jerarquia diferente basada

en las formas en que nos movemos y los significados que han emanado de estos movimientos.
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