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El automovilismo deportivo en México. Sus primeros clubes
y competencias (siglo XX)*

Maria José Garrido Asperd
Instituto Mora, México

por1: dx.doi.org/10.7440/histcrit61.2016.06
Articulo recibido: 22 de septiembre de 2015/ Aprobado: 26 de febrero de 2016/ Modificado: 10 de mayo de 2016

Resumen: Este articulo analiza una de las manifestaciones més representativas del deporte moderno: el
automovilismo. Se busca contribuir al estudio de los clubes, considerados por algunos académicos como uno
de los aspectos fundamentales en el proceso de consolidacién del deporte moderno. En la investigacién se
plantean las transformaciones que la recepcién del automévil produjo en la sociedad mexicana, proponiendo
como hipétesis central que la élite porfirista cre los primeros clubes automovilistas siguiendo un conjunto
de intereses econémicos y demostrando que las competencias fueron un detonante para desarrollar algunas
industrias dentro del mismo territorio. Por tltimo, se concluye que al estudio del deporte moderno y sus
clubes debe incorporarse el analisis del deporte con un sentido de empresa.

Palabras clave: deporte, competencia deportiva, club, automovil, México (Thesaurus).

Sports Car Racing in Mexico. The First Clubs and Competitions (20th Century)

Abstract: The article analyzes one of the most representative manifestations of modern sports: sports
car racing. It seeks to contribute to the study of the clubs, considered by some academics to be one of
the fundamental aspects in the process of consolidation of the modern sport. The study presents the
transformations that the reception of the automobile produced in Mexican society, proposing as its central
hypothesis that the elite during the regime of Porfirio Diaz created the first automobile clubs in line with a
set of economic interests and demonstrating that the competitions were a detonator for developing certain
industries within the same territory. Finally, it concludes that the study of the modern sport and its clubs
should incorporate a sense of enterprise into the analysis of the sport.

Keywords: sport, sports competition, club, automobile, Mexico (Thesaurus).

O automobilismo esportivo no México. Seus primeiros clubes e competi¢ées (século XX)

Resumo: Este artigo analisa uma das manifestacGes mais representativas do esporte moderno: o
automobilismo. Procura-se contribuir para o estudo dos clubes, considerados por alguns académicos como
um dos aspectos fundamentais no processo de consolidac¢ao do esporte moderno. Na pesquisa, apresentam-se
as transformacdes que a recepc¢io do automével produziu na sociedade mexicana, propondo como hipétese
central que a elite porfirista criou os primeiros clubes automobilistas seguindo um conjunto de interesses
econdmicos e demonstrando que as competi¢des foram um detonante para desenvolver algumas inddstrias
dentro do mesmo territdrio. Por dltimo, conclui-se que, ao estudo do esporte moderno e seus clubes, deve
ser incorporada a andlise do esporte com um sentido de empresa.

Palavras-chave: esporte, competicdo esportiva, clube, México (Thesaurus); automovel (autor de palavras-chave).
@ Este articulo forma parte del proyecto de investigacion titulado “Historia de la educacion fisica y los deportes

en México”, que actualmente realiza la autora en el Instituto Mora (México). Fue financiado por el Gobierno
Federal de México en 2015.
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Introduccién

Los estudios que han abordado el tema del deporte moderno han demostrado que tuvo su origen en
la Inglaterra decimonénica y que se desarrolld plenamente a finales de esa centuria. Algunos autores
han sefialado que los procesos histéricos que permitieron su surgimiento se relacionan con el proceso
de civilizacién no planificado, cuyo sentido era la formacién del Estado moderno, la industrializacién
de las sociedades, la posibilidad de contar con mayores tiempos de ocio —ocupado por las élites en
esas actividades de competencia y espectaculo— y el proceso por medio del cual se fueron limitando
las conductas violentas de la sociedad. Todo ello desembocé en la reglamentacién negociada, escrita
y difundida de las normas con que debian practicarse esos ejercicios en torno a los nuevos espacios
de sociabilidad: los clubes donde las élites establecieron redes o lazos de afinidad, basados en inte-
reses comunes profesionales, ideolégicos o generacionales. Se ha mostrado, por otro lado, que esos
clubes fueron fundamentales para su institucionalizacién y reproduccién, y que ademas fueron —
como las sociedades decimononicas en las que surgieron— elitistas y discriminatorios'.

Este articulo se propone, como contribucion a estas discusiones y debates, mostrar que uno de los
intereses compartidos por las élites fue el econémico y que este dio lugar a la formacién de los clubes
deportivos. Se invita a considerar este factor como uno de los que impulsé de manera significativa el
desarrollo de las actividades deportivas y la integracién de sus clubes. Al mismo tiempo, el articulo
argumenta que, en el caso del automovilismo en México, la promesa de beneficio econémico estimul6
la actividad, pues los interesados en el automévil y sus carreras —ademas de divertirse y competir—
invirtieron tiempo, energia y recursos econémicos en el automovilismo al advertir de inmediato las
ventajas financieras que el automovilismo representaba. Las carreras de coches requerian el estableci-
miento de una serie de industrias y comercios que, ademas de facilitar el entretenimiento deportivo,
impulsaran la creacion de industrias y comercios en México, como la automotriz, la turistica, la cons-
truccion de vias de comunicacion, los talleres mecanicos y las gasolineras. Para demostrar lo anterior,
este articulo se ocupa de analizar y relatar como fue que este medio de transporte llegd al pais, cémo
comenzé a regularse su uso y como se incorpord a la vida cotidiana. Después presenta una breve resefia
de la historia de los primeros clubes y asociaciones automovilisticas y expone cémo a partir de esas
organizaciones y con la coincidencia de los intereses econdmicos de sus integrantes se realizaron las
primeras competencias de ese caro, peligroso y glamuroso sport*.

Esto explica por qué durante los tltimos afios del siglo XIX y la primera década del XX, las
diversas publicaciones periddicas que circularon en México comenzaron a incluir notas relativas
al automoévil. Con tono de sorpresa, admiracion, alarma y hasta temor, los articulistas dieron a

1 Allen Guttmann, From Ritual to Record. The Nature of Modern Sports (Nueva York: Columbia University Press,
2004); Norbert Elias y Eric Dunning, Deporte y ocio en el proceso de la civilizacién (México: FCE, 1992); Xavier
Pujadas y Carles Santacana, “El club deportivo como marco de sociabilidad en Espafia. Una visién histérica.
(1850-1975)”. Hispania LXIIL, n.° 214 (2003): 505-521, y Joseph Arbena, “Surgimiento y desarrollo del deporte
moderno en América Latina: la influencia norteamericana”. Efdeporte 5, n.° 24 (2000): 1-4.

2 Sobrelosintereses econdémicos como promotores de las actividades deportivas y su peso en la integracién de las
primeras asociaciones como empresas en México, desde las postrimerias de la época colonial y hasta el afio de
1876, véanse, de la autora de este articulo: Peloteros, aficionados y chambones. Historia del juego de pelota de San
Camilo y de la educacion fisica en la ciudad de México, 1758-1823 (México: Instituto Mora, 2014), y Para sanar,
fortalecer y embellecer los cuerpos. Historia de la gimnasia en la ciudad de México, 1824-1876 (México: Instituto
Mora [en prensa]).
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conocer a los mexicanos el nuevo invento que —sustituyendo la traccién animal por una de vapor,
eléctrica o de hidrocarburo— podia transportar personas y mercancias a mayor velocidad y con
mds comodidad. La prensa dio cuenta de los progresos técnicos que los constructores de la inci-
piente industria automotriz desarrollaron en Europa y en los Estados Unidos. En ella se hablé
de las mejoras implementadas en los motores, neumaticos, baterias, carrocerias, y un sinfin de
consideraciones técnicas —como las disefiadas para evitar las explosiones, aumentar la velocidad,
disminuir las vibraciones y el ruido que hacian esos pioneros vehiculos—. Pero ademas se com-
pararon las ventajas experimentadas entre los que eran movidos por vapor, por electricidad y los
que usaban gasolina, hasta sefialar cdmo y por qué estos tltimos iban ganando la batalla. Una de
las principales razones que explicaban su triunfo respondia a que su produccién resultaba mas
econdémica y a que los mismos propietarios y fabricantes promovieron la construcciéon de centros
de reabastecimiento de hidrocarburos, es decir, gasolineras.

Los articulistas dieron cuenta de las compaiiias constructoras e incluyeron estadisticas eco-
noémicas; resefiaron los beneficios que, con el fin de estimular esa industria, impulsaron algunos
gobiernos que valoraron los primeros coches como un medio que facilitaria las comunicaciones e
incorporaria a la vida politica y comercial comunidades que hasta entonces habian permanecido
aisladas al no contar con servicios ferroviarios; explicaron la manera en que esas autoridades empe-
zaron a utilizarlos para ofrecer mejores servicios a sus gobernados —como los primeros carros
de bomberos— y hasta mostraron cdmo los comenzaron a utilizar los ejércitos. También dieron
cuenta de como el uso del automoévil se fue introduciendo en la vida cotidiana de las sociedades
como medio de transporte de mercancias, de transporte publico a través del dmnibus —especie
de camidn que transportaba personas dentro de las ciudades— y como servicio ptblico particular
en lo que serian los taxis. Una nota curiosa reseid, por ejemplo, cdmo una compaiiia instruyo a
sus choferes durante un curso de manejo: tomaron lecciones para aprender a conducir e hicieron
recorridos que incluian la conduccién en curvas, subidas, vueltas y bajadas con personas simu-
ladas, y atravesando las calles. En otra, se comento el curioso caso de una mujer que comenzé a
trabajar como chofer taxista en Paris.

Corrié mucha tinta para describir coémo las grandes personalidades europeas y estadouni-
denses —entre las que se incluian reyes, reinas, aristocratas, presidentes, primeros ministros y
potentados— hacian sus viajes en automovil por ciudades y carreteras. Hubo articulos dedicados
a la moda en el vestir que impusieron esos personajes y sus vehiculos; mientras que en otros se
discuti6, desde los presupuestos de la higiene, sobre los posibles beneficios que aportaba a la salud
aportaba el viajar en automévil. De igual modo, aunque de manera alarmante, algunos informaron
a sus lectores de los constantes accidentes provocados por los coches, entre los que se contaban
las muertes sufridas por conductores, tripulantes y, en especial, las de los transetntes, que des-
acostumbrados a convivir con “esas maquinas” se vefan constantemente lastimados, asi como las
medidas tomadas por las autoridades para reglamentar el uso vehicular y procurar la seguridad
de todos. Incluso se mencioné que eran tantos y tan graves los accidentes que algunos peatones
habian amenazado con repeler a tiros las agresiones de las que eran objeto por parte de los auto-
movilistas. Otros articulistas denunciaron esos excesos con un tono de resentimiento, pues sélo
los ricos podian poseerlos.

Se escribié también sobre las nuevas politicas adoptadas para regular su uso, como los regla-
mentos de transito, el registro vehicular (a partir de un ntimero de placa asignada a cada coche), las
velocidades maximas autorizadas en algunas ciudades y las sanciones impuestas a los conductores.
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En muchos textos se afirmé que existia la necesidad de construir mas y mejores vias de comuni-
cacion: carreteras y calles, avenidas y calzadas en las ciudades, asi como contar con centros de
reabastecimiento de gasolina o energia eléctrica. En algunos de ellos se indicaron, con tintes de
orgullo, los logros alcanzados en esas materias en diversos paises y otros confesaron preocupa-
cién respecto a los daios que podian provocar los coches al ambiente por el humo expelido y las
polvaredas que levantaban en su camino. Otro aspecto interesante que rescatd la prensa mexicana
de lo sucedido en Europa y Estados Unidos, fue la publicacién de las primeras revistas y manuales
especializados en la industria automotriz, ademas de articulos en los que se hizo un recuento de la
historia del automévil. Esas noticias comenzaron a informar de las estrategias seguidas por algunos
constructores de vehiculos que, con el fin de aumentar sus ventas, trataron de disminuir el costo
de produccidn, realizaron concursos en los que premiaban a los inventores que perfeccionaron al
automovil y exposiciones para mostrar al publico los progresos de las nuevas marcas y modelos.

Ahora bien, toda la informacién ofrecida en la prensa sobre los primeros tiempos del automo-
vil muestra que la conduccion de esos vehiculos fue considerada ante todo como una actividad
deportiva, por lo que se informé de manera continua y hasta detallada sobre la formacién de los
clubes de automovilismo que, tanto en Europa como en Estados Unidos, reunian a los interesados.
Clubes que participaron de manera activa con los constructores en la organizacion y realizacién
de esos eventos de propaganda —como las carreras y exposiciones—, y que eran muy atractivas
para quienes estaban directamente involucrados como para el publico en general. Muchas de esas
competencias fueron internacionales, de grandes distancias y de velocidad. En ellas se reconoci6
y premi6 tanto al automavil ganador como al fabricante, con lo que se probaba la superioridad de
los constructores y las habilidades de mecanicos y chauffers o pilotos. En casi todas esas notas se
registro el récord y se empezd a elogiar al ganador como el “rey del automovilismo”.

El automévil dio asi origen a varios oficios y profesiones como ingenieros, mecanicos, choferes
y pilotos. También daria un indispensable impulso a la industria del turismo —muchas personas
comenzaron a hacer excursiones a sitios lejanos— y seria fundamental para desarrollar otras como
la del caucho, la quimica y la petrolera, asi como para proveer insumos basicos como llantas, acei-
tes y gasolina. Fue tal el revuelo causado por el automévil que, hacia finales del siglo XIX, los
constructores afirmaban que era tal la demanda que no se alcanzaban a satisfacer los pedidos. La
llamada fiebre del automévil en la prensa fue presentada como simbolo de modernidad, progresoy
poder de las naciones, asi como sefial de la capacidad econémica de los individuos que los poseian.
Conscientes de lo que tenian en las manos, los primeros constructores, duefios de automéviles y
choferes, afirmaron, y con toda la razén, que este representaba “el inicio de un movimiento univer-
sal” que era “revolucionador de la moda y las costumbres™.

3 Sobre este tema pueden consultarse: El Diario del Hogar, 19 de septiembre, 1907; El Faro, 1 de marzo, 1908; El
Mundo Ilustrado, 14 de febrero, 1897, 6 de febrero, 1898, 26 de junio, 1904, 16 de octubre, 1904 y 14 de junio,
1908; El Economista Mexicano, 10 de abril 1897; El Nacional, 8 de noviembre, 1897, 4 de julio, 1898 y 10 de
agosto, 1899; El Imparcial, 20 de febrero, 1899 y 18 de agosto, 1899; El Correo Espaiiol, 4 de mayo, 17 de junio,
12 de julio, 30 de julio, 1899; 1 de agosto, 17 de octubre, 1899; 31de octubre, 27 de noviembre, 1900 y 20 de
noviembre, 1900; 14 y 16 de abril, 10 de mayo, 22 de julio, 5 de agosto y 23 de diciembre, 1901; 2 de agosto y 12
de diciembre, 1902; 9 de junio, 1903; 30 de enero, 1904 y 9 de octubre 1905; El Abogado Cristiano, 4 de junio,
1903; El Tiempo, 24 de mayo y 20 de octubre, 1899; 2 de octubre, 1901; La Patria, 25 de julio, 1899 y 4 de julio
1901; El Pais, México, 8 de enero, 1908.
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1. El automévil en México

A finales del siglo XIX arrib6 el automdvil a México cuando las familias Limantour y De Teresa
importaron en 1896 los primeros autos. En muy pocos afios fue apreciado y promovido por auto-
ridades y miembros de la élite como uno mas de los simbolos evidentes de la modernidad y el
progreso econémico alcanzado durante el régimen porfirista*. El auto fue, junto con el alumbrado,
el teléfono, el telégrafo, el ferrocarril, los tranvias eléctricos y el cine, uno de los inventos que —al
amparo de la revolucién industrial y del capitalismo— sorprendieron y maravillaron a quienes los
poseian y disfrutaban, y a aquellos que los observaban. En materia de comunicaciones, el automé-
vil fue, sin duda alguna, como sefiala Elisa Speckman, el elemento que al iniciar el siglo XX produjo
una verdadera revolucién en el transporte®.

La prensa mexicana, ademds de dar cuenta de los adelantos e incidencias del automovilismo
internacional, publicé articulos en los que informo al ptblico el desarrollo del automévil en el pais.
Se escribi6 sobre el terror provocado por los accidentes, los primeros reglamentos para regular el
transito en las ciudades y estadisticas econdémicas sobre la importacion de vehiculos; se informé
y discutio la construccion de carreteras y mejora general de las vias de comunicacién, asi como
sobre el desarrollo de los primeros servicios de transporte ptblico, omnibuses y servicios de alqui-
ler. También publicaron otros tan diversos como los relativos a la moda en el vestir y curiosas notas
historicas en las que se afirmaba, por ejemplo, que en 1894, por iniciativa de los sefiores Mohler
y De Gres, se fabric6 el que por muchas décadas seria el Ginico automoévil “hecho en México” o el
acontecimiento singular, que en 1906 se transmitio el primer mensaje oficial entre un pais y otro a
través del automovil®.

También se discutieron temas desde los postulados de la higiene, como los beneficios que podia
o no aportar a la salud viajar en coche; la nutricién que se recomendaba debian seguir los conduc-
tores y en algunos articulos se debati6 sobre las caracteristicas psicolégicas de los automovilistas
—por su vinculo con la velocidad y los accidentes—, en especial, la de los pilotos que practica-
ban el automovilismo deportivo. En uno de ellos se exponia, por ejemplo, que habia quienes se
preguntaban si la aficién por la velocidad producia “la mania por el homicidio”, si existia “una
perturbacién mental producida por el automévil” y se indicaba que especialistas observadores del
fendémeno sostenian que los pilotos no padecian “locura”, que conservaban integras sus facultades
mentales y que los accidentes se debian a las imperfecciones de las maquinas, a la torpeza de los

4 Guadalupe Lozada Ledn, “México: capital y sociedad que se transforman, 1900-1949”, en Casa del Lago. Un
siglo de historia (México: UNAM, 2001), 26. Sobre el porfiriato véase: Paul Garner, Porfirio Diaz, del héroe al
dictador. Una biografia politica (México: Planeta, 2003); Javier Garcia Diego, Porfiristas eminentes (México:
Breve Fondo Editorial, 1997) y Enrique Cardenas Sanchez, El largo curso de la economia mexicana (México: El
Colegio de México/FCE, 2015).

5 Elisa Speckman Guerra, “Sociedad y vida cotidiana en las ciudades porfirianas”, en Gran Historia de México
Ilustrada, vol. IV: De la reforma a la revolucion, 1857-1920 (México: CONACULTA/Planeta, 2002), 201-220.

6 ElImparcial, 4 de abril, 1910, 8; La Sombra de Arteaga, 13 de enero, 1907, 18; “La secretaria de gobernacién remite
el reglamento para la circulacién de automéviles en el D.F”, en Archivo Histdrico del Distrito Federal (AHDF),
México D.F.-México, Fondo Gobierno del Distrito, Seccién Vehiculos, Automdviles, vol. 1787, exp. 1, afio 1903,
7-11y “Reglamento para la circulacién de carruajes, automéviles y cabalgaduras en el Bosque de Chapultepec”, en
AHDF, Fondo Gobernacion, Seccion Obras Publicas, Oficinas, vol. 1250, exp. 203, afio 1907-1908, 37.

109



110

El automovilismo deportivo en México. Sus primeros clubes y competencias (siglo XX)
Maria José Garrido Asperd

conductores y a que algunos conducian alcoholizados’. En un periddico se comparé a los pilotos
con el cometa Daniel, que en 1907 se acercé a la Tierra. El autor se preguntaba si los cometas eran
“[...] como los héroes del automovilismo, unos locos que devoran el espacio solo por el placer de
correr a lamuerte?”®. En otro diario, sobre la misma sensacién de peligro que padecian el conduc-
tor y los peatones, se afirmaba: “un enemigo mis terrible que los jueces de Galilea y mas peligroso
que la Inquisicién acaba de nacer, y ese enemigo es el automoévil™.

En México, como en esas otras capitales y ciudades, el automévil logré en muy pocos afios
progresos notables en ambitos distintos. Se le valoré como un util medio de transporte publico
y privado de personas y mercancias, y como tal fue sustituyendo a los medios de transporte de
traccién animal. A los tranvias eléctricos se sumaron los omnibuses y pronto se empezaron a
realizar gestiones para establecer en la capital y otras ciudades servicios privados o taxis, que
complementaron los servicios ofrecidos por los carruajes y camiones de mulitas hasta despla-
zarlos definitivamente. Los industriales y comerciantes también los fueron incorporando para
transportar todo tipo de mercancias y las autoridades de gobierno lo hicieron para mejorar ser-
vicios como los postales. Con el desarrollo de las carreteras también transportarian personas y
mercancias a grandes distancias.

Desde 1899, por ejemplo, se otorgd la concesion a una compaiiia americana para que estable-
ciera en la ciudad de México “el servicio de coches y dmnibus automéviles”; en 1901, se inauguré
un servicio que llevaba paseantes de la calzada de la Reforma al Bosque de Chapultepec y pronto
se usaron hasta para transportar cadaveres al pante6n'. Otras empresas, ademas de usarlos para
enviar sus mercancias, hicieron publicidad de sus productos rifando automédviles, como lo hizo la
empresa cigarrera El Buen Tono S.A., y en poco tiempo se integraron a las festividades publicas,
por ejemplo, alos “combates de flores y concursos de carruajes”, con que se celebraban los aniver-
sarios de la batalla de Puebla sucedida el 2 de abril de 1867 bajo el liderazgo del presidente Diaz'.

El automovil fue sin duda simbolo de modernidad, progreso y posicién econémica. Fue tam-
bién un invento que transformd la cultura de la poblacién. Un articulista afirmaba en 1906, cuando
apenas se tenian 800 registrados por las autoridades en la ciudad de México'?, que a consecuencia
del automévil toda la vida cotidiana se hacia de prisa: se vivia, lefa, comia, dormia y viajaba a su
velocidad®. Se puede afirmar, por lo dicho en la prensa nacional, que ademas el automévil en

7 ElImparcial, 23 de diciembre, 1906, 4.
8 El Tiempo Ilustrado, 8 de septiembre, 1907, 8.

9 Tomado de Clementina Diaz y de Ovando, “Visién de la sociedad mexicana al despuntar el siglo XX”, en Casa
del Lago. Un siglo de Historia (México: UNAM, 2001), 4.

10 ElFaro, 1 de noviembre, 1899, 3; El Imparcial, 25 de junio, 1906, 5; “Informe del administrador del panteén de
Dolores referente a cadaveres que son conducidos en automéviles”, en AHDF, Fondo Ayuntamiento, Gobierno
del Distrito Federal, Secciéon Panteones de Dolores, Automdviles, vol. 3517, exp.1278, afio 1916-1917, 99 y Diaz,
“Vision de la sociedad”, 2.

11 El Correo Espariol, 16 de mayo, 1906, 4 y “Combate de flores y concurso de carruajes y automoviles adornados
con flores por la tarde del domingo 10 del préximo mes de abril con el fin de conmemorar el asalto y toma de la
ciudad de Puebla el 2 de abril de 1867”7, en AHDF, Fondo Gobierno del Distrito, Seccion Festividades, vol. 1608,
exp. 69, ano 1904, s/p.

12 En 1907 eran 860 con un valor cercano a cuatro millones de pesos. El Imparcial, 22 de agosto, 1906, 1y El Mundo
Tlustrado, 1 de enero, 1907, 17.

13 La Patria, 21 de julio, 1906, 1.
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México fue apreciado por la mayoria como un articulo de lujo accesible sélo para los mas ricos
y poderosos y a su conduccién como una mas de las actividades deportivas de las que disfrutaba
la élite. Y es que, en efecto, en México, como en el resto del mundo, los primeros propietarios y
conductores de automoéviles asi como sus primeros promotores, fueron miembros de la élite poli-
tica y econdmica del pais. Individuos que no sélo disfrutaron al usarlo como medio de transporte,
sino que —y quiza principalmente— hicieron de la conduccién del automdvil un nuevo, distinto
y espectacular sport. De tal manera es posible afirmar que al iniciar el siglo XX llegé el automoévil a
México y con él también su practica deportiva.

Este medio de transporte revolucioné el pais en materia de comunicaciones, transformé la
concepcion del tiempo y las distancias e imprimi6 su sello en el Ambito del deporte moderno, al
incorporar a ese mundo de las diversiones y especticulos, uno atrevido y singular: las carreras de
coches. Fue tan importante el aspecto deportivo del automavil que es posible sostener que esta
actividad funcion6 como un detonante de su desarrollo en el pais. En 1906 se afirmaba que “todas
las familias ricas tienen uno y que México seria aficionado a este sport porque a fin de cuentas es
simbolo de la modernidad y del progreso”*. Fueron ellos quienes organizandose en asociaciones
deportivas con los comerciantes del ramo, es decir los Garages —compaiias importadoras y ven-
dedoras de vehiculos que también funcionaban como talleres mecénicos de reparaciones y venta
de insumos—, promovieron la importacién de los vehiculos, obras para mejorar las vias de comu-
nicacion en las ciudades, construccion de carreteras, instalacion de lo que con el tiempo serian las
gasolineras y dieron un notable impulso a una nueva actividad: el turismo*>.

2. Los primeros clubes automovilistas

En 1902 los sefiores Pablo Escandén, Julio M. Limantur, Manuel Buch y Ramén Corona convo-
caron a los propietarios de automéviles de la ciudad de México, y a otras personas interesadas en
ese medio de transporte, a una reunion o meeting que se verificaria en la casa del mayor Escandon.
El objetivo de los convocantes era discutir y acordar la formacion de un club automovilista en la
ciudad de México, similar al “Automobile Club de Paris, al Automobile Club of America de Nueva
York y a otras asociaciones similares europeas y norteamericanas”. La formacién de ese club mexi-
cano tendria por objeto promover el “sport del automovilismo” en el pais y desarrollar el interés de
las autoridades y particulares para mejorar los caminos de la ciudad y sus alrededores’s.

14 ElImparcial, 25 de mayo, 1906, 3.

15 Sobre otros deportes puede consultarse: William Beezley, “El estilo porfiriano. Deportes y diversiones de fin de
siglo”. Historia Mexicana XXXIII, n.° 2 (1985): 265-284 y William Beezley, Judas at the Jockey Club and the Other
Episodes of Porfirian Mexico (Nebraska: Lincoln and London/University of Nebraska, 1987); Gerson Alfredo
Zamora Perusquia, “El deporte en la ciudad de México (1896-1911)". Historicas n.° 91 (2011): 2-19; Miguel
Esparza, “Lanacionalizacion de los deportes en la ciudad de México, 1880-1928” (tesis de doctorado en Historia
Moderna y Contemporanea de México, Instituto Mora, 2014); Gabriel Héctor y Angelotti Pasteur, “Futbol e
identidad. La formacion histérica del deporte y la construccién de identidades en torno al fitbol en México”
(tesis de doctorado en Antropologia Social, Colegio de Michoacan, 2008); Vicente J. Sastre Garcia, La cultura
del ocio. Implicaciones sociales y eclesiales del fin de semana (Madrid: Comillas, 1984) y Secretaria de Prensa y
Difusién, Asociacién Nacional de Egresados de Turismo, eds., Historia institucional del turismo en México, 1926-
1988 (México: Secretaria de Turismo, 1988).

16 El Correo Espaiiol, 1 de diciembre, 1902, 3; La Voz de México, 2 de diciembre, 1902, 2 y La Patria, 3 de
diciembre, 1902, 3.
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Si bien en esta investigacion se desconocen las reuniones requeridas, lo discutido en ellas y
la lista de asistentes, lo que resulta claro es que en mayo de 1903 la prensa mexicana informo a la
poblacion que se acababa de crear en la capital del pais un centro recreativo denominado Automé-
vil Club de México y que dicha asociacién tenia por objeto —como meses atras habian informado
los convocantes al meeting— fomentar el sport automovilista en todo el pais, asi como la industria
correspondiente y el arreglo de los caminos de la ciudad y los carreteros. También comunica-
ron que el Club tendria su sede dentro del Bosque de Chapultepec, en un espacio ofrecido por el
Ministro de Hacienda, el sefior José Yves Limantour, quien era un gran aficionado al automovi-
lismo deportivo y, como sefal6 Clementina Diaz y de Ovando, tenia también un gran amor por el
Bosque. Al mismo tiempo que informaron que el Club estaria destinado para uso exclusivo de los
socios y que se tenia planeado que contara con todas las comodidades “a la Gltima moda”, asi como
con espacios de estacionamiento para los automoviles de los selectos miembros, que periddica-
mente organizaria concursos, carreras y otras actividades encaminadas a “despertar el entusiasmo
por este sport” y que se planeaba inaugurar el edificio sede del Club cuando fuera concluido con
una “gran revista de automdviles”"”.

El sefior Limantour fue nombrado presidente honorario y el presidente efectivo fue el
mayor Escandén. La asociacion fue constituida por 80 acciones con un valor de 600 pesos cada
una. Reunido el capital, casi 50 mil pesos, el Club celebr6 un contrato de arrendamiento con
la Junta Superior del Bosque de Chapultepec y comenzé la construccién del edificio en el que
invirti6 entre sesenta mil y cien mil pesos™. En el contrato se estipulaba que la Junta cedia al
Automo6vil Club un espacio del Bosque en arrendamiento por el término de 20 afios; mien-
tras que el Club se comprometia a construir un edificio conforme a los planos y presupuesto
aprobados por la Secretaria de Gobernacién y se obligaba a conservar y dar mantenimiento a
las instalaciones y jardines del Bosque circundantes. Se aclaraba que el gobierno conservaba
la propiedad del terreno y que sé6lo se otorgaba al Club el derecho de su uso, que el gobierno
adquiriria la propiedad de las construcciones que en ese espacio edificara el Club y que que-
darian prohibidos los juegos de azar autorizindose Gnicamente el billar, el boliche y, tiempo
después, los propios para sefioras®.

El plan de la construccién del edificio coincidié con los proyectos con los que el régimen
porfirista plane6 conmemorar en 1910 el Centenario de la Independencia, lo que favorecié enor-
memente a la asociaciéon como afirmé Clementina Diaz. Con la intencién de mostrar a propios
y extrafios la ciudad de México como una urbe moderna y a la mexicana como una sociedad
civilizada, se realizaron obras diversas para ampliarla y embellecerla. Limantour fue uno de los
funcionarios que participé con mayor entusiasmo en aquellas obras. Bajo su impulso se rescatd

17 La Voz de México, 20 de mayo, 1903, 2; El Imparcial, 26 de noviembre, 1906, 3; EIl Tiempo, 23 de abril, 1908 y
Diaz, “Vision de la sociedad”, 4.

18 El Imparcial, 26 de noviembre, 1906, 3 y “Contrato con el Automdvil Club para sustituir y cancelar el que se
celebrd en 1 de abril de 1906, sobre arrendamiento de un lote de terreno en el Bosque de Chapultepec”, en
AHDF, Fondo Gobernacién, Seccién Obras Publicas, vol. 1218, exp. 602, afio 1911,7-11.

19 “Contrato celebrado con el Automévil Club, para el arrendamiento de un lote en el Bosque de Chapultepec”, en
AHDF, Gobernacién, Obras Publicas, Contratos, vol. 1199, exp. 177, afio 1906, s/p; “Fernando Pimentel y Fagoaga,
por el Automévil Club de México, Bosque de Chapultepec, juegos propios de sefioras”, en AHDF, Fondo Gobierno
del Distrito Federal, Seccion Juegos permitidos, vol. 1676, exp. 1026, afio 1911, 9; Diaz, “Vision de la sociedad”, 10;
Lozada, “México: capital y sociedad”, 32-33 y El Imparcial, 26 de noviembre, 1906, 3.
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del abandono en que se encontraba el Bosque, para lo cual se realizaron reparaciones al castillo, se
adorn¢ con arboles y plantas diversas, se construyeron amplias avenidas y jardines y se arreglaron
los lagos artificiales. Obras que serian coronadas con el hermoso edificio afrancesado sede del
Automovil Club de México®. La construccion inicié en 1906 —en ese esquema, en los terrenos
ofrecidos por el ministro de Hacienda, a orillas de uno de los lagos, al pie del castillo y con vista al
Alcazar— en un espacio a todas luces privilegiado que contribufa a dar mayor realce a esa aristo-
cratica asociacion y que también embelleceria al Bosque.

Ellugar contaba con una hermosa terraza, una calzada exclusiva para automéviles, un embarca-
dero cercano y un espacio para estacionamiento. Como se observa en algunas de las ilustraciones
que acompaiiaron las notas, se trataba de un espacio pequefio pero muy elegante. En estas image-
nes sobresalen los autos de carreras conducidos por pilotos acompafados de sus mecanicos, a la
vez que se trata de hacer sentir al observador la sensacién de la velocidad en algunos dibujos. En
1908, un diario informé que el Club no habia cumplido con algunas de las clausulas establecidas en
el contrato de arrendamiento, por lo que el edificio (que ya estaba terminado) habia permanecido
abandonado durante varios meses y no se habia realizado su inauguracion formal, aunque se habia
utilizado para ofrecer una reunion buffet en honor del secretario de Relaciones Exteriores de Esta-
dos Unidos. El retraso se debi6, al menos en parte, a que por aquellos afios el socio mis importante
e influyente, Limantour, se encontraba en Europa?.

Asi, pues, el recinto del Club Automovilista de México fue formalmente inaugurado a fina-
les de abril de 1908, con una ceremonia que fue presidida por las esposas de los accionistas,
que a decir de la prensa dieron con su presencia mayor lucidez al evento. La ceremonia incluy6
un lunch-champagne ofrecido a los socios concurrentes e invitados, quienes disfrutaron de una
orquesta que amenizd el acto. En ese momento la mesa directiva del Club estaba integrada por
los sefiores Fernando Pimentel y Fagoaga, Rafael Bernal, José Hilario Elguero, Javier Algara
(tesorero), C. Gordon Patterson, José de Jesus Pliego, José W. Landa y Escandén, Oscar Bra-
niff, Gabriel Fernandez Somellera y su presidente honorario: el ministro de Hacienda®. Desde
su inauguracion el edificio fue usado por los socios para diversos eventos como “lunches y
patys”, bailes de fantasia, celebracién de navidades y reyes, eventos de caridad, y para honrar
a visitantes extranjeros. También para realizar fiestas privadas en honor a los socios y sus
amistades, todos de la llamada “buena sociedad”. Algunas se prolongaban hasta las primeras
horas de la noche. Estas reuniones eran muy frecuentes y se daban a conocer a través de las
notas publicadas en las secciones de vida social de los diversos diarios, que daban cuenta de la
aristocratica vida de la élite.

Durante los primeros afios de la Revolucién mexicana el edificio continué siendo la sede del
Club Automovilista de México que realiz6 diversas actividades, no sin complicaciones. En el afio
de 1911, bajo la administracién del presidente Francisco I. Madero, la elegante construccién,
simbolo de la aristocracia porfiriana, fue expropiada por el gobierno revolucionario y pasé a
ser propiedad de la nacién. El Club celebro con la Junta Superior del Bosque de Chapultepec,
presidida entonces por Carlos Rincdn Gallardo, un nuevo contrato de arrendamiento. En él se

20 Diaz, “Visién de la sociedad”, 10 y Annick Lempériére, “Los dos centenarios de la independencia mexicana
(1910-1921): de la historia patria a la antropologia cultural”. Historia Mexicana XLV, n.° 2 (1995): 333.

21 Diaz, “Vision de la sociedad”, 9, y EIl Mundo Ilustrado, 2 de diciembre, 1906, 4.
22 ElImparcial, 20 de abril, 1908, 3y EI Tiempo, 23 de abril, 1908, 2.

113



114

El automovilismo deportivo en México. Sus primeros clubes y competencias (siglo XX)
Maria José Garrido Asperd

especificaba que tanto el terreno como la casa sede del Club pertenecian, previa indemnizacion,
a la nacion; y que se le rentaria a la asociacion deportiva por un periodo de diez afos. En el con-
trato el Club se comprometia a dar el mantenimiento correspondiente al edificio y a los espacios
y jardines circundantes®.

En el ano de 1915 la suerte fue adversa para los sportmen automovilistas de la capital, ya
que la Secretaria de Gobernacién dio por terminado el contrato de arrendamiento aduciendo
falta de cumplimiento de los términos acordados. El Club no habia pagado de manera puntual
la renta estipulada ni se habia ocupado de hacer mantenimiento a las instalaciones, por lo que
la Secretaria declar6é que todo pasaba a ser propiedad del gobierno y dio plazo de dos meses a
los socios para retirar su mobiliario, cosa que no hicieron. Razén por la cual, en enero de 1916,
se tomo6 posesion del edificio y se estableci6 ahi la oficina de la Direccién y Administracion del
Bosque de Chapultepec.

En agosto del aio siguiente, Enrique de Landa y Berriozaba solicit6 en representacion del Club
que el edificio fuera otra vez arrendado a esa asociacién. En 1920 hizo la misma peticion, sin éxito,
el entonces presidente del Club Automovilista de México, Arturo Braniff**. El hermoso edificio fue
entonces destinado a diversos usos: en 1919 se celebraron los 15 afos de Julia Carranza, hija del
presidente Venustiano Carranza, y en 1921 el expresidente Adolfo de la Huerta quiso establecer
su residencia particular. Poco después dejo de ser utilizado para eventos particulares, se le llamé
Casa del Lago y se destiné para actividades cientificas, artisticas y culturales. El espacio albergé
asi a la Direccién de Estudios Bioldgicos de la Universidad Nacional, fue el primer centro cultural
extramuros de la Universidad Nacional Auténoma de México y mantuvo el nombre de Casa del
Lago, en la actualidad Casa del Lago Juan José Arreola en honor a su primer director, siendo desde
entonces un lugar destinado para el arte y la cultura. Se desconoce a donde se trasladaron y como
funciond el Club Automovilista de México en aquellas épocas dificiles para el pais y peores para los
aficionados al automovilismo deportivo.

Poco después de la fundacién del Club Automovilista de México se integré con objetivos
muy similares a este el Club Automovilista de Guadalajara o Jalisciense, como indistintamente es
nombrado en la prensa, en la capital del estado de Jalisco. Pese a que no se cuenta con suficiente
informacién sobre este Club, es posible sostener que surgié en esa ciudad porque era después
de la de México, la que habia desarrollado el mayor gusto y aficién por el automovilismo, y todo
parece indicar que era la que contaba con los mas entusiastas organizadores, pues fue ahi donde
se celebraron las primeras competencias de automovilismo deportivo en la historia del pais. La
mesa directiva de esa asociacidon deportiva estaba integrada en 1907 por el gobernador del Estado,
el coronel Miguel Ahumada, Alfonso Ferndndez Somellera, Guillermo Kunnardt, Pedro L. Cor-
cuera, Luis Herrera, Enrique Alvarez del Castillo y Julio Collignon®.

Otra de las actividades productivas y recreativas que estimuld el automévil en México, asi como
sucedié en Europa y Estados Unidos, fue el turismo. Las familias con recursos econémicos comen-
zaron a viajar en automovil con la intencién de ir recorriendo lugares y pernoctando en otros.
Esta actividad dio lugar a que en 1907 se fundara el Club Mexicano de Turismo, que surgi6é por

23 Lozada, “México: capital y sociedad”, 39-40, y “Contrato con el Automévil Club”, 7-11.
24 Lozada, “México: capital y sociedad”, 41-43.
25 El Tiempo, 13 de abril, 1907, 3.
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iniciativa del yerno del presidente Porfirio Diaz, el sefior Ignacio de la Torre y Mier, quien reuni6
a varios caballeros prominentes con el fin de tratar asuntos relacionados con el automovilismo y
otras actividades deportivas, que aseguraba tenfan una poderosa influencia civilizadora. Este Club
tenia por objeto mejorar las comunicaciones, promover y fomentar la construccion de carreteras
y caminos vecinales, hoteles y garajes, asi como todo lo que pudiera mejorar las vias de comunica-
cién y ofrecer facilidades a los excursionistas en sus viajes. La mesa directiva fue integrada por De
la Torre y Mier, Andrés Bermejillo, Gabriel Fernandez Somellera, el coronel Félix Diaz, el teniente
coronel Pablo Escandén, José Sanchez Judrez y José de Jesus Pliego®.

Otra de las sociedades constituidas por los aficionados al automovilismo deportivo en el pais
fue la Sociedad Automovilista Mexicana. Si bien no es muy clara la fecha de su fundacién, todo
parece indicar que funcionaba en Jalisco en 1907 cuando su mesa directiva estaba integrada por
el sefior gobernador Ahumada, José Maria Bermejillo y los consejeros Carlos I Seeger, Fernando
Somellera, José Sanchez Juirez, Andrés Bermejillo, Alfonso Fernandez Somellera, Julio Calle-
jon'y José Maria F. Gomez. Esta organizacion tenia el propésito de construir un autédromo que,
segun se tenia planeado, fuera el mas grande y mejor del continente, y de establecer en toda la
Republica las carreras de automéviles”. En esta sociedad se fusiond el Club Automovilista de
Guadalajara en 1908%.

Todas estas acciones y asociaciones creadas por la élite porfiriana con el objeto de fomentar
el automovilismo deportivo en el pais, fueron reforzadas con la publicacion de la primera revista
dedicada al deporte de las llantas: El automovil en México. Esta publicacion, que se editaba men-
sualmente, informaba a sus lectores de todo lo referente al universo del automovil y daba cuenta
en particular de las competencias realizadas en circuitos nacionales e internacionales. Al mismo
tiempo que convocaba a los interesados y organizaba, en unién con algunos peridédicos como E!
Imparcial, algunas carreras de competencia como la “Imparcial-Puebla” a finales de 1910, que
fue muy exitosa, y en 1914 el “Circuito Mexicano”?. También informaba sobre deportes como el
motociclismo y la caza, a los que después se afiadieron otros. Su editor-fundador y propietario fue
Arturo R. Hogg, quien al parecer publicé el primer nimero en 1909 y en 1914 vendi la revista a
Rafael Alducin, fundador del periédico Excelsior®.

En este tltimo afio se anunciaba como la publicacién que ofrecia todo tipo de informacién
sobre “cuanto se refiere al sport. Toros, golf, aviacion, lawn-tennis, caceria, baseball, automovi-
lismo, football, aerostacién en EL. AUTOMOVIL EN MEXICO. Es el periédico ideal para los
deportistas. Sus grabados son magnificos. Su impresién no tiene competencia. Vale 30 centavos
numero™'. Como se puede observar, fundaron y dirigieron esas asociaciones deportivas desde
poderosos gobernadores y secretarios de Estado (Miguel Ahumada y José Yves Limantour) hasta
miembros de las familias empresariales mas ricas del pais (Arturo Braniff ) y reconocidos militares

26 ElImparcial, 9 de abril, 1907, 3.

27 El Tiempo, 18 de octubre, 1907, 2.

28 El Tiempo, 3 de mayo, 1908, 1.

29 El Tiempo Ilustrado, 1 de enero, 1911, 31 y El Imparcial, 12 de agosto, 1914, 7.

30 El Imparcial, 6 de junio, 1909, 2 y 3 de marzo, 1914, 2. Desafortunadamente se ha extraviado la mayoria de
numeros de la revista.

31 La primera publicacién deportiva en México fue el Mexican Sportman en 1896. El Imparcial, 6 de marzo, 1914,
6y Zamora, “El deporte en la ciudad”, 2.

115



116

El automovilismo deportivo en México. Sus primeros clubes y competencias (siglo XX)
Maria José Garrido Asperd

(Pablo Escandén). Algunos de ellos participaron en mas de una asociacion (Braniff, Fernandez
Somellera y Ahumada); hubo también los que se involucraron con las creadas para otros deportes
—como el yerno del presidente Diaz quien ademas fundé y presidié el Polo-Club— y quienes se
destacaron como deportistas olimpicos como el mismo Escanddn, quien gand con su equipo de
polo la primera medalla olimpica para México en 1900%2.

3. De excursiones turisticas a competencias

Dado el interés que provocd el automoévil desde su llegada al pais entre los ricos, los grupos
de poder y las autoridades en general, la construccién de carreteras se incorporé a la agenda
nacional. Accidn que fue impulsada de manera significativa por los particulares aficionados al
automovilismo deportivo, a través de clubes como el Automévil Club de México, el Club Auto-
movilista de Guadalajara, el Club Mexicano de Turismo, la Sociedad Automovilista Mexicana y
la revista El Automdévil en México. Todo parece indicar que las primeras carreteras construidas
—olas primeras obras por medio de las cuales se adaptaron los antiguos caminos decimonodnicos
para que por ellos circularan los vehiculos modernos—facilitaban el acceso de esos individuos
a las propiedades que poseian en las poblaciones cercanas a sus lugares de residencia: Toluca,
Cuajimalpa, Pueblay Cuernavaca, paralos que habitaban en la ciudad de México y, Chapala, San
Pedro, Zapopan, San Andrés y Oblatos para los de Guadalajara. Al respecto, en 1906 un perio-
dista afirmaba: “Algunos capitalistas tienen propiedades a inmediaciones de Toluca, prescinden
ya del ferrocarril y utilizan sus automéviles, contando con que el camino, recién arreglado, favo-
rece este trafico”®.

La construccién de carreteras se realizd, al menos en algunos casos, mediante el acuerdo
celebrado entre esas asociaciones deportivas y las autoridades de gobierno, por medio del cual
la asociacidn invertia recursos en su construcciéon a cambio de que, una vez concluida la via de
comunicacidn, el gobierno otorgara facilidades como la exencién de impuestos a las empresas
de servicio de automéviles que establecerian esos clubes en esa ruta. También participaron en la
constante reparacion de las carreteras®. Estas vias fueron usadas por la élite para realizar excur-
siones que no eran pensadas como pasatiempos comunes, sino como una actividad deportiva que
ademads de divertir tenia por objeto medir el tiempo invertido en el recorrido, es decir el récord,
y asi elogiar la habilidad de los choferes y la calidad de los vehiculos*. En 1906 se realizé una muy
connotada que, aunque no fue organizada ni contd con inscripciones previas, es decir, no se logré6
realizar como competencia en forma, fue muy concurrida al ser la primera vez que se establecieron
puntos de reabastecimiento de agua para los coches y la primera en la que se registré el récord
oficial del trayecto México-Toluca. El senor Alejandro Mohler fue el encargado de registrar los
tiemposy el récord contd 69 minutos y 20 segundos para un coche Royal propiedad de Tirso Sainz,
y cuyo piloto era el francés Henri Leroy*.

32 Almanaque Bouret para el afio de 1897 (México: Instituto Mora, 1992), 211.

33 ElImparcial, 25 de mayo, 1906, 3.

34 El Popular, 12 de octubre, 1906, 1; El Imparcial, 25 de mayo, 1906, 3y La Voz de México, 12 de febrero, 1907, 1.
35 El Mundo Ilustrado, 30 de septiembre, 1906, 13.

36 ElImparcial, 26 de noviembre 1906, 3.
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Las excursiones se realizaban los fines de semana, aunque la experiencia fue indicando a todos
los interesados las obras, reparaciones y necesidades generales que tenian que resolver para hacer
mds facil y adecuada esa actividad, debido a que eran muchos los que no lograban llegar a su punto
de destino y se veian obligados a regresar a la ciudad de su partida “fatigados, molestos y tirados
sus vehiculos por bueyes”, porque las incipientes carreteras no contaban con suficientes garages
para reabastecerse de los insumos necesarios como agua, aceite y gasolina. Ademads, no habia en el
transito de un lugar a otro mecanicos ni herramientas para reparar los desperfectos, ni se contaba
con restaurantes u hosterias para que los excursionistas pudieran comer y pasar la noche, como su
sucedia en Europa y Estados Unidos.

Algunos articulistas sostenian, entonces, que correspondia al gobierno el trazado y mejoramiento
de las vias de comunicacion, su vigilancia y seguridad, la designacion de las rutas y la reglamentacion,
pero a su vez que era responsabilidad de los particulares todo lo demas, maxime cuando lo que pre-
dominaba era el sentido deportivo de élite; y que correspondia a los clubes de automovilistas, como
el de México y el de Guadalajara, alos vendedores de coches y a los sportmen, organizar el surtido de
gasolina, aceite y agua en los pueblos cercanos, fijando el gobierno el precio para evitar abusos”. Lo
que al parecer sucedi6, pues la prensa informé que al menos el sefior Ignacio de la Torre y Mier iba a
establecer algunas estaciones de reabastecimiento en el camino México-Toluca en 1906. Lo anterior
irfan haciendo otros interesados y en otras rutas o carreteras®.

4. La primera competencia

Fue el Club Automovilista de Guadalajara el que organiz6 y realiz6 las primeras carreras de coches
en el pais, y no el Club Automovilista de México como podria esperarse. Esto bien podia respon-
der a que el de Guadalajara invirti6 sus energias y recursos desde un inicio en mejorar las carreteras
de las zonas cercanas a la capital de ese estado. Como afirmaba un articulista jalisciense: “han
conquistado para Guadalajara la honra de haber sido en la Republica la primera ciudad que realiza
un torneo de autos con todas las formalidades, con todo el estilo propio, con toda la especial fiso-
nomia del sport, de tal modo que pudimos los concurrentes, formarnos una idea clara de cémo se
practican en Europa”. Esta competencia fue impulsada por José Sinchez Juédrez, propietario del
Garage Internacional, por Alfonso Ferndndez Somellera, duefio del Garage Casa Fernindez Some-
llera y Stevens, y por el gobernador del Estado, el coronel Miguel Ahumada. Los organizadores
fueron los propietarios de los garages mencionados y los directivos del Club Automovilista de Gua-
dalajara. Para su organizacién y realizacion se formaron diversas comisiones: de carreras, jueces,
jueces de pista, jueces de pesada, peritos técnicos, tribunas y de premios. Contaron también con
un ingeniero de pista, médicos, farmacéuticos y una ambulancia®.

Esas primeras competencias se celebraron los dias 12 y 13 de mayo de 1907 (domingo y lunes)
en el circuito Guadalajara-Chapala-Atequiza. Las reglas de la competencia elaboradas y divulgadas
por el Club establecieron, entre otros asuntos, que los automéviles se debian inscribir en los dias

37 El Popular, 29 de mayo, 1906, 1y El Tiempo Ilustrado, 3 de mayo, 1908, 1.
38 El Popular, 29 de mayo, 1906, 1.

39 El Tiempo Ilustrado, 26 de mayo, 1907, 1. Cursivas del autor.

40 El Tiempo, 13 de abril, 1907, 3.
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previos a la competencia; que debian ser pesados en la estacion del ferrocarril central para asig-
narles su categoria; que cada uno saldria con un intervalo de tiempo de 10 minutos y que todo el
evento estaria organizado y supervisado por el Club Automovilista de Guadalajara. Esta compe-
tencia contaria con jueces de pista, que tenian la obligacién de supervisar que la via estuviera libre
y ayudar a los abanderados, quienes debian advertir a los pilotos de algtn peligro o accidente suce-
dido en la ruta y debian asegurarse de que ningtin conductor estorbara a otro. Los jueces debian
supervisar también que los corredores permanecieran del lado derecho cuando otro vehiculo, por
medio de sirenas, les diera la sefial de ser alcanzados, y que sdlo podian rebasar por la izquierda*.

Las reglas indicaban que habria dos competencias: una propiamente dicha para coches de
carrera que debian ser conducidos por sus duefios o por “choferes profesionales”, es decir, pilotos
de carreras; y otra, que se realizaria en el segundo dia de competencia de coches llamados “de
turismo”, de particulares que debian ser conducidos por los mismos propietarios y no por pilotos.
En la primera, a celebrarse el dia 12, habia dos categorias: una para automéviles de mas de 40
caballos de fuerza y otra para autos de entre 10 y 20 caballos. La pista construida por los miem-
bros del Club y los propietarios de los garages se ubicaba en terrenos de las haciendas El Castillo y
Santa Cruz del Valle, y tenia una longitud o “desarrollo” de 35, 540 metros. La pista serfa recorrida
por los “coches de carrera” cinco veces y los de la llamada categoria de “turismo” lo harian sélo
en dos ocasiones. El vencedor de ambas categorias seria el que terminara mas pronto sin infringir
ninguna de las reglas y se facultaba a los jueces la posibilidad de expulsar de la competencia a quien
las incumpliera. Entre los premios que se repartirian estaban, para el primer lugar de la competen-
cia, una copa de plata, la “copa Jalisco” ofrecida por Alfonso Fernandez Somellera y un diploma.
El segundo obtendria una medalla de oro y el tercero un diploma. Se indicaba que el ganador del
primer premio resguardaria la copa durante un afio, para que al siguiente fuera otra vez el premio
a entregar en las carreras de competencia que se pretendia realizar en ese circuito anualmente. Los
competidores, autos y pilotos, debian registrarse con anticipaciéon*

Para estas primeras competencias se cobr6 al piblico general un peso por entrar al evento, y se
invitd a la prensa, por lo que se cuenta con diversas crénicas. En ellas se relata la expectacién que
generd en los dias previos y la emocién que se vivi6 durante su realizacion; la presencia de pilotos,
propietarios, automoviles y del ptiblico en general, muchos de los cuales fueron transportados
al lugar de la competencia en tren o por carretera en diversos vehiculos. Se indica que cerca de
las tribunas se dispusieron puestos de comida y refrescos, y que habia un palco de honor y uno
especial para el jurado. Se dice que todas las tribunas estaban ricamente adornadas con gallardetes
de colores alusivos a las banderas de varios paises, que a un lado de la pista estaba estacionada la
ambulancia, que habia una pizarra en la que se indicaba la hora de salida y el tiempo empleado en
la carrera por cada auto. Las crénicas del evento relatan también que algunos vehiculos sufrieron
accidentes o desperfectos, por lo que quedaron fuera de la competencia alin antes de que esta
iniciara; se nombran los pilotos mas prestigiosos; y se refiere la presencia de las autoridades del
Estado y el Ayuntamiento, también la de algunos diputados locales, y que antes de comenzar se
alegré al ptiblico con pasodobles tocados por una orquesta®.

41 EI Tiempo, 13 de abril, 1907, 3.
42 ElImparcial, 27 de abril, 1907, 1.
43 ElImparcial, 27 de abril, 1907, 1y El Tiempo Ilustrado, 19 de mayo, 1907, 6.
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Las notas refieren las incidencias acontecidas, los nombres de los competidores y de los gana-
dores, y presentan a los propietarios de los autos y de los garajes, al modo de las escuderias actuales.
Varias fueron ilustradas con dibujos y hasta con fotografias que lucian los coches, sus equipos —
piloto, propietario y garaje—, partes de la pista, tribunas y pablico. El primer lugar, en la carrera de
competencia del dia 12 en la que se corrieron 177 kilémetros a una velocidad promedio de 55 kil6-
metros por hora, lo gané un auto Pope Hartford cuya fotografia fue publicada junto con los otros
autos y equipos; mientras que el primer lugar en la carrera de turismo, en la que se recorrieron 71
kilémetros, lo gan6 un automovil Packard de Alfonso Fernandez Somellera*. Poco después del
evento, el auto ganador de la categoria de coches de carrera y la Copa Jalisco fueron exhibidas en
la ciudad de México®. Fue tal el éxito de esta primera carrera que los automovilistas proyectaron la
construccion de un autédromo que planeaban seria financiada “a prorrata [por] varios capitalistas
mexicanos”. El articulista opind que, aunque deseable, lo veia poco probable por el alto costo que
ello significaba*. Lo que efectivamente no se logr6 en aquel entonces”.

Después de la carrera de Guadalajara celebrada en 1907, se realizaron competencias de este
tipo de trayectos, siendo las principales rutas los circuitos México-Toluca, México-Puebla y
México-Guadalajara®®. Las mejor organizadas y también mejor documentadas fueron las que
la revista El Automovil en México organizd con el periddico El Imparcial en el circuito México-
Puebla, cuando ya habia iniciado la Revolucién mexicana y con las que la élite pretendia mostrar
que lalucha armada no alteraba la vida social y la conduccién del gobierno®. Aunque se realizaron
algunas en los hipédromos de Peralvillo y la Condesa con la participacién del Automévil Club de
México, la primera carrera realizada en forma (en una pista urbana de la que esta investigaciéon
tenga noticia hasta el momento) fue la que por iniciativa de los sefiores José Ignacio Limantour
y Rafael Alducin se llevé a cabo en la ciudad de México los dias 14 y 15 de septiembre de 1913
—que sin duda alegraron las ya de por si concurridas fiestas patrias con que México conmemora su
independencia— en el llamado “Circuito Chapultepec”.

Asi, pues, Limantour y Alducin solicitaron autorizacion al gobierno del Distrito Federal para
verificar y pedir que se realizaran, para poder llevarla a afecto, algunas obras en la “loma del Rey
y la reparacién de la calzada existente en Anzures” (hoy calzada de Chivatito), de manera que se
contara con una pista adecuada para la competencia. Solicitaron de manera especial que fueran
modificadas algunas curvas para prevenir accidentes y se construyeran tribunas para los espec-
tadores, que se procurd ofrecieran todas las garantias de seguridad posibles. Estas obras fueron
realizadas por la Direccién General de Obras Publicas con un costo de 1.648 pesos. La carrera fue
patrocinada por el gobernador del Distrito Federal, por el periddico El Imparcial, por la revista El
Automovil en México y por algunos de los distinguidos miembros del Club automorvilista capita-

44 El Tiempo Ilustrado, 26 de mayo, 1907, 1y El Imparcial, 12 de junio, 1907, 5.
45 ElImparcial, 12 de junio, 1907, 5.

46 El Tiempo Ilustrado, 28 de julio, 1907, 9.

47 El Tiempo, 7 de febrero, 1909, 4.

48 El Mundo Ilustrado, 10 de febrero, 1907, 12; El Imparcial, 23 de marzo, 1910, 2 y El Tiempo Ilustrado, 1 de enero,
1911, 4.

49 Sobre las actividades deportivas en la ciudad de México durante la Revolucién, véase: Esparza, “La
nacionalizacién de los deportes”; El Tiempo Ilustrado, 1 de enero, 1911, 4; El Imparcial, 27 de noviembre, 1911,
9y 12 de agosto, 1914, 7.
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lino, destinando sus ganancias como donacién al Asilo de Mendigos. El gobernador nombré a un
grupo de interventores para que supervisaran la venta de boletos y vigilaran en general el buen
desempeio de todos los involucrados en las carreras.

Una de las novedades mas significativas de esta competencia y que demuestra bien cdmo
las actividades deportivas adquirieron un sentido empresarial que estimul6 su consolidacién y
propaganda, fueron los espacios rentados a las compaiias y casas comerciales para colocar su
publicidad en la ruta que seguirian los coches. Otra estrategia comercial fue que algunas compa-
fias del ramo ofrecieran premios a los ganadores siempre y cuando los automdviles usaran sus
productos. Por ejemplo, la Compaiiia Trasatlantica de Caoutchouc S.A., ofrecié cuatro medios
juegos de llantas y cAmaras a repartirse entre los ganadores con la condicién de que los autos
usaran llantas de esta marca®. También resulté novedoso el hecho de que los organizadores,
Limantour y Alducin, gestionaran la venta de cervezas en el evento, para lo que celebraron un
contrato con la Compaiiia Cervecera Toluca y México, S. A que ubicé carpas y puestos de venta
de esa bebida.

Uno de los interventores nombrados por el gobernador informé que la entrada bruta fue de 11.
513 pesos y que hechos los pagos necesarios qued6 un importe liquido de 1.003 pesos, que fueron
entregados al mencionado asilo®'. En esos documentos se da cuenta de una interesante disputa que
sostuvieron los organizadores del evento y la Direccién General de Obras Publicas, en la que se
deja ver que las carreras de coches fueron un negocio exitoso y que las cuentas y la distribuciéon de
las ganancias no fueron del todo claras. Al afio siguiente, en 1914, la revista El Automdvil en México
y con seguridad el Automévil Club de México preparaba otra competencia que, segin informaban
los diarios, abarcaria el doble de la distancia recorrida en 1913

Conclusién

Sin duda alguna los aficionados al deporte de las llantas, los ricos y poderosos de la élite porfi-
rista, promovieron el desarrollo del automévil y de todas las industrias necesarias para el disfrute
de sus carreras y eventos. Uno de los mas importantes objetivos de los clubes que fundaron fue
impulsar la construccion de las carreteras y vias de comunicacién para poder celebrar las carreras
automovilisticas, asi como las constantes obras de reparacién que incluyeron modificaciones al
disefio vial para evitar los accidentes. La seleccion de esas primeras carreteras estuvo decidida
por la preferencia y los intereses de la élite deportiva, que tenia propiedades en los alrededores
de la ciudad en que habitaba y proyectaron también la construccién de autédromos para superar
las rutas usadas en los hipédromos y en las calzadas y avenidas, como las carreras celebradas en la
ciudad de México que se han mencionado. La organizacion, fundacién y desempefio de esas aso-
ciaciones deportivas muestra de manera clara y contundente cémo los primeros clubes deportivos
del pais fundados durante el porfiriato se integraron a partir de la coincidencia de intereses de los

50 ElImparcial, 26 de agosto, 1913, 8.

51 “Indicaciones que la Junta S. del Bosque de Chapultepec hizo a los sefiores José Ignacio Limantur y Rafael
Alducin, acerca de la construccién de las tribunas destinadas para el publico en las carreras de automoéviles”,
en AHDF, Gobernacion, Obras Publicas, Junta del Bosque de Chapultepec, vol. 1241, exp. 16, afio 1903-1914,
79-95.

52 ElImparcial, 3 de marzo, 10; 3 abril, 2; 4 abril, 1y 12 agosto, 1914, 2.
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miembros de la élite politica y econdémica, que eran tan elitistas como lo era aquella sociedad y que
funcionaron como nuevos espacios de sociabilidad, dotados del lujo y el glamour necesarios para
hacer evidente la modernidad alcanzada por el régimen porfirista.

Por otro lado, las primeras competencias de automéviles organizadas y realizadas en el pais
muestran como se empezd a entender y a vivir la légica deportiva incorporando reglamen-
tos claros y detallados que debian respetar los competidores y organizadores. Muestran, por
demads, como llamaron la atenciéon de amplios sectores de la poblacidon que acudieron a ver,
escuchar y sentir la velocidad. También cémo su caracteristica de espectdculo contribuy6 a
dar a los deportes modernos un sentido de empresa, sin el cual tal vez no hubiera sido posible
su desarrollo en México y el mundo. Muchos de los individuos integrantes de esos clubes auto-
movilistas, y de los propietarios de los garages o talleres y de los centros de reabastecimiento
de gasolina que participaron en la promocién del automévil y del automovilismo deportivo
en esos tiempos, no sélo lo hicieron por su aficidn, sino porque fueron también seducidos por
las ganancias econémicas que podian obtener de ellas y de las diversas industrias que debian
acompaifiar al automévil.
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