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Resumen y Abstract IX  

 

Resumen 

Este trabajo analiza algunas transformaciones espaciales e institucionales sucedidas en Bogotá entre 

1910 y 1929 en relación al tranvía municipal.  El periodo de estudio se determinó por tres aspectos 

del tranvía: 1) fue propiedad de la ciudad, 2) fue el medio de transporte masivo de la época y 3. fue 

elemento facilitador de los procesos urbanos vividos por Bogotá a comienzos del siglo XX.  Este 

medio de transporte de origen privado mutó a empresa pública en 1910, coadyuvó a una dispersión 

sin precedentes en la capital y al desarrollo físico e institucional de otras redes de servicios 

modernos.  Fue un reto económico y administrativo para Bogotá, alcanzó rentabilidades entre el 

45% y 55% y representó alrededor del 42% del presupuesto municipal.  Esta empresa instauró las 

juntas de conformación mixta pública y privada como forma de administración de nuevas empresas 

municipales. El método de investigación utilizado fue el aprendido en la asignatura seminario de 

investigación de la maestría en urbanismo, se basó en la consulta de fuentes primarias. 
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Abstract  

This paper analyzes some spatial and institutional transformations that took place in Bogota between 

1910 and 1929 in relation to the municipal tramway. The study period was determined by three 

aspects of the tram: 1) it was owned by the city, 2) it was the means of mass transportation of the 

time and 3. was a facilitator of the urban processes lived by Bogota at the beginning of the 20th 

century. This means of transport of private origin mutated to public company in 1910, contributed 

to an unprecedented dispersion in the capital and to the physical and institutional development of 

other networks of modern services. It was an economic and administrative challenge for Bogotá, 

achieved profitability between 45% and 55% and represented about 42% of the municipal budget. 

This company established the joint public and private formation boards as a form of administration 

of new municipal enterprises. The research method used was the one learned in the seminary subject 

of investigation of the master's in urbanism, was based on the consultation of primary sources. 
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Introducción 

Esta investigación busca comprender el papel que desempeñó el tranvía municipal en la construcción 

de Bogotá al inicio del siglo XX.  Estudia la evolución de la forma de la ciudad y su administración 

como efecto del tranvía luego de su municipalización en 1910.  Analiza el papel que cumplió este 

medio de transporte en la ampliación de las fronteras urbanas más allá de las limitantes naturales del 

peatón y de las económicas y técnicas de la época.  Se encuentra que en su carácter público la 

empresa del tranvía coadyuvó en el crecimiento y consolidación de otros servicios importantes para 

la modernización de la ciudad. 

 

La esencia del tema radica en tres aspectos que son punto de partida y referentes para su discusión y 

desarrollo.  Primero: durante este periodo la empresa del tranvía fue propiedad del municipio su 

administración significó un reto y una experiencia sin precedentes en el gobierno de la ciudad; 

segundo: fue el principal medio de transporte masivo de Bogotá cuyo impacto en el crecimiento y 

forma urbana fueron relevantes; tercero: el periodo constituye el inicio de crecimiento rápido y 

modernización de la ciudad, entendida como el desarrollo de servicios públicos a través de redes y 

el manejo público de los mismos. 

 

El estudio de fuentes primarias como los Informes de las dependencias al Concejo Municipal, los 

periódicos y las revistas de comienzo del siglo XX, permitieron profundizar en los aspectos 

identificados y desarrollar una interpretación sobre el impacto del tranvía municipal en Bogotá. 

 

En el periodo de estudio el tranvía fue muy significativo en la ciudad, así lo señala el siguiente aparte 

del artículo ñla resurrecci·n del tranv²aò de la Revista El Gráfico, escrito terminado el boicot del 15 

de octubre de 1910, mediante el cual los bogotanos se negaron a usar el servicio para presionar la 

compra de la Empresa por parte del municipio a The Bogotá City Railway Company: 

ñDe entonces al momento en que fue completada la suma, cada d²a parec²a un siglo; [é] 

las distancias se alargaron como si la ciudad hubiera crecido cinco veces, y todos hacían 
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cara de penitencia porque tenían algo así como dolor de muela en los pies.ò (Sánchez & 

Cortés M, 1910, pág. 3) 

Para efectos del trabajo se denomina dinámica urbana a la relación entre las dimensiones económica, 

social e institucional de los seres humanos con el territorio que transforman en procura de vivienda, 

equipamientos y otros intereses de coexistencia.     

  

El primer capítulo incorpora el marco teórico en el cual se relacionan las investigaciones precedentes 

y se sintetizan los conceptos y paradigmas de contexto que las soportan. El segundo capítulo 

desarrolla con apoyo en cartografía histórica la identificación y análisis de los procesos urbanos 

sucedidos en relación con lo demográfico, asimismo se analiza el fenómeno de dispersión de la 

ciudad en relación con la demanda de transporte y finalmente se hace una valoración de las rutas y 

las redes en función los barrios en proyecto para comprender el proceso evolutivo del tranvía y su 

relación con la ciudad. El capítulo tercero trata sobre la importancia de la empresa del tranvía en las 

finanzas de la ciudad, se enfatiza en las Juntas como forma de administración en las que confluyeron 

actores públicos y privados. Se estudia la rentabilidad de la empresa y su importancia en la 

construcción de equipamientos y financiación de nuevas empresas municipales de servicios. 

 

El capítulo cuarto estudia el papel de la planeación de la ciudad en relación con el tranvía y éste en 

relación con la materialización de la ciudad anhelada por las élites en contradicción con las 

necesidades de diversos sectores sociales.  Se profundiza en el papel del comercio inmobiliario, la 

normatividad, el Bogotá Futuro y los proyectos propuestos por el tranvía para lograr su viabilidad, 

frente a la competencia generada por los nuevos medios de transporte, en especial los buses. 

 

El quinto capítulo contiene las conclusiones fruto de la investigación.   

 

Desde el estudio del tranvía se aborda el estudio de la ciudad para dar respuesta a la pregunta de 

investigación e hipótesis de partida en cumplimiento de los objetivos propuestos. 

Pregunta central 

¿De qué manera se relacionó la administración y construcción del tranvía municipal con la dinámica 

institucional, social, económica y urbanística de Bogotá, en el periodo 1910 -1929?  
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Objetivos 

General:   

Á Explicar el papel que desempeñó el tranvía municipal durante las dos primeras décadas del siglo 

XX en el desarrollo urbano e institucional de Bogotá.   

 

Específicos:   

Á Valorar la relación del tranvía municipal con los fenómenos demográficos, físicos y 

administrativos significativos para la ciudad de comienzos del siglo XX. 

Á Estudiar la manera cómo el transporte y particularmente el tranvía ayudó a tejer la trama urbana 

de algunos sectores de Bogotá.  

Á Comparar la participación de actores públicos y privados que trascendieron en el modelo de 

ciudad y la forma de administrarla y planearla. 

Hipótesis 

La dinámica urbana de Bogotá en el periodo 1910 ï 1929, estuvo relacionada con la construcción, 

administración y operación del tranvía municipal. Este servicio dejó experiencias importantes en la 

conformación espacial, factiblemente en el valor del suelo y en la segregación social, pero 

fundamentalmente en la estructura institucional de la ciudad. 

Metodología 

La metodología de trabajo siguió rigurosamente las orientaciones recibidas en la asignatura 

Seminario de Investigación de la Maestría en Urbanismo.  Se partió de la lectura de fuentes primarias 

en el Archivo de Bogotá (Registro Municipal y los Informes de las diferentes dependencias al 

Concejo Municipal correspondiente a los años 1920); posteriormente, se formuló la pregunta e 

hipótesis para las cuales se desarrolló el estado del arte y el estudio puntual de fuentes primarias.  La 

argumentación y conclusiones surgieron de poner en discusión lo dicho por las fuentes secundarias 

frente a lo registrado en los archivos de fuentes primarias para verificar la validez de la hipótesis y 

desarrollar un discurso al respecto. También se tomó como referente el Manual de Investigación 

publicado por la Facultad de Artes de la Escuela de Arquitectura y Urbanismo de la Universidad 

Nacional de Colombia (Escorcia, 2010). Predomina el enfoque cuantitativo, sin embargo, al tratarse 

de un trabajo holístico, también contiene conclusiones de tipo cualitativo.  





 

 

1 Marco Te·rico 

Este capítulo desarrolla el estado del arte y la perspectiva teórica de referencia.  Presenta los 

principales alcances de anteriores autores y una reflexión sobre los paradigmas que guían la 

investigación.  Se enfatiza en los soportes nacidos de las diversas disciplinas que estudian la ciudad 

de manera sectorial, en procura de una síntesis que desde el urbanismo lleve a su comprensión como 

un objeto en sí misma. 

1.1 Estado del arte 

Existen diversos estudios sobre Bogotá y el tranvía; sin embargo, los que abordan el tema desde el 

urbanismo son pocos y solo una mínima parte de estos trata la municipalización entendida como el 

proceso de adquisición y manejo por parte de la ciudad de servicios que tuvieron origen en el sector 

privado, a pesar que por este proceso pasó Bogotá y muchas ciudades de Latinoamérica y el mundo 

a finales del siglo XIX y comienzos del XX.  Se encontró la necesidad de sintetizar el enfoque 

espacial con la dinámica demográfica, la base económica y la superestructura institucional en 

relación con el tranvía. Aunque no se hallaron trabajos de investigación del precio del suelo y la 

inequidad, dada la escasez de información primaria su estudio en la presente investigación se limita 

a esbozar transversalmente la segregación espacial de los ciudadanos producto de la incorporación 

de redes de servicios distribuidas de manera desigual en el territorio. Asimismo, se caracteriza el 

papel que desempeñaron sectores sociales públicos y privados en la aparición de las redes de 

infraestructura y en su administración. 

 

Los estudios referenciados en este documento son muy buenos en cada una de sus especialidades; 

por lo tanto, es alto el compromiso investigativo, se trata de apoyarse en hombros de gigantes y dar 

una mirada a la historia urbana de Bogotá a partir del tranvía municipal. 

  

Los trabajos destacados, según la disciplina desde la que se originan son los siguientes:  
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1.1.1 Desde la Economía. 

Desde esta disciplina se halló estudios sobre el tranvía que permitieron apreciar algunos resultados 

de las administraciones de la empresa desde el punto de vista financieros, entre ellos: 

Á Vida pasión y muerte del tranvía 

Este trabajo desarrolla su hipótesis sobre el origen, funcionamiento y desaparición del tranvía. 

Establece cuatro periodos que lo caracterizan desde el punto de vista económico: Primero: 1884 ï 

1910: concesión municipal a la The Bogotá City Railway Company, segundo: 1910 ï 1929: 

propiedad y administración municipal directa, tercero: 1929 ï 1951: gestión intermedia o 

administración delegada y cuarto: 1951 después de la suspensión del tranvía.  (Jaramillo & Parias, 

1995) 

 

Para estos autores el tranvía de Bogotá fue un modo de transporte amigable y rentable, su estudio no 

incluye la influencia en la administración de la ciudad y en la modernización de otros servicios 

públicos. Delimita el periodo 1910 - 1929, como periodo de propiedad y administración directa. 

Á Economía y Transporte Urbano en Bogotá 1884 ï 1930 

Ricardo Esquivel Triana en "Economía y Transporte Urbano en Bogotá 1884 ï 1930", da cuenta de 

la implementación del tranvía en Bogotá, muestra como la tecnología influenció el sistema de 

transporte que inicialmente utilizó fuerza animal y posteriormente energía eléctrica. A través de 

datos recolectados en fuentes primarias y secundarias, Esquivel estudia las fluctuaciones económicas 

del tranvía en Bogotá y busca una respuesta al ¿por qué? a pesar de tratarse de una empresa rentable 

fue reemplazado por un sistema de buses. (Esquivel, 1997) 

 

A pesar de la ausencia del componente espacial y geográfico la amplia información estadística 

analizada en materia economía aporta elementos para la valoración de la hipótesis propuesta en esta 

investigación.  Por el contrario, la municipalización como figura trascendente en el establecimiento 

de redes de servicios públicos y modernización de Bogotá a comienzos del siglo XX no es objeto de 

estudio de este trabajo de Esquivel Triana. 
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1.1.2 Desde la Historia. 

Importantes historiadores de Colombia y América Latina como German Mejía Pavony, Fabio 

Zambrano y Julián Vargas Lesmes, en sus trabajos abordan el tranvía como un elemento que hace 

parte de la historia de la Ciudad.  Sus estudios son trascendentales para dimensionar la importancia 

del transporte público y su papel en la historia urbana de Bogotá.  Este grupo de investigaciones 

proporciona datos históricos estructurados para enmarcar en tiempo y espacio la investigación a 

escala local, regional, nacional e internacional.  

Á Bogotá 450 años. Retos y Realidades. 

En el libro Bogotá 450 años, Retos y Realidades, los autores Julián Vargas Lesmes y Fabio 

Zambrano Pantoja tratan el tema: ñSanta Fe y Bogotá: evolución histórica de los servicios públicosò, 

incorporan un capítulo que trata sobre el transporte en el cual abordan el tema del tranvía.  Su análisis 

incluye el periodo comprendido entre finales del siglo XIX y comienzos del XX, muestra a Bogotá 

en un vigoroso desarrollo y crecimiento sin antecedentes en los cuatro siglos anteriores. (Vargas & 

Zambrano, 1988, págs. 68-84). 

 

Este trabajo ayuda a la comprensión de la realidad urbana de la época en cuanto al significado que 

tiene el fuerte desarrollo en el periodo y la aparición del tranvía y sus mejoras, de la misma manera 

toca el impacto del transporte masivo en el valor del suelo urbano, dos temas importantes en el 

desarrollo de la hipótesis planteada. 

Á Historia del Tranvía. 

La tesis "Historia del Tranvía" inicia con la búsqueda de las raíces de la problemática del sector 

servicios en el área del transporte colectivo en Bogotá, estudia al tema del tranvía para el periodo 

1882 ï 1952.  Es uno de los trabajos que dio inicio al estudio del tranvía desde una perspectiva 

histórica.  A partir de fuentes primarias concluye que existe un gran vacío de investigación en 

Colombia tanto en el sector del transporte como en todo el sector de los servicios públicos. (López 

& Restrepo, 1985) 

 

Esta investigación es citada por muchos autores reconocidos, que han escrito sobre el tema. Aunque 

no es alcance del libro la relación de la administración de la ciudad con el tranvía, es importante en 

la presente tesis tanto por las referencias de fuentes primarias que orientan la búsqueda en archivo 

como por la interpretación del tema en sí mismo.   
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Á Empresas Públicas de Transporte en Bogotá Siglo XX 

ñEmpresas Públicas de Transporte en Bogotá Siglo XXò es un trabajo sectorial bien logrado que 

trata lo sucedido en la evolución del tranvía municipal y la historia de las empresas municipales de 

Bogotá mostrada a partir cifras e información de fuentes primarias y secundarias. Aunque su alcance 

no involucra el tema geográfico, ni el estudio de actores que tomaron parte en las decisiones de 

ciudad, constituye un marco de referencia importante en temas de historia económica y 

administrativa del tranvía. (Núñez Cetina & Rodríguez Baquero, 2003) 

Á La Ciudad de los Elegidos 

El libro de Suárez Mayorga: "La Ciudad de los Elegidos, Crecimiento Urbano, Jerarquización Social 

y Poder Político, Bogotá 1910 ï 1950ò, incorpora tres aspectos: Primero. Caracteriza el tema 

demográfico alejado de los procesos de industrialización de tipo europeo y lo sitúa atado al sector 

terciario de la economía.  Trata sobre la "modernización" que para aquella época se llamó "el 

progreso" con referencia al "urbanismo de redes", proceso que entiende truncado y que denomina 

"el modernismo del subdesarrollo". Segundo: el crecimiento de la ciudad que confronta con la 

distribución de la población en el espacio geográfico haciendo énfasis en los "barrios obreros" y la 

planeación en manos de las élites. Tercero: Concluye que las decisiones sobre la ciudad fueron 

tomadas por "los de arriba" a quienes llama ñlos elegidos.ò (Suárez, 2006) 

  

De los trabajos analizados es el único que aborda la "inequidad", especialmente en el acceso al poder; 

en esto radica su importancia para la investigación. De otra parte, aunque su hipótesis no trata sobre 

el tranvía si aborda el tema de las redes de servicios en general.   

 

Se comparte la hipótesis de Suárez Mayorga sobre el bajo impacto que tuvo la industrialización en 

el proceso de migración hacia las ciudades colombianas. Sin embargo, se considera que la economía 

basada en el renglón terciario no fue el único detonante del fenómeno migratorio, pues hay elementos 

de índole cultural por ejemplo la búsqueda de mejores condiciones de vida principalmente del sexo 

femenino y la violencia entre otros factores que también motivaron la migración. 

1.1.3 Desde el Urbanismo. 

Dada la interdisciplinariedad del urbanismo se incluyó en este grupo aquellos trabajos que estudian 

la ciudad como un elemento particular, seleccionando aquellos que como parte de su tema de estudio 

abordan el sistema de transporte masivo a comienzos del siglo XX de manera directa o tangencial.  
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Los estudios existentes convergen en la importancia que tuvo el tranvía en la forma de la ciudad que 

junto con otros elementos estructurantes determinaron su alargamiento característico de comienzos 

del siglo XX.  Estos estudios aún no abordan la estructura institucional y social de Bogotá en relación 

con el tranvía municipal o desde el tranvía municipal. 

Á El Tránsito a la ciudad moderna 1920 ï 1950 

El profesor Del Castillo, estudia la modernización de la ciudad en el periodo 1920 ï 1950, en un 

triple sentido: 1) La modernización del medio urbano o la transformación física de la ciudad como 

"elementos modernos", 2) La formación de un pensamiento moderno sobre la ciudad. 3) La 

percepción de la ciudad como un factor clave en la modernización social. (Del Castillo, 2003) 

 

Realiza algunos análisis a las rutas del tranvía a partir de los contratos que las originaron y toca 

aspectos puntuales de su relación con el tema inmobiliario. De acuerdo al profesor Del Castillo, la 

conexi·n del casco urbano ñantiguoò con el ñcaser²oò de Chapinero influir²a de manera decisiva en 

la expansión de la ciudad hacia el Norte. 

 

Del Castillo, deja a un lado las formas de gobierno y las Juntas del tranvía como parte de la 

modernización de la ciudad, tampoco caracteriza la empresa del tranvía como la primera en 

municipalizarse.  Es posible discutir las razones por las cuales no incluye las dos primeras décadas 

del siglo XX, en el proceso de modernización de la ciudad que a juicio de esta investigación fueron 

las más importantes. 

 

Á Redes de Infraestructura y Crecimiento Urbano: Bogotá entre 1884 y 1951.  Tranvía, 

acueducto y energía eléctrica 

Pablo Salazar Ferro plantea su hipótesis de trabajo en el papel que cumplieron las redes de servicios 

en el desarrollo de Bogotá para el periodo 1884 ï 1951, estudia el papel que desempeñó el tranvía 

en el crecimiento e interrelación con otras redes para terminar definiendo la forma de ocupar el 

territorio.  El trabajo de Salazar Ferro se fundamenta en los planteamientos de (Dupuy, 1992) sobre 

el Urbanismo de Redes que intenta demostrar que éstas han jugado un papel relevante en la historia 

de las ciudades después de la Revolución Industrial, pero que no siempre se han tenidas en cuenta 

por el urbanismo tradicional.  Pone además como referente algunas ciudades europeas, en especial 

las ciudades catalanas, donde se han realizado diferentes estudios que se preocupan por el papel de 
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las redes.  Herce y Magrinyà (2002), Herce y Miró (2002), Serratosa (1969) y Miralles ï Guasch 

(2002), entre otros. (Salazar, 2008, pág. 7) 

 

De acuerdo a (Salazar, 2008), inicialmente el tranvía fue visto como un elemento moderno en Bogotá 

dado que era un sistema de transporte que se apoyaba en un avance tecnológico.  La electrificación 

de la red en los primeros años de la década de 1910, representaba una idea de modernización por 

aprovechar nuevas tecnologías y actualizar las redes existentes.  Su crecimiento fue rápido y en la 

misma dirección que el crecimiento urbano, es decir, sobre la franja paralela a los cerros orientales, 

a diferencia de la red de abastecimiento de agua que creció lentamente y sirvió a pocas zonas de la 

ciudad. 

 

Aunque la hipótesis propuesta en la tesis que hoy se desarrolla toca aspectos adicionales a lo físico, 

los planteamientos de Salazar Ferro, son sustanciales porque otorga a las redes, entre ellas al tranvía 

un papel primordial en la modernización de la ciudad.  Puede argumentarse igualmente que la manera 

como las redes llegaron a los nuevos barrios definió, condiciones de vida, reafirmando las 

condiciones de inequidad existente desde la colonia, inicialmente en materia de tenencia de la tierra.  

Sin embargo, se discute que en ese momento de la historia hubo variaciones en la forma de renta 

sobre la tierra, entre las que se incluye la usura por valorización causada por la existencia de servicios 

o por la posibilidad de tenerlos. 

Á Bogotá: Transformaciones Urbanas y Movilidad 

El trabajo de Ricardo Montezuma que se incluye en este estado del arte es una colección de cuatro 

libros que analizan el papel de la movilidad en el crecimiento urbano de la ciudad.  Está conformado 

por: 1. La ciudad del tranvía, 1880 ï 1920, 2. La ciudad de los buses y las busetas, 1930 ï 1970, 3. 

La ciudad de los automóviles, 1980 -1995 y 4. La ciudad del cambio, 1995 ï 2004. 

 

Montezuma llama la atención sobre el papel del transporte en la formación de la ciudad.  Su discurso 

ayuda a dar forma a esta investigación.  Sin embargo, a diferencia de este autor se estudia la dinámica 

urbana en su conjunto y por tanto la ciudad como un todo (diferente a estudiar toda la ciudad), 

dejando claro que el transporte o la movilidad son solo una de las diversas y complejas variables que 

hacen parte de la historia urbana y para el caso solo una vía de aproximación.   
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La hipótesis de esta tesis se relaciona en algunos aspectos con la hipótesis de los trabajos de 

Montezuma, se comparte su preocupación sobre que ñ[é] casi todo lo concerniente a la cuestión 

urbana sigue siendo estudiado de forma sectorial.  Así se han hecho y se siguen haciendo trabajos 

por sectores, transporte, vivienda, patrimonio, servicios p¼blicos [é] como si no tuvieran todos 

ligados estrechamente." (Montezuma, 2008, pág. 13) 

 

No obstante, se discute su planteamiento en muchos aspectos.  Montezuma, centra su trabajo en el 

aspecto espacial, no desarrolla el tema socioeconómico y la segregación territorial.  Su propuesta no 

aborda la municipalización del tranvía.  Asimismo, para validar su hipótesis, no va a lo particular, 

no toca puntualmente la manera como se desarrolló el tejido urbano y su impacto en el precio del 

suelo fruto de las oportunidades ocasionadas por la cobertura del sistema.   

Á El Tranvía Municipal de Bogotá.  Desarrollo y transición al sistema de buses municipal, 

1884 ï 1951. 

El libro "Tranvía Municipal de Bogotá.  Desarrollo y Transición al Sistema de Buses Municipal, 

1884 ï 1951" inicialmente surge como trabajo de grado para optar al título de Magister en Historia 

de Colombia.  Dado su enfoque multidisciplinario para esta investigación se entiende como una 

fuente de urbanismo.  Su hipótesis propone que, 

ñEl sistema de tranvía a lo largo de su periodo de operaciones, acompañó de forma 

paralela el crecimiento urbano de Bogotá, estableciendo de esta forma una relación de 

mutua reciprocidad donde, este medio de transportes generó tensiones residenciales y 

puso en función suya los canales de acceso y tránsito a los antiguos y nuevos 

asentamientos barriales al transformar las superficies viales, pero al mismo tiempo fue 

influenciado y determinado por el casco urbano de Bogotá que le dictaminó hacia dónde 

y de qué forma dirigir su expansión de infraestructuraò (Baquero Mora, 2009, pág. 8) 

Este libro comprende cuatro capítulos:  1. Ciudad y movilidad. Interacción entre transporte y espacio 

urbano; 2. Primera etapa de operaciones del tranvía en Bogotá bajo la administración privada 

estadounidense, 1884 ï 1910; 3. Tranvía Municipal de Bogotá, 1910 ï 1938, inauguración del tranvía 

eléctrico y consolidación del sistema en la Bogotá del cuarto centenario, 4. Última década de 

operaciones y transición al sistema de buses municipal, 1939 ï 1951.  Una conclusión relevante 

refiere que desde el punto de vista de la relación ciudad ï movilidad el servicio de tranvías insertado 

en Bogotá a finales del siglo XIX, experimentó una expansión de tipo paralelo al crecimiento de la 

ciudad durante tres decenios de administración municipal. (Baquero Mora, 2009, pág. 214)   
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Es un libro importante que insinúa aspectos de crecimiento de las redes, no obstante, continúa 

ausente el estudio de la ciudad a partir del tranvía y el tema institucional.  

Á Concepción de centralidades urbanas y planeación del crecimiento urbano en la Bogotá 

del siglo XX. 

Es un ensayo presentado al XII Coloquio Internacional de Geocrítica: las independencias y 

constitución de estados nacionales: poder, territorialización y socialización, siglos XIXïXX, 

celebrado por el Departamento de Geografía de la Facultad de Ciencias Humanas de la Universidad 

Nacional de Colombia en Bogotá del 7 al 12 de mayo de 2012.  

 

El autor, prolonga hasta la década de 1920 la lectura de Bogotá como ciudad de forma ñcolonialò, 

ñcompactaò y ñsin grandes cambios morfol·gicosò, aspecto que difiere de (Mejía Pavony G. R., 

2000),  quien ubica este estadio dos décadas antes.  Destaca la ñtransformación de los paisajes 

urbanos y las prácticas sociales que reflejaban una evolución del papel de la centralidad en la 

sociedad republicana [é]ò (Beuf, 2012).   Asimismo, reivindica el papel del transporte en la 

morfología urbana, destaca la importancia del periodo 1910 ï 1920, como el comienzo del verdadero 

crecimiento espacial de Bogotá, sucedido según el autor, por adición de barrios y el proceso de 

urbanización de los barrios de manera discontinua y fruto de la fragmentación de grandes haciendas. 

De otra parte, otorga a las vías el papel de elemento estructurante para los nuevos desarrollos 

urbanos. 

 

Este último aspecto propone otra lectura del impacto del transporte en la ciudad que sugiere valorar 

la hipótesis de esta investigación desde la aparición de los barrios, pero a partir del tranvía y no de 

la red vial como lo propone este autor. 

Á El plano Bogotá Futuro. Primer intento de modernización de Bogotá 

Se trata de un artículo publicado en la Revista Anuario Colombiano de Historia Social y de la 

Cultura, cuyo autor es el profesor José Miguel Alba Castro.  Se incluye en este estado del arte porque 

aborda el tema de la planeación urbana en el periodo de estudio desde una perspectiva diferente. 

(Alba Castro, 2013, págs. 1-16)   

 

Se considera significativo determinar sí existió o no relación entre el Bogotá Futuro y el tranvía, y 

si se justifica confrontarlo con la hipótesis propuesta.  Entender que pensaban los ñplanificadoresò 
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de la época sobre los sistemas de transporte y su relación con el desarrollo urbano ayuda a valorar el 

impacto del tranvía en la ciudad.  Es de tener presente que del Bogotá Futuro se derivaron normas 

de planeación con aplicación en la ciudad desde mediados de la segunda década del siglo XX. 

 

Otra cuerda que une el Bogotá Futuro con el tranvía y que justifica su estudio en esta investigación 

es la búsqueda de los factores e instrumentos que incidieron en la conformación urbana de la ciudad 

y en particular del sistema de transporte público de la época.  La importancia del Bogotá Futuro 

atiende dos premisas: Primera: el tranvía estaba en la ciudad cuando se elaboró el plano del Bogotá 

Futuro y Segunda: del Bogotá futuro se derivaron normas con vigencia en la ciudad para ese periodo. 

Entonces, puede inferirse que en algún momento se debieron relacionar las normas de la ciudad 

derivadas del Bogotá Futuro con el tranvía municipal.   

 

Aunque el Bogotá Futuro tiene muchos detractores quienes a la vez ubican el proceso de 

modernización de Bogotá en los años 50, el profesor Alba Castro, afirma que: ñ[é] la modernidad 

no se inició con el Plan Director de 1951 y el Plano Regulador 1953, formulados por el movimiento 

moderno de la arquitectura [é].ò (Alba Castro, 2013, pág. 182) , al contrario, es enfático en señalar 

que ñel Plano Bogotá Futuro (1923 ï 1925) constituyó el primer intento de planificar una ciudad 

moderna bajo los parámetros internacionales del city planning, y aportes conceptuales de la 

municipalidad de París.ò (Alba Castro, 2013, pág. 182) 

 

Para esta tesis es importante identificar los elementos estructurantes de la ciudad y verificar sí el 

tranvía lo fue, también es necesario valorar el peso que tuvieron otros elementos físicos, sociales y 

políticos en el desarrollo urbano de la ciudad.  Según Alba Castro, este desarrollo, se venía dando a 

ñsaltosò en provecho de propietarios y urbanizadores, pone como ejemplo los barrios ñLa 

Perseverancia, Ricaurte, Sucre, Quesada, La Constructora, 7 de agosto, Uribe Uribe, Santa Fe, La 

Merced, Gutt y El Vergelò (Alba Castro, 2013, pág. 196).  La hipótesis de esta investigación 

comparte solo parcialmente los argumentos de Alba Castro, pues se considera que en ese desarrollo 

ña saltosò, medi· el tranv²a, planteamiento que se discute en el capítulo 4. 

Á La Empresa Municipal del Acueducto de Bogotá: creación, logros y limitaciones, 1911 ï 

1924 

En este artículo publicado en la Revista Anuario Colombiano de Historia Social y de la Cultura 

(ACHSC), Laura Cristina Felacio Jiménez, estudia el tema de la Empresa Municipal de Acueducto. 
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Resulta útil para la investigación pues en un lapso de tiempo las empresas de tranvía y acueducto 

fueron de la mano y administradas por un solo órgano.  La empresa del acueducto fue la segunda en 

municipalizarse, en algunos aspectos apoyada por la empresa del tranvía. Para Felacio Jiménez la 

municipalizaci·n se convirti· en una ñforma de hacer notar las necesidades colectivas, de equiparar 

los intereses de la comunidad con los intereses de la Administración Municipal, de resaltar el valor 

de lo público, de mejorar las condiciones de la ciudad y de dar paso a la modernización.ò (Felacio 

Jiménez, 2011) 

 

El discurso de Felacio Jiménez sugiere comparar el funcionamiento de las empresas de tranvía y 

acueducto en un contexto económico y administrativo similar, proporciona elementos para valorar 

el impacto del tranvía en otras redes de servicio en la ciudad, parte esencial de la hipótesis de este 

trabajo. 

Á Bogotá Siglo XX, Urbanismo, Arquitectura y Vida Urbana  

Alberto Saldarriaga hace un juicioso recorrido sobre la evolución de Bogotá a lo largo del siglo XX, 

destaca que,  

ñLa extensión de la ciudad ha variado paralelamente al crecimiento de su población a lo 

largo del siglo.  Según los datos consignados de Clavijo, las 257 manzanas que 

constituían la ciudad en 1894 estaban "casi totalmente edificadas".  A ellas habría que 

añadir las 40 manzanas de Chapinero.  Si se aplica el índice de 1.1 hectáreas por manzana, 

asumido por varios autores como base de cálculo de la extensión de la ciudad histórica, 

en 1900 Bogot§ debi· tener una extensi·n de 326 hect§reas [é].ò (Saldarriaga, 2000) 

El trabajo de Saldarriaga no aborda directamente el tranvía, pero proporciona un contexto de la 

arquitectura y el urbanismo en Bogotá para ubicarse en la ciudad física del momento y a posterior. 

Á El Tranvía en Bogotá: Rutas y destinos, 1884 ï 1951 

El documento aborda el estudio de la dinámica urbana de algunos sectores de la ciudad en relación 

con el tranvía.  No trata el aspecto institucional de la municipalización y tampoco el tema de la 

inequidad en su relación con la construcción de redes de servicios. 

 

En palabras de los autores, el trabajo: "es una descripción del crecimiento gradual del servicio de 

transporte público prestado por el sistema de tranvías en relación con el crecimiento de la ciudad"  

(Acosta & Baquero, 2007, pág. 7) 
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Para la hipótesis de partida de esta tesis es muy importante determinar los motivos que llevaron al 

desarrollo de cada una de las rutas del tranvía.  Si bien, Acosta y Baquero simplifican las rutas y las 

causas de la demanda, es interesante su aporte en la descripción de los usos del suelo de algunos 

sectores de la ciudad.  El texto deja de lado el aspecto institucional. 

1.1.4 Desde la Cartografía 

Á Atlas Histórico de Bogotá 

El Atlas Histórico de Bogotá cartografía 1791 ï 2007, presenta una selecta recopilación de la 

cartografía Bogotá en alta resolución, correspondiente a los diferentes periodos de la historia, 

incluyendo el tiempo de estudio de esta investigación. (Cuéllar & Mejía, 2007) 

 

Este documento es de suma importancia para resolver la hipótesis propuesta dado que la cartografía 

en general y más aún la recopilada en fuentes primarias contine información que permite ser leida 

tanto texcualmente como de manera ilustrativa, su interpretación es importante para dar respuesta a 

la pregunta de la investigación. 

Á Cartografías de Bogotá 

Es un trabajo de última generación en manejo de cartografía histórica de Bogotá, concebido por el 

profesor Luis Carlos Colón Llamas, presentado a través del sitio web: 

http://cartografia.bogotaendocumentos.com contiene una recopilación muy amplia de mapas y 

planos de la historia de la ciudad.  A través de capas en alta resolución permite realizar 

superposiciones georreferenciadas de gran utilidad. En palabras de su creador, 

Cartografías de Bogotá compila una selección de planos históricos de Bogotá, 

principalmente del siglo XX y le ofrece al usuario una herramienta interactiva que le 

permite visualizar de diferentes maneras la cartografía histórica, compararla con otras 

fuentes y analizarla mediante capas de elaboración propia. Más que un atlas es un atlas 

histórico interactivo. (Colón, 2017). 

 

 

http://cartografia.bogotaendocumentos.com/
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1.1.5 Desde el Derecho 

Á Planificación y control urbanístico en Bogotá 

Aunque este documento trata poco sobre el tranvía, en su capítulo III: ñde la aldea a la ciudad soñada: 

primeros intentos de planificación (1850 ï 1950)ò, argumenta que "la planificación y el control 

urbanístico, desde el estudio del derecho se toman como un hecho histórico y social." (Chois, 2006, 

pág. 62).  Su planteamiento sobre el Bogotá Futuro señala que:  

 ñEl plan se encontró con gran resistencia de los particulares, para aceptar obligaciones 

en la construcción de redes y en el arreglo de vías públicas.  Tratando de solucionar el 

problema, el Concejo expidió los Acuerdos 28 y 63 de 1922: en el primero, trasladó a 

cargo del municipio la construcción del alcantarillado en los casos donde el propietario 

demostrara jurídicamente su incapacidad para ejecutarla; adicionalmente, estableció la 

cesión obligatoria y gratuita de las vías públicas y reiteró las condiciones de entrega y 

demarcación física.  En el segundo acuerdo, ratificó la obligación del propietario de 

ejecutar las obras de alcantarillas, andenes, pavimentos y canales.  Si eran ejecutadas por 

el municipio, se liquidaría la cuota parte a cargo de cada propietarioò.  (Chois, 2006).   

La hipótesis propuesta por Chois llama la atención sobre la relación entre lo público y lo privado 

que para el caso sería entre la norma y la planeación de facto, que constituye una de las formas como 

pudo materializarse la idea central de la hipótesis de este trabajo. 

1.1.6 Desde la Arquitectura 

Á Ciudad y Arquitectura. Seis generaciones que construyeron América Latina Moderna 

De conformidad con esta importante autora, desde el punto de vista de la arquitectura el periodo de 

interés para la investigación se traslapa con tres generaciones: Cientificista, 1885 ï 1900; 

Pragmática, 1900 ï 1915 y Modernista, 1915 ï 1930. Para Silvia Arango, 

ñEl desafío de este texto es enteder una estructura histórica a través de la ciudad y la 

arquitectura.  Esta estructura tiene una delimitación física: América Latina, y una 

delimitación temporal: la época moderna.  El trabajo se sustenta en la hipótesis de que 

durante el ciclo moderno, América Latina posee una serie de características urbanas y 

arquitectónicas que la convierten en una unidad históricaò (Arango, 2012, pág. 11) 

Este texto es útil para el trabajo que hoy se aborda, pues caracteriza el periodo de estudio desde el 

punto de vista de la arquitectura y el urbanismo, ubica las bases ideológicas y los elementos que 

incidieron en la conformación espacial y arquitectónica de ciudades latinoamericanas entre ellas 

Bogotá, entendiendo las raíces de los acontecimientos urbanos como fenómenos generacionales. 
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Á 100 años de políticas habitacionales 

Este libro se centra en el tema de vivienda, argumenta que el periodo (1918 ï 1942), es caracterizado 

por la concepción higienista ñimpulsada por las denuncias de las organizaciones médicas respecto 

de las condiciones de habitabilidad y salubridad de la población de las ciudades y especialmente en 

el campo.ò (Ministerio de Vivienda, Ciudad y Territorio, 2014, pág. 23). 

 

Este documento de producción estatal es importante para vislumbrar el periodo, aporta a la discusión 

del fenómeno urbano de la época, proporcionando elementos que ayudan a su interpretación desde 

la óptica institucional contemporánea.  

1.2 Perspectiva teórica de referencia 

Este acápite tiene por objeto delimitar los planteamientos de diversos discursos en torno al urbanismo 

y la movilidad con el ánimo de enmarcar la investigación en una lógica académicamente instituida, 

para lo cual se establece un contexto interpretativo y un contexto propositivo.  

 

Sobre el primero, el estudio parte de la premisa que los sistemas de transporte son uno de los 

elementos estructurantes del territorio y la forma urbana.  En atención a los planteamientos 

desarrollados por Peter Hall, David Harvey y Ricardo Montezuma, entre otros, se procurará dar una 

mirada de las dimensiones que constituyen el territorio y su interrelación entre sí.  Se entiende el 

urbanismo como una disciplina inherente a la ciudad, catalogada como un cuerpo dotado de diversas 

partes que interactúan para funcionar como un todo, en tal sentido se procura un trabajo holístico.  

La investigación se centra en el periodo de la municipalización pues durante este periodo el tranvía 

tuvo un fuerte impacto en los órganos de administración de la ciudad.    

 

Sobre el papel  que desempeña el transporte masivo se parte de la síntesis esbozada por el profesor 

Juan Carlos del Castillo en su libro ñEl tránsito a la ciudad modernaò:  

ñEl transporte ha sido considerado por muchos investigadores urbanos como una palanca 

formidable en las transformaciones morfológicas de las ciudades.  De hecho, el 

movimiento moderno planteó como uno de los soportes vitales en el planeamiento de las 

modernas ciudades industriales, los sistemas de transportes y los sistemas viariosò (Del 

Castillo, 2003, pág. 51) 

Sobre la inclusión de los sistemas de transporte en los estudios de urbanismo se atiende el 

cuestionamiento realizado por Ricardo Montezuma en ñLa Ciudad del Tranvíaò, donde señala: 
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ñLa aproximaci·n sectorial a la cuestión urbana en general ha sido una constante, lo cual 

ha atomizado el conocimiento en esta materia, consolid§ndose diferentes ñdisciplinasò 

relacionadas con temas que están estrechamente relacionados.  Por ejemplo, en el caso 

de transporte, la ingeniería y la economía sólo se interesaron por la parte cuantitativa ï 

oferta y demanda - , lo que dio como resultado una serie de modelos matemáticos en los 

que no se han tenido muy en cuenta los factores espaciales.  La geografía y el urbanismo, 

las disciplinas m§s vinculadas al espacio, se han interesado poco por el transporteò.  

(Montezuma, 2008, pág. 18) 

En consecuencia, se desecha la visión fragmentaria propia del postmodernismo y en su defecto se 

procura una aproximación objetiva y holística.  Se acude al esquema de trabajo de Sr. Peter Hall, 

empleando el urbanismo como la mezcla de la interpretación de diferentes elementos de la ciudad 

que abarcan prácticamente todas las áreas de conocimiento, pero que tienen un orden de 

interpretación para lograr entender y comunicar la historia urbana.  Así lo expresa en ñCiudades del 

mañanaò, 

ñEn la práctica el urbanismo se mezcla imperceptiblemente con los problemas de las 

ciudades, y estos con la economía, la sociología y la política de las ciudades, y, a su vez 

con la vida social ï económica ï política ï cultural de su tiempo; no hay final, ni límites, 

a estas interrelaciones, sin embargo, hay que encontrarlo por muy arbitrario que éste sea.  

Contaremos lo necesario para explicar el fenómeno del urbanismo; lo situaremos 

claramente a la manera marxista, partiendo de la base socioeconómica, para, de esta 

manera, poder iniciar lo que realmente interesa al historiador.ò (Hall, 1996, pág. 15)  

Asimismo, se comparte con David Harvey el rechazo de la visión fragmentaria de la ciudad quien 

propone que ñtoda teoría general de la ciudad ha de relacionar, de algún modo, los procesos sociales 

en la ciudad con la forma espacial que la ciudad asume.ò (Harvey, 1977, pág. 16) 

  

En este orden de ideas, las teorías filosóficas de referencia de esta tesis confluyen en la definición 

de ciudad que Germán Mejía Pavony propone siguiendo la disertación de Karl Marx, en la que 

señala: ñde por sí, la existencia de la ciudad es ya algo aparte de la mera aglomeración de casas, 

independientes unas de otras.  El todo, en este caso, no es simplemente la suma de las partes.  Es 

hasta cierto punto, un organismo dotado de autonomía.ò (Mejía Pavony G. R., 2000, pág. 17)l 

 

En este contexto, se aborda el transporte como un sistema desde el que se puede examinar la ciudad 

para comprender su engranaje.  El transporte deja de ser un objeto de estudio en sí, para convertirse 

en un medio de aproximación a la dinámica urbana.  

 

La investigación incluye el periodo catalogado por algunos autores como el inicio de la 

modernización de la ciudad e inicio de la "planeación moderna" (Alba Castro, 2013).  No obstante, 
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dado que es más aceptado por el urbanismo colombiano que estos dos eventos se dieron a mediados 

del siglo XX (Del Castillo, 2003), solo se discutirá aspectos que tocan parcialmente el tema, en 

particular la extensión de las redes de servicios, la municipalización y algunos aspectos embrionarios 

de planeación del sistema de transporte, puesta en contexto regional e internacional. 

 

No obstante, para el autor la tesis que acá se desarrolla, es importante destacar que a su entender, la 

modernización en Colombia se encuadra en el contexto global del capitalismo, por lo tanto, desde 

antes de la primera guerra mundial el país hizo parte del contexto internacional capitalista: moderno; 

si bien, el desarrollo industrial nacional fue precario, es de entender que los países del tercer mundo 

aun en la actualidad presentan un desarrollo industrial tardío y economías desarticuladas al servicio 

del capital financiero internacional y los mega monopolios.  En lo cultural como lo explica José Luis 

Romero en ñLatinoam®rica: las ciudades y las ideasò el concepto de ciudad burguesa imperaba a 

comienzos del siglo XX en las ciudades latinoamericanas  (Romero, 1999).  Las élites bogotanas 

que regían los destinos de la ciudad acudían a la implantación de ideas ñmodernasò clonadas de 

España, Francia, Inglaterra y Estados Unidos. 

  

En cuanto al contexto propositivo, se toman dos referentes teóricos: El primero es el planteamiento 

de Alan Di Gaetano, para quien, 

ñTres características básicas definen la forma moderna de la gobernanza urbana: una 

división clara entre los ámbitos público y privado, que en parte supone la prestación 

directa de servicios comunitarios por las instituciones de gobierno locales, y la formación 

de mecanismos institucionales para la rendición de cuentas democráticaò (DiGaetano, 

2009, pág. 261).   

El segundo, corresponde a Dupuy, quien trata sobre el "urbanismo de Redes", retoma y hace evidente 

que la prestación de servicios a partir de redes es una característica propia de las ciudades modernas. 

Para Dupuy:  

ñEl concepto de red permite centrar la cuestión al máximo.  La red, como concepto y no 

como objeto, emerge progresivamente en la historia reciente porque plantea una nueva 

organización del espacio. Traduce bien algunos tipos de relaciones 

espacio/tiempo/información/territorios característicos de las sociedades modernasò 

(Dupuy, 1992)  

El problema ambiental de la ciudad inicia antes al periodo en estudio y va más allá de éste. El tranvía 

constituye una forma de escape.  Parte de las causas del vaciamiento del centro histórico se soportan 

en los problemas de salud generados por las condiciones paupérrimas de higiene de la ciudad.  El 
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tranvía es un actor importante en esta fase.  En un comienzo es sólo el elemento de escape de las 

elites del centro a sus casas de recreo en Chapinero, posteriormente se convierte en garante de las 

finanzas para la construcción del sistema de redes de la ciudad moderna:  acueducto, alcantarillado, 

electrificación y aseo de la ciudad. 

 

En el periodo de estudio 1910 ï 1929, el tranvía fue propiedad del municipio, es un momento en que 

la ciudad inicia su proceso de crecimiento fuerte luego de permanecer ñestableò durante más de 

cuatro siglos.  Es así, que puede entenderse como una ciudad adolescente y como tal interpretarse, 

pues la adolescencia es una etapa compleja, que determina aspectos de la edad adulta.  Para Octavio 

Paz, 

 ñ[é] también el adolescente ignora las futuras transformaciones de ese rostro que ve en 

el agua: indescifrable a primera vista, como una piedra sagrada cubierta de incisiones y 

signos, la máscara del viejo es la historia de unas facciones amorfas, que un día 

emergieron confusas, extraídas en vilo por una mirada absorta.  Por virtud de esa mirada 

las facciones se hicieron rostro y, más tarde, máscara, significación, historia" (Paz, 1989, 

pág. 10) 

Se busca analizar la ciudad adolescente para comprender la vieja ciudad, analizar desde el tranvía la 

historia urbana de Bogotá, entendiendo que ñla ciudad es siempre una materializaci·n del sistema 

social, en cuanto espacio particular de las relaciones y necesaria territorialización del poderò (Mejía, 

1997, pág. 102), y el tranvía un espacio de confluencia de múltiples relaciones ante todo sociales, 

que contienen infinidad de información por descubrir.  El tranvía estuvo en relación directa y 

recíproca con la forma y el gobierno de la ciudad. 

 

Para esta tesis se delimitó el concepto de dinámica urbana como la relación entre las dimensiones 

económica, social e institucional de los seres humanos con el territorio que transforman en procura 

de vivienda, equipamientos y otros intereses de coexistencia. Se entiende la ciudad como un todo 

cuya esencia va más allá de la suma de las partes y en permanente mutación en el tiempo.  Como un 

todo en cuanto a la confluencia de múltiples factores y dimensiones que la constituyen, diferente al 

todo global del espacio, no es toda la ciudad en lo geográfico, sino el todo global determinado por 

las ciencias que pueden abordar su estudio de manera interdisciplinaria ya sea en un segmento de 

ciudad o en su totalidad. 

 



 

 

2 Cap²tulo 2. Din§mica urbana y movilidad 

Este capítulo trata sobre la evolución física de la ciudad y los aspectos demográficos relacionados 

con el crecimiento del tranvía, tiene soporte en la premisa que este medio de transporte fue un 

elemento estructurante de la forma particular como se desarrolló Bogotá en su interior y hacia las 

periferias, en la segunda y tercera década del siglo XX.  En el periodo aparecen otros modos de 

transporte que complementan y compiten. 

 

En la primera parte del capítulo se estudia la evolución de la forma de la ciudad a finales del siglo 

XIX y comienzos del XX; en la segunda parte su demografía en relación con el tranvía y en la tercera 

la construcción de la red del tranvía.  De manera transversal se contextualiza los procesos urbanos 

estudiados a nivel de Latinoamérica y el país. 

2.1 Tranvía municipal y mutaciones urbanas 

José Luis Romero señala que desde 1880 muchas de las ciudades latinoamericanas vivieron grandes 

cambios que afectaron desde su fisionomía, su estructura social y su cultura.  Explica cómo estos 

cambios fueron diferentes para las zonas rurales y algunos centros urbanos. Argumenta que ñel 

cambio estuvo vinculado con cierta transformación sustancial que se operó por entonces en la 

estructura económica de casi todos los países latinoamericanos y repercutió particularmente sobre 

las capitales.ò (Romero, 1999, pág. 295) 

ñFue ciertamente la preferencia del mercado mundial por los pa²ses productores de 

materias primas y consumidores virtuales de productos manufacturados lo que estimuló 

la concentración, en diversas ciudades, de una creciente y variada población, lo que creó 

en ellas nuevas fuentes de trabajo y suscitó nuevas formas de vida, lo que desencadenó 

una actividad desusada hasta entonces y lo que aceleró las tendencias que procurarían 

desvanecer el pasado colonial para instaurar las formas de vida modernaò. (Romero, 

1999, pág. 295) 

Poniendo diálogo la lectura anterior con ñLos Años del Cambio Historia Urbana de Bogotá 1820 ï 

1910ò (Mejía Pavony G. R., 2000), El despegue cafetero (1900- 1928) (Bejarano, 1997, págs. 244-
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245), El café en Colombia (1850-1970) (Palacios, 2002), El tránsito a la ciudad moderna 1920 ï 

1950 (Del Castillo, 2003) y los debates, estadísticas e informes al Concejo Municipal de Bogotá, se 

encuentra que efectivamente a finales del siglo XIX, comienzos del siglo XX, Bogotá como muchas 

ciudades del mundo atravesó un proceso de dispersión urbana producto de procesos económicos, 

culturales y sociales que generaron fuertes migraciones.  

 

Esta investigación demuestra que uno de los elementos que permitió esta dispersión en la ciudad fue 

el tranvía. Antes de la aparición del tranvía la ausencia de modos de transporte masivo que facilitaran 

el desplazamiento de los habitantes condicionaba la concentración poblacional en el área central.  

Esta alta densidad y el bajo desarrollo en el manejo de residuos líquidos y sólidos, entre otros, generó 

crisis de salubridad que creó en la población pudiente el deseo de habitar espacios diferentes al 

tradicional centro colonial.  Gracias al tranvía el deseo de ocupar suelos tradicionalmente utilizados 

como lugares de recreo por sus atractivos naturales, dotación de agua y otros elementos, Bogotá 

logró una redistribución poblacional y un crecimiento y dispersión de nuevos sectores. 

 

El mapa topográfico de Carlos Clavijo de 1891, reformado en 1894 (Clavijo, 1894), presenta a 

Bogotá a escala 1:10.000, recién construida una parte de la red del tranvía, con una división de 

tradición colonial, comprendida por ocho parroquias: Egipto, San Pedro, San Pablo, Ntra. Sra. de 

Las Aguas, Las Cruces, Las Nieves, Santa Bárbara y San Victorino; y una división militar en cinco 

distritos.  Estas parroquias se observan bien definidas, pudiendo afirmarse que fueron los barrios de 

la época, pues, aunque ñel concepto de barrio fue introducido en Bogotá mediante la Cédula Real de 

12 de febrero de 1774 el uso cotidiano de los moradores, fue el de parroquia.  El t®rmino ñbarrioò se 

usó ñpara efectos de administraci·n civilò (Mejía, 1997, pág. 111).  

 

En la ilustración que se presenta en la siguiente página se observa el plano en mención sobre el que 

se resalta la red del tranvía, se localiza en sistema de coordenadas y a escala apropiada para su 

análisis. 
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Figura 2-1: Tranvía de Bogotá en el mapa de 1894 
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Este plano describe la ciudad con una temperatura media de 15º, que posee una Universidad Nacional 

fundada en 1820 por ñDecreto Libertadorò en la cual se educan en ese momento mil trescientos 

noventa y siete alumnos y se compone de las facultades de Literatura, Filosofía, Derecho, Ciencias 

Naturales, Medicina y Cirugía, Veterinaria, Matemáticas y Bellas Artes. De conformidad con el 

plano, Bogotá cuenta para esa fecha con 21 colegios y escuelas públicas para hombres y 13 colegios 

y escuelas públicas para mujeres y una escuela de telegrafía.  Posee 32 templos católicos y 12 capillas 

u oratorios, un templo protestante, un hospital de caridad, dos teatros, de los cuales ñuno es 

considerado como el primero de Sud Americaò sic, un hospital militar y un observatorio 

astronómico.  Entre los centros educativos privados sobresalen el ñExternadoò y la ñUniversidad 

Republicanaò. Posee, además una ñBiblioteca Nacionalò, ñun acueducto p¼blicoò, ñun aseoò y un 

Capitolio Nacional. Tiene dos ferrocarriles: el de La Sabana que facilita el comercio con el Occidente 

y el del Norte que está en construcción.  La ciudad está iluminada por luz eléctrica y adornada con 

cuatro ñparques pintorescos.ò (Clavijo, 1894). 

 

El plano resalta en su descripción que Bogotá tuvo en 1797 una población de 17.700 habitantes y un 

caserío de 153 manzanas en su mayor parte edificadas, señala que a la fecha de levantamiento la 

forman 257 manzanas edificadas casi en su totalidad.  Calcula una población de 120.000 habitantes.   

 

De acuerdo con Germán Mejía Pavony, en ñLos Itinerarios de la Transformación Urbana Bogotá, 

1820 ï 1910ò, hacia 1912, la ciudad,  

ñhab²a incorporado al casco urbano un §rea casi equivalente a la que tenía en 1801[é] 

ñel hecho de multiplicar por 1.8 su extensi·n no fue resultado de un proceso continuo de 

crecimiento [é] los cambiantes ritmos que la dinámica demográfica, las condiciones de 

vida y las prácticas ejercidas sobre la renta del suelo imprimieron a todo el conjunto de 

la vida citadina.ò (Mejía, 1997, pág. 110) 

De acuerdo con el mismo autor, en 1910 el municipio se encontraba dividido en ocho 

circunscripciones o barrios a cargo de un número igual de inspectores de policía.  En ese momento 

se encontraban adscritos a Bogotá los corregimientos de Pasquilla y Nazareth, que pertenecían al 

municipio de Usme, cada uno a cargo de un inspector de policía subalterno de la Alcaldía. (p.111)  

 

Para este mismo año, el tranvía de Bogotá lleva 26 años de funcionamiento y es el año de su compra 

por parte del Municipio a la Compañía Norteamericana, momento que en adelante se denominará, 

ñmunicipalizaci·nò. En la siguiente ilustraci·n se presenta la Bogot§ de 1910 (Borda, 1910).  Las 

rutas del tranvía presentes para la época se describen en la tercera parte de este capítulo. 





 

 

 Figura 2-2: Tranvía de Bogotá en el mapa de 1910 
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El mapa anterior, presenta la zona tradicional de Bogotá, no incluye los nuevos sectores que para la 

fecha son urbanos. Hacia 1910, la red del tranvía ha jalonando un desarrollo hacia el occidente, 

mientras que hacia el oriente se imponen los cerros como una barrera infranqueable.  

 

En el Plano de Bogotá de 1911 que hoy es propiedad del Instituto Geográfico Agustín Codazzi, se 

observa la ciudad dividida en barrios, y en él se incluye por primera vez en cartografía a Chapinero 

y Quesada como barrios de Bogotá.   

 

Figura 2-3: Mapa de Bogotá 1911 

 

Nota: tomado de https://parquedelbrasil.files.wordpress.com/2008/09/mapas5.jpg  

 

Hacia 1912, el Tranvía lleva 28 años de operación en la ruta a Chapinero, no obstante, según la 

argumentación de German Mejía Pavony en las transformaciones urbanas que se dieron hasta ese 

periodo éste no tuvo gran trascendencia, atribuye a ñprofundas transformaciones internasò, los 

cambios que llevan a afirmar que Bogotá para 1912 aunque guardaba elementos de la ciudad de 

comienzos del siglo XIX, en forma y fisionom²a, ñera una urbe bastante diferente a la Santaf® 

Colonial.ò  (Mejía, 1997, pág. 132), una ñciudad burguesaò en términos de José Luis Romero, en su 

obra Latinoamérica: Las ciudades y las ideas.  Con relación al espacio establece el cambio principal 

en la compactación de la ciudad.  En este proceso de cambio de la ciudad, Mejía Pavony, parece 

atribuirle al tranvía solo un papel que puede interpretarse como, ñfuncionalò y secundario. Señala:   

https://parquedelbrasil.files.wordpress.com/2008/09/mapas5.jpg
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ñlos bogotanos se encontraron así hacinados por mucho tiempo, sin que importara el lugar 

de su residencia en la capital [..] la única solución era retirarse a vivir en las afueras o, al 

menos, construir una casa de campo en la zona de Chapinero y alternar por temporadas 

los sitios de residencia.  Pero esto solo fue posible para un número cada vez menor de 

habitantes.  Asimismo, a pesar del tranvía a Chapinero y a San Cristóbal, la mayor parte 

de los habitantes no podía ubicarse muy lejos de los sitios de trabajo, que continuaron 

concentrados al interior de la urbe, pues ni los jornales eran suficientes para sufragar 

gastos continuos de transporte, ni las líneas del tranvía tenían la capacidad de movilizar 

grandes cantidades de personas. Los bogotanos terminaron atrapados dentro de su propia 

ciudad.  Por ello hacia 1912, de la vieja y amable Santafé ya no quedaban más que las 

a¶oranzas de sus cronistasò  (Mejía Pavony G. , 2011, pág. 132) 

Analizando la postura de otros autores, se encuentra que, Ricardo Esquivel Triana está de acuerdo 

parcialmente con esta hipótesis, sin embargo, sugiere la existencia de un momento en el cual el 

servicio se hizo asequible a sectores de menos ingresos.  Según Esquivel: ñAunque en Bogot§ la 

implementación del tranvía tuvo carácter elitista, ya que servía para viajar a Chapinero, cuyos 

habitantes en buena parte eran terratenientes o acomodados personajes, posteriormente se hizo más 

popularò (Esquivel, 1997, pág. 43) 

 

Ricardo Montezuma defiende la importancia de tranvía en la transformación de la ciudad desde 

finales del siglo XIX y comienzos del XX. sostiene, 

ñDe las ciento treinta y nueve hectáreas urbanizadas en el siglo XIX, sesenta y dos (45%) 

fueron ocupadas depués de la introducción del tranvía.  Esto quiere decir que entre 1884 

y 1900 se concentró la mayor actividad constructora del siglo.  [é] más del 80% de los 

terrenos adecuados durante este periodo se ubicaron a lo largo del trazado del tranvía.  La 

urbanización del eje norte de la ciudad ï carrera 13 ï a finales del siglo XIX es posterior 

a la instalación del tranvía.  Su trazado permitió la construcción de barrios y la formación 

de terrenos aptos para el desarrollo urbano a lo largo de la línea férrea.  Sobre este eje se 

crearon los primeros loteos ñplanificadosò por fuera del antiguo centro.ò  (Montezuma, 

2008, pág. 88)   

De otra parte, con argumentos un poco diferentes al de Mejía Pavony, sobre el bajo impacto que tuvo 

el tranvía en sus orígenes sobre la expansión de la ciudad, La Fundación Misión Colombia, 

argumenta que: ñEl éxito del tranvía fue instantáneo, pues según se afirma, en una semana llevaba a 

Chapinero más personas que las que habían viajado hacia allí en los seis meses anteriores a su 

instalaciónò (Fundación Misión Colombia, 1986, pág. 60) 

 

En el mismo sentido el libro Empresas Públicas de Transporte en Bogotá durante el siglo XX de 

Alcaldía Mayor de Bogotá D.C., resalta como ñlos cambios registrados en el periodo dejaron una 

huella importante en el espacio urbano de Bogotá. En primer lugar, la ciudad empezó a extenderse 



Capítulo 2. Dinámica urbana y movilidad 31 

 

en varias direccionesò, especifica por ejemplo como en la ruta Bogot§ - Chapinero ñno hubo en el 

sentido exacto una extensión sino más bien un poblamiento disperso de los terrenos de antiguas 

haciendas que estaban en el camino.ò (Rodríguez & Núñez, 2003, pág. 30) 

 

En este orden de ideas, la búsqueda del punto de quiebre entre el uso elitista y popular del tranvía es 

un elemento importante para esta investigación.  El año 1910 fue el año de la municipalización, la 

población en general se volcó a exigir la adquisición del tranvía por parte del municipio, lo que 

soporta un uso generalizado a la fecha. 

 

La incorporación del tranvía eléctrico hacia 1910, permitió mantener una tarifa de costos, que 

significó ventajas económicas,  

ñentre ellas la disminución de costos de operación de las empresas, permitiendo un pasaje 

reducido casi a la mitad.  El rubro más evidente, la tracción animal, significaba cerca del 

50% de los gastos, que se compensaba con largas jornadas para los conductores.  Al 

contrario, la tracción eléctrica permitió una reducción de cerca de 30 o 40% sobre los 

gastos totalesò.  (Esquivel, 1997, pág. 44) 

De otra parte el tranvía eléctrico permitió mayores velocidades, mayor capacidad por carro, ascenso 

a pendientes más pronunciadas, menos externalidades como ruido y suciedad.  

 

En este orden de ideas, para resolver la discordancia de los anteriores planteamientos se acudió a 

fuentes primarias, como el caso de revistas y periódicos de la época.  Éstos dan cuenta de la 

importancia del tranvía de Bogotá en la cotidianidad de sus habitantes lo que, a juicio del autor de 

esta tesis, demuestra que para 1910 el tranvía era un medio de transporte de uso popular utilizado 

para diversas actividades y como un elemento de integración social y espacial de los bogotanos. Así 

lo dejan ver las siguientes líneas, escritas en 1910 en la revista El Gráfico: 

ñEl tranv²a es media vida bogotana. Vehículo republicano, en él se disfruta de libertad, 

igualdad y fraternidad: es la única parte donde va uno a son aise con el político, con la 

dama elegante, con el ilustrísimo, con el escritor, con el General Dinamita, con el Dr. 

Arias, con doña Restituta, con Margarita Gautieré Como veh²culo religioso sirve para 

acompañar á (sic) los muertos hasta la puerta de su casa en su calle 26, para visitar a los 

enfermos, y sobre todo para santificar las fiestas; al noventa por ciento de la población el 

tranvía le sirve de matadomingos. 

Ahora, como vehículo para faltar a los mandamientos, no hay otro igual.  Por ejemplo, 

para hablar mal de los demás, un viajecito en tranvía, es cuanto lo primero; y para desear 

la mujer de su pr·jimoé àhay algo mejor que el tranv²a?ò  (Sánchez & Cortés M, 1910, 

págs. 1-3) 
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Asimismo, teniendo como referente el boicot de 1910 como un hito, se denominará el periodo 1894 

ï 1910, como tranvía elitista. Pues, aunque en este periodo era un elemento usado por diversas clases 

sociales, la connotación cultural, el costo del pasaje y la relación con la ciudad, tuvo efecto 

trascendente principalmente para las élites en la ciudad, como se analiza más adelante. 

 

De lo dicho por algunos historiadores, como German Mejía Pavony y Fabio Zambrano, la expansión 

de Bogotá, a finales del siglo XIX, comienzos del siglo XX, se puede dividir en tres etapas, la primera 

que corresponde a la compactación de las parroquias Santa Bárbara y San Victorino, como áreas 

residenciales antes de 1850; la segunda, la incorporación de Egipto, Las Aguas y Las Cruces como 

nuevas zonas urbanas, a finales del siglo XIX; y la tercera el desarrollo de periferias Chapinero, San 

Diego y San Cristóbal, a finales del siglo XIX y comienzos del XX.  (Zambrano & Bernard, 1993) 

 

En la presente investigación se acepta que es verdad que la primera de estas etapas corresponde a un 

proceso de compactación de la ciudad y sucede sin tranvía, sin embargo, se plantea que a finales de 

la segunda etapa está presente el tranvía y no solamente se da la incorporación de Egipto, Las Aguas 

y Las Cruces como nuevas zonas urbanas, sino también Chapinero como lo demuestran el Acuerdo 

del 17 de diciembre de 1885.  Se inicia un proceso fuerte de dispersión como se observa en el estudio 

de densidades, coincidente con la aparición del tranvía. La tercera etapa correspondiente a comienzos 

del siglo XX, no solamente se da el desarrollo de las periferias de Chapinero, San Diego y San 

Cristóbal, sino que se rompe totalmente con las tendencias de expansión y usos del suelo presentes 

hasta antes del tranvía, muestra de ello es la relocalización de población soportada en el siguiente 

capítulo, gráfico que muestra el comportamiento interno de la entre Población de Bogotá 1881- 1938. 

 

La Bogotá de 1913 representada en el siguiente mapa (Hernández, 1913), muestra una red de tranvía 

que insinúa el desarrollo de la ciudad hacia el norte y occidente.  El oriente de la ciudad colonial 

queda sin cobertura de tranvía.  

 

Véase la siguiente figura correspondiente al mapa de Gregorio Hernández (Chapinero) producido y 

grabado por Enrique Vidal, descargado de http://mapwarper.net/maps/8296 con edición de la red de 

tranvía por parte del autor. 

http://mapwarper.net/maps/8296


 

 

Figura 2-4: Plano de la ciudad de Bogotá, 1913 
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Para 1923, el mapa de Manuel Rincón, describe la delimitación de la ciudad así, Oriente: La Calera, 

Choachí y Páramos de Cruz Verde; Occidente: Bosa y Fontibón; Norte: Suba y Usaquén; Sur: 

Ubaque y Usme.  Este mapa, señala en su leyenda que la ciudad está dividida en trece barrios a saber: 

Chapinero, Sucre, San Diego, Las Nieves, Las Aguas, San Pablo, San Pedro, San Victorino, Egipto, 

Belén, Santa Bárbara, Las Cruces y San Cristóbal. Calcula un número de manzanas edificadas de 

ñaproximadamente 608, incluyendo varias que se est§n formando, con las nuevas urbanizacionesò y 

una superficie aproximada de 6.080.000 metros cuadrados. Se¶ala que la ciudad ñest§ divida en once 

inspeccionesò cuyos l²mites para su jurisdicci·n son los siguientes:  

PRIMERA: Oriente carrera 11; Occidente, lindero occidental del municipio, Norte, calle 

15; Sur calle 9ª.  SEGUNDA: Oriente carrera 5ª, occidente carrera 17, Norte calle 23, Sur 

calle 15; Oriente carrera 11, Occidente, lindero occidental del municipio; Norte calle 15, 

Sur calle 9ª; CUARTA, Oriente el límite oriental del municipio, occidente carrera 6ª; 

Norte calle 15, sur Rio San Agustín. QUINTA, Oriente límite oriental del municipio; 

OCCIDENTE, municipio de Fontibón; NORTE, calle 9ª y Rio San Agustín, Sur calle 5; 

SEXTA: Oriente municipio de Choachí, Occidente carrera 5ª, Norte calle 23, Sur calle 

15, prolongada hacia Oriente. SÉPTIMA: Oriente límite con La Calera, Occidente límite 

occidental del municipio, Norte calle 30, sur calle 23, OCTAVA: Oriente límite con La 

Calera, Occidente límite con Engativá, Norte límite con Usaquén y Suba, Sur Calle 45; 

NOVENA: Oriente límite con el municipio de Ubaque, Occidente límite con el municipio 

de Bosa, Norte, calle 5, sur calle 1ª; DÉCIMA: o san Cristóbal, Oriente con el Páramo de 

Cruz Verde, Occidente camino de Bogotá a Usme, norte calle 1 prolongada hasta dar con 

Choachí, y Bosa, Sur desde la intercepción del camino de Bogotá a Usme, pasando por 

las haciendas de Llanos de mesa, y siguiente, hasta los límites del municipio de Ubaque. 

ONCEAVA: o comisaría del Barrio Sucre Oriente municipio de La Calera, Occidente 

con el municipio de Engativá, Norte calle 45, sur Calle 30   

En el mapa de 1923 se consolida la red de tranvía de 1913, con algunos desarrollos en el norte, el 

sur y el occidente.  

 

A continuación, se presenta el mapa de 1913 (Rincón, 1913), descargado de 

http://mapwarper.net/maps/16231 , con edición de la red de tranvía por parte del autor de esta tesis. 

 

 

 

 

http://mapwarper.net/maps/16231




 

 

 Figura 2-5: Plano de la ciudad de Bogotá, 1923 
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El comportamiento de la densidad poblacional de Bogotá, antes y después del tranvía, señala la 

tendencia a la dispersión en 1884, año en que aparece el tranvía.  Si bien no es posible afirmar que 

la disminución de las densidades poblacionales del periodo fueron producto del tranvía, si es posible 

probar que hay una fuerte relación entre el sistema de tranvía y la densidad poblacional en la ciudad. 

La siguiente tabla y gráfica muestran la evolución de las densidades en función de habitantes por 

hectárea, en Bogotá desde 1793 hasta 1918. 

 

Tabla 2-1: Evolución de la densidad poblacional de Bogotá 1884 ï 1938 

 

Año Población Área urbanizada 

total sin red vial 

(hectáreas) 

Área urbanizada 

neta (hectáreas) 

Densidad bruta sin 

red vial (habitantes 

por hectárea) 

1793 18.174 151 118 120 

1800 21.464 151 121 142 

1843 40.086 192 150 208 

1881 84.723 221 173 383 

1890 90.157 234 182 386 

1900 96.605 278 217 347 

1905 100.000 315 294 318 

1912 121.257 540 SD 225 

1918 143.944 1270 SD 114 

1927 235.421 1270 SD 185 

1938 330.312 2500 SD 132 

 

Nota: Elaborado con la siguiente información: 1793, 1843, 1881, 1890, 1900, 1912, población total 

manzanas, Vargas J. Zambrano F, 1988, P. 19. 1800 ï población, total manzanas: Puyo, F. , 1988, 

pp. 138- 185; población de 1918 de (Concejo Municipal de Bogotá, 1922), p. 260; población 1928 

de la Dirección Departartamental de Estadística (Contraloría General de la República Dirección del 

Censo, 1930) p. 52 y de 1938 de (Contraloría General de la República, 1941) p. 12.  Para el perímetro 

urbano se tuvo como referencia el Acuerdo 10 de 1902, el Acuerdo 6 de 1914, el Acuerdo 74 de 

1925. Y como fuente de acercamiento a la información el Acuerdo 15 de 1940. 

 

De manera general el comportamiento de la densidad bruta poblacional es el que se muestra en la 

siguiente gráfica. 
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Figura 2-6: Comportamiento de la densidad bruta poblacional Bogotá 1793-1938 

 

Nota: Elaborada a parir de la tabla anterior la cual fue elaborada a partir de Nota: Elaborado con la 

siguiente información: 1793, 1843, 1881, 1890, 1900, 1912, población total manzanas, Vargas J. 

Zambrano F, 1988, P. 19. 1800 ï población, total manzanas: Puyo, F. , 1988, pp. 138- 185; población 

de 1918 de (Concejo Municipal de Bogotá, 1922), p. 260; población 1928 de la Dirección 

Departartamental de Estadística (Contraloría General de la República Dirección del Censo, 1930) p. 

52 y de 1938 de (Contraloría General de la República, 1941) p. 12.  Para el perímetro urbano se tuvo 

como referencia el Acuerdo 10 de 1902, el Acuerdo 6 de 1914, el Acuerdo 74 de 1925. Y como 

fuente de acercamiento a la información el Acuerdo 15 de 1940. 

 

Se destaca el periodo comprendido entre 1881 y 1890 como inicio de dispersión de la población 

bogotana porque en este periodo según la gráfica se alcanza la mayor densidad, la cual comienza a 

disminuir hasta 1918 cuando inicia un nuevo ascenso.  Continua descenciendo entre 1927 y 1932.  

Si bien el comportamiento decreciente iniciado en 1890 es fruto de múltiples factores, desde esta 

investigación se sostiene que la ampliación del perímetro urbano mediante el Acuerdo 10 de 1902, 

Acuerdo 6 de 1914 y Acuerdo 74 de 1925, fueron posibles gracias a la existencia del tranvía, con 

incidencia determinante en este fenómeno.  El pico sucedido a finales del siglo XIX, concuerda con 
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el fin del periodo de la ciudad sin tranvía.  Adicional a ello, el incremento de número de manzanas 

significó redistribución de la población, que se dio en el corto, mediano y largo plazo.   

 

Por lo anterior, si bien no es posible asegurar que desde sus inicios el tranvía participó en la 

desconcentración de la ciudad, de manera inmediata; si es posible concluir que éste generó 

condiciones para poner en marcha un proceso de dispersión, a corto, mediano y largo plazo, en un 

comienzo lineal, en el sentido Centro ï Chapinero, periodo 1884 ï 1910 época del tranvía elitista y 

posteriormente hacia el sur y occidente, en la época del tranvía popular. 

 

Hacia 1925 se fortalece la parcelación y el comercio inmobiliario que desde 1900 se venía 

desarrollando como negocio privado.  Mediante la usura en el comercio del suelo urbano surgieron 

urbanizaciones y barrios periféricos de variados estilos.  Aunque aparentemente en este periodo el 

tranvía no tiene la importancia de los primeros años, posiblemente por la formalización de las 

primeras rutas de buses, que trajeron una apropiación novedosa del territorio urbanizable, en realidad 

es significativo el número de pasajeros transportados y la cobertura física de la ciudad construida 

hasta el momento. 

 

De los procesos urbanos sucedidos en Bogotá para el periodo de estudio en relación con el sistema 

de transporte, principalmente el tranvía, da cuenta la Memoria Municipal de 1925 la cual refiere la 

preocupación sobre el surgimiento de lo que denominan ñbarrios apartados de la ciudadò, tema que 

lleva a encontrar uno de los actores que pudieron incidir en la definición de las líneas, no solo de 

tranvía, sino de otros servicios.  

ñPor falta de legislación especial en materia de urbanización y saneamiento, ha surgido 

un negocio de importantes rendimientos para los que a él se dedican.  A cualquier 

campesino desprevenido se le compra un lote de terreno de cualquier amplitud y casi 

siempre desprovisto de agua y de vías de acceso pagándolo a precios de finca rural barata, 

es decir, a sesenta o cien pesos fanegada; se subdivide tal predio planeando con atractivos 

dibujos, pequeños lotes y trazando calles y plazas a las cuales se adjudican pomposos 

nombres. 

Con estos elementos se hace una activa propaganda y se compromete el porvenir de las 

gentes ignorantes, por medio de alegre paseo en automóvil, acompañado de trago, buen 

piquete y enormes promesas de una pronta valorización. 

Por medio de escritura hábilmente redactada, en las cuales se exigen más que pequeños 

desembolsos periódicos, se inicia un hacinamiento de edificaciones que bien pronto 

requieren elementos de higiene y servicios públicos. 
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El dueño de la urbanización compra varas de terreno a uno o dos centavos, venden parte 

de él a quince o veinte y se reserva el resto con la idea de aprovechar las mejoras que los 

compradores hagan a sus lotes, para exigir mayor precio por los demás. 

Los compradores de tales lotes, una vez en posesión de ellos, recuerdan no haber 

estipulado condiciones para desagües, pavimentos, vías de acceso y servicio de agua, y 

al reclamar tales servicios, el vendedor naturalmente dice que no está comprometido y 

que es al municipio a quien corresponde su construcción. Pretende este así que el 

municipio se encargue de proporcionarle grandes utilidades, en negocio para cuya 

realización no se ha empleado sino falsa literatura. 

El municipio que debe velar por la higiene y comodidad del centro poblado de la ciudad, 

debe según ellos, disminuir sus capacidades económicas, construyendo largas líneas de 

vías públicas, tranvías, servicios de agua y de desagüe, a apartadas regiones que, por 

muchos años no son más que una pesada carga para el bienestar público. 

Deben ser pues, materia de especial cuidado el estímulo que deba darse a las 

construcciones que se hagan en los espacios libres situados en el interior de los barrios 

ya edificados dentro de la ciudad, y los gravámenes que deban imponerse a los barrios 

apartados con el objeto de que éstos mismos paguen el costo de las obras que requieren 

para sus servicios públicos.ò (Concejo de Bogotá, 1929) 

 

Hacia 1929, la ciudad se encuentra en un proceso de aprobación y construcción de varias 

urbanizaciones, principalmente de carácter privado, sobre lo cual la memoria municipal de 1929, 

se¶ala: ñSiguiendo en cuanto es posible el plano de Bogotá Futuro se han aprobado, mediante la 

correspondiente escritura de cesión de calles y demás requisitos exigidos por los Acuerdos 

municipales las siguientes urbanizacionesò (Concejo de Bogotá, 1929, pág. 214): 

 

Como señala el ingeniero jefe de la Sección de Construcciones y Urbanizaciones Pedro M. Silva en 

la Memoria Municipal de 1929, a esa fecha  

ñEn resumen, se han aprobado definitivamente por medio de escritura p¼blica 21 

urbanizaciones y se han pasado a la Personería, para que se firme la correspondiente 

escritura, 8 urbanizaciones, lo que da un total de 29 urbanizaciones presentadas en el 

despachoò (Concejo de Bogotá, 1929, pág. 214).  

 

En el mapa siguiente se observa que hasta la fecha la proyección formal de urbanizaciones y 

tendencia de crecimiento de la ciudad, se da en torno al tranvía.  Más del 90% del área en proyectos 

se encuentra a menos de 600 metros de la red del tranvía.  Véase la siguiente figura, 

 

 



 

 

Figura 2-7: Urbanizaciones de Bogotá en trámite según Registro Municipal de 1929 
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Lo interesante para la investigación respecto a este tema, es descubrir que la mayor parte de las 

urbanizaciones que se proyectaban entre 1894 y 1925, de manera ñformalò siguieron la tendencia 

trazada por el tranvía.  Sin embargo, esta situación cambia con el Bogotá Futuro, el fortalecimiento 

del bus, el sistema de taxis y el número de vehículos particulares. El mapa de 1932 o ñPlano de la 

ciudad de Bogotá ejecutado por la sección de levantamiento de la Secretaría de OO.PP. Municipales 

en 1932 a escala: 1:10.000 por Julio Carvajal Le·n y Joaqu²n Mart²nezò, muestra una ciudad alargada 

y con la incorporación de proyectos de urbanizaci·n catalogadas como ñaprobadas por poblarò 

(Carvajal & Martínez, 1932), algunas de las cuales se construirán a mediano y largo plazo.  

 

En la siguiente ilustración se observa que solo 10 de 37 urbanizaciones proyectadas presentan 

distancia media al tranvía menor a 500 metros.  Proyectos de urbanización como Rio Negro distan 

de la red de tranvía más de cuatro kilómetros, es decir más de una hora a pie.  Sin embargo, la ciudad 

construida hasta el momento está en su mayor parte cubierta por la red del tranvía. 

 

Esta situación cambia para 1938 (Instituto Geográfico Militar, 1938), del estudio se encuentra como 

algunos sectores que se presentan como ñplaneadosò en el mapa de 1932 y que para entonces se 

observan lejos del tranvía, ahora cuentan con el servicio.  El tranvía alcanza una cobertura casi total 

en la ciudad.  Se concluye que el proceso de urbanización a partir de la segunda década del siglo 

XX, sigue un orden contrario al de las primeras dos décadas, es decir el tranvía llegó después que 

los barrios, mientras que en la primera los barrios llegaron después del tranvía. 

 

A continuación, se presenta el mapa de 1932 (Carvajal & Martínez, 1932), editado en formato SIG, 

con la red del tranvía resaltada en rojo, con buffer cada 300 metros. Muestra cada una de las 

urbanizaciones construidas y proyectadas a esa fecha para valorar la alternativa de usar el tranvía 

frente a la posibilidad de un modo de transporte más flexible, como los buses que para comienzos 

de la tercera década del siglo XX movía más pasajeros que el primero.  El objeto es dimensionar el 

impacto del tranvía en la ubicación de los proyectos que se aprobaban en aquel periodo. Se encuentra 

que 1932, la atracción generada por el tranvía a los proyectos de vivienda no tiene la trascendencia 

de comienzos de 1929, menos las de comienzos siglo XX. 

 

 

 

 





 

 

Figura 2-8: Tranvía y urbanizaciones en proyecto en el mapa de Bogotá de 1932 
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Figura 2-9: Mapa de 1932 sobre buffer de la red de tranvía 
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Es de señalar que, aunque otros vehículos de transporte desde el comienzo de siglo empezaron a 

hacer presencia en Bogotá, alcanzando en los años 1920 un número de 218 automóviles, 155 coches 

de caballo, 218 carros de resorte, 866 bicicletas, 60 motos y 46 camiones; número que creció en el 

curso de cinco años a 1.070 automóviles y 375 camiones (Rodríguez & Núñez, 2003, pág. 61), el 

tranvía fue en esencia el modo de transporte masivo que puso en funcionamiento a la ciudad en las 

dos primeras décadas del siglo XX y de vital importante para la tercera década. 

 

Esta investigación refuta los argumentos que muestran el crecimiento de la ciudad a finales de los 

años 1920 totalmente alejado de un plan y que desconocen el tranvía como el soporte que permitió 

la dispersión de la ciudad en todos los sentidos en las dos primeras décadas del siglo XX.  Asimismo, 

a juicio de la presente tesis, las razones que llevaron al fortalecimiento del bus sobre el tranvía son 

múltiples, se rechaza la hipótesis de Ricardo Montezuma que plantea como raz·n de la ñdecadenciaò 

del tranvía (Montezuma, 2000, pág. 52), la imposibilidad económica de construir su infraestructura, 

pues como se verá más adelante, es tal vez la de menos impacto, pues el mismo tranvía se encargó 

de construir parte de la red vial por la que circularían los buses, contó tal vez más, la presión de los 

importadores de buses y los intereses privados en las decisiones municipales, en la decadencia 

contundente del sistema, evento muy posterior al periodo de estudio.  

 

Véase a continuación el mapa de 1938 (Instituto Geográfico Militar, 1938), con la red de tranvía 

resaltada en rojo. 

 

 Al compararlo con el mapa de 1932, se nota como la red de tranvía trata de ajustarse a la forma de 

la ciudad, se dispersa casi al ritmo de la ciudad y con una cobertura significativa. 

 

 

 

 

 

 

 





 

 

 Figura 2-10: El tranvía de Bogotá en el mapa de 1938 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 


















































































































































































































