i 8§
" - o
UNIVERSIDAD NACIONAL DE COLOMBIA

Tranv?zapanuny cdi n8mi c a
Bogolt98t 09 2 9

Frasser Augusto Zambrano Salazar

Universidad Nacional de Colombia
Facultad de Artes, Maestria en Urbanismo
Bogotg Colombia
2017






Tranv2za munici pal

Bog8 tl 911902 9

Frasser Augusto Zambrano Salazar

Tesisdeinvestigacidrpresentada como requisito parcial para optar al titulo de:

Magister en Urbanismo

Director.
Luis Carlos Colon Llamas
Arquitecto Universidad de Los Andes

Doctor en Arquitecturg Ciudad Universidad de Valladolid

Linea de Investigacion:
Ciudad Construida

Grupo de Investigacion:

Grupo de Investigacion sobre Espacio Urbano y Territorial, GRUPO EUT

Universidad Nacional de Colombia
Facultad de Artes, Maestria en Urbanismo
Bogaé D.C, Colombia
2017

y






A mishijos Sofiy Andrésquienes algun dia volara

mas altg sin olvidar que somos descendientes de
trabajadores incansables, de luchadores integros y
humildes. Recuerdaquei s obr e wustedes
el sol y las estrél a,snd nacimos para amos,
menos para esclavos, somos seres libres,
constructores de la humanidad de la alegria que
sera fruto de la ciencia, la justicia y el amor a la

vida.

e






Agradecimientos

Agradezco al profesor Luis Carlos Colén Llamas popatienteorientacibndurante mas deres

afiosde estudio e investigacion

Agradezco al profesor Juan Carlos Del Castillo por su asesoria e incorporacion al Grupo de
Investigacion EUT.

A las profesoras Sandra Reina y Tatiana Urredalacturaprofesionaly éticadel trabajo Sus

acertadasbservacionefileron muy importantes en el resultdital.

Agradezco aquellos miembros de mi familgaie con apoyo moral y econémico hiciepmsible el

curso de la maestria, especialmeaitprofesor Pedro Alfonso Zamdmo Salazar, a Laura Sofia
Zambrano Salazar, a Ana Cecilia Zambrano Salazar y a la mama de mis hijos y paciente compafiera:
Maria Trinidad Buitrago Pérez.






Resumen y Abstract IX

Resumen

Este trabajo analiza algunas transformaciones espaciales e institucionediédasuen Bogota entre
1910y 1929 en relacida tranvia municipal El periodo de estudige determind padres aspectos

del tranvia: 1fue propiedad de la ciudad,f2ie el medio de transponteasivo de la época3.fue
elemento facilitador de los presos urbanos vividqg®r Bogotda comienzos del siglo XXEste

medio de transportde origen privado mut6é a empresa publica en 1910, coadyuvé a una dispersion
sin precedentes en kapital y al desarrollo fisico e institucional de otras redes de sesvicio
modernos. Fueun retoecondmico y administrativparaBogot§ alcanzé rentabilidaek entreel

45% y 55% y represent6 alrededor del 42% del presupuesto muniEital empresmstaurolas
juntasde conformaciomnixta publica y privadacono forma de adinistracion de nuevasmpresas
municipales. El método de investigacidgtilizado fue el aprendiden la asignatura seminario de

investigacion de la maestria en urbanissgbas@nla consulta de fuentes primarias

Palabras clave:
Historia Urbana, Urbasmo, Bogota, TranvidRedes de servicios, Municipalizacién
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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 ithet@driy 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 privatggin 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 Bogota,
achievedprofitability 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 aed leghe seminary subject

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

Keywords:
Urban History, Urbanism, Bogota, Tramway, Service Networks, Municipalization
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| ntroduccion

Esta investigaciémuscacomprender el papel que desempefié el tranvidcipahenla construccion
deBogotaal inicio del siglo XX. Estudiala evolucion de la forma de la ciudad yagiministracion

como efectadel tranvia luego deu municipalizacioren 1910. Analiza el papel que cumplié este
medio de transporte en la ampliaciéri@efronteras urbanas mas alla de las limitantes naturales del
peatén y de las econ6micas y técnicas de la épSeaencuentrgue en su caracter publicta
empresa del tranvi@adyuvé en el crecimiento y consolidacion de otros servicios importantes para

la modernizacion de la ciudad.

La esencialel tema radica en tres aspectos que son punto de partida y refeaeat®s discusion y
desarrollo Primero: durante este periodo la empresatdeivia fue propiedad del municipio su
administracién significaun reto yunaexperienciasin precedentesn el gobierno de la ciudad
segundo: fue el principal medio de transporte masivo de Bogot& cuyo impacto en el crecimiento y
forma urbana fueron relevantdsrcero:el periodo constituye el inicio de crecimientépido y
modernizacion de la ciudadntendida como el desarrollo de servicios publicos a través de redes y

el manejo publico de los mismos.

El estudio de fuentes primariaesmolos Informes de ladependencias al Concejo Municipal, los
periodicos y las rgstas de comienzo del siglo XXaermitieron profundizar en los aspectos

identificados y desarrollar unaterpretacion sobre el imp del tranvia municipal en Bogota.

Enel periodo de estudio el tranvia fue muy significativo en la ciudad, asi lo sesiglaiente aparte
del articuloi| a r e s ur r e cde iaRevistakleGraficpesaitaterrhireado eboicotdel 15
de octubre de 191@nediante el cual los bogotanos se negaron a usar el servicio para piasionar

comprade la Empresaor parte @&l municipio aThe Bogota City Railway Company

iDe entonces al moment o en que fue completada |
las distancias se alargaron como si la ciudad hubiera crecido cinco veces, y todos hacian
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cara de penitencia porque ten&go asi como dolor de muela en los piéSanchez &

Cortés M, 1910, pag. 3)
Para efectos del trabajo se denondiimémica urbanaa la relacion entre las dimensioreE®nomica,
social e institucional de los seres humarms el territorio que transforman en procura de vivienda,

equipamientos y otros intereses de coexistencia.

El primer capituldncorporael marco tedrico en el cual sdacionarias investigaciones precedentes
y se sintetizan logoneptos y paradigas de context@ue la soportan.El segundo capitulo
desarrollacon apoyo en cartografia historitzaidentificacion y analsis delos procesos urbanos
sucedidos en relaciécon lo demogréfico, asimismaesnaliza el fendmeno de dispersion de la
ciudad errelacién con la demanda de transpg@rfenalmentese hace una valoracion de las rutas y
las redes en funcion los barries proyecto para comprender el proceso evolutivo del transia
relacionconla ciudad El capitulo tercerdrata sobre la importaiecde la empresa del tranvia en las
finanzas de la ciudad, se enfatiza enllagascomoforma de administraciéen las que confluyeron
actores publicos y privados.eSstudia la rentabilidad de &mpresay su importancia en la

construccion de equipami@s y financiacion de nuevas empresas municipales de sarvici

El capitulo cuartcestudia el papel de la planeacién de la ciudad en relacion con el tranvia y éste en
relacion con la materializacion de la ciudadheladapor las élites ercontradiccioncon las
necesidades de diversos sect@msales Se profundiza en el papel del comercio inmobiliario, la
normatividad, el Bogota Futurpolos proyectos propuestos por el tranvia para lagrarabilidad

frente ala competencia generada por los nuevogdiogede transporten especial los buses.
El quinto capitulocontiendas conclusiones fruto de la investigacion

Desde el estudio del tranvéa aborda el estudio de la ciudzata dar respuesta a la pregunta de

investigaciore hipétesisde partidaen cumplimiento de los objetivos propuestos

Pregunta central

¢,De qué manera se relaciond la administracion y construccitrardégbmunicipal con la dinamica

institucional, social, econdmica y urbanistica de Bogota, en el periode®A%?
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Objetivos

General
A Explicar el papel que desempefio el tranvia municipal durante las dos primeras décadas del siglo
XX en el desarrollo urbano e institucional de Bogota.

Especificos

A Valorar la relacién del tranvia municipal con los fendmenos demograficospsfisi
administrativos significativos para laudad de comienzos del siglo XX.

A Estudiar la manera cémo el transporte y particularmente el tranvia ayudoé a tejer la trama urbana
de algunos sectores de Bogota

A Comparar la participacion de actores publicasriyados que trascendieron en el modelo de

ciudad y la forma de administrarla y planearla.

Hipotesis

La dindmica urbana de Bogota en el periodo 191029, estuvo relacionada con la construccion,
administracion y operacién deghnviamunicipal. Este seiwio dejoexperiencias importantes la
conformacion espaciafactiblementeen el valor del sueloy en la segregacion socigbero

fundamentalmenten laestructuranstitucional de laiudad

Metodologia

La metodologiade trabajosiguié rigurosamentelas oriengciones recibidas enla asignatura
Seminario de Investigacion deNkaestria eturbanismo Separtidéde lalectura de fuentes primarias

en el Archivo de Bogota (Registro Municipal y los Informes de las diferentes dependencias al
Concejo Municipalcarrespondiente a los afios 192fpsteriormentese formuldla pregunta e
hipotesispara las cuales se desarr@ld@stado del arte y el estudio puntual de fuentes primarias.
argumentaciéon y conclusiones seminde poner en discusion lo dicpor lasfuentessecundarias
frentea loregistradcen los archivos de fuentes primargsa verificada validez de la hipotesig
desarrollar un discurso al respectambiénse tomé como referente el Manual de Investigacion
publicado por la Facultad de Artds la Escuela de Arquitectura y Urbanismo de la Universidad
Nacional deColombia(Escorcia, 2010Predominael enfoque cuantitativasin embargoal tratarse

de un trabajo holisticdambiéncontiene conclusiones de tipo dtagivo.






1Marde-rico

Este capitulodesarrollael estado del arte la perspectiva tedrica de referenci®resentalos
principales alcancede anterioresautoresy una reflexion sobrdos paradigmas quguian la
investigacion Seenfatizaen los sopdes nacidosle las diversas disciplinas que estadiaciudad
de manera sectorj@n procura dena sintesiguedesde el urbanismeve asu comprensiénomo

un objeto en si misan

1.1 Estado del arte

Existen diversos estudios solBegotéa yel tranvia;sin embargo, los quabordarel temadesde el
urbanismason pocoy solo unaminimapartede estodratala municipalizaciorentendida comel
proceso de adquisicion y manejo por pdeéa ciudadde servicios que tuvieron origen en el sector
privadq a pear que poeste proceso pa&bgotay muchasiudades de Latinoamérigael mundo

a finales del siglo XX y comienzos del XX Se encontrda necesidadie sintetizar el enfoque
espacial corla dindmica demogréficda baseeconémica yla superestructura stitucional en
relacion con el tranvidAunque nose hallarontrabajos de investigacion detecio del suelo Yya
inequidaddada la escasez d@dormacion primariasu estudien la presente investigaciéa limita

a esbozatransversalmentk segregaciomspaciade los ciudadangsroducto de la incorporacion
de redes de serviciatistribuida de maneralesigual en el territoricAsimismo, & caracterizeel
papel quedesempefarosectores socialeglblicos y privadosn la aparicion de lasedes de

infraestructura yensu administracion
Los estudioseferenciadogn estedocumentcson muy buenos en cadaalte sus especialidades;
por lotanto,es alto el compromisimvestigativg se tratade apoyarseen hombros de gigantgdar

una mirada a la historiarbana ddBogotaa partir @l tranvia municipal

Los trabajos destacadagguna disciplina desdka que se originan son los siguientes:
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1.1.1 Desde la Economia.

Desde esta disciplina $all6 estudios sobre etanviaque permitieon apreciaralgunos resthdos

de lasadministraciones daempresalesde el punto de vista financierestre ellos

A Vida pasién y muerte del tranvia

Este trabajodesarrollasu hipétesis sobreel origen, funcionamiento y desaparicidel tranvia
Establece cuatro periodos gigecaracterizardesde el punto de vista econémiPoimero: 18841
1910: concesion municipal a [Bhe Bogotd City Railway Compansegundo: 191071 1929:
propiedad y administracibn municipal directarcero: 1929 i 1951: gestion intermedia o
administracion dlegada ycuarta 1951después de la suspension del tranydaramillo & Parias,
1995)

Para estos autorestranviade Bogota fuein modo de transporte amigableeytable, su estudio no
incluye la influencia enla administacién de la ciudad y en la modernizacion de otros servicios

publicos.Delimita el perioddl910- 1929 como periodo dpropiedad y administracion directa

A Economia y Transporte Urbano en Bogota 1884 1930

Ricardo Esquivel Triana eéfEconomia y Transportdrbano en Bogota 18841930', da cuenta de
la implementacion del tranvia en Bogota, muestra como la tecnologia inflledrneistema de
trangorte que inicialmente utilizfuerza animaly posteriormenteenergia eléctrica. A travéte
datosrecolectadosn fuentes primarias y secundari&squivel estudia &fluctuaciones econémicas
deltranviaen Bogotéa yousca una respuesta;pbr qué® a pesar detratarse deina empresa rentable

fuereemplazado por un sistema de bu@iesquivel, 1997)

A pesar de la ausencia del componente espacial y geogl@firoplia informacion estadistica
analizadeen materigeconomiaportaclementos para valoracién de la hipésis propuestanesta
investigacion Por el contrario,d municipaliacion como figura trascendente en el establecimiento

de redes de servicios publicos y modernizacion de Bogota a comienzos del siglo XX no es objeto de

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

Importantes historiadores de Colombia y éina Latina como German Mejia Pavony, Fabio
Zambrano y Julian Vargas Lesmes sudrabajosabordan el tranvia como un elemento que hace
parte de la historia de @udad. Sus estudios sofrascendentalgsaradimensionata importancia

del transporte fblico y su papel en la historiarbana de BogotaEste grupo de investigaciones
proporcionadatos histéricogstructuradopara enmarcaen tiempo y espacita investigaciora

escaldocal, regonal, nacional e internacional

A Bogotéa 450 afios. Retos y Réidades.

En el libro Bogota 450 afos, Retos y Realidades autores Julian Vargas Lesmes y Fabio
Zambrano Pantoja tratan el tem&anta Fe y Bogota: evolucion histérica de los servicios publicos
incorporan un capitulo que trata sobre el transpertel cual abordael tema del tranviaSu analisis
incluye elperiodo comprendido entre finalesldiglo XIX y comienzos del XXmuestra a Bogota
en un vigoroso desarrollo y crecimiento sin antecedentes en los cuatro siglos anf¢aogas &
Zambrano, 1988, pags. &3).

Este trabajo ayudala comprension dia realidad urbana de la épasa cuanto al significado que
tieneel fuertedesarrolloenel periodo y la aparicion del tranwasus mejorasde la misma maara
toca el impacto del transporte masivo ervadbr del suelo urbanadostemas importantes en el

desarrollo de la hipétesisamteada

A Historia del Tranvia.

La tesis"Historia del Tranviainicia con la basqueda das raices de laroblematica del seat
servicios en el area dighnsporte colectivo en Bogot@studiaal tema del tranvipara el periodo
188271 1952. Es uno de los trabajos ddie inicio al estudio detranviadesdeuna perspectiva
histérica. A partir de fuentes primarias concluye guiste un gran vacio de investigacion en
Colombiatantoen el sector del transpotemoen todo ekectorde los servicios publicoglL.6pez

& Restrepo, 1985)

Esta investigacion es citagar muchosautoreseconocidosquehan escrito sobrel tema Aunque
no es alcance del libro la relacion de la administracién de la ciudad con el teaiwiagrtarie en
la presentaesistantopor las referenciagle fuentes primariagueorientan lablisqueda en archivo

como pota interpreéacion del tema en si mismo
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A Empresas Publicas de Transporte en Bogota Siglo XX

AEmpresas Publicas de Transporte en Bogota Siglo eéXun trabajsectorialbien logradoque
tratalo sucedido en lavolucion del tianviamunicipaly la historia de las emnesasmunicipales de
Bogotamostrada a partaifraseinformacion de fuentes primarigsecundariadunque s alcance
no involucrael tema geogréficoni el estudio de actores qtemaronparteen las decisiones de
ciudad corstituye un marco de referama importane en temas de historiconémicay

administrativadel tranvia(Nufiez Cetina & Rodriguez Baquero, 2003)

A La Ciudad de los Elegidos

El libro de Suarez Mayorgd.a Ciudad de los Elegidp€recimiento Urlang Jerarquizacion Social

y Poder PoliticpBogota 1910i 1 9 5, ncorporatres aspectosPrimero. Caracteriza el tema
demografico alejado de los procesos de industrializacién de tipo europstd(akado al sector
terciario de la economiaTrata sobe la "modernizacion“que paraaquellaépoca sdlamé "el
progreso“con referenciaal "urbanismo de redesproceso que entiende truncado y que denomina
"el modernismo del subdesarrolld3egundo:e crecimiento de la ciudad quenfrontacon la
distribucibn de la poblacién en el espageograficohaciendceénfasis eros "barrios obrerdsy la
planeaciéonen manos de las élitesercero: Concluye qudas decisionesobre la ciudadueron

tomadas por "los de arriba" a quienes lldioa elegido (Suarez, 2006)

De los trabajos analizades eliinico queabordda "inequidad" especialmentenel acceso ghoder
en esto radicau importancia pana investigacion. De otra parte, aunquéehfpbtesisnotrata sobre

el tranvia sabordael tema de las redes de servigmsgeneral.

Se comparte la hipétesitke Suarez Mayorgsobre el bajo impacto que tuvo la industrializacién en
el proceso de migracion hacia las ciudades colomhi&masmbargose considera que la economia
basala en el renglon terciario no fue el inico detonante del fenémeno migratoribaguementos

de indole culturapor ejemplda bisqueda dmejorescondiciones de vida principalmente del sexo

femenino y la violenciantre otros factoregue tambiémmotivaronla migracion.

1.1.3 Desde el Urbanismo.

Dada la interdisciplinariedadkl urbanismae incluyéen este grupo aquellos trabajos que estudian
la ciudadcomoun elemento particulaseleccionandaquellogguecomo parte d sutemade estudio

abordarel sistena de transporte masivcomienzos del siglo XX de maneatisecta otangencial
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Los estudios existentes convergen en la importancia que tuvo el tranvia en la forma de fueiudad
junto con otro®lementos estructurantes determinaoalargamientaaracteristicode comienzos
del siglo XX Estos estudios aln no abordaastructuranstitucional ysocialde Bogotén relacion

con el tranvia municipal desde el tranvia municipal.

A El Transito a la ciudad moderna 1920 1950

El profesor Del Castillogsudiala modernizacién d&a ciudaden el perioddl92071 195Q en un
triple sentido:1) La modernizacion del medio urbano o la transformacion fisica de la ciudad como
"elementos modernos'?) La formacién de un pensamiento moderno sobre la ciuglada

percepcion de la ciudad como un factor clave en la modernizacion.gbehCastillo, 2003)

Realiza &unos andlisis #asrutasdel tranviaa partir delos contratos que las originarontgca

aspectos puntuale su relaciénan el tema inmobiliarioDe acuerdo gbrofesorDel Castillo, la
conexi-n del casco cusebraznood fidaen t @ hgaupoion ecroon iend f lfAui r
la expansioén de la ciudad hacia el Norte

Del Castillg deja a un lado las formas de gob@m las Juntasdel tranvia como parte de la
modernizacion de la ciudadampococaracterizala empresa del tranvia como la primera en
municipalizarse.Es posible discutir las razones por las cuales no iathsydos primeras décadas
del siglo XX en el poceso de modernizacién de la ciudpeka juicio de esta investigacion fueron

las méas importantes.

A Redes de Infraestructura y Crecimiento Urbano: Bogoté entre 1884 y 1951. Tranvia,
acueducto y energia eléctrica

Pablo Salazar Ferpgantea sthipdtesis @ trabajo erl papelque cumplieromas redesle servicios

en el desarrollo de Bogofaara el periodo 188% 1951, estudia elpapelquedesempefié el tranvia

en elcrecimientoe interrelaciébncon otrasredespara terminar definiendo la forma de ocupar el

territorio. El trabajo de Salazar Ferse fundamenta en los planteamierde$Dupuy, 1992)0obre

el Urbanismo de &desqueintenta demostrague éstafanjugadoun papel relevante en la historia

de las ciudades después d&kvolucion Industrial, pero que no siempeehartenidas en cuenta

por el urbanismo tradicionalPone ademas como referente algunas ciudades europeas, en especial

las ciudades catalanas, donde se han realizado diferentes estudios que se preocupapepdeel



10 Tranvia municipal y dinamica urbana de Bogota, 19199

las redes. Herce y Magrinya (2002), Herce y Mir6 (2002), Serratosa (1969) y Mir&lgssch
(2002), entre otrogSalazar, 2008, pag. 7)

De acuerdo éSalazar, 2008)nicialmenteel tranvia fue visto como un elemento moderno en Bogota
dado que era un sistema de transporte que se apoyaba en un avance tecnoldgico. La electrificacion
de la red en los primeros afios deléecada de 1910@epresentaba una idea de modernizacion por
aprowechar nuevas tecnologigsctualizar las redes existentes. Su crecimiento fue rapido y en la
misma direccién que el crecimiento urbano, es decir, sobre la franja paralela a los cerros prientales
a diferencia de la red de abastecimiento de ggearedd lentamente y siid a pocas zonas de la

ciudad.

Aunquela hipotesis propuesta éntesis que hoy se desarrditea aspectos adicionalefodisico,

los planteamientos de Salazar Fesansustanciales porque otorga a las redesge ellas al tranai

un papeprimordialen la modernizacién de la ciudgluedeargumentarsgualmente que la manera

como las redes llegaron a los nuevos barrios deficnddiciones de vidareafirmando las
condiciones de inequidad existedtsde la colonidnicialment 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 valorizacion causada por la existencia de servicios

o por la podhilidad detenerlos.

A Bogotéa: Transformaciones Urbanas y Movilidad

El trabajo de Ricardo Montezuma queirsgluye en este estado del ageuna coleccion de cuatro
libros que analizan el papel de la movilidad en el crecimiento urbano de la ciudad. nEstaado
por: 1. La ciudad del tranvia, 18801920,2. La ciudad de los buses y las busetas, 198970, 3.
La ciudad de los automdviles, 198®95 y4. La ciudad del cambio, 19952004

Montezumadlama la atencién sobet papel del transporte enftamacion de la ciudadSu discurso
ayuda a dar forma a esta investigacifim embargo, a diferencia éste autoseestudida dindmica
urbana en su conjunto y por tanto la ciudad como un (diferente a estudiar toda la ciudad)
dejandaclaroqued transporteo la movilidad sorsolo una de las diversas y complejas variables que

hacen pee de la historia urbanapara el caso solo una via de aproximacién
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La hipotesis deesta tesise relaciona en algunos aspectos cohipetesisde los trabaje de
Montezumase comparte su preocupacion sopra e f [ é ] casi t o cduwestibno conc
urbana sigue siendo estudiade forma sectorial. Asi se han hecho y se siguen haciendo trabajos

por sectores, transporte, vivienda, patrimonio, servickabp i cos [ €] como si no

ligados estrechamentdMontezuma, 2008, pag. 13)

No obstantese discutesu planteamiento emuchos aspectodMontezuma, centrau trabajo en el
aspecto espacialp desarrolleel tema socioecondémigola segregacion territorialSu propuestano
abordala municipalizacion del tranviaAsimismo,para validarsu hipotesisno vaa lo particular,
no tocapuntualmentda manera como se desarroll6 el tejido urbgrso impacto enlegrecio del
suelofruto de las oportunidadegasionadas por la cobertaal sistema

A El Tranvia Municipal de Bogota. Desarrollo y transicion al sistema de buses municipal,
18841 1951.

El libro "Tranvia Municipal de Bogota. DesarrolloTyansicion & Sistema deBusesMunicipal,
18841 1951 inicialmentesurge como trabajo de grado papar al titulo de Mgister en Historia
de Colombia. Dado suenfoque multidisciplinarigparaesta investigaciése entiendecomouna

fuentede urbanismo Su hip6tess propone que,

fiEl sistema de tranvia a lo largo de su periodo de operaciones, acompafié de forma
paralela el crecimiento urbano de Bogota, estableciendo de esta forma una relacién de
mutua reciprocidad donde, este medio de transportes generd tensiohescialgs y

puso en funcidon suya los canales de acceso y transito 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 Bogota que le dictamiadbade

y de qué forma dirigisu expansion de infraestructa@aquero Mora, 2009, pag. 8)

Este librocomprendeuatro capitulasl. Ciudad y movilidad. Interaccidn entre transporte y espacio
urbang 2. Primera etapa deperaciones del tranvia en Bogdiajo la administracion privada
estadounidense, 1884.91Q 3. Tranvia Municipal de Bogota, 1910938 inauguracion del tranvia
eléctrico y consolidacion del sistema en la Bogota del cuarto centefalittima década e
operaciones y transicion al sistema de buses municipal,19981. Una conclusiorrelevante
refiereque desde el punto de vista de la relacion ciiidadvilidad el servicio de tranvias insertado
en Bogotd a finales del siglo XIX, experiment6 una esjm de tipo paralo al crecimiento de la

ciudaddurante tres decenios de administracion munic{Balquero Mora, 2009, pag. 214)
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Es un libro importanteue insinla aspectos derecimiento de las redes, no obstamtantinda

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

A Concepcion de centralidades urbanas y planeacion del crecimientobano en la Bogota
del siglo XX

Es un ensayo presentado al Xll Coloquio Internacional de GeocHiicaindependencias y
constitucionde estados nacionales: podegrritorializacion y socializacion, siglos XXX,
celebrado por el Departamento de Geografia de la Facultad de Ciencias Humanas de la Universidad
Nacional de Colombia en Bogota del 7 al #2naayo de 2012.

El autor, prolongahasta la década de 19R0ecturade Bogota como ciudadk forma ficoloniab,
Acompactaodo y #f@Asin gr aaspexts que difradde (Mejia Panony flGoR.,- gi c o s 0
2000) quien ubicaeste estadio dos décadas antBestaca laftransformacionde los paisajes

urbanos y las préacticas sociales que reflejaban una evolucion del papel de la centralidad en la
sociedad republicanp éd (Beuf, 2012) Asimismo, eivindica el papel del traporte en la

morfologia urbanajestacda importancia del periodt®10i 1920, como el comienzo del verdadero

crecimiento espacial de Bogota, sucedido segun el,qgpradicion de barrios y el proceso de
urbanizacion de los bhaos de manera discontinuaiuto de la fragmentacion de grandes haciendas

De otra parteotorga a las vias el papel de elemento estructugzartlos nuevos desarrollos

urbanos

Este Ultimo aspecto propone otra lectura del otpdel transporte en taudadquesugierevalorar
la hipo6tesigle esta investigacién desde la aparicion de los bap@we a partir del tranvia y no de

la red vial como Igropone estautor.

A El plano Bogotéa Futuro. Primer intento de modernizacion de Bogota

Se trata deun aticulo publicado erda Revista Anuario Colombiano de Historia Social y de la
Cultura cuyo autor es el profesdosé Miguel Alba Castrdse incluye eresteestado del artgorque
abordael tema de la planeacién urbana en el periodo de ededite una pspectiva diferente
(Alba Castro, 2013, pags-1b)

Seconsiderasignificativodetermnarsi existié 0 norelacionentre el Bogota Futuro y ganvia y

si se justificaconfrontarlo con ldip6tesispropuesta Entender que pensaban igsdanificadores
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de la épocaabre los sistemas de transporte y su relacion con el desarrollo ashat#a valorar el
impacto del tranvia en la ciudaé&s de tener presente gdel Bogota Futuro se derivaron normas

deplaneacidrcon aplicaciorenla ciudaddesdemediados déa segunda década del siglo XX

Otracuerda que une el Bogota Futuro con el tragvdae justifica su estudio en esta investigacion

es la busqueda de los factores e instrumentos que inciéietarconformacion urbana de la ciudad

y en particular del sistema de transporte puhiieda época La importancia del Bogot&uturo
atiendedospremisasPrimera €l tranvia estaba en la ciudad cuando se elabgiaed deBogota
Futuro ySegundadel Bogoté futuro se derivaron normas con vigencia en la ciudad para ese periodo.
Entonces puedeinferirse que en algin momense debieron relacionalas normas de la ciudad
derivadas del Bogota Futuconel tranviamunicipal

Aunque el Bogot4 Futuroiene muchos detractoreguienesa la vezubican el proceso de
modernizacion de Bogognlos afios 50el profesor Alba Castrafirmaquefi[ €] | a moder ni
no se inicié con el Plan Director de 1951 y el Plano Regulador, iddB3ulados por el movimiento

moder no de | ao(Abacasiro 2013tpagr 1823l[cantrarioes enfatico esefalar

g u el Pldano Bogota Futuro (1928 1925) constituyé el primer intento de planificar una ciudad
modena bajo los parametros internacionales gl planning y aportes conceptuales de la
municipalidad de Pari&(Alba Castro, 2013, pag. 182)

Paraestatesises importante identificar los elemen estucturantes de la ciudadverificar si el

tranvia lofue, tambiénes necesarigalorar el peso que tuvieron otros elementos fisisosiales y
politicosen el desarrollo urbano ¢k ciudad SegunAlba Castrogste desarrollge venia dando a

fisalto® n g@rovecho de propietarios y urbanizadorgsne como ejemplo los barrio$iLa
Perseverancia, Ricaurte, Sucre, Quesada, La Constructora, 7 de agosto, Uribe Uribe, Santa Fe, La
Merced, Gutt y El Vergel (Alba Castro, 2013, pag. 196)La hipétesis de esta investigacion
comparte solo parcialmente los argumentos de Alba Castro, pues se considera que en ese desarrollo

fla saltos o, ,pladniento qué se tisaamel capitulal.

A La Empresa Municipal del Acueducto de Bogota: creacion, logros y limitaciones, 1911
1924

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

(ACHSC), Laura Cristina Felacio Jiménesstudiael tema de la Empresa Municipal deugducto
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Resultautil para la investigaciopues erun lapso de tiempdas empresas de tranvisagueducto
fueronde la mano yadministradas por un sologana La empresa del acueducto fue la segunda en
municipalizarse, en algunos aspectos apoyada pnpaiesa del tranvi®@ara Felacio Jiménez la
municipalizaci-n se convirti- en una @Afor ma
los intereses de la comunidad con los interesds Administracibn Municipal, de resaltar el valor
de lo putico, de mejorar las condiciones de la ciudad y de dar paso a la modernizéeabecio
Jiménez, 2011)

El discurso de Felacio Jiménsagierecomparar el funcionamiento de lespresas de tranvia y
acueducteen un contexto ecd@mico y administrativesimilar, proporciona elementos para valorar
el impacto del tranvia en otras redes de servici@a @ubad, parte esencidé la hipotesis de este

trabajo.

A Bogota Siglo XX, Urbanismo, Arquitectura y Vida Urbana

Alberto Saldarriagadce un juicisorecorrido sobre la evolucion @»gota a lo largo del siglo XX,

destacajue,

fiLa extension de la ciudad ha variado paralelamente al crecimiento de su poblacién a lo

largo del siglo. Segun los datos consignados de Clavijo, las 257 marqpamas

constituian la ciudad en 1894 estaban "casi totalmente edificadas". A ellas habria que

afiadir las 40 manzanas de Chapinero. Sise aplica el indice de 1.1 hectareas por manzana,
asumido por varios autores como base de calculo de la extension wldald loistorica,

en 1900 Bogot§8 debi - tener.0(Badarriagax20@Onsi - n de

El trabajo de Saldarriagao aborda directamentd tranvia, pergroporcionaun contextode la
arquitectura y el urbanismo &wgota paraibicarseenla ciudad fisica dehomentoy a posterior

A El Tranvia en Bogota: Rutas y destinos, 18841951

El documento aborda el estudioldedinAmica urbana de algunos sectores de la ciudad en relacion
con el tranvia. Ndratael aspectoristitucional de la municipalizaciontampocoel tema de la

inequidad en su relacion con la construccion de redes de servicios.

En palabras de los au&s, el trabajo”es una descripcion del crecimiento gradual del servicio de
transporte publico prestagor el sistema de tranvias en relacion con el crecimiento de la ciudad"

(Acosta & Baquero, 2007, pag. 7)
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Para la hipotesis de partida de @stises muy importante determinar los motivos que llevaron al
desarrollo deada una de las rutas del tranv&i bien Acosta y Baquero simplificalas rutasy las
causagle la demandaes interesante su aporte en la descripcion de los usos del suelo de algunos

sectores de la ciudad. El texteja de lad@| aspectanstituciond.

1.1.4 Desde laCartografia

A Atlas Histérico de Bogota

El Atlas Histérico de Bogota cagrafia 1791i 2007, presenta unselectarecopilacion de la
cartografiaBogota en alta resolucion, correspondientelas diferentes periodode la historia

incluyendoel iempo de estudio destainvestigacion(Cuéllar & Mejia, 2007)

Estedocumentaes de suma importancia paesolver la hipdtesis propuestado que la cartografia
en generay mas aln la recopilada en fuentes primac@gine informacion que permite ser leida
tantotexcualment&omo de manera ilustrativau interpretacion es importante pdea respuesta a

la pregunta de la investigacion.

A Cartografias de Bogota

Es wn trabajo de Ultima generacién en manejo de cartografi@xibastle Bogo#, concebidgor el
profesor Luis Carlos Col6on Llamas presentado a través del sitio web

http://cartografia.bogotaendocumentos.coontiene una recopilaciomuy ampliade mapas y

plamos de la historia de la ciudadA través decapas en alta resolucion permitealizar

superposiciones georreferenciadaggran utilidaden paldras de su creador,

Cartografias de Bogota compila una seleccién de planos histéricos de Bogota,
principalmeng del siglo XX y le ofrece al usuario una herramienta interactiva que le
permite visualizar de diferentes maneras la cartografia histrica, compararla con otras
fuentes y analizarla mediante capas de elaboracién propia. Mas que un atlas es un atlas
histérico interactivo(Col6n, 2017)
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1.1.5 Desde el Derecho

A Planificacion y control urbanistico en Bogota

Aunque este documep trata poco sobre el tranvéa,sucapitulo Il ide la aldea a la ciudad sofiada:
primeros intentos de planificion (18500 19500, argumentaque "la planificacién y el control
urbanistico, desde el estudio del derecho se toman como un hecho histérico y(€baed, 2006,

pag. 62) Su planteamiento sobre el Bogota Futurategue

fiEl plan se encontré con gran resistencia de los particulares, para aceptar obligaciones
en la construccion de redes y en el arreglo de vias publicas. Tratando de solucionar el
problema, el Concejo expidié los Acuerdos 28 y 63 de 1922: eningdnor;, trasladé a

cargo del municipio la construccién del alcantarillado en los casos donde el propietario
demostrara juridicamente su incapacidad para ejecutarla; adicionalmente, establecié la
cesion obligatoria y gratuita de las vias publicas y reieséondiciones de entrega y
demarcacion fisica. En el segundo acuerdo, ratificé la obligacién del propietario de
ejecutar las obras de alcantarillas, andenes, pavimentos y canales. Si eran ejecutadas por
el municipio, se liquidaria la cuota parte a cadgaada propietari (Chois, 2006)

La hipétesis propastapor Choisllama la atenciérsobrela relacid entre lo publico y lo privado

gue para el caso seria entre la normay la planeacién degfaetonstituye una dekformas como
pudo materializarse la idea central de la hipotesestietrabajo

1.1.6 Desde la Arquitectura

A Ciudad y Arquitectura. Seis generaciones que construyeron Anréca Latina Moderna

De conformidad con esta importante autdessde el punto de vista dearquitectura el periodo de
interés parala investigacionse traslapa con tres generacion€gentificista, 18851 1900;
Pragmatica, 1900 1915 yModernista, 1915 193Q Para Silvia Arango,

fiEl desafio de este texto es enteder una estructura hisadniesés de la ciudad y la
arquitectura. Esta estructura tiene una delimitacién fisica: América Latina, y una
delimitacién temporal: la época moderna. El trabajo se sustenta en la hip6tesis de que
durante el ciclo moderno, América Latina posee una skeriearacteristicas urbanas y
arquitectonicas que la convierten en una untdstibricad (Arango, 2012, pag. 11)
Este texto es Utparael trabajo que hoy se aborgayes caracteriza el periodo de estudio desde el
purto de vista de la arquitectura y el urbaresmbica las bases ideolégicas y los elementos que
incidieron en la conformacién espacial y arquitectdnica de ciudades latinoamegnieasllas

Bogoté, entendndolas raices de los adetimientos urbanosomo fendbmenos generacionales.
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A 100 dios de politicas habitacionales

Este libro se centra en el tema de vivierglgumentaueel periodo (1918 1942) es caracterizado
por la concepcion higienistdmpulsada por las denuncias de las organizaciones médiexto
de las condiciones de habitabilidad y salubridad de la poblacion de las ciudades y especialmente en

el campad (Ministerio de Vivienda, Ciudad y Territorio, 2014, pag..23)

Este documento de produccion estasdhgportante paraislumbrarel periodoaporta a laliscusion
del fenbmeno urbano de la época, proporcionando elemgundoayudan a su interpretacion desde

la dptica institucional contemporanea.

1.2 Perspectiva teorica de referencia

Este acapite tiene pobjetodelimitarlos planteamientos de diversos discursos en torno al urbanismo
y la movilidad con el animdeenmarcar la investigacion en una l6gica académicamente instituida

para lo cual se establece eontexto interpretativo yn contexto propositivo.

Sobre el primero, leestudioparte de la premisa gues sistemas de transpordenuno de los
elementosestructurante dd territorio y la forma urbana En atencién a los planteamientos
desarrollados por Peter Hall, David Harvey y Ricardo Montezantige otros, se procaradaruna
mirada de las dimensiongsie constituyen dkrritorio y su interrelacion entre. sEe entiende el
urbanismacomouna disciplina inherente a la ciugadtalogadaomo un cuerpo dotado deversas
partesque interactiangrafuncionar comaun todq en tal sentidse procuraun trabajo holistico
La investigaciorse centra en el periodo de la municipalizagesdurante este periods tranvia

tuvo unfuerte impacto en los érganos de administradiéa ciudad

Sobe el papelque desempef®l transportenasivose parte de la sintessbozadaor elprofesor
Juan Carloslel Castiio en su librofiEl transito a la ciudad modera

AElI transporte ha sido considerado por muchos i
formidable en las transformaciones morfolégicas de las ciudades. De hecho, el

movimiento moderno planteé como uno de los soportes vitales en el planeamiento de las
modernas ciudades industrial es, | oBel si st emas de
Castillo, 2003, péag. 51)

Sobre lainclusitn de los sistemas de transpoge los estudios de urbanismo agendeel

cuestionamiento realizado por Ricardo Montezumé é&nCiudad del Tranviadonde sefiala:
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iLa apr oectonakadaicuestionsirbana en general ha sido una constante, lo cual

ha atomizado el conoci miento en esta materia,
relacionadas con temas que estan estrechamente relacionados. Por ejemplo, en el caso

de transpos, la ingenieria y la economia solo se interesaron por la parte cuantitativa

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

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

|l as disciplinas m8s vincul adas al espaci o, s e
(Montezuma, 2008, pag. 18)

En corsecuenciasedesecha laision fragmentasd propia del postmodernismoen su defecto se
procurauna aproximacidmbjetivay holistica Seacudeal esquema de trabajo de Sr. Peter,Hall
empleandal urbanismo como la mezcla @einterpretacion dediferentes elementos de la ciudad
gue abarcan practicamente todas las areas de conocimiento, petcersggreun orden de
interpretacion para lograr entender y caoioar la historia urbana. Aki expresa efiCiudades del

manana,

fiEn la practica el urbanismo se mezcla imperceptiblemente con los problemas de las
ciudades, y estos con la economia, la socialgda politica de las ciudades, y, a su vez
con la vida socidal econémicd politicai cultural de su tiempo; no hay final, ni limites,
a estas interrelaciones, sin embargo, hay que encontrarlo por muy arbitrario que éste sea.
Contaremos lo necesaricana explicar el fenédmeno del urbanismo; lo situaremos
claramente a la manera marxista, partiendo de la base socioeconémica, para, de esta
manera, poder iniciar lo que realmente interesa al historéa@tall, 1996, pag. 15)
Asimismq se comparte cobavid Harveyel rechap dela visién fragmentaria de lkeiudadquien
propone quétoda teoria general de la ciudad ha de relacionar, de algin modo, los procesos sociales

en la ciudad con la formagacial que la ciudad asum@darvey, 1977, pag. 16)

En este orden de idedas teorias filosoficas de referenciaadda tesis confluyen da definicion

de ciudadque German Mejia Pavonproponesiguiendola disertacionde Karl Marx en laque

sefiala fide por si, la existencia de la ciudad es ya algo aparte de la mera aglomeraciéon 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 autondtMajia Pavony G. R., 2000, pag. IL7)

En este contexti@eabordael transportecomoun sistemadesde etjuese puedexaminana ciudad
paracomprender su engranajgl transportaleja de ser un objetie estudio enisparaconvertirse

en un medio daproximaciéra la dinamica urbana.

La investigacionincluye el periodo catalogado poalgunos autorecomo el inicio de la

modernizacion de la ciudadinicio de la "planeacién modern@lba Castro, 2013) No obstante,

0N s
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dadoquees mas aceptagmwr el urbanismo colombiano que estos dos eventos se dieron a mediados
del siglo XX (Del Castillo, 2003)solo se discutiraaspectogjue tocan parcialmente el teman
particular la extension de las redes de servicios, la municipalizacién y algunos aspectos embrionarios

de planeacién del sistema de transp@testa en contexto regional e internacional

No obstante, para el autor la tesis que acé se desarrotigp@sante destacar que aentenderla
modernizacion en Colombia sacuadraen el ontexto global del capitalismppor lo tanto,desde
antes de la primera guerra mundial el pés partedel contexto internacional capitalistaoderno;

si bien el desrrollo industriainacionalfue precario, es de entender que los paises del tercer mundo
aunen la actualidagresentan un desarrollo industiiatdio yeconomias desarticuladas al servicio
del capital financiero internacional y los maeganopolios En b cultural como lo eXjra José Luis
Romer o en rfilcaat:i nlcaasm@c i Leldcandepts de\ciudhdabsrguesd inpesaba
comienzodel siglo XX en las ciudades latinoamericanéBomero, 1999) Las élites bogotanas
que regian los destinos de la ciudad acudian a la implantacion defideasd e rclonadasde

Espafa, Francia, Inglaterra y Estados Unidos

En cuanto al contexto propositivo, se tondasreferentes teérico&l primero es el planteamiento

de Alan Di Gatano, para gien,

fiTres caracteristicas basicas definen la forma moderna de la gobernanza urbana: una
divisién clara entre los d&mbitos publico y privado, que en parte supone la prestacion
directa de servicios comunitarios por las instituciones de golimrales, y la formacion

de mecanismos institucionales para la rendicion de cuentas demacf@iiGaetano,

2009, pag. 261)

El segundpcorresponde a Dupuy, guntrata sobre el "urbanismo de Redestpma y hace eviahte

gue la prestacion de servicios a partir de redes es una caracteristica propia de las ciudades modernas.

Para Dupuy:

fiEl concepto de red permite centrar la cuestion al maximo. La red, como concepto y no
como objeto, emerge progresivamente en la tiésteciente porque plantea una nueva
organizacibn del espacio. Traduce bien algunos tipos de relaciones
espacio/tiempo/informacién/territorios caracteristicos de las sociedades modernas
(Dupuy, 1992)

El problemaambientaldela ciudadnicia antes aperiodo en estudioyamas alla de ést&l tranvia
constituye una forma de escaparte ddas causadel vaciamiento del centro historico se soportan

en los problemas de salud generados por las condiciones nraapéie higene de la ciudad El
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tranvia es un actomportanteen esa fase. Enun comienzo es sélo el elemento de escape de las
elites del centro a sus casas de recreo en Chapinero, posteriormente se conyaeartete las
finanzas para la construccion distema deedes de la ciudad modernacueducto, antarilladg

electrificaciény aseo de la ciudad

En d periodode estudid 9107 1929, el tranvia fue propiedad aelinicipio, es un momento en que

la ciudad inicia su proceso de crecimiento fuertggdude permanecdr e s t dupahte mas de
cuatro siglos. Es agjue puedentenderseomo una ciudaddolescente y como tal interpretarse,
pues la adolescenois una etapa complefje determina aspectos de la edad adulta. Para Octavio
Paz,

il é famkén eladolescentegnora 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 mascara del viejo es la historia de unas facciones amorfas, que un dia

emergeron confusas, extraidas en vilo por una mirada absorta. Por virtud de esa mirada

las facciones se hicieron rostro y, mas tarde, mascara, significacion, histara1989,

pag. 10)
Se buscanalizara ciudad adolescéa para comprender {éeja ciudadanalizardesdeel tranvia la
historiaurbana deBogota,entendiendoqué | a ci udad es siempre una mater
social, en cuanto espacio particular de las relaciones y necesaria territorializacion deiMbejéke,
1997, pag. 102) el tranviaun espacio de confluencia de multiples relaciones ante todo sociales,
gue contienen infinidad de informacidoor descubrir El tranviaestuvo en relacion directa y

reciproca coma forma yel gobierno de la ciudad.

Paraestatesisse delimitéel concepto delindmica urbanacomo h relacién entre las dimensiones
econdmica, social e institucional de los seres humanos con el territorio que transforman en procura
de vivienda, equiparantos y otros intereses de coexistencia. Se entiende la ciudad como un todo
cuya esencia va mas alla de la sumksdpartesy en permanente mutacion en el tiempo. Como un
todo en cuanto a la confluencia de multiples factores y dimensiones que laigenstiiferente al

todo globaldel espacio, no es toda la ciudad en lo geografico,eitmlo globaldeterminado por

las ciencias que pueden abordar su estudio de manera interdiscipinaea en un segmerde

ciudado ensu totalidad
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Este capitulo trataobrela evolucion fisica de la ciudadlos aspectos demogréaficodacionados
con el crecimientodel tranvia tiene soporte efa premisa queste medio de transportee un
elementoestructurantele la forma particularcomo sedesarrolléBogotaen su interior y hacitas
periferias en la segunda y tercera década del siglo )&% el periodcaparecen otros modos de

transporte que complementangnpiten.

Enla primera parte dalapitulo se estudia la evaidn de la formale la ciudadh finales del siglo
XIX'y comienzos del X; en la segunda parsel demografia en relacion con el tranvén la tercera
la construccion de la red del tranviBe manera transversa sontextualiza los procesos urbanos

estudados a nivel déatinoaméricay el pais

2.1 Tranvia municipal y mutaciones urbanas

José Luis Romersefialeguedesde 188nuchas de lasiudadedatinoamericanas vivieron grandes
cambios queafectarondesde su fisionomia, su estructura social y su cultdrgplicacomoesbs
cambic fueron diferentspar a | as zonas rurales y algunos
cambio esivo vinculado con cierta transformacion sustancial quemad por entonces en la
estructura econémica de casi todos los paisem#atiericanos y repercutidé particularmente sobre

las capitale® (Romero, 1999, pag. 295)

fiFue <ciertamente | a preferencia del mer cado
materias primas y consumidores virtuales de prmdumanufacturados lo que estimuld

la concentracion, en diversas ciudades, de una creciente y variada poblacion, lo que creo

en ellas nuevas fuentes de trabajo y suscitd nuevas formas de vida, lo que desencadeno

una actividad desusada hasta entonces yidoagelerd las tendencias que procurarian
desvanecer el pasado coloni al p Romaero,i nst aur ar
1999, pag. 295)

Poniendadidlogola lectura anterioconfiLos Afios del Cambio Historia Urbana Begota 1820
191® (Mejia Pavony G. R., 2000| despegue cafetero (190928)(Bejarano, 1997, pags. 244

C €

mu
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245), El café en Colombia (1850970) (Palacios, 202), El transito a laciudad moderna 1920
1950(Del Castillo, 2003y los debatesestadisticas informes al Concejo Municipale Bogotase
encuentra que efectivameradinales del siglo XIX, comienzos del siglo XBogoticomo muchas
ciudades demundo atraesb un proceso deispersion urbanaroducto de procesos econémicos

culturales y socialeguegeneraroriuertes migraciones.

Esta investigaciodemuestrgueuno de los elementos que permitié esta dispersion émdac:fue

el tranviaAntes de la aparicion del tranvéausencia de modos de transporte magixofacilitara

el desplazamiento de los habitantesdicionabda concentracién poblacional en el area central.
Estaalta densidag el bajo desarroll@nel manejo de residudgjuidos y sélidosentre otrosgenerd
crisis de salubridadue cre6 enla poblacionpudienteel deseo ddnabiar espacios diferentes al
tradicionalcentrocolonial Gracias al tranvia eleseo de ocupauelogradicionalmente ufitados
como lugares de recrgaor susatractivos naturalesidacion de agua y otrodementosBogota

logré unaredistribucion poblacional y un crecimiento y dispersion de nuevos sectores

El mapa topografico de Carlos Clavijo de 1884formado en 1894Clavijo, 1894) presenta a

Bogota a escala 1:10.00@&cién construida una parte de la red del trareda una divisién de

tradicion colonial, comprendida por ocho parroquias: Egipto, San Pedro, San Pablo, Nta. Sra.

Las Aguas, Las Cruces, Las Nieves, Santa Barbara y San Victorino; y una divisidon militar en cinco

distritos. Estas parroquias se observan bien definidaiendoafirmarse que fueron los barrios de

la época, pues, aunqgfiel concepto de barrio fue introducido Bogota mediante la Cédula Real de

12 de febrero de 1774 el uso cotidiano de los moradores, fue el de parBlquiad ®r mi rs@ fAbar r i ood

uséipara efect os ddgMefagdl®97mpagsitl)aci -n ci vil o

En la ilustacion que se presenta en la siguiente pagina se observa etplaremciorsobre el que
seresalta la red del tranyiaelocaliza en sistema de coordenadas gscalaapropiadapara su

analisis.
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Este planaesribelaciudad con una temperatura media de 15°, que posee una Universidad Nacional
fundada en 1820 por lacuflleseceduean @n esea nbomaemib thedcemtas e n
noventa y siete alumnos y se compone dédasltades de Literatura, Filosofia, Derecho, Ciencias
Naturales, Medicina y Cirugia, Veterinaria, Matematicas y Bellas Artes. De conformidad con el

plano, Bogota cuenta para esa fecha cotolgios y escuelas publicas para hombres gole}jios

y escuelagpublicas para mujeres y una escueléetegrafia. Posee 32 templos catolicos y 12 capillas

u oratorios, un templo protestante, un hospitalcaiedad, dos teatros, de los cuafeso es

consderado comole pri mero de Sud Amer i c amdssrvatorijo un h
astronomico. Entre losentros educativoprivados sobresalen &Externado y la fiuniversidad

Republicana. Posee, ademas ufaiblioteca Nacion@d iun acueduéduo pXebidcgo L
CapitolioNacional. Tiene doerrocarriles: el de La Sabana que facilita el comercio con el Occidente

y el del Norte que esté en construccion. La ciudad esta iluminada por luz eléctrica y adornada con
cuatro fApar PECedEo, P8Pt or escos

El plano resalta en su descripcifure Bogotduvo en 1797na poblacién d&7.700 habitantes y un
caserio de I manzanagn su mayor partedificadas sefiala que la fecha de levantamiento la

forman 257 manzanaslificadas casi en su totalida@alcula una poblacién de 120.000 habitantes

De acuerdo con German Mejia Pavonyjieas ltinerarios de la Transformacién Urbana Bogota,
182071 191®, hacia 1912la ciudad

hab2a incorpor ado aséquivalanteada quernebiaend8&in 8r ea ¢

el hecho de multiplicar por 1.8 su extensi-n n
crecimientd é los cambiantes ritmos que la dinamica demograéfica, las condiciones de

vida y las practicas ejercidas sobredata del suelo imprimieron a todo el conjunto de

la vida citadina (Mejia, 1997, pag. 110)

i
i

De acuerdo con el mismo autoen 1910 el municipio se encontrabdividido en ocho
circunscripciones o barrios a cargo de umerb igual de inspectorele policia En ese momento
se encontraban adscritos a Bogota los corregimient®asiguilla y Nazarbf que pertenecian al

municipio de Usmegada un@ cargade uninspecto de policia subalterno de Adcaldia (p.111)

Paraeste mismo afiel tranvia de Bogota lleva 26 afios de funcionamiento y es el aficadepra
por parte del Municipio a la Compafiia Norteamericana, momentergadelantse denominara,
Amunicipalizaci - -no. En | a s i delb®(Borda, 1910) Last r a c i

rutas del tranvia presentes para la época se describetereta parte de este capitulo.
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El mapaanterior,presenta la zona tradicional de Bogota, no incluye los nuevos sectores que para la
fecha son urbars Hacia 1910la red del tranvia hgalonando un desarrollo hacia el occidente,

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

En el Plano de Bogota de 1911 que hoy es propiedad del Instituto Geografico Agustin Codazzi, se
observa la ciudad dividida en barrios, y en él se incluye por primera vez en cartografia ar@€hapine
y Quesada como barrios de Bogota.

Figura 2-3:  Mapa de Bogoté 191
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Nota:tomado dénttps://parquedelbrasil.files.wordgss.com/2008/09/mapas5.jpg

Hacia 1912, el Travia lleva 28 afios de operacién la ruta a Chapinero, no obstargegun la
argumentaciomle German Mejia Pavoren las transformaciones urbanas que se dieron hasta ese
periodo ésteno tuvo gran trascendein, atribuye afiprofundas transformaciones interaaks

cambios que llevan a afirmar que Bogota para 1912 aunque guardaba elementos de la ciudad de
comienzos del siglo XI X, en forma y fisionom?2;
Colonialo (Mejia, 1997, pag. 1324nafi c i ud ad b térmigas delose buiscRomer@n su

obra Latinoamérica: Las ciudades y las ide@en relacién al espacio establece el cambio principal

en la compactacion de la ciudaBn este proceso de cambio de la ciydddjia Pavony, parece

atribuirle al tranvia solo un papel que puede interpretarse ¢funcjonaby secunddo. Sefala:


https://parquedelbrasil.files.wordpress.com/2008/09/mapas5.jpg
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flos bogotanos se encontraron asi hacinados por mucho tiempo, sin que importara el lugar
desu residencia en la capifal] la Gnica solucion 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 nimero cadenoezde
habitantes. Asimismo, a pesar del tranvia a Chapinero y a San Cristobal, la mayor parte
de los habitantes no podia ubicarse muy lejos de los sitios de trabajo, que continuaron
concentrados al interior de la urbe, pues ni los jornales eranestdisipara sufragar
gastos continuos de transporte, ni las lineas del tranvia tenian 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 Saptaféo quedaban mas que las
afforanzas deMgiaPavoryGo, 201k pag. 432)

Analizando la postura de otros autores, se encuentrdr@gpagdo Esquivel Trianasta de acuerdo
parcialmentecon estahipétesis sin embargosugiee la existencia dein momento erel cual el

servicio sehizo asequible a sectores de menos ingresegunEsquiveln Aunque en Bogot §
implementacién del tranvia tuvo caracter elitista, ya que servia para viajar a Chapinero, cuyos

habitantes en buena parte eran terratenientes 0 acomodados personajes, posteriormente se hizo mas

p o p u(Esguivel, 1997, pag. 43)

Ricardo Montezuma defienda importancia deranvia en la transformacion de la ciudabde
finales del siglo XX y comienzos del X. sostieng

fiDe las ciento treinta y nueve hectareas urbanizadas en el siglo XIX, sesenta y dos (45%)
fueron ocupadas depués de la introduccion del tranvia. Esto quiere decir que entre 1884
y 1900 se concentid mayor actividad constructora del siglo.é inas del 80% de los
terrenos adecuados durante este periodo se ubicaron a lo largo del trazado del tranvia. La
urbanizacion del eje norte de la ciudacarrera 13 a finales del siglo XIX es posterior
a lainstalacién del tranvia. Su trazado permitié la construccién de barrios y la formacién
de terrenos aptos para el desarrollo urbano a lo largo de la linea férrea. Sobre este eje se
crearon | os primeros | oteos HApdMantezuma,cadoso por f
2008, pag. 88)
De otra partegon argumentosn pocadiferentes al deMejia Pavonysobre el bajo impacto que tuvo
el tranvia en sus origenes sobre la expansién de la cibda&undacion Mision Colombja
argumenta quéitl éxito del tranvia fue instantangmes segun se afirma, en una semana llevaba a
Chapinero mas personas que las que habian viajado hacia alli sislogses anteriores a su

instalaciom (Fundacion Mign Colombia, 1986, pag. 60)

En el mismo sentido el librEmpresas Publicas de Transpoein Bogot4 durante el siglo Xae
Alcaldia Mayor de Bogotd D.C. r e s a |l t eamldos mgistrailds ersel periodo dejaron una

huella importante en el espacio ano de Bogota. En primer lugar, la ciudad empez6 a extenderse
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en varias direccionés, especifica por e] eChppinerdino buboeneln | a
sentido exacto una extensién sino mas bien un poblamiento disperso de los terrenos de antiguas

haciendas que estaban en el canirfRodriguez & Nufiez, 2003, pag. 30)

En este orden de ideas, la busqueda del punto de quiebre entre el uso elitista y popular del tranvia es
un elemento importante para esta investigacihafio 1910 fue el afio de aunicipalizacion, la
poblacién en general se volcé a exigir la adquisicion del tranvia por parte del mumicipie,

soporta un usgeneralizada la fecha

La incorporacion del tranvia eléctrico hacia 1910, permiti6 mantana tarifa de costos, que

significo ventajagconomicas,

fientre ellas la disminucién de costos de operacion de las empresas, permitiendo un pasaje
reducido casi a la mitad. El rubro mas evidente, la traccién animal, significaba cerca del
50% de los gstos, que se compensaba con largas jornadas para los conductores. Al
contrario, la traccion eléctrica permitié una reduccion de cerca de 30 o 40% sobre los
gastos totales (Esquivel, 1997, pag. 44)

De otra parte el travia eléctrico periti6 mayores velocidades, mayor capacidad por caseenso

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

En este orden de ideasrp resolver la discordancia de los anteriores planteamientos se acudi6 a
fuentes primarias, como el caso @wistas y periodicos di época. Estosan cuenta de la
importanciadel ranvia de Bogota en la cotidianidad de sus habitantgsd@ juicio del autor de

esta tesisgemuestrajueparal910el tranvia era un edio ¢k transporte de ugmpularutilizado

para diversas actividades y como un elemento de integracion social y espacial de los bogotanos. Asi

lo dejan ver las siguientes lingascritas en 191€nla revista El Gréafico

i EI tranv2a es medalompublicanbaen 8l segdisftuta dealibertad,e h

igualdad y fraternidad: es la Unica parte donde va wunaisecon el politico, con la

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

Arias, con dofia Restitutapon  Mar gari ta Gautieré Como veh2zcul o
acompafiar ésic) 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 poblacién el

tranvia le sive de matadomingos.

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

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

Il a mujer de su pr - ji moé ¢Ganahgz&CorgoM, 194G, or que el
pags. 13)
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Asimismo,teniendocomo referente ddoicotde 1910como un hitpse denominara el periodo 1894
T 1910, comdranvia elitista Pues aunquen este periodo era un elemento usado pershs clases
sociales, la connotacién cultural, el costo del pasaje y la relacion cdnodiad, tuvo efecto

trascendentprincipalmente parkas élites en la ciudad, corse analizanas adelante

De lo dicho por algundsistoriadorescomo German MejiRavony y Fabio Zambranka expansién

de Bogota, a finales del siglo XIX, comienzos del siglo XX, se puede dividir en tres etapas, la primera
gue corresponde a la compactacion de las parroquias Santa Barbara y San Victorino, como areas
residenciales antete 1850; la segundaa incorporacién de Egipto, Las Aguas y Las Cruces como
nuevas zonas urbanas, a finales del siglo; ¥k tercera el desarrollo de periferias Chapinero, San
Diego y San Cristdbal, a finales del siglo XIX y comienzos del X2ambrano & Bernard, 1993)

En la presente investigaciéeacepta ques verdad quka primera de estagapasorresponde a un
proceso de compactacion de la ciudadigede sin tranviajn embargose plantea que finales de

la seginda etapa esté presente el tranvia y no solamente se da la incorporacion de Egipto, Las Aguas
y Las Cruces como nuevas zonas urbanas, sino también Chaminerdo demuestragl Acuerdo

del 17 de diciembre de 1885e inicia un proceso fuerte de dispénscomo se observa ehestudio
dedensidadesoincidenteconla aparicién del tranvida tercera etapa correspondiente a comienzos

del siglo XX, no solamente se da el desarrollo de las periferias de Chapinero, San Diego y San
Cristébal, sino que se mpe totalmente con las tendencias de expansion y usos del suelo presentes
hasta antes del tranvia, muestra de ello es la relocalizacién de poblacion soportaziguéame

capitulqg grafico que muestra el comportamiento interno de la entre Pobladényd& 18811938

La Bogotéa de 1913 representada en el siguiente (regsaandez, 1913)nuestra una red de tranvia
gueinsintael desarrollo de la ciudad hacia el norte y occidente. El ortnta ciudad colonial

gueda sircoberturade tranvia

Véase la siguiente figura correspondiente al magardgorio Hernandez (Chapinero) producido y
grabado por Enrique Vidal, descargatihttp:/mapwarper.net/maps/8266n edicion ded red de

tranvia por parte del autor.


http://mapwarper.net/maps/8296

Figurai@6000 Plano de la ciudad de Bogota, 1085600
| |

1004000

1003000

1002000

1001000

1000000

999000

l
/ ;‘n - \l’,q / 4 5 - . Low
: < SN 50) e : O i
~ 4 b ()
o (=]
o o
w0 ——— | wn
S R
- LA logy| ©
.'//'

v Irad® de
= Qs S
o (=]
S o
(=3 =
- -
[=] o
o o
wn wn
o -0
o (=]
= =

&

Rt
o o
(= o
S .G S
8 ‘f -~ 'r' ‘:fv ‘Q_

% }; J

b3
o K I o
o ) o
w )
[=2d D
[=2] D
[=2] [=2]
(=] (=
(=4 =
(=] | .
4 T T T T T T T <2
= 1005000 1004000 1003000 1002000 1001000 1000000 999000 <

, - 1:15.000 Fuente: Mapas recuperados de
Red del TranV|a en el Plano de Escala de salida Leyenda http://mapwarper.net/maps el 31/03/2017

Bogota de 1913

Levantado por oficina de Longitudes y Sr. Gregorio H

0 187,5 375 750 1.125 1.500

 ee— Y G

—+—— Tranvia 1913

Edicion: Frasser Augusto Zambrano Salazar

Fecha: 31 de marzo de 2017







Capitulo 2 Dinamica urbana y movilidad 35

Para 1923, lemapade Manuel Rincérdescribe la delimitacion de la ciudasi Oriente La Calera,

Cheoachi y Paramos de Cruz Verd®ccidente Bosa y Fontibon; Norte: Suba y Usaquéur:

Ubaque y UsmeEste mapasefiala en su leyenda que la ciudad esta dividida en trece barrios a saber:

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

Belén, Santa Barbara, Las Cruces y San Cristébal. Calcula un niumero de manzanas edificadas de

faproxi madamente 608, incluyendo varias que
una superfice@mr oxi mada de 6. 080. 000 metros cuadrad

i nspeccioneso cuyos | 2mites para su jurisdi

PRIMERA: Oriente carrera 11; Occidente, lindero occidental del municipio, Norte, calle
15; Sur calle 92SEGUNDA: Oriente carrera 52, occidente carrera 17, Norte calle 23, Sur
calle 15; Oriente carrera 11, Occidente, lindero occidental del municipio; Norte calle 15,
Sur calle 93; CUARTA, Oriente el limite oriental del municipio, occidente carrera 6%
Norte calle 15, sur Rio San Agustin. QUINTA, Oriente limite oriental del municipio;
OCCIDENTE, municipio de Fontib6n; NORTE, calle 92 y Rio San Agustin, Sur calle 5;
SEXTA: Oriente municipio de Choachi, Occidente carrera 52, Norte calle 23, Sur calle
15, prolomgada hacia Oriente. SEPTIMA: Oriente limite con La Calera, Occidente limite
occidental del municipio, Norte calle 30, sur calle 23, OCTAVA: Oriente limite con La
Calera, Occidente limite cdBngativa Norte limite con Usaquén y Suba, Sur Calle 45;
NOVENA: Oriente limite con el municipio de Ubaqxciderte limite con el municipio

de Bosa, Norte, calle 5, sur calle 12; DECIMA: o san Cristébal, Oriente con el Paramo de
Cruz Verde, Occidente camino de Bogota a Usme, norte cattddngada hasta dar con
Choahi, y Bosa, Sur desde la intercepcion del camino de Bogota a Usme, pasando por
las haciendas de Llanos de mesa, y siguiente, hasta los limites del municipio de Ubaque.
ONCEAVA: o comisaria del Barrio Sucre Oriente municipio de La Calera, Occidente
con elmunicipio deEngativi Norte calle 45, sur Calle 30

En el mapa de 1923 se consolidared de tranvia de 1913, con algunos desarrollos en el norte, el

sur y el occidente.

A continuacién, se presenta el mapade 1913 (Rincén, B13) descargado de
http://mapwarper.net/maps/1623@&on edicion de la rede tranvia por parte del autor de esta tesis.
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El comportamiento de la densidad poblacional de Bogot4, antes y después del tranvida sefala
tendencia a la dispersién en 1884, afio en que aparece el tranvia. Sidsguosible afirmar que
ladisminucion de las densidades poblacionales del periodmfpeoducto del trania, si es posible

probar quéhay una fuerte relacioén entre el sistema de tranvia y la densidad poblacional en la ciudad.
La siguiente tabla y grafica muestran la evoluciétas densidadesn funcién de habitantes por
hectareaen Bogoa desde 179Basta 1918

Tabla 2-1: Evolucion de ladensidagoblaconalde Bogotal884i 1938

Afo Poblacién Area urbanizada  Area urbanizada Densidad bruta sir
total sin red vial neta (hectareas) red vial (habitantes
(hectareas) por hectarea)
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 informacién: 1793, 1843, 1881, 1890, 1900, 1912, poblacion total
manzanas, Vargas J. Zambrano F,8198 19. 1800 poblacién, total manzanas: Puyo, F. , 1988,

pp. 138 185 poblacién del918de (Concejo Municipade Bogota 1922, p. 260 poblacibn 1928

de la Direccién Departartamental de Estadistica (Contraloria General de la Republica Direccién del
Censo, 1930) p. 52de1938 de (Contraloria General de la Republica, 1941).pP4Pa el perimetro
urbano se tuvo como referencia el Acuerdo 10 de 1902, el de@ede 1914el Acuerdo 74 de

1925 Y como fuente de acercamiento a la informaci&xoglercb 15 de 1940.

De manera general el comportamiento de la densidad bruta poblasehajue se muestra en la

siguiente gréfica.
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Figura 2-6.  Comportamiento de la densidbritapoblacionaBogota 1793193

Densidad bruta poblacional de Bogota, 179338
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Nota: Elaborada a parir de la tabla antefeicual fue elaborada a partir Neta: Elaborado con la
siguiente informaciéoni793, 1843, 1881, 1890, 1900, 1912, poblacién total manzanas, Vargas J.
Zambrano F, 1988, P. 19. 180foblacion, total mazanas: Puyo, F. , 1988, pp. 1385 poblacion

de 1918 de (Concejo Municipal de Bogota, 1922), p. 260; poblacion 1928 de la Direccién
Departartamental de Estadistica (Contraloria General de la Republica Direccion del Censo, 1930) p.
52 y de 1938 de (Caomatloria General de la Republica, 19411p. Para el perimetro 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 informacién el Acuerdo 15 de 1940.

Se destacal periodocomprendidcentre 1881 y 890 como inicio dedispersion de la poblacién
bogotangporqueen este periodsegun la graficaealcanza la mayadensidadla cual comienza a
disminuir hastal918 cuandanicia un nuevo ascensdContinua desagciendo etre 1927 y 1932
Si bien el comportamiento decregie iniciado en 1890 es fruto aelltiples factoresdesdeesta
investigacion se sostiemgiela ampliacion del perimetro urbanedianteel Acuerdo 10 de 1902,
Acuerdo 6 de 1914 y Acuerdo 74 de 19REron posbles gracias a la existencia dednvig con

incidenciadeterminanten este fendmendel pico sucedido a finales del siglo XIXpncuerda con
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el fin del periodo de la ciudad sin tranviadicional a ello.el incremento de nimero de manzanas

significd redistribucion de la poblaciéquese dio en el cortanediano ylargo plazo.

Por lo anterior, si bien no gmsible asegurar que desde sus inicios el tranvia paftien la
desconcentracién de la ciudade manex inmediata si es posible concluir guéste generd
condiciones para ponen marchain proceso deispersid, a corto, mediano y largo plazen un
comienzo lineal, en el sentidCentroi Chapinergperiodo1884i1 1910épocadel tranvia elitista y
posteriormente hacia el sur y occidente,zeédoca del tranvia popular.

Hacia 1925se fortalecela parcelaciony el comercio inmobiliario que desde 1900 se venia
desarrollando como negocio privaddediantela usuraenel comercio del selo urbanasurgieron
urbanizamnes y barrios periféricade variadosestilos Aunque aparentemente esteperiodoel
tranvia no tiene la importancia de los primeros aposiblemente por la formalizacion dees
primeras rutas de buses, draeron unapropiaciomovedosalel territorio urbanizablen realidd

es significativo el nUmero de pasajeros transportados y la cobfsineadela ciudad construida

hasta el momento.

De losprocesos urbanasicedidoen Bogotdparael periodo de estudien relacién con el sistema

de transporte, principalmente el tvém da cuenta la Memoria Municipal de 1925 la cual refiere la
preocupacios obr e el surgimiento de | o que denomi nan
lleva a encontrar uno de los actores que pudieron incidir en la definicion de las lineas, d® sol

tranvia, sino de otros servicios.

fiPor falta de legislacion especial en materia de urbanizacion y saneamiento, ha surgido
un negocio de importantes rendimientos para los que a él se dedican. A cualquier
campesino desprevenido se le compra un loteedeno de cualquier amplitud y casi
siempre desprovisto de agua y de vias de acceso pagandolo a precios de finca rural barata,
es decir, a sesenta o cien pesos fanegada; se subdivide tal predio planeando con atractivos
dibujos, pequerios lotes y trazanchiles 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 automévil, acompafiado de trago, buen
piquete y enormes promesas una pronta valorizacion.

Por medio de escritura habilmente redactada, en las cuales se exigen mas que pequefios
desembolsos periédicos, se inicia un hacinamiento de edificaciones que bien pronto
requieren elementos de higiene y servicios publicos.
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El duefio de la urbanizacion 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 demas.

Los compradres de tales lotes, una vez en posesién de ellos, recuerdan no haber
estipulado condiciones para desaglies, pavimentos, vias de acceso y servicio de agua, y
al reclamar tales servicios, el vendedor naturalmente dice que no esta comprometido y
que es almunicipio a quien corresponde su construccién. Pretende este asi que el
municipio se encargue de proporcionarle grandes utilidades, en negocio para cuya
realizacion no ska empleadsino falsa literatura.

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

debe segun ellos, disminuir sus capacidades econémicas, construyendo largas lineas de
vias publicas, tranvias, servicios de agua y de desagie, a apartadas regiones que, por
muchos afios no son més que una pesada cargel fpéeaestar puablico.

Deben ser pues, materia de especial cuidado el estimulo que deba darse a las
construcciones que se hagan en los espacios libres situados en el interior de los barrios
ya edificadoglentro dda ciudad, y los gravamenes gdeban impaoersea los barrios
apartados con el objeto de que éstos mismos paguen el costo de las obras que requieren
para sus servicios publicogConcejo de Bogota, 1929)

Hacia 1929 la ciudad se encuentra en un proceso de aprobaciéonstruccion de varias
urbanizacionesprincipalmentede caracter privado, sobre lo cual la memoria municipal de 1929,

s e { aSigaiendofen cuanto es posible el plano de Bogota Futuro se han aprobado, mediante la
correspondiente escritura de cesion ddesay demas requisitos exigidos por los Acuerdos

municipales las siguientes urbanizaci@n@oncejo de Bogota, 1929, pag. 214)

Como sefiala el ingeniejefe de la Seccién de Construcciones y Urbanizaciones Pedrdvd.esi

la Memoria Municipal de 1929, a esa fecha

AEN resumen, se han aprobado definitivamente ©por
urbanizaciones y se han pasado a la Personeria, para que se firme la correspondiente

escritura, 8 urbanizaciones, lo que datatal de 29 urbanizaciones presentadas en el

d e s p a@ohcejo de Bogota, 1929, pag. 214)

En el mapa siguiente se observa que hasta la fecheoyaccion formal de urbanizaciones y
tendencia de crecimiento de la g se da en torno al tranvillas del 90% del &rea en proyectos

se encuentra a menos de 600 metros de la red del trarédae la siguiente figura,
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Lo interesante para liamvestigaciénrespecto a este temas descubrir qua mayor parte de las
urbanizaciones quee proyectabaentre 1894 y1925 d e ma n e sigaierdnlh tendaercal 0
trazadgoor el tranvia Sin embargo, esta situaciéambiacon el Bogota Futuro, el fortalecimiento

del bus el sistema de taxis y el méro de vehiculoparticulaes El mapa de 1932 Pl ano de | &
ciudad de Bogotéa ejecutado por la seccion de lamsiehto de la Secretaria de OO.PP. Municipales

en 1932 a escala: 1:10.000 por J whaicisdad@largadea j a | L
y con la incorporacibd e proyectos de wurbanizaci-n catalog
(Carvajal & Martinez, 1932plgunage las cuales se construiran a mediano y largo plazo

En la siguiente ilustracion se observa que solo 10 de 37 urbanizaciones proyectadas presentan
distancia media al tranvia menor a 500 metros. Proydetosbanizacién como Rio Negro distan
de la red de tranvia mas de cuatro kilébmetros, es decir mas de una hora a pie. Sin embargo, la ciudad

construida hasta el momento esta en su mayor parte cubierta por la red del tranvia.

Esta situacion cambjgara 138 (Instituto Geografico Militar, 1938Yel estudio se encuenttamo
algunos sectores que se presentan como fAplanea
observan lejos del tranvia, ahora cuentan con el servicioariia alcanza una cobertura casi total

en la ciudad. Se concluye que el proceso de urbanizacidn a partir de la segunda década del siglo
XX, sigue un orden contrario al de las primeras dos décadas, es decir el tranvia llegé después que

los barrios, miensrs que en la primera los barrios llegaron después del tranvia

A continuacién, se presenta el mapa de {@3vajal & Martinez, 1932editado en formato SIG,

con la red del tranvia resaltada en rojo, con buffer cada 30@an®dluestra cada una de las
urbanizaciones construidas y proyectadas a esa fecha para valorar la alternativa de usar el tranvia
frente a la posibilidad de un modo de transporte mas flexible, como los buses que para comienzos
de la tercera década del si® movia mas pasajeros que el primero. El objeto es dimensionar el
impacto del tranvia en la ubicacion de los proyectos que se aprobaban en aquel periodo. Se encuentra
gue 1932, la atraccion generada por el tranvia a los proyectos de vivienda nottastetalencia

de comienzos de 1929, menos las de comienzos siglo XX.
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Figura 2-9:  Mapa de 1932 sobre buffer de la red de tranvia
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Capitulo 2 Dinamica urbana y movilidad 49

Es de sefalar quaungueotros vehiculos de transporte desl comienzo de siglo empezar@an

hacer presencian Bogota, alcanzando en los afios 1926 0meo de218 automdviles, 155 coches

de caballo, 218 carros de resorte, 866ckitas, 60 motos y 46 camion&gimero que crecién el

curso de cinco afios a 1.070 automoviles y 375 camiBtudriguez & Nufiez, 2003, pag. 62)

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

dos primeras écadas del siglo XX ge vitalimportante para la tercera década.

Estainvestigacion riita los argumentos que muestedrerecimiento ded ciudada finales ddos

afos 192Q@otalmentealejado de un plan gue desconocen #anviacomoel soporteque permitio

la dispersiorde la ciudad etodos los sentidosn las dos primeras décadas del siglo XXimismo,

ajuicio dela presentéesis,las razones que llevaron al fortalegnto del bus sobre el tranvdan

multiples,se rechaza la hipotesis de Ricardo Montezqueplanteac o mo r az-n de | a dd
del tranvigMontezuma, 2000, pag. 523 impasibilidad econdmica de construir su infraestructura,

pues como se vera mas adelantdéakgez la de menos impactayes el mismo tranvia se encargo

de construir parte de la red vial por la que circularian los bes#s,tal vez mas, la presion de los
importadoresde buses y los interespsivados en las decisiones municipales, en la decadencia

contundentelel sistemaeventomuy posterior al periodo de estudio.

Véasea continuacion el mapa de 19@8stituto Geogréafico Miliar, 1938) con la red de tranvia

resaltada en rojo.

Al compararlo con el mapa de 1932, se nota como la reédunida trata de ajustarse a la fordea

la ciudad,sedispersa casi altmo de la ciudad gon una cobertura significativa.






Figura 2-10: El tranvia de Bogota en el mapa de 1938



























































































































































































































































































































