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  Introducción




  Las últimas décadas del siglo XIX y las primeras del XX fueron testigos de una transformación del transporte urbano de pasajeros en Colombia. No obstante, a pesar de su importancia, no existen trabajos comparativos acerca de cómo ocurrió el proceso en las diferentes ciudades del país, su impacto, las empresas que se constituyeron y la relación de las élites con este proceso que parecía llevar a una forma de modernidad a los pequeños núcleos urbanos que coexistían con ritmos diferentes. Este libro marca el inicio de un recorrido en busca de explicaciones que trasciendan las historias locales (las cuales han primado casi sin excepción), y de patrones más amplios de trasformación urbana a partir de los cambios en el transporte de pasajeros.




  Hasta la aparición del tranvía, primero de tracción animal y luego eléctrico, las ciudades en Colombia eran caminables, y estaban organizadas alrededor de los centros políticos y económicos. No obstante, el crecimiento de las ciudades europeas y estadounidenses implicó una redefinición de la manera en que las personas se transportaban, y abrió al mismo tiempo la posibilidad de pensar en nuevas formas de ordenamiento urbano y social.




  Estas transformaciones en la ordenación territorial de las ciudades obligó a los individuos que hacían parte del conjunto social a compartir algunos principios, criterios, intereses o predisposiciones que las hicieran viables. Por supuesto, tal situación no abarcó la totalidad del conjunto social, ni llevó a los ciudadanos a compartir masivamente los modelos culturales o las soluciones a los problemas, pues las relaciones sociales suponen la convivencia de poderes asimétricos que actúan a través de las estructuras de poder.




  Ante los problemas espaciales estos elementos cobran particular importancia, pues es alrededor del espacio que se articulan y organizan las posibles combinaciones de interacciones sociales y cobran sentido los modelos culturales. Así, el espacio no es solo un escenario de actuación sino que forma parte del intercambio social siendo, por tanto, protagonista de las diferentes problemáticas que se tejen a su alrededor, y parte vital en los procesos de negociación que resultan de la interacción de los distintos grupos en la estructura social y en los que se armonizan los objetivos.




  De acuerdo con estos elementos, es necesario tener en cuenta las redes que se articulan alrededor de los procesos y su capacidad de actuar sobre el espacio, así como las dinámicas sociales que les permitieron introducir un cambio en las formas de transporte y, en últimas, en la decisión respecto del tipo de ciudad. Por supuesto, con el advenimiento de la Revolución Industrial el debate cambió, pues tanto el ferrocarril como el tranvía tuvieron sus orígenes en la industria del carbón, y su trasformación fue consecuencia del advenimiento de la máquina a vapor que permitió reemplazar la tracción animal sobre rieles por una forma más eficiente y con mayor capacidad de carga y duración; evidentemente, también transformó el tamaño de la industria.




  Uno de los primeros intentos por aplicar los principios de los rieles y las locomotoras al transporte urbano lo llevó a cabo John Mason en 1832 en Nueva York. La New York and Harlem Railroad Company fue concebida para conectar la proyectada estación del ferrocarril en Harlem con Albany en el Estado de Nueva York, pero rápidamente esta línea de carros de tracción animal se convirtió en un medio de transporte de pasajeros al interior de la ciudad. Dos años más tarde se realizó una iniciativa similar en Nueva Orleans, pero el desarrollo posterior fue lento, hasta que a mitad de siglo, gracias a la innovación introducida por Alphonse Loubat, se cambiaron los rieles que sobresalían del pavimento por una nueva tecnología que permitía que quedaran al mismo nivel de los caminos, con lo cual el obstáculo que generaban quedaba eliminado, así como la incompatibilidad con otros tipos de transporte1.




  En Europa fueron más cautelosos al aceptar el nuevo sistema: los intentos de Loubat por introducir la nueva tecnología en París no tuvieron éxito, en gran parte debido a la actitud adoptada por la administración de la ciudad, que si bien lo autorizó en 1853 a experimentar, nunca permitió que se tendieran los rieles en el centro de París, rompiendo con ello la unidad del servicio y demorando su introducción en cerca de dos décadas. En Londres los intentos de George Francis en 1859 fueron recibidos con una fuerte oposición, debido a que eran rieles construidos por encima del camino, lo que generaba una diferencia que parecía insalvable con los medios tradicionales de transporte2.




  El primer tranvía eléctrico comercial se puso en funcionamiento en Cleveland (Estados Unidos) a mediados de 1884, aunque fue sujeto de críticas debido a que aún no estaba suficientemente desarrollado como para prestar un servicio confiable, además de ser costoso para el público, motivos que llevaron a la ciudad a descontinuar su uso un año después de la implementación.




  Aunque a finales de la década de 1860 solo algunas de las más grandes ciudades del Reino Unido disponían de un servicio de tranvías, en la mayoría de los casos limitados a unas pocas líneas, a partir de las dos décadas siguientes varias ciudades intermedias contaban ya con múltiples líneas, y lo mismo ocurrió en el resto de Europa con igual o mayor intensidad. Mientras la mayor parte de las ciudades inglesas siguieron el patrón de conectar las ciudades mediante estaciones de tren, las europeas continentales introdujeron una innovación al crear rutas circulares que facilitaban el transporte interno entre las diferentes zonas urbanas3.




  En general, para el caso europeo, las administraciones públicas crearon agencias encargadas de regular el sistema, pero la operación quedó en manos de la iniciativa privada mediante concesiones que establecían, entre otros, los límites y las condiciones de la operación, la velocidad, la seguridad, la distribución de los excedentes y la ampliación del servicio. En Inglaterra, a partir del Acta de Tranvías de 1870 el modelo era similar, pero con la diferencia de que las autoridades locales podían construir sistemas de tranvías con la obligación de arrendarlos a empresarios privados por términos que no superaran los veintiún años. En el caso de Estados Unidos estos se desarrollaron bajo franquicias en el marco de una legislación estatal4.




  Entre 1886 y 1887 el sistema de tranvías en Europa movilizó 868 millones de pasajeros, siendo Inglaterra y Alemania los países donde se evidenció una mayor intensidad con 416,5 y 246,7 millones de pasajeros respectivamente. Cifra nada despreciable si se compara con el transporte ferroviario que para los mismos dos años movilizó en toda Europa 1.244,9 millones, de los cuales de nuevo Inglaterra y Alemania transportaron la mayor cantidad con 735,6 y 296,8 millones respectivamente. En general, este crecimiento se apoyó en una política de tarifas bajas que permitió una rápida expansión en el uso de servicio a las clases trabajadoras, que hasta el momento no podían costear otros medios de transporte como los carruajes5.




  Para el caso inglés lo anterior se reforzó con la Cheap Trains Act de 1883, mediante la cual se fortaleció el desarrollo de trenes suburbanos que conectaran las áreas obreras con los centros de producción, de tal manera que se pudiera tener una solución de transporte barata al tiempo que se fortalecía la construcción inmobiliaria de vivienda obrera y crecía la población en los grandes centros urbanos, en particular en Londres6.




  En 1883 Francia logró establecer tarifas diferenciadas para los obreros dado que hasta el momento su costo era prohibitivo. Sin embargo, el factor definitivo fue el incremento del costo de la vivienda en el centro de París, lo que llevó a intensificar el proceso de reubicación de la población obrera y de la clase media, para lo cual el transporte férreo viabilizó el proceso de suburbanización generado como consecuencia del incremento del valor inmobiliario7.




  Berlín y Glasgow siguieron un patrón similar, en el cual, además de la política industrial, se inició, de la mano con tarifas especiales, un proceso de implementación y de utilización de nuevos sistemas de transporte urbano que conectaran las recién creadas zonas obreras con los centros industriales. Sin embargo, no siempre siguieron el patrón de redes concéntricas sino que, en casos como el de Berlín, se desarrollaron anillos férreos (Ringbahn) que circunvalaban parte o la totalidad de la ciudad8.




  Para el caso de Latinoamérica, Brasil comenzó a implementar el tranvía de tracción animal en 1850, y Rio de Janeiro fue la primera ciudad en adoptar la tecnología a vapor para el transporte urbano de pasajeros en 1872. En Santiago de Chile Walton Evans construyó la primera línea en 1858 mediante una concesión, con misma tecnología y carros similares a los utilizados en Nueva York9. A mediados del siglo XIX México era una ciudad de área relativamente compacta en la que, gracias a sus condiciones técnicas, se desarrolló inicialmente un sistema de tranvía de tracción animal que sirvió para complementar el servicio prestado por los ferrocarriles, y a partir de 1900 se implementó un sistema de tranvías eléctricos10. En general, la introducción de la energía eléctrica dinamizó el crecimiento y alcance de los tranvías en todo el mundo, en la medida que se volvieron más confiables y eficientes, y ampliaron la capacidad de movilización.




  Historiográficamente la relación entre transporte y crecimiento económico y urbano ha sido ampliamente trabajada, en especial en el área de la historia económica y de la historia urbana, con un acento importante en los ferrocarriles, y de manera menos prolífica en el transporte público urbano (tranvías, trolleys y buses). En términos generales la literatura plantea una relación entre el transporte como un dinamizador del proceso de urbanización y como factor determinante en la localización y focalización de la industria, la vivienda y el comercio. En ese sentido, los trabajos de Mirás Araújo11 sobre la definición urbana de La Coruña entre 1903 y 1962 y su relación con el desarrollo del tranvía, y el texto de Tennet12, quien analiza la construcción y operación del sistema de tranvías de York entre 1909 y 1934, desde una perspectiva de estrategia corporativa basada en recursos.




  Tal vez uno de los trabajos más completos sobre la relación entre crecimiento urbano y transporte público se encuentra en el volumen compilado por Divall y Bond13, en el cual se señalan varios casos de estudio que demuestran el papel del transporte público urbano en el fortalecimiento de la suburbanización en el Reino Unido, y la relación de este fenómeno con la localización de la vivienda obrera y de las zonas industriales. Desde la perspectiva del cambio tecnológico la mayor parte de la literatura gira en torno al trabajo clásico de McKay14, en el que se discute cómo la introducción de la energía eléctrica en el servicio de transporte público sirvió de catalizador para la expansión suburbana, aunque, como expone Tennet15, no logra explicar las razones de la desaparición de esta industria para la década de 1950 en la mayor parte de Europa.




  Los trabajos de Schmucki16 analizan la relación entre género y transporte urbano en Alemania después de 1945, retando los conceptos preconcebidos de la relación de género, y la dicotomía entre lo público y lo privado, así como la conceptualización del transporte público como un espacio socialmente construido.




  En el ámbito latinoamericano se destaca el trabajo de Leidenberger17 sobre el transporte público y la cultura política en la ciudad de México, en el cual, a través del tranvía, muestra las tensiones políticas y la construcción de ciudad y de Estado en México durante la primera mitad del siglo XX, en el cual prevalecieron los intereses de los transportistas y una regulación más bien frágil y altamente politizada.




  El texto clásico de Jaramillo y Parias18, basado en la información financiera de la empresa, muestra el desarrollo del tranvía en Bogotá, con particular énfasis en el período 1929-1951. A partir de esa información los autores analizan el cambio de los patrones de desarrollo del sistema de transporte del tranvía a uno más flexible, pero más politizado y menos organizado: la red de transportadores de buses urbanos.




  En ese mismo sentido, Esquivel19 analiza en sus textos la creación y el desarrollo del sistema de tranvías en Bogotá y el impacto del 9 de abril de 1948; el autor analiza cómo el tranvía se expandió por Bogotá, y presenta unas primeras aproximaciones a las razones por las cuales fue reemplazado por un sistema de buses como medio principal de transporte en la ciudad.




  Montezuma20 presenta en un análisis muy sólido de la relación entre la construcción de la red del tranvía en Bogotá y el cambio en los patrones de crecimiento urbano sostenidos desde la Colonia. Gracias a sus investigaciones es posible evidenciar el cambio a la ciudad lineal, y sus implicaciones sociales y económicas.




  Con respecto a la relación entre desarrollo urbano y sistemas férreos (trenes y tranvías) en Bogotá, en su trabajo Ojeda21 estudia los cambios en la estructura morfológica urbana y la introducción de nuevas tecnologías de transporte, al tiempo que evalúa las consecuencias en los cambios de las dinámicas sociales y culturales generados por lo que ella denomina las manifestaciones de la modernidad en la ciudad.




  En su trabajo Duquino22 propone una revisión de las relaciones entre los cambios ocurridos en el modo de producción de lo que él denomina capitalismo comercial fundado en el modelo rural/agrícola al capitalismo industrial que se expresa en su texto en el modelo urbano/industrial en Bogotá en las primeras décadas del siglo XX. Para el autor el tranvía se convirtió en un mecanismo de exclusión al favorecer la valorización de las tierras de las élites al norte de Bogotá, en el eje hacia Chapinero, sobre rutas que eran necesarias al sur de la ciudad.




  Pereira Fernández23 propone un análisis de la participación de los sectores populares en los festejos bogotanos del primer centenario de la Independencia, en particular los hechos ocurridos el 20 de julio de 1910 y el boicot al tranvía, buscando dilucidar cómo se articularon los sectores subalternos a las élites durante la conmemoración de esa fecha, y frente a la compañía estadounidense del tranvía en Bogotá.




  Para el caso de Bogotá los trabajos mencionados, así como las investigaciones de grado a nivel de maestría, se han concentrado desde diferentes perspectivas en el impacto del transporte sobre el modelo de ciudad. No obstante, la mayoría de ellas presenta un análisis limitado de la operación empresarial y de la relación de las élites con el modelo de desarrollo del transporte en la ciudad.




  Para Medellín la literatura secundaria es menor y usualmente inserta en historias más amplias del desarrollo urbano de la ciudad. No obstante, los trabajos de Piedrahita24, Gil25, Aguirre26, Marín27, Fabio Botero28, Fernando Botero29; Ochoa30, Márquez Estrada31, Alzate32 y Correa33, permite abordar desde diferentes perspectivas la historia de este medio de transporte en la ciudad.




  ***




  Transporte y desarrollo urbano en Colombia: los tranvías de Bogotá y Medellín es el sexto libro de la colección Los caminos de hierro34 y el primero después de una larga pausa de cuatro años. Este trabajo retoma un tema que se propuso en el libro sobre el desarrollo ferroviario y tranviario en Antioquia, y la manera como este último tuvo un impacto sobre las ciudades colombianas a finales del siglo XIX y la primera mitad del XX. En desarrollo de esta idea se plantea, entonces, un análisis sobre las visiones de ciudad que se tejieron a partir del desarrollo de los tranvías de Bogotá y Medellín, y que permite evidenciar en sus resultados las razones por las cuales las dos ciudades siguen modelos de desarrollo diferentes.




  Este libro da una visión más amplia del desarrollo de los tranvías en Bogotá y Medellín, evidenciando la relación entre los sistemas de transportes y el desarrollo urbano, y entre los diferentes actores sociales que interactúan en el proceso. Así mismo, el análisis se concentra en el papel de los empresarios y del Estado como actores locales en la construcción de ciudad y como reguladores de la vida en común. En ese sentido, para el caso de Bogotá y Medellín, poderosos sectores de la élite local cooptaron los mecanismos de poder para desarrollar un programa político y social específico, aunque diferente en cada ciudad. De manera puntual se quiere poner de presente la dimensión local del Estado en la definición de las políticas públicas, y las redes de poder que se articularon alrededor de los proyectos de desarrollo.




  El texto se divide en dos grandes partes y un apartado de consideraciones finales. En la primera parte se analiza el desarrollo del tranvía en Bogotá, desde el momento en que comenzó como una empresa estadounidense hasta su final en 1951, y se divide en tres secciones: en la primera se estudia la implementación del tranvía de tracción animal en la ciudad hasta los eventos del boicot contra la empresa estadounidense ocurrido con ocasión de la celebración del primer centenario de la Independencia; en la segunda se analiza el proceso de administración y ampliación del sistema mediante la administración municipal del tranvía hasta 1929, y en la tercera, se reseñan los cambios que llevaron a un esquema de administración delegada hasta la desaparición del tranvía en 1951.




  En la segunda parte se estudia el desarrollo del tranvía en Medellín, la relación con los estamentos de poder locales y los intentos posteriores por replicar el sistema, para lo cual se divide en cuatro secciones: en la primera se analiza la trasformación urbana de Medellín y los requerimientos que llevaron a la implementación de un sistema de transporte tranviario; la segunda estudia la relación entre los intereses públicos y privados en la construcción de ciudad; en la tercera se evalúa el desarrollo del sistema de tranvías en la ciudad, y en la cuarta se revisan las razones por las cuales los intentos por replicar el modelo no fueron exitosos.




  ________________




  

    

      1 McKay, J. P. (1976). Tramways and Trolleys: The Rise of Urban Mass Transport in Europe. Princeton: Princeton University Press, pp. 13-14.
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