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INTRODUCCION

El tranvia de Medellin, a pesar de ser recordado con mucho carifio por
aguellas personas que tuvieron la oportunidad de utilizarlo, es uno de los
temas més olvidados en la bibliografia antioquefia. Solo se encuentran
breves referencias a este sistema de transporte masivo que tuvo profundas y
permanentes implicaciones en e desarrollo urbano de la ciudad durante el
periodo comprendido entre 1919 y 1950, y que se puede considerar como
una de las estructuras de transporte masivo de mayor impacto en la historia
del desarrollo de la ciudad de Medellin®.

Imagenl
El tranvia en Medellin?
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" Economista. Profesor e investigador de la Universidad Externado de Colombia. Enviar
comentarios a juancorrea@andinet.com.

! Agradezco de manera especial a Herndn Restrepo, quien a sus 95 afios recuerda de manera
vivida los afios en los que se desempefiaba como motorista de los tranvias de Medellin, San
José (Costa Rica) y Pereira. Gracias a sus vibrantes relatos y a su excelente memoria se ha
podido reconstruir buena parte de la historia de este medio de transporte en Medellin. De

igual forma agradezco los aportes de Luisa Acosta a proporcionar los detalles del
funcionamiento diario del tranvia de Medellin.

2 Las fotografias de este trabajo son tomadas de: Medellin un siglo de historia
(www.viztaz.com).
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Incluso en obras monumentales y de gran envergadura como la Historia de
Medellin, dirigida por Jorge Orlando Melo, apenas se encuentran breves
menciones a este sistema de transporte, dando la impresién de que € tranvia
no hubiera sido importante en la historia de Medellin. Esta situacion se repite
en cas todos los escritos sobre la ciudad y sobre su sistema de transporte,
mientras temas, no menos importantes, como el ferrocarril de Antioquia o €
desarrollo de los servicios publicos ocupan péaginas enteras de libros y
articulos, a este servicio se le ha sumido préacticamente en el olvido. La
necesidad de llenar este vacio historiogréfico ha sido una de las principales
motivaciones en este trabajo, pues €l estudio del tranvia de Medellin ofrece
la oportunidad de entender, desde una nueva perspectiva, como la ciudad se
trasformd definitivamente a medida que se consolidaba su proceso industrial
y acogia a una cada vez mayor poblacién obrera.

Para el desarrollo de este objetivo, € trabajo se ha dividido en siete
partes. La primera mostrard € desarrollo del tranvia de tracciéon animal y las
causas que llevaron a su répida desaparicion; la segunda analizara € papel
gue jugaron la Sociedad de Mg oras Publicas y El Concejo de Medellin en €l
impulso urbanizador de la ciudad durante esos primeros afios del siglo XX
la tercera estudiara € proceso de transformaciéon urbana de la ciudad; la
cuarta describira la red de rutas del tranvia eléctrico a partir de 1919; en la
guinta se examinarda €l desarrollo de la Empresa del Tranvia Municipa y se
analizardn algunos aspectos sociales del tranvia; en la sexta se estudiara e
desarrollo de la Empresa del Tranvia de Oriente; y findmente, se
presentaran las conclusiones.

EL TRANVIA DE SANGRE

El tranvia de traccion animal o de sangre, fue una forma de incorporar los
medios de transporte tradicionales, las mulas o los caballos, con la novedad
tecnologica del ferrocarril. El primero del que se tiene registro circuld en
Nueva Y ork y fue construido por John Stephensor®.

En Medellin @ tranvia de sangre comenzé el 23 de enero de 1887,
con unos vagones tirados por mulas de propiedad de una empresa de Juan
Climaco Arbeldez [lamada La Colombiana. El recorrido inicia iba desde la
plazuela de la Veracruz hasta € paraje de El Edén, lugar cerca a Bosque de

3 Aunque en el mundo funcionaron durante el siglo XX tranvias movidos por maquinas de
vapor que imprimian movimiento a un cable de arrastre, en Colombia no se utiliz6 dicho
sistemay, se pasd del tranvia de traccién animal al eléctrico.
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la Independencia en donde se encontraban |os bafios de El Bermejal*, uno de
los cuatro bafios publicos de la ciudad (Piedrahita, 1988, 506).

Laintencion inicial era ampliar esta ruta hasta la poblacion de Itaglii,
ubicada en al sur de Medellin y hacia Copacabana, en e norte (bid.). La
segunda de estas rutas nunca se construyo, y de la primera se tendieron rieles
gue pasaban por los municipios de Envigado, Itagli y la Estrella. Esta ruta se
constituyé en un fracaso econémico debido a que € vigje era muy lento y
lleno de tropiezos, |0 que hacia que las personas prefirieran los métodos
tradicionales de transporte, como caballos, mulas o las tradicionales victorias
o coches tirados por caballos que prestaban su servicio desde € Parque de
Berrio hacia toda la ciudad.

Imagen 2
Tranvia de sangre en el paraje de El Edén

En este sentido, incluso la linea principal (El EdénLa Veracruz) sufria de
permanentes inconvenientes, pues las mulas cuando recorrian la estrecha
calle Ayacucho se subian con frecuencia a las aceras y se les atravesaban a
los coches, |o que hacia que los pasajeros no encontraran muy placentero e
vige.

Losrielesy carros necesarios para € funcionamiento de esta empresa
fueron importados de Estados Unidos y se compré un terreno para las mulas
en € llano de Mufoz, o ‘mangd de los belgas como se conoci6 més

* Los bafios publicos de la ciudad eran La Puerta Inglesa en Buenos Aires, EI Bermejal
cerca de El Edén en Moravia, los de El Jordan en el caserio Robledo y los de Palacio entre
Palacé y Maturin. Aquellas personas que no tenian acceso a estos bafios utilizaban las aguas
cristalinas del rio Medellin.
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adelante, sitio en € que hoy se encuentra construido € hospital San Vicente
de Padl (Gil, 1989, 102). Los animales se traeron de Bogota, pero no
lograron aclimatarse, 1o que sumado a las dificultades econ6micas de la
empresa, provoco que el contrato se cediera a una compafiia belga que mas
tarde, en 1893 durante la gobernacion de Abraham Moreno, tuvo que
rescindir dicho contrato y e poco materia fijo y rodante que alin no era
inservible se abandond (Betancur, 1925, 102).

LA SOCIEDAD DE MEJORAS PUBLICAS

La Sociedad de Mejoras Publicas (en adelante SMP) nacio el 9 de febrero de
1899 ingpirada en la Sociedad de Embellecimiento de Bogota y como
iniciativa de dos persongjes eminentes de la vida publica: Carlos E. Restrepo
y Gonzalo Escobar, quienes gracias a su prestigio y capacidad de
convocatoria en Medellin lograron aglutinar cerca de treinta personas
importantes de la ciudad en su creacion. La SMP se constituy6 a principios
del siglo XX, como se vera en este apartado, como una expresion definida de
los intereses de la elite de Meddllin, conjugando de manera progresista los
intereses privados y publicos en aras del mejoramiento de la calidad de vida
en laciudad®.

Sectores de la elite empresarial y comercial que se reunieron en la
SMP pensaban que la funcion del Estado debia estar circunscrita a la
administracion, y los aspectos de mangjo técnico de la ciudad deberian ser
actividad exclusiva de la SMP y, por tanto, controlados exclusivamente por
elos. En este sentido, la relacion que surgio entre € Concejo de Medellin y
la SMP se convertia para la elite en €l idea de lo politico; asi, un grupo de
personas del Concejo se encargaba de asignar |as tareas de acuerdo a asunto
atratar y @ resultado de los estudios resultantes era sometido al juicio de la
SMP en su sesién semanal para su aprobacion o rechazo seguin beneficiara o
no los intereses de sus miembros (Botero, 1996, 33).

De esta forma, durante toda la primera mitad del siglo XX, a mismo
tiempo que Medellin se transformaba en ciudad, se urdié una intrincada
relacion entre la SMP 'y € Concejo. En muchas ocasiones |os miembros de la
primera entidad hacian parte de la segunda, ocupando cargos como la
personeria municipal o gerciendo funciones en instituciones como las juntas
de caminos, la Ingenieria Municipal y la Junta del Medellin Futuro (ibid.,
35). La SMP actuaba entonces como sindicato, idea ya vigja en Medellin,

® Para una vison mas amplia sobre el origen de las elites en Antioquia y en Medellin,
consultar Correa (2001).
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canalizando las propuestas de la €elite dirigente y actuando como grupo de
presion frente al Estado.

El talante elitista de la SMP se puede apreciar en € tipo de
propuestas que adelanto, como larealizacion en 1911 de carreras de caballos
en e Bosque de la Independencia; la construccién de un hotel de lujo, €
Nutibara; y la pavimentacion de las calles; obras sin duda alguna importantes
con las que se beneficiaban directamente los grandes inversionistas o los
pocos propietarios de automoviles de Medellin. Otras de las iniciativas, que
no lograron aprobacion, eran allin més elitistas, como cobrar por sentarse en
las bancas publicas de los parques en los dias de retreta o laintencién de que
el municipio construyera un teatro de calidad en un Medellin que no contaba
siquiera con escuelas publicas con adecuada dotacion (ibid., 60).

Imagen 3
El Bosque de la Independencia (hoy El Jardin Botanico)

La SMP actudé con frecuencia en todo lo relacionado con la ciudad y su
espacio publico. Ricardo Olano, industrial, urbanizador, politico y tal vez €
dirigente mas destacado de la SMP, en un ambicioso programa disefiado por
é indicaba que: “la ciencia dd city planning y la experiencia sefidan los
siguientes como puntos principales de consideracion: 1. Calles. 2.
Transportes. 3. Arquitectura. 4. Casas para obreros. 5. Parques y bosques. 6.
Acueductos. 7. Sanidad. 8. Edificios publicos, mercados. 9. Luz eléctrica
10. Legidlacion. 11. Finanzas’ (bid., 40). Imbuida en esta concepcion de
urbanismo, como se verd més adelante, la SMP jugd un papel fundamental
en & nacimiento y funcionamiento del tranvia de Medellin.
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Es importante anotar, por el impacto que tuvo en el desarrollo de este
medio de transporte, que entre & nlcleo de comerciantes y empresarios que
hacian parte de la SMP, se destacaron los primeros urbanizadores de la
€poca, un buen nimero de ingenieros y algunos arquitectos. Ellos actuaban
como grupo de presion para adelantar obras, pues estaban ligados no solo a
negocio de la urbanizacion, sino a la especulacion en finca raiz, eran duefios
de las empresas contratistas o, les prestaban sus servicios técnicos y
profesionales (ibid., 41).

A menudo, los concursos para adelantar obras publicas relacionadas
con la ciudad eran convocados y manejados por la SMP y los ganadores,
cosa extrafa, eran sus socios. Algunos gjemplos ilustran esta situacion, pues
entre los socios fundadores de la SMP se destacan urbanizadores como
Manuel Alvarez, quien controlé buena parte de los nacimientos de agua més
importantes de Medellin; Eduardo y Gustavo de Greiff que urbanizaron a
partir de la quebrada Santa Helena, hacia el norte, la carrera El Palo (45)°y
las calles Caracas (54), Perti (55) y Bolivia (56); y Manuel Maria Escobar y
su hermano Luis Maria, fundadores de la Sociedad de Fomento Urbano y
promotores de la urbanizacién del barrio Los Libertadores, entre e rioy la
plaza de mercado de Guayaquil (ibid. 82).

De igual forma, los nombres de Manuel Alvarez, Antonio José
Gutiérrez, Antonio y Braulio Chavarriaga, Gustavo y Eduardo de Greiff vy,
Manuel Maria y Luis Maria Escobar, se encuentran como socios de la
Sociedad Propietaria; compafiia que construy6 casas en € barrio Boston,
inicidmente urbanizado por la familia Villa; quienes como muchos
propietarios de ‘mangas’, o lotes desocupados, utilizaron sus terrenos para
edificarlos ante la fuerte presion demogréfica que enfrentaba Medellin (Gil,
1989, 99).

Manuel Alvarez ademéas del control que poseia sobre las fuentes de
agua potable de la ciudad, fue e primer gran promotor de proyectos
urbanisticos en Meddlin, cuando en 1917, comprd, para desarrollar
urbanisticamente, la finca Berlin de 223 cuadras (2'230.000 varas) a un
costo bruto de 0,67 centavos por vara, que descontando las zonas que no
podia comerciaizar por estar destinadas para las cales, la plaza, las zonas
publicas, etc., el costo neto de los btes comercializables aumentaba a 2
centavos por vara. Lo interesante de esta transaccion no fue la utilidad que
obtuvo Alvarez, sino € aviso que publico para promocionar estos terrenos:

® Tradicionalmente, las vias del centro de Medellin se conocen por sus nombres mas que por
su nomenclatura, razén por la que en adelante se incluira entre paréntesis su humeracion
actual.
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Yafirmé el contrato con el H. Concejo municipal para la prolongacion del tranvia
hasta el manicomio. Con esta mejora, es lo mismo tener casa en ‘Berlin’ que
tenerla a cuatro o cinco cuadras del Parque de Berrio, puesto que los mismos cinco
centavos lo conducen a uno a cinco o a veinticinco. A pesar de esta gran mejora, y
de la fuerte alza en la propiedad raiz, los solares en Berlin se venderan a $0,10,
$0,20 y $0,25 [lavara] (Botero, 2000, 254).

Un aviso promociona similar aparecié en 1927 en ElI Colombiano, donde se
promocioné € barrio Aranjuez y se destacd que un factor decisivo en la
decision de comprar un lote en este barrio era la prolongacion de una linea
detranvia

Mas marcada aln fue la intervencion de la ‘ segunda generacion’ de la
SMP, entre la que se destacaron e ya mencionado Ricardo Olano,
urbanizador del barrio El Prado; Ricardo Lalinde, socio con Alvarez y
Timoteo Jaramillo de la Sociedad de Urbanizacion Municipal, que urbanizo
los barrios Manrique’, La Florida, La Asomadera, € Pérez Triana® y La
Polka; y Carlos Cock gerente de la misma compafiia, que posteriormente se
[lam6 Seguros y Urbanizacion, quien junto con la familia Sanin Villa
construy6 el barrio Campo Valdés, ademas, Cock fue un destacado industrial
y gobernador de Antioquia (Botero, 2000, 255).

En e proceso de urbanizacién del mencionado barrio Manrique, se
puede evidenciar una relacion muy cercana entre la empresa Seguros y
Urbanizacion, de propiedad de miembros de la SMP, y € Concgo. La
primera entidad recibié una donacién de $20.000 y un préstamo a intereses
muy bajos por otros $30.000, para la construccion de un ramal del tranvia;
ademés, € Concejo vendi6 a precios muy favorables sus terrenos en € barrio
para que la constructora los urbanizara 'y, por si fuera poco, presté $40.000
adicionales para la construccion de casas para obreros y una suma adicional,
sin especificar, para € establecimiento del alumbrado publico y la red de
aguas (Arango, 1925, 234).

Es evidente que €l nucleo principa de urbanizadores coincide con €l
nucleo dirigente de la SMP y e de la administracion publica. Para ellos
existia una completa compatibilidad entre su ‘ preocupacion’ por la ciudad y
el desarrollo urbano de la misma con sus intereses, situacion que se sintetiza
en lafrase de Olano: “Yo creo en el progreso de Medellin y por consiguiente
en la vaorizacion de sus terrenos’, o meor, en la de uno de sus

" El barrio Manrique fue llamado asi por Manuel Alvarez en agradecimiento con el médico
bogotano Juan Bvangelista Manrique, quien le habia salvado la vida unos meses antes del
comienzo de la urbanizacion de dicho barrio por Alvarez (Aguirre, 1989, 3).

8 Este barrio fue nombrado en honor a Santiago Pérez Triana por su importante gestion en el
desarrollo del Ferrocarril de Antioquia (Cfr. Aquiles, 1974).
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contradictores que decia que € “urbanismo es una calle que va a las
propiedades de don Ricardo Olano” (Botero, 1996, 80-82).

Aparte de esta mezcla de intereses, la SMP se adjudico, por medio de
presionesy de su posicion dominante en e gobierno municipal, atribuciones
gue eran bastante amplias y que en muchas ocasiones sugtituian las
funciones estatales, como por g emplo la de recaudar rentas municipales para
sufragar sus gastos de funcionamiento, €l gercer € control sobre el aseo, la
estética urbana y la prestaciéon de servicios publicos municipales. De igual
forma llevaba a cabo la planeacion y e ecucion de obras publicas y, actuaba
como intermediaria en las negociaciones de predios urbanos entre e sector
privado y el publico (bid., 47), situacion aungue no muy é€tica, pues los
miembros de la SMP actuaban a mismo tiempo como agentes privados y
publicos, si muy lucrativa.

Para acabar de completar el cuadro, en 1907 mediante € acuerdo
No0.16 se asimilaron a los miembros de la SMP a “agentes de policia
municipales, con las mismas atribuciones de la Gendarmeria Nacional”
(ibid.) para hacer cumplir las disposiciones vigentes sobre calles, aleros,
aceras, ventanas etc. Asi, la esfera publica y la privada parecian una misma;
e Concgo y la SMP se mezclaban de ta forma que sus funciones y sus
competencias no eran claras y, sus objetivos no eran fécilmente
diferenciables.

El predominio de lo privado sobre lo publico se aprecia una vez més
en e proceso de regularizacion del transito de recuas en la ciudad®, pues la
SMP hizo antesala, por intermedio de Manuel Alvarez, en e Concejo para
gue las mulas no circularan en las calles centraes de la ciudad, pues
obstaculizaban e paso y se estaban convirtiendo en un problema de
saubridad publica. El acuerdo fue aprobado por € Concego y no es de
extrafiarse que, en 1911, Manuel Alvarez no sdlo fuera e presidente de la
SMP sino € propietario de catorce carros de servicio publico matriculados y
con acceso a la ciudad, cantidad nada despreciable s se tiene en cuenta que
el Matadero tenia diez y la Cerveceria Antioguefia nueve, ocupando el
segundo y tercer puesto en la ciudad respectivamente (Botero, 1996, 101).

A raiz del mismo acuerdo, Ricardo Olano en sociedad con Vicente
Villay con su padre Juan E. Olano, inauguraron en 1913 |a primera empresa
de buses de la ciudad. Esta dio inicio a sus operaciones con tres buses

® Las recuas eran un grupo de animales, generalmente mulas o bueyes, utilizados por los
comerciantes antioquefios o arrieros para trasportar sus mercancias entre el Magdalenay las
diferentes poblaciones. Los animales cargaban entre 200 y 250 libras, capacidad que podia
aumentar formando turegas, unién de dos 0 mas mulas con tablones de madera sobre los
gue se cargaban las mercancias (cfr. Parsons, 1997, 234).
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adquiridos en las fébricas europeas Mulag y Manesmann, los vehiculos
cubrian tres rutas en la ciudad que llegaban a La América, a Buenos Airesy
a Villanueva. Sin embargo, este primer intento de formar una empresa de
transporte masivo en la ciudad fracasd debido a precario estado de las vias;
a la poca resistencia de los puentes que atravesaban € rio Medellin, que
incluso ocasiond que uno de los buses con pasgeros cayera a rio sin
ocasionar victimas; y a que € sistema de acantarillado de la ciudad, que
estaba construido con tuberia de barro, se rompiera con frecuencia por €l
peso de los buses (ibid., 233-234).

Cabe anotar que ante situaciones como las anteriores, la posiciéon de
la elite no era tnica en lo concerniente al papel dela SMP'y su injerenciaen
los asuntos publicos, como lo demuestra el enfrentamiento que se dio a
interior del Concegjo entre Antonio Melguizo y Ricardo Olano, cuando €
primero decidié votar negativamente e desarrollo de una obra porque
beneficiaba algunos terrenos que poseia y, consideraba que no era ético
consignar su voto de otraforma; sin embargo Olano se opuso a esta posicion
y, argumentd que & también tenia propiedades pero esa circunstancia no
influia en dar su voto afirmativo (ibid, 80). Hecho que muestra que existian
reservas, en agunos personges de la elite, cuando se trataban de obras de
‘interés general’ que beneficiaban a algunos particulares, y sostenian que era
mas ético mantener |os intereses privados algjados de |os publicos.

Sin embargo, a pesar del desdibujamiento de los intereses publicos y
privados, la SMP tuvo un papel fundamenta en la modernizacion de la
ciudad, en € que se vio acompariada por € Concejo y, un poco mas tarde,
por las nacientes Empresas Publicas Municipales (en adelante EPM)™°. El
principal papel que jugaron estas tres instituciones tuvo que ver con la
racionalizacion y prestacion de servicios publicos; en este sentido, las tres
entidades participaron activamente en el desarrollo de los acontecimientos
que marcaron la modernizacion de la ciudad: primero, la adopcion por parte
de Concegjo del plano futuro de la ciudad que marco las normas para el
desarrollo urbanistico; segundo, las operaciones del Ferrocarril de Antioquia
gue facilitaron e comercio y € transporte de la maguinaria pesada
fundamental en la consolidacion del proceso de industrializacion; y tercero,
la municipalizacion del servicio de energia que permiti6 no solo €
mejoramiento del alumbrado publico y e suministro de energia a la
industria, sino que fue vital en el establecimiento del tranvia municipal (ibid.
108-109).

19 En un principio se llamaron Empresas Municipales (1919), luego Empresas Publicas
Municipales (1921), y finalmente Empresas Plblicas de Medellin (1955).
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TRANSFORMACION URBANA DE MEDELLIN

Uno de los principales hechos, y tal vez el més importante, que sirvié de
detonante a la transformacion de Medellin, de ‘pesebrera grande’ a ciudad
‘moderna fue la ampliacién de la infraestructura de servicios. La primera de
estas transformaciones fue e cambio de la antigua tuberia de barro del
acueducto por una de hierro, cambio que habia sido contratado primero, en
1908, con la firma de Manchester Schloss Brothers, pero su desarrollo fina
lo realizé la casa francesa Rigal, entrando en servicio la nueva red en 1921;
posteriormente € municipio obtuvo la licencia, en 1916, para construir
tuberias de concreto (Gil, 1989, 101).

La importancia de este cambio no solo radico en solucionar la
debilidad estructural de la red de tuberia de barro, sino en que los nuevos
tanques de almacermamiento se ubicaron en la ladera nororiental de la ciudad.
Esta decisién marco e desarrollo urbano, a partir de 1920, hacia esta zona de
la ciudad, permitiendo el rdpido desarrollo de los barrios Manrique, Campo
Valdés, Buenos Aires'y El Salvador (Botero, 2000, 177).

El segundo hecho de importancia fue la municipalizacién del servicio
de energia eléctrica; éste se empez0 a prestar desde 1897 mediante € uso de
una rueda pelton en la quebrada Santa Helena y una maguina de vapor con
una capacidad de 250 kw., y fue comprado por e municipio en 1918 a los
particulares que lo mangjaban. A los dos afios se amplié € servicio con la
planta de Piedras Blancas que tenia una capacidad de 1.000 kw. Esta
infraestructura permitié atender la creciente demanda urbana y abastecer la
red del tranvia que habria de transportar a los obreros y a la clase media de
Medéellin (Toro, 1996, 532).

En este sentido, € aumento del tamafio de la ciudad se puede
evidenciar en la tabla 1, qgue muestra el aument6 la poblacion y € area
ocupada en e periodo comprendido entre 1890 y 1925. La aparente
disminucion de la densidad territorial urbana se puede explicar por la
creciente incorporacion de lotes no residenciales al casco urbano, como
consecuencia del aumento de la industria en estos afios y, por la anexion de
los llamados ‘lotes de engorde’ que se utilizaron para la construccion de los
nuevos barrios de Medellin (Botero, 2000, 176).
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Tablal
Relaciones poblacién/area en Medellin
Afio Pobl acién urbana Areaen hectareas Densidad urbana
1890 32.000 110 291
1905 45.000 160 281
1915 56.000 210 267
1925 75.000 300 250

Fuente: (Botero, 2000, 177).

Este periodo no sdlo coincidio, como ya se vio, con los grandes proyectos
urbanizadores sino que también se llevaron a cabo la construccion de las
grandes obras con funcion socia de la ciudad, entre las que se cuentan: €l
manicomio y el orfanato, € templo de Nuestra Sefiora del Sagrado Corazon,
el Parque de Berrio y € de Bolivar, € circo Espafia, la Estacion Central del
Ferrocarril y la Estacion Villa entre otras.

Imagen 4
Transformacion urbana de Medellin (1900-1930-1950)*

Fuente: Echavarria, 1989, 75-80

En los afios siguientes e tamafio de la ciudad aumentd, considerando la
poblacién urbana y rural de Medellin, de manera mas dramética, pasando de
120.000 en 1928, a 168.000 en 1938, hasta superar |os 350.000 habitantes en
1950. Este aumento demografico en la primera mitad del siglo XX se puede
atribuir a la reduccién en la tasa de mortalidad y a flujo migratorio
(Echavarria, 1989, 73).

En la imagen anterior se puede observar claramente como la mancha
urbana de Medellin comienza a cubrir, desde 1900 hasta 1950, las laderas
nororientales y el norte de la ciudad y, también se puede apreciar como, a
partir de 1930, se intensificala ocupacion del occidente del Valle de Aburra,
en especia los sectores de La Américay Belén.

M E| &rea comprendida corresponde al Valle de Aburray la linea central corresponde al rio
Medellin.
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Tabla2
Tasa de mortalidad y esperanza de vida en Medellin
Afio Tasa de mortalidad % Esperanza de vida (Afios)
1850 2.2 33
1910 1,7 37
1935 15 a4
1955 12 54

Fuente: Echavarria, 1989, 75

El descenso en latasa de mortalidad y el aumento en la esperanza de vida en
la ciudad de Meddllin se puede explicar en términos generales por la
normalizacion del suministro de agua potable, posteriormente a la
introduccion de la penicilina y, finamente, a la intensificacion de la
medicinay de la seguridad social en la ciudad (ibid., 75). Otra causa de este
crecimiento demogréfico se encuentra en €l fuerte proceso migratorio hacia
la ciudad, ocasionado por la consolidacién del proceso industria que
demandaba cada vez méas mano de obra, desplazadndola del campo para suplir
dichas necesidades. Por otra parte, e aumento en la tasa de natalidad de
Medellin, en e mismo periodo, cas no vario, o que combinado con una
mejora general en la calidad de vida de los habitantes de Medellin llevé a un
aumento paulatino en la esperanza de vida.

Tabla3

Tasas de crecimiento demografico
Fecha Tasa bruta de natalidad
1870 38
1900 3,7
1930 3,6
1950 3.9

Fuente: Echavarria, 1989, 76.

En cuanto a la industria, Medellin y lo que se conoceria como su area
metropolitana contaba, entre 1912 y 1917, con una clara infraestructura que
se consolidaria en 1920. Entre las fébricas més importantes de la época se
pueden enumerar las siguientes:

1. Cinco fébricas de textiles

2. Dos fébricas de fosforos (entre las que se encuentra Fésforos Olano)
3. Seisfébricas de chocolates

4. Cinco fébricas de velas y jabones
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Dos cervecerias

Cinco fabricas de cigarros y cigarrillos

Veintitrés telares

Once trilladoras

Un grupo de talleres y ferrerias que producian 4.000 toneladas de hierro
aI ano y maguinaria sencilla como molinos, trapiches, ruedas pelton, etc.

10. Veinte ingenios paneleros

11. Una fébrica de loza y vidrio (que posteriormente se convertiria en
Corona)

© N O

De igual forma, la expedicion del primer codigo de transito (1913), €
establecimiento del cuerpo de bomberos (1917), la aparicion del Cédigo de
Urbanizacion (1923), la creacion de la Junta de Obras Publicas (1924) v, la
elaboracion del Codigo de Construcciones y e Estatuto de Vaorizacion
(1935), marcan de una manera clara la creacién del marco juridico necesario
para las necesidades crecientes de la ciudad, asi como la creaciéon de las
herramientas necesarias para su control y mantenimiento (Gil, 1989, 105).

Otro importante hecho que marco € proceso de cambio de la ciudad
fue € vuelo de demostracion en 1920 de un avién de la compafia aérea
Scadta sobre € aerddromo de Las Playas y e vuelo dd avion francés tipo
Goliat, el 8 de julio de 1922, procedente de Barranquilla por la que seria la
primera ruta de larga distancia que no era dependiente de |las escalas en € rio
Magdalena. Sin embargo, como afirma Fabio Botero “e hecho mas
importante que empuj6 la ciudad a una acelerada adolescencia y juventud
fued tranvia eléctrico municipal” (2000, 258).

LAS LINEAS DEL TRANVIA

El foco del desarrollo urbano en Medellin, a principios del siglo XX, se
encontraba en € Bosgue de la Independencia y en & barrio San Pedro,
situacion gue se vio aentada con la construccion de vias hacia € norte de la
ciudad y por la existencia de vastos terrenos en e oriente. Estos factores
favorecieron €l desarrollo de la zona nororiental de la ciudad, en donde tuvo
lugar & impulso urbano més importante desde las postrimerias del siglo XI1X
hasta la década de los cuarenta, cuando la tendencia urbanistica de la ciudad
se reorientd hacia el occidente del rio Medellin u otra banda (Botero, 1996,
180).
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Imagen 5
El tranvia eléctrico y la Estacion Cisneros en Medellin

La funcion que cumplié € tranvia era fundamental en un Medellin que se
encontraba en un amplio proceso de industrializacion, pues permitié e
asentamiento de gran parte de la poblacion obrera en los lugares periféricos
de la ciudad. Los trabajadores tenian asi una forma de transporte masivo de
fécil acceso y de bagjo costo que les permitia e acceso a casco urbano de la
ciudad y por lo tanto a las fébricas donde |aboraban.

El desarrollo de la telarafia de rutas del tranvia da cuenta de esta
situacion. El trabgjo de trazado de la primera linea empezd en 1919, los
trabajos de construccion se iniciaron en 1920 y € trayecto se inauguré € 12
de octubre de 1921 por Monsefior Cayzedo (sc) con un Te Deum en la
catedral Metropolitana y con la posterior bendicion de sus primeros seis
vagones (Bronx, 1970, 154).

El tranvia utilizd6 en Medellin tres tipos basicos de vagones: los de
color verde que eran llamados de tercera, aungue no existian ni primera ni
segunday €l costo del tiquete era el mismo, que servian parallevar pasgjeros
(en bancas comunes extendidas longitudinalmente a lo largo del vagén) y
carga; los rojos que solo levaban pasgjeros en asientos reversibles de
madera; y los amarillos de mayor capacidad, en los que los pasgeros €
sentaban en asientos reversibles de mimbre!?. Todos los vagones estaban

12 Entrevista con Luisa Acosta, en adelante ELA.
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equipados con frenos manuales y tenian la campana para ordenar la parada
en el piso, la que debia ser accionada con el pie®.

L os primeros conductores del tranvia, conocidos como motoristas, no
[levaron uniforme hasta unos afos después, y eran un grupo de jovenes de
clase media, entrelos 17 y 25 afios, en los que se encontraban Ledn Congote,
Ledn Méarquez, Horacio Arango, Eduardo Mesa, Carlos Correa, Francisco
Rivillas, Carlos Gaviria, los hermanos Benedicto y Bernardo Correa,
Octavio Alvarez, Julio Sanin, Alberto Bafios, Santiago Botero, Manuel
Angel, Hernan Restrepo R., Hernan Restrepo G., Guillermo Wolf, José
Maria Gutiérrez, Jeslis Yépez, Eleazar Ortiz y Enrique Amaya. Estos
motoristas eran controlados de manera férrea por inspectores, como Abel
Ochoa y Humberto Baena, quienes observaban el cumplimiento estricto de
los horarios y las rutas (EHR).

Las lineas del tranvia se identificaban con placas o divisas de colores,
gue probablemente resultaron de mucha utilidad para aquellas personas
analfabetas que podrian haber tenido dificultades con un sistema basado en
letras 0 nimeros™®. La linea de La América, contaba entonces con la divisa
de color rojo, llevaba a la plazoleta del corregimiento del mismo nombre®®
ubicada en la carrera 84, posteriormente se continué por la calle 44 hasta la
carrera 93 en € sitio de La Puerta un poco antes de San Cristébal, con un
recorrido total de 4,68 kilémetros. Esta linea fue de particular importancia
porgue muestra que para la ciudad su area de expansion urbana natural erala
extensa zona plana al occidente del rio Medellin, mas alin cuando toda la
presion urbana de la época se gercia intensamente sobre la parte nororiental
(Botero, 2000, 361).

El sector de La América fue de particular importancia en €l desarrollo
occidental de la ciudad, no sdlo por e establecimiento de esta linea del
tranvia, sino por la posterior pavimentacion de la carretera a La América
(1930) y de la carretera La América-Robledo, cruzando por € actual barrio
La Floresta. De igua forma la construccion del aeropuerto, la carretera a
Belén y la canalizacion del rio Medellin, se pueden considerar como los
hechos més significativos para romper con latradicional barrera entre las dos

13 A diferencia de Bogota, en donde existian unos vagones abiertos conocidos como Las
Nemesias, en un dudoso honor al gerente Nemesio Camacho y Las Lorencitas Ilamados asi
por que su techo era de un color blanco que recordaban las respetables canas de dofia
Lorencita Villegas de Santos (Cfr. Esquivel, 1997, 45-46 y entrevista con Hernan Restrepo,
en adelante EHR)

14 Es importante anotar que el color del vagén (verde, rojo o amarillo) no tenfa que ver con
el color delaplaca o divisacon laque seidentificaba cadaruta.

15 Aunque para la fecha La América era considerada como area rural, 1o cierto es que podia
ser considerada como urbana pues estaba completamente vinculada a Medellin.
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zonas de la ciudad, que se encontraban divididas por € rio, y su posterior
urbanizacion por miembros de la elite, entre quienes se destacd J.B.
Londofio (Gil, 1989, 106).

Ricardo Olano, miembro de la €lite, dgja ver la importancia de esta
expansion a occidente, cuando en sus memorias escribioé que en € Concegjo
habia sostenido que “era mas que necesario incluir en e plano de Medellin
las fracciones de La Américay Robledo [para asi poder] autorizar las nuevas
rutas del tranvia que fueran necesarias’ (Marin, 1989, 63). La intencién de
Olano no era altruista, 10 que buscaba era poder presionar desde el Concejo
la urbanizacién de estas zonas, facilitando las mejoras necesarias para este
fin.

Imagen 6
Lineade La América

.Er.-f-x oL LA AMERICA o

A finales de 1921 se puso en servicio lalinea de Buenos Aires, con divisa de
color azul, en & nororiente de la ciudad. Iba desde & puente de la calle
Colombia (50) hasta € Parque de Berrio®®, con una longitud de cas un
kildbmetro. A los pocos dias se inauguré otro tramo, ce 850 metros, que
llegaba hasta la carrera Cdordoba (43). A finales de noviembre se terminé €l

trayecto hasta la carrera Girardot (44), con una extension de 2.400 metros; y
finalmente, en diciembre, setermind lalinea en el oriente de la ciudad, cerca
de la quinta Miraflores, con una longitud total de 3,1 kilGmetros.

16 a calle Boyaca, cercana a Parque de Berrio, fue uno de los sitios preferidos por la elite
para habitar afines del siglo X1X (Reyes, 1996, 12)
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La linea del Bosgue con divisa de color amarillo, posteriormente
conocida como la linea de Aranjuez, fue inaugurada en noviembre de 1921 y
unia e cementerio de San Pedro, o cementerio de los licos como se le
conoce popularmente, en €l barrio del mismo nombre y cerca del Bosque de
la Independencia, con e Parque de Berrio (EHR). Esta linea cubria en su
trayecto inicial 2,01 kilometros, pero en julio de 1922 se amplié en un
segundo trayecto que iba desde el cementerio hasta el barrio Moravia en el
nororiente. En 1929, la Junta de las Empresas Municipales autorizd la
construccién de una linea doble desde € cruce de las vias Bolivar y Daniel
Botero, en e costado sur del Bosque de la Independencia, hasta la carrera
Palacé, con € fin de descongestionar la linea de Aranjuez; e mismo afio se
aprobd la ampliacion hasta Campo Valdés, que comenzaba en la calle Daniel
Botero hacia € norte por la carrera Bolivar, y se estim6 un presupuesto para
su construccion de $50.092 oro, cubriendo una distancia total de 4,03
kildmetros (Heraldo de Antioquia (en adelante HA), 1929, v.3-n.509).

Lalinea de Sucre con divisa de color blanco, que atendia al barrio del
mismo nombre en el oriente de la ciudad, se inauguré en mayo de 1922 y
conectaba e Parque de Berrio con € barrio Samaria, donde estaba su
estacion terminal, con un trayecto de 2,14 kildmetros. En marzo del mismo
ano, se completd esta linea con un trayecto hasta la plaza de Cisneros con
unalongitud total de 2,95 kilometros. Con la terminacion de esta cuarta linea
se completaban un total de 14,76 kilometros en los primeros tres afios de
funcionamiento y, para finales de 1923, la empresa del tranvia contaba con
doce carros que movilizaban cerca de 9,150 pasgjeros diarios (Botero, 1996,
180).

La linea Manrique con divisa de color blanco y rojo, fue promovida
por la Compariia Urbanizadora del Barrio Manrique, gracias a las gestiones
del Concejo de Medellin a negociar con las herederas de Manuel Alvarez
unos terrenos y la cesion por parte de éstas de unas fajas de terreno para
facilitar la obra. EI municipio ademas recibi6é una subvencion de $6.000 oro
por pate de la Nacion (HA, 1927, v.1-n.56). En un primer trayecto,
inaugurado en octubre de 1923, tenia 1,84 kilébmetros, hasta € Parque de
Bolivar y fue ampliada en 1924 para llegar ad Plaza de Cisneros,
amplidndose en 3,3 kilébmetros.

La linea de Robledo con divisa de color blanco y azul, iba desde €
sitio El Jordén en e barrio Robledo, entonces caserio, hasta el Puente de
Colombia, con unalongitud inicia de 3,5 kilometros, que serian ampliados a
4,5 en 1925, cuando esta linea llegd hasta el Parque de Berrio, hacia €
centro, y hasta @ sitio de ‘La Antioquefid, cerca ddl arroyo ‘La Gomez' en
Robledo y, en octubre de 1924, se amplié en unos metros adicionaes para
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llegar hasta la Fundicion y Taleres de Robledo, importante industria de
Medellin que se encargd durante muchos afios de suplir las necesidades de
maquinaria para las minas en Antioquia y, posteriormente, @enderia las
necesidades de la industria del café, pudiendo solucionar de esta forma las
necesidades de transporte de |os obreros de esta fabrica.

Para finales de 1925, la empresa del tranvia incluyendo toda su
infraestructura, como material rodante (veinticuatro carros), cobertizos y
accesorios, tenia un valor de $945.055,19 y el promedio de ingresos era de
$14.185,23 mensuales. El transporte de pasgjeros se estimaba, para el mismo
ano, en 18.923 personas a dia (Betancur, 1925, 105). La proveeduria de
Energia, que era e sitio desde donde se controlaba todo € suministro de
energia a tranvia, estaba ubicada en Bolivar entre Moore y Miranda y, El
Cobertizo, que era como se conocian los gargjes y talleres, estaba situado en
lacalle Colombia (EHR).

En 1925 la empresa del tranvia llegd a la plaza de El Poblado, en €l
sur de Medellin. A pesar de algunos inconvenientes iniciales entre los
Concegjos de Medellin y Envigado, que hacian pensar que la linea no se
podria continuar hasta este Ultimo municipio y que llegaria tan sdlo hasta la
guebrada La Zufiga, limite natural entre estos dos municipios, en 1926 €
tranvia llegd hasta Envigado (HA, 1937, v.1-n.65), constituyéndose la
primera ruta suburbana y metropolitana del pais. Esta ruta contaba con unos
vagones de mayor tamafio y capacidad que fueron pintados de color
amarillo, diferente a color rojo o verde correspondiente a los vagones del
resto de las rutas de la ciudad, razén por la que se les Ilam6 popularmente
canarios (ELA).

Imagen 7
Linea al municipio de Envigado
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El mismo afio se inauguré una linea hasta la plaza del barrio Belén, con
divisa de colores amarillay roja, en el sur occidente y se dio a servicio un
cruce entre las careras Cundinamarca y Culcuta, que buscaba
descongestionar las carreras Palacé (50) y Bolivar (51). En 1927 se
comenzaron |os trabajos para una variante por la avenida Primero de Mayo
entre Sucre y Bolivia, que buscaba separar las lineas Sucre y Manrique,
Situadas entre los parques de Bolivar y de Berrio. Esta construccion provoco
reacciones en la ciudad, pues para realizarla se cortaron todas las pamas y
ceibas de la avenida, alegando ademas que estaban pasadas de moda (sic), de
igua forma la ciudadania alegd que e tranvia entorpeceria € trafico y
arriesgaria a las personas que se reunian con frecuencia en la esgquina del
edificio La Bastillay e Teatro Junin. A pesar de las objeciones dicho ramal
se inaugur6 & mismo afo (HA, 1927, v.1-n.70).

A finales de 1927 entro a funcionar la linea de El Salvador de 203
kildmetros, que unia a este barrio con la estacion Cisneros y con la estacién
Villa, conectando asi €l sistemadel tranvia con el Ferrocarril de Antioquiay,
con éste, se conectaban ademas 1os municipios cercanos a la ciudad, lo que
seria luego € area metropolitana, funcionando como tren de cercanias e
interconectando todo €l Valle de Aburra (Botero, 1996, 181-182).

Con respecto a Ferrocarril de Antioquia es importante anotar el
profundo impacto gque tuvo en la vinculacion estrecha y rgpida de todos los
municipios del Valle de Aburra e incluso a interior del mismo Meddllin.
Esto se debi6 a que en la construccién de las estaciones se sigui6 € gemplo
de los trenes suburbanos europeos, pues no sOlo se construyeron las
correspondientes a cada una de los municipios del Vale, sino que a interior
de Medellin se pusieron en funcionamiento las estaciones Villa, Bosque,
Acebedo, Poblado y Aguacatala; congtituyéndose asi en un nodo de
desarrollo urbano e industrial alrededor de toda la linea férrea, pues se
contaba con facil acceso atodo € Valle de Aburra por medio del tren o del
tranvial’.

En 1928 la empresa del tranvia habia tenido un éxito inesperado,
pues sus productos, es decir sus ingresos brutos, habian aumentado un 25%
y un 40% en los dos afios anteriores, generando un promedio bruto mensual,
en 1927, de $48.000 y en 1928 de $60.000. El principal problema que
enfrentaba era la insuficiencia de vagones para dar abasto con la demanda,
pues sdlo se contaban con 44 vagones para todas las rutas (HA, 1928,v.2-
n.301). A pesar de este inconveniente, e coeficiente de gastos
(gastos/producto bruto) era del 77,91%, que aunque no era tan bajo como €

7 Incluso, segtin el mismo Botero, ésta es una imagen preconfigurada y embrionaria de lo
gue hoy se puede identificar con lalinea A del Metro de Medellin (Botero, 1989, 115).
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de Bogota, 57% (Esquivel, 1997, 57), permitia obtener ganancias suficientes
para soportar €l continuo crecimiento de la capacidad instalada del sistema.

La guia turistica de Peyrat (1925) indicaba que todos los tranvias
pasaban por € Parque de Berrio con una tarifa de cinco centavos y sin
necesidad de cambiar de tiquete en los carros, 10 que significaba que se
podian hacer trasbordos de lineas sin costos adicionales, ademés, s se
compara este valor con € del porte que habia que pagar por enviar una carta
de 15 gramos que era de treinta centavos o con un almuerzo econémico de
siete centavos en €l famoso café El Arabe, el costo de utilizacion de servicio
era bajo (Aguirre, 1989, 15). Ademas, si se compraban talonarios de veinte
tiquetes el precio unitario bajaba a tres centavos €l vigje, lo que implicaba un
importante ahorro paralos obreros que utilizaban €l servicio. De igual forma,
para los estudiantes se expedian tiquetes especiales con un vaor de dos
centavos. Estos precios se mantuvieron durante toda la vida til del tranvia
de Medellin, desde 1919 hasta 1950.

En 1929 e ingeniero suizo de apellido Bayer, quien era el Director
Eléctrico del tranvia, transformdé unos buses marca International, que
previamente habian prestado el servicio al Ferrocarril de Antioquia
cubriendo €l trayecto entre Santiago y El Limon, para transportar pasajerosy
carga mientras se terminaba el tinel de La quiebra (EHR).

Imagen 8
Buses trolley en Medellin

A estos buses se les puso un motor eléctrico y se dio a servicio una ruta de
buses trolley; una linea insdlita y novedosa para la época que recorria desde
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el barrio Los Angeles subiendo por la calle Cuba (59) hasta la carrera 43.
Estos trolleys necesitaban dos lineas de corriente eléctrica mientras los
vagones del tranvia sdlo utilizaban una, debido a que los rieles les servian de
polo negativo.

El centro noda de bs lineas del tranvia fue e Parque de Berrio, a
que confluian de una u otra forma todas las rutas que se construyeron. Esta
situacion permitié que se entretgjiera unared radia de rutas, que conectaban
el antiguo trazado vial de la ciudad con € nuevo que se encontraba en
evolucion en los nuevos barrios obreros de la ciudad. Esta estructura
convirtié a Parque de Berrio en e nodo espacia de Meddllin y, ain hoy, se
pueden identificar las calles que sirven de acceso a los principales barrios y
gue antes eran las rutas del tranvia.

Imagen 9
El Parque de Berrio

La construccion de estas lineas estuvo intimamente ligada con los intereses
de los primeros grandes urbanizadores de Medellin, quienes desde el
Concejo y la SMP promovieron activamente su construcciéon con el fin de
conectar sus terrenos en la periferia de la ciudad con e centro y asi poder
valorizar sus tierras. Sin embargo, no se puede desconocer la enorme
influencia que tuvieron los industriales de Medellin en este proceso, pues
estaban interesados en vincular los barrios obreros con los centros
industriales de la ciudad (Reyes, 1996, 9).

En este sentido brindar a obrero la posibilidad de adquirir su propia
vivienda era un asunto estratégico. Debido a que ésta se congtituia en un
lugar de permanencia para € obrero y para su familia, ademas, para la
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mentalidad de la época, la vivienda era un asunto ‘moralizante’, pues
mantenia a la fuerza laboral algjada de la cantina y de los ‘peligros de la
ciudad moderna’ (ibid., 15). Era entonces la mejor manera de convertir a
obrero en propietario y, de esta forma, apartarlo del naciente sindicalismo y
de las ideas socidistas.

Por tal razon, no es de extrafiarse que las primeras compafias
urbanizadoras se dedicaran a construir vivienda obrera. Ademas, en muchas
ocasiones los urbanizadores eran los mismos industriales y comerciantes,
pues el negocio de la finca raiz en Medellin no siempre se configur6 como
un mercado independiente del resto de la economia sino como una forma de
tradadar los excedentes econdmicos de la industria y del café. Asi, la
inversion en tierras y su posterior urbanizacion no eran entonces una fuente
de acumulacion central, sino una forma de control socia que dependia de la
dinamica general de la economiay respordia tanto a los ciclos comerciales
como alosindustriales de la ciudad (Botero, 1996, 224).

LA EMPRESA DEL TRANVIA MUNICIPAL

La obra del tranvia eléctrico se contratd en un principio con €l arquitecto
estadounidense Woeboken, quien sin haber visitado la ciudad elabor6 los
planos, posteriormente, € ingeniero B.F. Wood se encargd de su
construccion e instalacion. Ante el éxito de los trolleys ddl ingeniero Bayer,
le encargd a ingeniero estadounidense Henry D. Macy y a técnico de
Medellin Daniel Salazar € desarrollo completo de esta linea, quienes se
encargaron también de armar los vagones adquiridos y despachados mas
adelante por la casa fabricante Brill (Botero, 2000, 362).

Las limitaciones técnicas hicieron que inicialmente este sistema de
transporte masivo fuera € indicado, pues la utilizacion de medios
dternativos, como los buses de gasolina, enfrentaban problemas
estructurales graves, debido no sdlo a los problemas mencionados con
anterioridad, como el de alcantarillado, sino que implicaba la construcciéon
de una red carreteable, que para 1920 era cas inexistente y de muy alto
costo.

Por otra parte, la construccion de las lineas dd tranvia se hizo
mediante rieles con un costo razonable y un mantenimiento mas facil de
realizar, pues se contaba con la experiencia de la construccién y puesta en
marcha del Ferrocarril de Antioquia. Ademas e superavit de energia que se
logré con la puesta en funcionamiento de la centra de Piedras Blancas
anadié 1.000 kilovatios de capacidad a los cerca de 300 kilovatios con los
gue contaba Medellin. En 1932, cuando entré en operacion la primera etapa
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del complejo Guadalupe se agregaron 10.000 kilovatios mas y con la
segunda etapa, a finales de la década de |os cuarenta, otros 40.000 kilovatios,
multiplicando por veinte la capacidad instalada de Medellin en el periodo
comprendido entre 1921 y 1940. Ademas, en esta época € célebre ingeniero
Horacio Toro Ochoa comenz6 la promocién para la construccion del
complgjo hidroeléctrico de Riogrande que garantizaria 300.000 kilovatios
mas de energia a departamento, més que la capacidad instalada de todo €l
pais, con €l fin de soportar toda expansion industrial futuraen Medelliny en
Antioquia (Ibid., 375).

La red del tranvia en sus primeros afios de servicio vio incrementado
su nivel de utilizacion en la medida en que nuevas lineas se incorporaban a
sistema, hasta nivelarse en una media de cerca de once millones de pasajeros
anuales. En los Ultimos afios de servicio su uso se incrementd notablemente
hasta alcanzar su nivel maximo anual en 1950, un afio antes de terminar su
vida util, de 22'379.000 pasgjeros movilizados, cifra nada despreciable si se
compara con la media anual de Bogota, que se ubicaba en los 10,4 millones
de pasgjeros a afio.

Gréfical
Movimiento anual del tranvia municipal de Medellin
25,000,000
20,000,000 A
g 15,000,000 1
g 10,000,000 1
5,000,000 1
— < N 8 [aV] [
5 8 § 8§ § § &8 3 § 3 §
Afios

Fuente: Reyes, 1996, 24

La principal fuente de utilizacion del sistema provenia de los barrios obreros
en la zona nororiental de la ciudad, como Aranjuez y Manrique, y de la zona
mas viga de la ciudad, Sucre y Buenos Aires, que eran los lugares donde
existia una mayor concentracion demografica y en donde se ubicaba la
mayor parte de la fuerza laboral de laindustria

Otras zonas de la ciudad, como La Améica y Beén, tenian
posibilidades geogréficas mayores, pues ocupaban puntos estratégicos para
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el desarrollo urbano en € occidente del rio Medellin. Sin embargo su ritmo
de crecimiento demogréfico era mas lento, razén por la que € nivel de
utilizacion del tranvia era menor que en las zonas més densamente pobladas
del nororiente de la ciudad. El siguiente grafico muestra € nivel de
utilizacion del sistema por los diferentes barrios de la ciudad y, en éste se
pude apreciar claramente como prima la utilizacién del sistema en e centro
y nororiente de la ciudad, mientras que el occidente tiene una participacion
menor y € sur, principalmente El Poblado y Envigado, es e que tiene una
utilizacion menor a los demés sectores.

Gréfico 2
Nivel de utilizacion diario (1938) en las principales rutas'®

Aranjuez
20%
Robledo
4%
Los Angdes
4%

Manrique
18%

Sucre
15%

El Poblado
4%

BuenosAires
18%

Fuente: Botero, 2000, 364

A pesar de sus bondades iniciales, € tranvia poseia limitaciones estructurales
en e largo plazo que lo hacian insostenible como principa medio de
transporte masivo. La primera de estas limitaciones provenia de su capacidad
limitada, pues se trataba de rutas de una sola via con ‘apartaderos de
encuentro’, lo gue significaba que cuando se alcanzaba la saturacion de la
linea hubiese sido necesario duplicar o triplicar la infraestructura de rieles y
vagones para suplir la demanda del servicio, situacion imposible de realizar
debido, primero, a ato costo que implicaba y, segundo, a que en
determinadas zonas de la ciudad era imposible; pues como se ve en la
imagen 9 & ancho de las vias del centro de Medellin no permitia construir

18 Se utiliza el afio de 1938 como representativo, pues se encuentra en la media de
utilizacién del sistema.
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mas lineas que permitieran aumentar €l flujo de los vagones del tranvia para
suplir e aumento de la demanda (ibid., 363).

Con respecto a esta Ultima consideraciéon hay que anotar que € uso
de medios aternativos de transporte habia aumentado en Medellin. Asi, en
1927 existian 36 buses, al afio siguiente aumentaron en 132 y para 1930 eran
mas de 500. Esta situacion implicaba que en las vias principales, que eran
por las que rodaba € tranvia, existia una fuerte competencia y habia que
tomar la decision de utilizarlas para uno u otro medio, pues era imposible
realizar el ensanche necesario parala convivencia de ambos sistemas.

En una carta escrita en 1940 por € dirigente antioquefio Enrique
Mgjia a urbanista Karl Brunner, se preguntaba sobre la opinidén que tenia
Brunner sobre €l tranvia de Medellin, sin ocultar €l apoyo que daba Megjia a
este sstema. En la respuesta, que segin Botero es un modelo de
racionamiento sensato y bien sustentado, se arguye con sutileza y
ponderacion que el tranvia eléctrico de Medellin estaba condenado a
desaparecer, en razon de la precaria red de calles estrechas del centro de la
ciudad, cuya adecuacion implicaba un esfuerzo econdmico demasiado alto
para ser afrontado en aquel momento (Botero, 1989, 116).

Imagen 10
Tamario de las calles centrales de Medellin (calle Bolivar)

Brunner explicaba que dicha red habia sido suficiente para abergar €
sistema basico del tranvia, con un parque automotor relativamente pequefio
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durante €l periodo comprendido entre 1920 y 1935, pero esta mismared era
insuficiente para atender la demanda cada vez mayor de los afios cuarenta.
Por 1o que se recomendaba fortalecer sistemas alternativos de transporte que
suplieran este incremento en las necesidades de transporte de la ciudad
(ibid.).

Estas recomendaciones se vieron reflgadas en las decisiones
adoptadas por el Concejo Municipal, quien mediante el acuerdo No. 34 del
26 de agosto de 1940 autorizé a alcalde de Medellin para establecer la
empresa municipal de buses de transporte publico urbano, con lo que se le
dio la bendicidn definitiva a este sistema de transporte, mientras e tranvia
comenzaba a desaparecer |entamente durante toda la década de los cuarenta,
hasta que finamente fue cerrada en 1951. Cabe anotar que algunos de los
vagones del tranvia de Medellin fueron trasladados a la ciudad de Pereira,
donde prestaron sus servicios durante varios afos mas (Botero, 2000, 367).

En lo que tiene que ver con los aspectos sociales relacionados con €l
funcionamiento del tranvia en Medellin, es importante destacar que el
servicio no fue objeto de las protestas populares en la primera mitad del siglo
XX. Tan sdlo se registra un incidente en una carta de Abadia Méndez a
Mariano Ospina Pérez, en la que el primero de éstos comunicaba haber leido
en los periodicos EI Colombiano y La Defensa que la noticia del
nombramiento de Ospina como gobernador se habia recibido con alborozo,
pese a unos problemas de orden publico suscitados por los obreros de la
construcciéon del Tranvia de Oriente, quienes se habian alzado contra la
decision y habian apedreado el despacho del gobernador Berrio, incitados
por €l opositor politico de Ospina, Roman Gémez (Duque, 1985, 226).

Es importante destacar que a pesar de este alzamiento, la furia de los
manifestantes fue dirigida contra € edificio de la gobernacion y en ningin
caso contra los vagones o las instalaciones del tranvia municipal. Ademas,
como severaen € siguiente apartado, 10s frecuentes problemas ocasionados
por € proyecto del Tranvia de Oriente, hacian que cualquier contratiempo
politico afectara dicha empresa, pues se encontraban involucrados los
intereses de los lideres politicos, de ambos partidos, de la época.

Una posible razon para explicar la posicion de la ciudadania frente a
este medio de transporte, se puede encontrar en el origen mismo del sistema.
Como se vio, excepto una breve intervencion belga en e tranvia de sangre,
sin mayor trascendencia para Medellin por e rdpido fracaso de esta empresa,
el servicio siempre fue propiedad del municipio de Medellin, mientras que
en ciudades como Bogotd este servicio fue propiedad de capitaes
norteamericanos hasta 1910. Lo importante de esta razdn no se encuentra en
la propiedad misma de la empresa, sino en los fuertes sentimientos
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antiestadounidenses que se despertaron araiz de la separacion de Panama en
1903 y de la firma del tratado Cortés-Root que ampliaba las concesiones
hechas a los Estados Unidos, ademés de aceptar la pérdida vergonzosa de
Panama (Esquivel, 1996, 27).

En otro sentido, € tranvia eléctrico de Medellin fue un proyecto
planeado desde sus inicios para atender a la creciente demanda obrera por
transporte y, todas sus lineas buscaban atender a los barrios popularesy alos
centros industriales de la ciudad, prestando un servicio importante a la
consolidacion del proceso industrial adelantado por la ciudad. En cambio, en
Bogot4 € servicio fue iniciado con una linea desde San Diego hacia €
Norte, a lo largo de la carrera trece, hasta llegar al caserio de Chapinero.
Esto daba, en sus inicios, un marcado corte elitista al tranvia en Bogota, pues
este caserio era € lugar de veraneo de los terratenientes y de la gente
acomodada de la ciudad; ademéas como cosa curiosa a “noventa por ciento
de la poblacion € tranvia le servia de matadomingo (ibid., 25-28).

En e mismo sentido, € tranvia en Bogota no movilizaba un mayor
volumen de pasgjeros como consecuencia de la industria (Esquivel, 1997,
59), pues la mayoria de las empresas, como la cerveceria Bavaria, tenian
ubicados a sus trabgjadores en residencias muy cercanas; incluso, las mismas
empresas fomentaban la creacion de barrios arededor de las fébricas,
mientras que en Medellin debian desplazarse desde sitios diferentes de la
ciudad para acceder alos puestos de trabgjo.

L os Unicos percances que sufria el tranvia de Medellin se debian alos
riesgos inherentes a su operacion, como |os descarrilamientos ocasionales de
los vagones, sin victimas en la mayoria de los casos (HA, 1927, v.1-n. 33);
frecuertes ataques con piedras por parte de gamines (sic) que tomaban
represalias contra los motoristas a ser descubiertos cuando se colgaban de los
vagones (HA, 1927, v.1-n.36); o chogues entre vehiculos particulares y €l
tranvia, ocasionas por € descuido o la imprudencia.

Uno de los mayores incidentes de que se tiene registro no provino de
protestas populares, sino del choque ocurrido € 16 de julio de 1927 entre
unalocomotora del Ferrocarril de Antioquiay €l tranvia que recorrialalinea
de La América. Este accidente fue ocasionado por un corte de la energia
eléctrica que dg6 parado al tranvia justo encima de los rieles; sin embargo
“gracias a la rapidez y serenidad del maquinista Campillo, que disminuyé la
velocidad de la locomotora’ dando tiempo a que los vagones del tranvia
fueran evacuados antes del “violentismo choque”, e incidente no reportd
victimas (HA, 1927, v.1-n.33).

El otro accidente mayor que ocurrié fue el famoso incendio del
Cobertizo del Tranvia municipal, provocado € 21 de julio de 1927 por las
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chispas originadas por e frenado de una locomotora del Ferrocarril de
Antiogquia, que prendieron fuego a unos empagues que habian sido
descuidadamente arrojados cerca de los rieles, ocasionado graves pérdidas
econdmicas en equipos, motores y vagones a tranvia (HA, 1927, v.1-n.36).
Ninguno de estos incidentes provoco la detencion del servicio en Medelliny
se originaban por situaciones fortuitas y no por protestas populares, pues €l
servicio era muy apreciado por los habitantes de Meddllin.

LA EMPRESA DEL TRANVIA DE ORIENTE

Gracias d éxito inicia y ala buena acogida que tuvo € tranvia en Medellin
y su area de influencia directa, surgio laidea de realizar unared regiona que
interconectara €l Valle de Aburrd con algunos municipios del Valle de
Sajonia, en e oriente antioquerio. Siguiendo € desarrollo de estaidea, € jefe
del partido conservador en Marinillay el oriente antiogquefio, Roman Gomez,
dio los primeros pasos legales parala constitucion en 1923 de la Empresa del
Tranvia de Oriente (en adelante ETO), considerada mas que una via de
comunicacion, una empresa de fomento regional .

El politico Roman Gémez juzgaba a esta obra como “redentora para
todas las poblaciones del oriente antioquefio” (Duque, 1985, 213), pues se
suponia que deberia reanimar sus maltrechas economias y traerlos de nuevo
a una posicion de primera linea tras la paulatina pérdida de importancia de
estos municipios con respecto a Medellin. Incluso, se queria que esta linea se
convirtiera, para los municipios del oriente antioquefio, en la forma de
acceder a Magdalena (HA, 1928, v.2-n.312).

A diferencia de los tranvias de Medellin que funcionaban con energia
eléctrica, los de esta linea funcionaban por medio de unos vagones de
gasolina que arrastraban unos pequefios carros de pasgjeros y agunas
plataformas de carga. Este tipo de vagones era el més apropiado para superar
el primer tramo de la linea, entre Medellin y € alto de La Sierra que tenia,
como se vera mas adelante, una fuerte pendiente.
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Imagen 11
Vagon de gasolinadel tranvia de oriente

El contrato de construccion de la linea del tranvia se presupuestd en un

millon de pesos de oro ($1'000.000) que deberian ser suficientes para tender
los rieles desde Medellin hasta los diez municipios de la tabla 2, importar los
carros y poner en marcha la obra. Este presupuesto se integraria en un 35%
mediante subvenciones nacionales, otro 35% con subvenciones
departamentales y e 30% restante se distribuiria entre los municipios del

oriente, con un aporte de $136.000 pesos de oro y Medellin, con $164.000
pesos de oro. Los aportes, que realmente nunca se efectuaron, se deberian
haber distribuido de la siguiente forma:

Tabla4
Relacion de los “aportes’ de los municipios del oriente
Municipio Aporte

LaCga $ 30.000
Marinilla $ 20.000
Santuario $ 20.000
Cocorna $ 20.000
El Pefiol $ 20.000
El Carmen $10.000
Guarne $ 5.000
San Carlos $ 5.000
Granada $ 5.000
Guatapé $ 1.000
Total $136.000

Fuente: Concejo de Medellin, 1927, 9
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De igua forma, se convino que la contabilidad y los reglamentos de la
construccion serian los mismos que tenian dichas empresas. La razén de esto
era muy simple, pues las EPM poseian las condiciones técnicas para realizar
mas rapida y eficientemente e trabajo, debido a que tenian el personal
preparado y adiestrado para la gecucion de este tipo de obras y, ademas,
poseian la mayor parte de las herramientas indispensables para dicha
construccion. En contraprestacion, e municipio de Medellin, en cabeza de
las EMP, seria “e duefio de la mayor parte de la obra’ (Concego de
Medellin, 1927, 6-7).

La construccion de esta linea se comenzd gracias a 70%
correspondiente a las subvenciones, a un aporte gratuito que reaiz6 €
Ferrocarril de Antiogquia en forma de rieles 'y, a aporte de Medellin, que se
haria en calidad de préstamo a la ETO, pues su aporte a capital estaba
representado en la inversién en mano de obra, equipos y en la experiencia
La composicion accionaria se haria a una razon de $1.000 por accion,
correspondientes a las sumas que deberia aportar cada municipio hasta
completar un capital de $300.000, equivaente al 30% del presupuesto de la
obra gque no era subvencionado por e departamento o por la nacion.

El equipo rodante de la ETO estaba compuesto por cuatro carros-
motores con capacidad de 36 pasgjeros, diez carrosmotores con capacidad
de 25 pasgjeros, cuatro vagones para carga con capacidad de siete toneladas,
Seis vagones para carga con capacidad de 3 toneladas, un vagon mixto con
capacidad de once toneladas sobre plataforma y diez de remolque en la
cordillera, adicionalmente la ETO contaba con dos carros remolque que se
utilizaban en caso que fallara los carros-motores, con € fin de llegar a la
préxima estacion (Senado, 1931, 48).

El proyecto parecia contar con bueres oportunidades, pues el
principal problema que presentaba eran los altos costos de operacion que
afrontaba, comparado con € tranvia en Meddllin, por ser de gasolina'y no
eléctrico, se parecia solucionar con la utilizacion de las caidas de agua de los
rios El Buey y Piedras (HA, 1929, v.3-n.512). Desafortunadamente el tranvia
de oriente nunca se electrifico, y por € contrario, en este momento surgio el
primer escollo grave en la egecucion del proyecto, pues la Junta
Departamental de Caminos resolvié que a partir del kilometro 19 la ETO
deberia degjar espacio suficiente para construir una carretera de dos carriles
para automoviles, o que significaba la imposicién de una futura fuente de
competencia alaempresa (HA, 1928, v.2-n.266).

Entre los afios de 1926 y 1927 la obra se encontraba en plena
gecucion y, €l principal accionista era el municipio de Medellin, quien habia
construido y financiado buena parte de los 17 kildmetros realizados. Sin
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embargo, en estos afios se comenzaron a oir las primeras voces de
desacuerdo a interior del Concejo de Medellin, pues se sostenia que €
Tranvia de Oriente lesionaba de manera grave los intereses de la ciudad, en
particular por las difusas clausulas pactadas con respecto a los aportes que se
debian realizar y ala composicion accionariade la ETO (Duque, 1985, 224).

La ETO condicion6 la devolucion del aporte de Medellin, siempre
que las EPM realizaran un préstamo adiciona por $500.000 pesos de oro,
con la casa belga de Evrar Avenith de Amberes, para continuar con los
trabgjos necesarios, de los que se descontarian los $164.00 que se
adeudaban. Las EPM se negaron arealizar dicha transaccién, en primer lugar
porgue implicaba aumentar el monto de la deuda y € riesgo, a ser éstas
solidarias con € préstamo; segundo, porgue |os demas municipios socios del
proyecto no realizaron |0s aportes necesarios que exigia en contrato; tercero,
porgue la redacciéon de la escritura de congtitucion de la ETO era vaga y
confusa y, dgjaba vacios legales en los que estos municipios se podian
apoyar para abstenerse del pago correspondiente a nuevo préstamo; y
finaAlmente, como consecuencia de esta vaguedad en la escritura de
constitucion, Medellin podia ser considerado, a conveniencia de la ETO, o
COmo SOCio 0 como prestamista, haciendo que su respaldo juridico fuera
bastante frégil (Concejo de Medellin, 1927, 10-34).

Estas razones hacian que € negocio fuera altamente riesgoso a los
intereses de Medellin. Sin embargo, se intent6 infructuosamente, por cuatro
ocasiones, de llegar a un acuerdo, terminando finalmente en una demanda
civil contra la ETO por no exigir a los deméas municipios asociados € pago
oportuno de los aportes y, se exigia la devolucion del préstamo de $164.000
que Medellin habia redlizado (HA, 1927, v.1-n.35). Para agravar la ya
delicada situacion de la ETO, la fama de ma pagador que habia adquirido
gracias a sus continuos incumplimientos, provocd gue sus valores, letras y
documentos no tuvieran ningun valor en e mercado y sus deplorables
finanzas provocaron serias dudas acerca del mango que se le daba a la
empresa, pues como se demostré en e Senado, ésta era rentable y parecia
gue la situacién fuera fraudulenta (Senado, 1931, 38).

Para 1927 se habian construido alrededor de 40 kilémetros de la ruta,
cubriendo los trayectos que iban desde Medellin hasta el alto de La Sierraen
Guarne y algunos kilémetros hacia € municipio de Rionegro (HA, 1927,
v.1-n.60). El primer trayecto poseia una pendiente maxima del 9,5% y una
pendiente promedio del 6%, con una curvatura promedio de veinte metros
por radio, lo que la convertia en una ruta dificil, sin embargo, € resto del
trayecto poseia las especificaciones estdndar de una linea de ferrocarril, con
riles de 45 libras, e incluso se llegb a proponer que se utilizaran
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locomotoras comunes para recorrer |0s trayectos que cubrian los municipios
del oriente (Senado, 1931, 47-48).

Debido a la diferencia existente entre el trayecto MedellinLa Sierra
y € resto de la ruta, se establecieron tarifas diferenciales, asi en € primer
trayecto se cobraba en primera clase $0,2 ton/km, segunda clase tenia un
valor de $0,17 ton/km, en tercera el valor era de $0.14 ton/km y, en cuarta
era de $0,10 ton/km. Después de La Sierra €l valor era en primera de $0,10
ton/km, en segunda $0,08, en tercera $0,07 y en cuarta $0,05, lo que da una
idea muy clara de las dificultades de sdlir del Valle de Aburra por dicha ruta
(ibid., 48).

Imagen 12
El tranviade Oriente en €l alto de La Sierra

3 4 7 L= .
Mo, 101—Tranvin de Orlenie—Medellisn—Fot. Ametliaas.

En los debates suscitados en el Senado por la situacion financiera de laETO,
se demostré que la inversion redlizada por la ETO era minima, demandando
cada vez més recursos de la nacion y del departamento. Asi, como se ve en
latabla 5, los primeros 49 kilGmetros costaron $1' 585.469,95, de los que tan
s0lo $7.056,48 fueron invertidos por la ETO.

Tabla5
Costo de los primeros 49 Kms. del tranvia de oriente.
Entidad Inversién

Departamento $ 558.413,47

Nacion $ 980.000,00

Nacién (adicional) $ 50.000,00

ETO $ 7.056,48

Total $ 1°'595.469,95

Fuente: Senado, 1931, 7
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Adicionalmente, la Nacion debid aportar $130.000 correspondientes a seis
kilébmetros necesarios para conectar a municipio de Rionegro con los
corregimientos de la Cejay San Antonio (Senado, 1931, 7). Por otra parte,
las cuentas cobradas por la ETO ala Secretaria de Hacienda presentaban
serias dudas, pues se hacian sin los correspondientes comprobantes o con
vicios de forma (HA, 1928, v.2-n.263). Ademas, después de una fuerte
investigacion por parte del Senado se encontraron resultados preocupantes
para la Nacién y e Departamento, pues los costos por trayecto iban en
aumento, a pesar de haber superado los tramos més dificiles de la ruta

Tabla6
Detalle de los los costos por trayectos
Trayecto kms. Costo total Costo promedio
1-6 $ 81.952,54 $13.658,76
7-16 $91.376,92 $9.137,69
17-19 $42.111,66 $ 14.037,22
20-24 $124.135,93 $24.827,18
25-34 $ 368.536,50 $ 36.853,65
35-41 $ 350.202,02 $50.028,85
42-45 $ 537.154,38 $ 67.144,36

Fuente: Senado, 1931, 7

Como se puede apreciar en la siguiente tabla, el costo promedio general de
cada kilémetro construido en los primeros 49 kilémetros fue de $ 32.560 de
los que la ETO particip6 tan solo con € 0,44% del valor, cantidad que no
justificaba la situacién financiera de la empresa, pues quedaba demostrado
gue su nivel de inversdon era minimo, mientras que las utilidades le
correspondian en su totalidad alaETO.

Tabla7

Costo promedio por kilémetro construido
Entidad Costo

Departamento $11.396,21

Nacién $21.020,40

ETO $ 144

Total $ 32.560,61

Fuente: Senado, 1931, 8
Ademas, varios técnicos y personas influyentes de la ciudad se ocupaban,

desde las paginas de los periddicos de la ciudad, de predecir constantemente
el fracaso de la obra, e incluso hasta procuraban, mediante incisivas
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editoriales que este suceso se diera lo més rapido posible (HA, 1927, v.1-
n.40). Finalmente, e municipio de Medellin abandono sus intereses en esta
empresay, los municipios del oriente debieron continuarla solos, y aunque e
Estado debi6 aportar $2'815.211 pesos ¢k oro adicionales, con los que se
construyeron cerca de 56 kilémetros de rieles, la empresa no pudo superar
nunca sus aparentes dificultades (Duque, 1985, 225).

El trasfondo real de estos alegatos, demandas y dificultades eran las
fuertes rencillas politicas en el oriente, que llevaron a que los liberales de
Rionegro se opusieran furibundamente al proyecto, porque éste “parecia’
gue llegaria primero a Marinilla (fortin conservador) via Guarne que a su
municipio, lo que implicaba dgjar de lado toda la zona rural de Santa Elenay
Rionegro. Razones por las cuaes nunca se realizaron los aportes y se
condend al fracaso esta obra (Botero, 2000, 368).

Esta situacion precipitdé la construccion de la carretera Medellin
Santa Elena-Rionegro, que fue inaugurada en 1929, lo que aunado a la crisis
de 1930 incidi6 de manera irremediable sobre la ruta regiona y, aunque ésta
funcioné a precariamente hasta finales de los afios treinta, nunca logré sus
objetivos y fue un fracaso econdmico. Tan sdlo se construyeron rieles que
iban desde Medellin, empalmando con lalinea Manrique en €l sitio conocido
como Palos Verdes, hasta unos seis kildmetros al sur del municipio de
Rionegro, viaLa Ceja (ibid.).

CONCLUSIONES

El primer intento en Meddllin por construir un sistema de transporte masivo
fue @ tranvia de traccion animal o tranvia de sangre. Este se constituyo en
una forma de integrar los medios tradicionales de transporte con la novedad
tecnoldgica del ferrocarril. Sin embargo, este sistema, que empezd a operar
en 1887, solo tuvo una fugaz existencia debido a que no era eficiente frente a
otros medios como caballos, mulas o victorias.

En 1899, unos afos después del fracaso del tranvia de sangre, se
congtituy6 la Sociedad de Megjoras Publicas como unainiciativa de la elite de
Medellin para canalizar sus intereses y servir como grupo de presiéon ante e
Estado. Entre los principales proyectos que promovio y gecutd estan los
desarrollos urbanisticos de gran envergadura para |os nuevos barrios obreros,
desempefiando de esta manera un papel fundamental en la modernizacion de
la ciudad.

El desarrollo de nuevos barrios obreros y la implementacion de los
sistemas masivos de transportes se vieron acompafiados por la ampliacion de
la infraestructura de servicios, un dramatico aumento demogréfico causado
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por un descenso en la tasa de mortalidad y €l aumento del flujo migratorio, la
construccién de grandes obras con funcién socia y € ordenamiento
normativo de la ciudad. Todas estas situaciones confluyeron para que
Medellin se transformara en una ciudad moderna en las primeras décadas del
dglo XX.

El medio masivo de transporte que mas impacto tuvo en este periodo
fue € tranvia eléctrico. Este se desarroll6 en forma de una red radial de
nueve lineas gque se extendian desde € Parque de Berrio hasta todos los
puntos neuralgicos de la ciudad, sirviendo principaimente a la poblacién
obrera que se ubicaba en las zonas norte, nororiental y occidental de la
ciudad. De igual forma, €l tranvia eléctrico se conectaba con las estaciones
del Ferrocarril de Antioquia, interconectando de esta forma a todo € Valle
de Aburra

Una de las innovaciones tecnolOgicas més importantes que se
desarroll6 en la Empresa del Tranvia Municipa fue la conversion de algunos
buses de gasolina en buses eléctricos o trolleys que sirvieron a barrio de Los
Angeles. Asi mismo, la ampliacion de la ruta de El Poblado hasta la
poblacion de Envigado se constituyé en la primera ruta suburbana del pais.

El tranvia desde sus inicios se perfil6 como e medio adecuado de
transporte para Medellin, debido a que la construccién de unared carreteable
para buses o vehiculos particulares hubiera resultado muy costosa; ademas,
los ricles eran mas faciles de tender y de mantener que dicha red y, se
contaba con un amplio superdvit de energia eléctrica para atender la
demanda requerida. El uso del tranvia se generalizo rgpidamente alcanzando
una media anua de utilizacién cercana a los once millones de pasajeros,
orientada principalmente a los barrios obreros del nororiente de la ciudad.

Sin embargo, el sistema poseia limitaciones estructurarles en e largo
plazo, pues poseia una capacidad limitada para atender la creciente demanda
por €l servicioy, existialaimposibilidad fisica de ampliar lared en € centro
de Meddllin, no sdlo por los costos sino por € tamafio de las calles que
impedian tender lineas paralelas para incrementar la oferta del servicio.

Es importante anotar que e tranvia de Medellin no fue objeto de
protestas populares y tampoco se realizaron paros en su contra. Esto se
explica por la fuerte empatia que sentia la poblacion hacia el servicio, pues
en genera fue disefiado y gecutado para atender a la poblacion obrera
Ademas, la obra era de propiedad del municipio lo que inspiraba cierto
sentido de pertenencia en la ciudadania.

En & desarrollo de la red del tranvia surgié e proyecto de
interconectar los municipios del oriente con Medellin. Esta idea se concretd
con la puesta en marcha de la Empresa del Tranvia de Oriente. Sin embargo
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las luchas y las rencillas paliticas, junto con los malos manejos financieros
llevaron a que la empresa fuera un fracaso y a que tan solo se tendieran rieles
desde Medellin hasta unos kilGmetros antes de Rionegro.

En este trabajo es importante ver la posicion de la elite de Medellin,
gue a través de instituciones de presién como la SMP logré conjugar, de una
manera progresista, los intereses publicos y privados en aras del
mejoramiento de la calidad de vida de la ciudad, de su modernizacion y de la
consolidacion del proceso industrial mediante la atencion a las necesidades
de urbanizacion y de transporte de las clases obreras.

Para finalizar, es importante recalcar que e estudio de los medios de
transporte urbanos, como los tranvias, es una fuente de investigacion
relativamente olvidada en la historiografia regional. Este tipo de estudios
brinda ademas la oportunidad de entender €l desarrollo de las ciudades y, en
el caso especifico de Medellin, permite comprender como en la medida en
gue se fue transformando en centro industrial se acogiay se atendia de forma
eficiente a su cada vez mayor poblacion obrera.
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