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Introduccién

Resumen: El articulo se aproxima a la realidad urbana de Pereira,
Colombia, durante la génesis del tranvia. Narra y analiza el
desarrollo de este sistema de transporte, sus efectos y las posibles
implicaciones que habrian surgido al contar con un modelo
urbanistico que definiera su rol en funcién de un ideal de ciudad.
Esboza ademds una perspectiva en la que el tranvia aparece
como el reflejo de una sociedad que buscaba poner su urbe
al nivel de las grandes capitales colombianas, en un momento
de pujanza sustentado por la caficultura, el comercio y en la
industria manufacturera. Sin embargo, Pereira no llegé a tener el
tamafio ni la poblacién que le hubiera permitido ser sostenible
financieramente.

Palabras clave: infraestructura, sistemas de transporte, expansién
urbana, movilidad, tranvia.

Abstract: The article approaches the urban reality of Pereira,
Colombia, during the genesis of the tram. It narrates and analyzes
the development of this transportation system, its effects, and
the potential implications that would have arisen if there had
been an urban model that defined its role based on an ideal
city. It also outlines a perspective in which the tram appears as a
reflection of a society secking to elevates its city to the level of the
great Colombian capitals, during a period of strength supported
by coffee growing, commerce and the manufacturing industry.
However, Pereira did not attain the size or population that
would have allowed the transportation system to be financially
sustainable.

Keywords: Infrastructure, transport systems, urban expansion,
mobility, tram.

La movilidad ha sido un factor fundamental dentro del desarrollo de las
sociedades modernas. Desde la revolucién industrial con la invencién de la
méquina de vapor y la llegada del ferrocarril, se vencieron las distancias que
separaban las ciudades e incluso los paises. Mds adelante, la necesidad de conectar
puntos distantes trasciende al interior de los centros urbanos por el fenémeno

de expansién de sus estructuras fisicas, como producto de la migracién y de la
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aglomeracién de actividades productivas que requerian de gran cantidad de mano
de obra.

Entonces, surge el tranvia en el siglo xix como una influencia directa del
desarrollo de la industria ferroviaria, ademds como una respuesta frente a la
necesidad de vincular las diferentes dreas que van conformando las ciudades.
De igual manera, buscaba facilitar el desplazamiento entre las urbes, dentro
de un proceso que en el siglo xx darfa cuenta de la especializacién de las
ciudades al separar las dreas residenciales de las de trabajo, y de aquellas en
dénde se daba el intercambio de bienes y servicios, al igual que del fenémeno de
suburbanizacién[1].

Se busca comprender el momento en que se origina el tranvia en la ciudad
de Pereira durante la década de 1920 y su desarrollo en comparacioén con otras
ciudades que experimentaron el auge de este sistema de transporte urbano, tanto
en Colombia como en el mundo. El propésito es establecer las razones que
causaron su desaparici(')n a escasos 25 afios de su implementacién.

Para ello después de observar unos breves antecedentes, el articulo desarrolla
seis componentes en los que se analizan el medio urbano y social en el que
surgi6 dicho sistema de transporte, su planeamiento en relacién con un modelo
de ciudad, las disposiciones urbanas y las caracteristicas de la obra, las tarifas
y otros servicios prestados. Finalmente, se discute a cerca de los impactos del
tranvia sobre la expansién urbana, sus aportes a la movilidad de la ciudad y su
sostenibilidad dentro del proceso de municipalizacién; proceso que se inicia tras
su venta por parte de los propietarios iniciales al municipio de Pereira, dos afos
después de fundado.

El articulo hace parte del proyecto de investigacién denominado: «Historia
urbana de Pereira: 1867-2000>, cuyo objetivo general es:

Aportar una explicacién al proceso de consolidacién y expansién de la
ciudad de Pereira, entendida como una relacién dindmica entre los fenémenos
socioecondmicos, politicos y culturales, expresados en la arquitectura y el urbanismo
desde mediados del siglo xix hasta fines del siglo xx.

En el contexto de la investigacién el articulo enfoca su analisis y reflexién bajo
la mirada que ha permitido el encuentro con informacién desconocida tanto para
los investigadores interesados en los temas de la historia urbana como para el
publico en general. Laindagaciéon documental fue efectuada en fuentes primarias,
como las actas y acuerdos pertenecientes al Fondo del Concejo Municipal de
Pereira del Archivo Histérico Municipal de Pereira (ahmp), segtin la categoria
Infraestructura, y las subcategorias 1 Transporte — subcategoria 2 Tranvia, las
cuales hacen parte de un compendio mayor de categorias y subcategorias definidas
por el equipo de trabajo para la clasificacién de informaciéon documental (Figura
1y Figura2).
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Figura 1.
Categorias y subcategorias 1, clasificacion informacién documental,
investigacion «Historia urbana de Pereira: 1867-2000>

Fuente: Elaboracién propia.
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documental, investigacién «Historia urbana de Pereira: 1867-2000>
Fuente: Elaboracién propia.

También se consulté el Fondo Digital del peridédico El Diario publicado
en Pereira entre 1929 y finales de la década de 1980, al igual que fuentes
secundarias como los informes y estadisticas de la Cidmara de Comercio de
Pereira publicados en boletines emitidos desde 1927, paginas de internet con
informacidn estadistica y bibliografia sobre movilidad e historia del tranvia en los
ambitos local y mundial.
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1. Antecedentes del tranvia

El tranvia eléctrico que circulé por las principales vias de Pereira durante casi tres
décadas tuvo su antecedente en los tranvias de «sangre>, o sea, aquellos coches
tirados por caballos o mulas que recorrieron las calles de ciudades como New
York, Madrid, Barcelona, Paris, Berlin, Ciudad de México y Santiago de Chile,
entre la década de 1830 y finales de esa centuria. También, después de 1850,
circularon vagones impulsados por vapor, como en Rio de Janeiro[2]. En ambos
casos, fue un efecto de la fuerte influencia de la industria ferroviaria en pleno auge
durante el siglo xix.

En Colombia, los tranvias de sangre fueron puestos en funcionamiento en
Bogotdy en Medellin en la década de 1880, con una diferencia de tres afios, hasta
que se introdujeron los vagones impulsados por electricidad en 1910y 1921 en
ambas ciudades, respectivamente. En cuanto al uso del vapor, se sabe del tranvia
impulsado por esta fuerza motriz que surcé las calles de la ciudad de Cticuta entre

1887y 1941[3].
2. El tranvia, desarrollo y ocaso de una utopia urbana
2.1. La ciudad en la génesis del tranvia

En la década de 1920, Pereira consolidé una estructura urbana muy regular
sobre la base que le proporcioné el damero, que se extendia longitudinalmente
de oriente a occidente sobre la cuchilla formada por el rio Otun y la quebrada
Egoya. Esta estructura, ademds de brindar albergue a sus habitantes y mejorar
las condiciones urbanas paulatinamente en cuanto a la dotacién de servicios
publicos, como acueducto, energfa y telefonia, facilit6 la expansion de la ciudad
y el establecimiento de migrantes de diversas condiciones socioeconémicas
de diferentes regiones del pais. Quienes llegaban vefan en la ciudad un lugar
promisorio para mejorar su nivel de vida o para invertir en la creaciéon de empresas
comerciales o industriales, en medio de una demanda de bienes y servicios que iba
en aumento, resultado del crecimiento demogréfico.

Asimismo, la ciudad ofreci6 el espacio y la infraestructura que facilitd el
desarrollo de florecientes actividades econdmicas, al igual que las condiciones
para el surgimiento de nuevos habitos y modos de habitar la ciudad, como de
representaciones sociales y culturales que gradualmente caracterizaron la imagen
de muchos de los sectores nacientes.

Con escasos 50 afos de fundada, Pereira era una ciudad de pequena escala con
un trazado regular de manzanas cuadradas, contrastando con las irregularidades
de una topografia ondulada. Se hicieron llenos indiscriminados en escorrentias y
cafadas para dar continuidad a la expansion de la malla ortogonal.

...los movimientos de tierra en Pereira eran tan continuos y voluminosos que por las
primeras décadas del siglo xx Don Eduardo Jaramillo tuvo una empresa dedicada a
ese oficio, con numerosos trabajadores y una verdadera flota de obreros y bestias...[4].

De esta manera se generd una ciudad de baja densidad, no solo por la altura
de sus edificaciones, que oscilaba entre uno y dos pisos, sino también por la
ocupacién parcial que presentaban muchas de las manzanas que conformaban su
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cuadricula, generando grandes vacios urbanos y destacando la discontinuidad de
su tejido.

Con una poblacién que se duplicé entre 1918y 1928, pasando de 23 584 a 50
069 habitantes (Tabla 1), la ciudad se especializé progresivamente en sectores
institucionales, comerciales, industriales y residenciales. Este fue el resultado de
convertirse en foco del intercambio regional con el arribo del ferrocarril, primero
en 1919 al sector periférico de Nacederos, localizado al occidente, y seguidamente
en 1921 al parque Olaya Herrera, distante solo cinco cuadras de la plaza Victoria,
hoy plaza de Bolivar. Igualmente, por constituirse en centro de acopio, trilla y
exportacion del café producido en su 4rea rural, en los municipios vecinos y en
aquellos que se localizaban al sur occidente del departamento de Caldas(5].

Tabla 1.
Crecimiento demografico Pereira 1870-1951

Afio Poblacion
1570 233
1905 19036
1918 23584
1928 E0EES
1938 0492
1951 115342

https://www.pereira.gov.co/publicaciones/1120/pasado-presente-y-futuro

De esta manera se configura el poligono #1 en el centro de la ciudad, definido
por la presencia de los parques tutelares de La Paz, Victoriay Concordia, que hoy
son los parques de La Libertad, de Bolivar y del Lago Uribe Uribe, localizados
respectivamente de oriente a occidente en el mapa que se observa a continuacién
(Figura 3). El poligono est4 limitado por las carreras 9 al sur y 6 al norte, y las
calles 13 al oriente y 25 al occidente. En este poligono se concentran usos como
el comercial, de servicios e institucionales, combinados con viviendas de la clase
social mas acaudalada, considerados como el estrato alto.
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Figura 3.
Pereira con poligonos 1y 2, 1946

Fuente: Elaboracién propia a partir de acrofotografia de 1946 del Instituto Geogréfico Agustin
Codazzi, (IGAG) y planimetria base del Area Metropolitana Centro Occidente (AMCO).

Por su parte observamos en direccién sur, entre el poligono central # 1y
el parque Olaya Herrera, y limitado al oriente por la calle 16 y al occidente
por la calle 21, el poligono #2, donde se emplazaban equipamientos como la
Plaza de Mercado, el Pabelléon de Carnes, la Planta Automatica de Teléfonos,
la Estacién del Ferrocarril con sus bodegas, al igual que algunas de las nacientes
industrias, particularmente trilladoras de café como Gonchecol, Espinosa[6], La
Aripie, Bernalé y El Jardin (Tabla 2). Es importante agregar que las mencionadas
edificaciones se presentan también interactuando con la vivienda de estratos
sociales alto y medio, este ultimo conformado por personas que trabajan en la
administracién o en la direccién de programas empresariales o comerciales.
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Tabla 2.

Trilladoras y distancia en cuadras a la estacién del ferrocarril

Capacidad En Distancia
Nombre |Propietario |Energia # diarias cuadras[7] En
cuadras[7]
Aristizabal v
La Aripie |Piedrahita | oPOT @ 13600 400 2
. calderas)
1 (Cali)
La Adelina V. de |Fuerza
2 |Eléctrica  |Pinzdn gléctrica 1000 200 12
La Compariia Fuerza
= |Central Andnima eléctrica 1000 120 6
Bernalé  |Pedro Bernal |[2&rZ8 1000 200 1
4 eléctrica
Pablo Arias Fuerza
c MNorusga B Cia aléctrica 1000 100 20
Carrila
La Julia  |Gonzélez v. [F267%2 500 120 5
. hidraulica
=3 de Jaramillo
Juan At Fuerza
7 |FPOO rors e Hijos |nidrautica | 10°° 120 10
. Carlos Fuerza
g [BHIAAR oopster |hidrdulica 007 50 2
Total Q000 1340

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del anuario estadistico de la C4dmara de Comercio de Pereira, 1935, p. 10[8].

Hacia el oriente, el norte y el occidente del poligono #1 segun lo indican
las flechas del mapa (Figura 4), se acenttia la presencia de la vivienda obrera,
con la excepcién de la zona occidental donde se presentan usos diferentes al
residencial con el emplazamiento de equipamientos sociales como el cementerio
San Camilo, de la Plaza de Ferias, del Matadero Municipal y de la Compania de
Tranvias de Pereira ctp con sus talleres y parqueaderos. Debe tenerse en cuenta
que este sector se convirtié en foco de la localizacion industrial durante el tercer
cuarto del siglo xx.

RIG oTUN
RI6 oy
© 0Ty
» - Comenteriq Localizagj, y -
Plaza g, ; San Camilg e Hivigney.
e ,
forigs W—e La:éu;agiﬁ,mewm ﬁ Poligona #1
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@®
Figura 4.

Pereira con localizacion de dreas donde se acenttia la presencia de vivienda obrera, 1946
Fuente: Elaboracién propia a partir de acrofotografia, 1946 del IGAG y planimetria base del AMCO.
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2.2. El tranvia y la existencia de un modelo de ciudad.

La fecha de origen del tranvia de Pereira se suele situar entre 1926 y 1927; sin
embargo, debemos remitirnos a 1922 para encontrar el primer antecedente del
proyecto. En ese afo, el Concejo Municipal de Pereira[9] aprobd la creacién de
una junta encargada de gestionar el proyecto y de administrar el sistema cuando
este estuviera construido: «Art® 1. «Con el objeto de atender al mejoramiento
del servicio publico, [h]abrd en el Municipio, en lo sucesivo las siguientes
Juntas:» - «e. Junta del Tranvia la que velard porque esta obra se haga y luego
por su buena administracion» [10].

Tras la decision del cabildo municipal de crear la Junta del Tranvia, que tenia
como propdsito la gestion del proyecto, pasaron un poco mis de tres anos hasta
que, en enero de 1926, el municipio de Pereira aprobd, por medio del Acuerdo
No. 3, la péliza del contrato tendiente a hacer realidad una empresa de tranvia
para la ciudad:

Art® 1. El Concejo Municipal de Pereira aprueba una poéliza de contrato celebrado
entre ¢l personero Municipal del Distrito con Jesus Echeverri Duque [vecino de
Medellin], «para el establecimiento de unalinea de tranvia en la ciudad de Pereiras,
segun las disposiciones acordadas.

- «<EL MUNICIPIO SE OBLIGA:»

+ «a) A dar permiso al contratista para ocupar con rieles y canalizaciones
eléctricas las vias, calles y plazas publicas de la poblacién actual y futura de Pereira,
por un término de veinte afios contados desde la fecha en que se eleve a escritura
publica este contrato, con el objeto de montar una empresa de tranvias.[11]

Para iniciar la ejecucion de las obras que dotarian a la ciudad de este moderno
medio de transporte, en marzo de 1926 se constituy6 la Compainia de Tranvias
de Pereira — ctp—[12], una sociedad anénima que se protocolizé ante la Notaria
Tercera de Medellin, segun escritura ptblica No. 604. Esta fecha coincide con la
fecha planteada por Jaime Jaramillo Uribe, quien considera que el tranvia surgi6
en 1926[13].

Seguidamente, en 1927 se inauguré la primera linea del tranvia[14], el tramo
1, que se extendid entre los talleres y parqueaderos de la ctp, localizados en la calle
38 con carrera 7 aledanos a la Plaza de Ferias en el occidente de la ciudad, hasta la
Plaza de Mercado ubicada en la manzana enmarcada por las carreras 9y 10 entre
calles 16y 17, justo en el borde nororiental del poligono #2 y en colindancia con
el poligono # 1, delimitados anteriormente (Figura 5).
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Figura S.

Trazado de la primera linea del tranvia inaugurada en 1927
Fuente: Elaboracién propia a partir de acrofotografia de 1946 del IGAG, de planimetria base del AMCO, del
texto del historiador Victor Zuluaga Gémez y del mapa de trazado del tranvia elaborado por Allen Morrison
en «El escurridizo tranvia», 2016, acceso el 19 de febrero de 2021, http://www.tramz.com/pr/pr.heml

Cuando el tranvia comenzé a funcionar en Pereira, la ciudad no disponia
de un modelo urbano que definiera el rol que debia cumplir la infraestructura,
particularmente un sistema de transporte publico de esta naturaleza. Este modelo
ideal deberia haber contribuido a la regulacién del proceso de expansién urbana
acercando sectores periféricos, densificindolos y mejorando su conexién con el
resto del conglomerado. También deberia haber integrado el vacio existente a las
dindmicas de uso del suelo.

Asimismo, no se contaba con un modelo urbano que estimara el aporte que
un sistema de transporte como el tranvia podia brindar al mejoramiento de la
calidad de vida de los habitantes de la ciudad. El tranvia podia haber facilitado
una adecuada conexién y desplazamiento entre puntos distantes, con seguridad
y tarifas acordes con la condicidon socioeconémica de sus usuarios. También
podria haber contribuido a mejorar la interaccién entre peatones y otros medios
de movilidad, y a crear espacios publicos conforme a las necesidades del nuevo
habitante urbano, en medio de una urbe en construccién.

De este modo, el novedoso sistema se inserté dentro de la estructura urbana
de damero que se expandia de manera espontanea, siguiendo la pauta establecida
por el trazado ortogonal original, tejiéndola y brinddndole unidad a la manera
de «... un elemento de conexién funcional pero también de cohesién urbana
y territorial»[15]. El sistema asumia el rol, sin proponérselo, de dispositivo
articulador de sectores en principio fragmentados, los cuales paulatinamente se
fueron especializando como se afirmaba anteriormente, adquiriendo una funcién
particular dentro de la ciudad. De esta manera Pereira iniciaba un proceso de
transformacion de su fisonomia, que dejaba atrds las imdgenes del poblado del
siglo xix con un fuerte ascendente rural, avanzando hacia un centro urbano que
se convertia en foco del desarrollo regional.

Es asi como el tranvia inicia su operacién desde un enfoque meramente
empresarial, sin que se hubiese estimado su importante funcién urbana. Se
considerdé mds bien una inversién que debia ofrecer rentabilidad y retornos en
un mediano plazo; ademds no fue pensado como una solucién de movilidad
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que desde la municipalidad se anticipara a resolver aspectos relacionados con su
sostenibilidad financiera, ambiental, social y técnica. En este sentido el periédico
El Diario, refiriéndose a los gestores del tranvia, afirmaba lo siguiente:

...pues en primer lugar no se dieron cuenta o no hicieron presupuesto serio de lo que
podia costar la red en toda la extensién explotable y por ello no se proveyeron del
capital suficiente para el montaje de la planta. La compra del material rodante capaz
y la conduccién de la via hasta los lugares poblados con lo cual le hubieran dado no
solamente un servicio eficiente a la ciudad, si no un rendimiento que correspondiese
al costo y compromisos de la empresa[16].

Lo anterior explica por qué a mediados del ano 1929, el municipio se vio
en la obligacién de comprar la ctp, tras la negociacién que se realizd con sus
fugaces propietarios antioquenos, y por qué el tranvia, durante su vida util, no
logré convertirse en una solucién de movilidad sostenible financieramente, lo que
seguramente lo habria proyectado en el tiempo.

Para hacer esta compra el municipio de Pereira acudi6é a un empréstito de
doscientos cincuenta mil pesos oro colombiano ($250 000), para lo que llevé a
cabo una emisién de bonos internos tasados con un interés del 10 % anual, que se
podian ir amortizando de manera gradual en un plazo hasta de 20 afios. De este
modo la municipalidad adquirié treinta y dos mil quinientas acciones, con cuya
venta la ctp pagé las deudas en que habia incurrido a partir de la construccién
del sistema de transporte, y por su operacion durante un poco més de dos anos
desde su funcionamiento en 1927. En este sentido el Concejo Municipal expidi6
el Acuerdo n.” 31 de 1929, donde se establecieron las destinaciones especificas de
dicho empréstito:

* Art® 2. «El producto del empréstito de q’ trata el presente Acuerdo se destina
exclusivamente a la compra de treinta y dos mil quinientas acciones de la Compaiiia
de Tranvias de Pereira, y ésta empleard el producto de la venta de tales acciones a
pagar los dos cientos treintay nueve mil ciento diez y seis pesos setenta y dos centavos
oro que hoy debe la Compania ($239.116,62).»

- «Parégrafo: -Como el valor de las treinta y dos mil quinientas acciones del
Tranvia de Pereira que compré el Municipio fue de doscientos veintisiete mil
quinientos pesos y como estipuld el contrato celebrado con aquella Sociedad,
contrato aprobado por Acuerdo N° 71 de 24 de Diciembre de 1928, que los
intereses correspondientes al primer afo se pagardn en bonos de la misma emision
y condiciones, por ese motivo se emiten bonos internos por la cantidad de
doscientos cincuenta mil pesos oro colombiano, ($250.000,00) quedando en esta
comprendidos los intereses correspondientes al primer ano.»[17]

Se debe anotar que el municipio de Pereira recibié autorizacién del entonces
Ministerio de Hacienda y Crédito Publico para hacer un empréstito interno con el
que se compraria la ctp. La resolucién n.°17 del 22 de marzo de 1929 establecié que
el servicio de la deuda debia ser atendido con los rendimientos de las acciones que
se habfan comprado a la ctp, y que en ningtin momento la municipalidad se veria
obligada a recurrir a sus rentas ordinarias para atender dicho servicio[ 18].

Ademis de la adquisicidn de la ctp, no se tiene conocimiento de que el municipio
de Pereira hubiera explorado otras alternativas para prolongar la permanencia del
tranvia. Por ejemplo, integrdndolo con el ferrocarril de Caldas en su paso por
el municipio de Pereira, lo que le hubiera dado adicionalmente a este medio de
transporte regional la connotacién de tren de cercanias. Tampoco se estudié la
posibilidad de una interaccién con el transporte que unia la ciudad con sus 4reas
rurales o con los buses urbanos, los cuales se introdujeron en la ciudad en franca
oposicién a la continuidad del sistema.

10
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2.3. Disposiciones urbanas y caracteristicas de la obra del tranvia

Para el desarrollo de la obra del tranvia, el municipio de Pereira, a través del
Concejo Municipal, establecié una serie de disposiciones que buscaban evitar
obstéculos y garantizar un impacto positivo sobre la estructura urbana y la vida
de los habitantes de la ciudad. A continuacidn, se mencionan algunos ejemplos.

El municipio delegd en los contratistas encargados de ejecutar la obra los
derechos que tenfa por ley «para promover y llevar a cabo las expropiaciones
que la misma empresa necesitare para el desarrollo de la obra, y para el mejor
cumplimiento del contrato» [19]. Asi facilitaba la ejecucion de las actividades
que de alguna manera afectaran los predios privados o que requerian de estos para
el desarrollo delas edificaciones, para el tendido de la red de suministro de energia
o para la instalacién de los rieles que comprendian las lineas del proyecto.

De acuerdo con las decisiones tomadas por el municipio de Pereira, la ctp
quedaba obligada a dejar en perfecto estado las vias donde se instalaron los
rieles, realizando un mantenimiento permanente que contrarrestara los efectos
del trafico y de las vibraciones causadas por los coches del tranvia. También se
comprometia a no afectar los derechos de terceros ni la estética y comodidad
del espacio publico con los postes que debia instalar para sostener las lineas de
transmision de la electricidad que impulsarian sus vagones[20] .

Ademas, se establecié que las lineas del tranvia ocuparian solo la seccién
de las calles o las carreras adyacentes a los parques y plazas tutelares,
localizados en los poligonos #1 y #2, sin comprometer el trazado o sus
elementos constitutivos, como zonas verdes, Vegetacién, estancias, circulaciones
o amoblamiento urbano[21].

Se observa ademdas cémo el municipio autorizé a la ctp para usar el agua de
los rios Ottn y Consota y de la quebrada Egoya para que generara la energia
eléctrica requerida para el funcionamiento de los equipos. Igualmente, prohibié
el montaje de lineas de tranvia paralelas a las ya construidas o que construyera
posteriormente el contratista, dentro de un rango minimo de cuatro cuadras[22].

El municipio previé al mismo tiempo la posible realizacién de obras en el
espacio publico sobre el que se distribuian las lineas de tranvia. Por ello en el
mismo Acuerdo n.° 3 estableci6 lo siguiente:

17.- En caso de que el Municipio necesite acometer cualquiera obra publica en las
calles o vias ocupadas por el tranvia, como alcantarillado, acueducto &, el Municipio
practicard la obra teniendo en cuenta las indicaciones hechas por los Ingenieros del
tranvia y el Ingeniero Municipal; y en caso de que el Municipio tuviere que llevar
a cabo alguna de las obras indicadas arriba trabajando de noche, el mayor costo de
ésta comparado con lo que valiere ¢jecutando el trabajo de dia serd repartido entre
la empresa y el municipio[23].

A pesar de que el municipio no contaba en su momento con una dependencia
como lo que hoy serian las Secretarias de Planeacién o de Infraestructura, que le
hubieran permitido planificar en detalle las caracteristicas y especificaciones de
este sistema de transporte, la municipalidad pudo establecer para el contratista,
posiblemente por injerencia del ingeniero municipal, la extensién minima que
debia tener la linea del tranvia y el tiempo méximo en que debia ser ejecutada la
obra:
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2.- A dar al servicio publico por lo menos seis kilémetros de via, debidamente
equipados y en un término no mayor de veinte meses a partir de la fecha en que este
contrato se eleve a escritura publica. / La linea seguida por estos seis kilémetros serd
determinada de comun acuerdo entre el Concejo y la empresa del tranvia.[24].

De igual modo, se determinaron las especificaciones de la infraestructura que
integrarfa el tranvia. Los vagones debian tener como fuerza motriz la electricidad
o motores de combustién interna. Se descarté la posibilidad de utilizar el vapor
para las maquinas[25], que ya estaba comenzando a estar en desuso en el mundo
desde las tltimas décadas del siglo xix, por la introduccién de equipos movidos
por electricidad.

Dentro de este contexto, también se precisé que la via del tipo bidireccional,
que finalmente se construyé para el tranvia, debfa contar con «...914 milimetros
de ancho, con rieles de peso no menor de 30 libras, materiales de buena calidad
y sistema moderno para la planta eléctrica, andlogo al de Medellin, en caso de
que la empresa se mueva por electricidad...»[26]. En cuanto a los postes para la
transmision de la energfa eléctrica que impulsaria sus coches, se determiné que
estos debifan ser de hierro para la zona urbana, mientras que se podia utilizar
madera de buena calidad y tratada para los postes que acompanaran las lineas que
se estableciera por fuera del perimetro de la ciudad[27].

También el municipio establecié que los seis kilometros iniciales de vias debian
estar acondicionados para la prestaciéon de un servicio de calidad. Por lo que
debian ponerse al servicio al menos cuatro vagones debidamente equipados y con
el personal necesario para su funcionamiento, ademas del conductor[28].

Finalmente, se destaca que el municipio establecié un régimen tributario
especial para la CTP, que consistia en no gravar con impuestos los materiales que
la empresa introdujo para la construccion de la infraestructura del tranvia; esta
medida también se aplicé alos bienes al servicio de la empresa y sus dependencias.
Ademds, se establecié que los materiales empleados para construir la planta de
generacion de energia eléctrica que permitia el autoabastecimiento del tranvia,
asi como los materiales utilizados en la infraestructura del sistema de transporte,
debian ser de primera calidad y de marcas reconocidas[29].

2.4. El tranvia, su proceso de expansion y aportes a la ciudad

No obstante, el tranvia continué con el aumento de su cobertura, extendiendo
el trazado de la linea original hacia otros puntos, donde se venia presentando
la aglomeraci6n de actividades industriales y comerciales, o la concentracién de
vivienda.

De esta manera, el trayecto que se construyé en una fecha todavia sin
determinar comprendié el giro que presentaba la primera linea del tranvia en
la carrera 8 con calle 16, en direccién sur en busca de la Plaza de Mercado, y
avanzaba hasta la interseccion de la carrera 8 con calle 13 en el parque de La
Libertad, tramo 2 (Figura 6). Se prolonga en 1930, doblando por la calle 13 en
sentido norte hasta la carrera sexta, donde girando hacia el oriente se dirigia a
la fabrica de cerveza Continental localizada a la altura de la calle 10[30], lugar
donde después funcionaria hasta la década de 1990 la cerveceria Bavaria, tramo
3. La inauguracién de este tramo se registré en el periédico El Diario del 11 de
septiembre de ese ano: «Esta manana alas nueve y media fue inauguradala nueva
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linea de tranvias urbanos, que va del parque de La Libertad, cruce de la carrera 13
con la carrera 8, al frente de la cerveza Continental» [31].

En 1931, lalinea que habia avanzado hasta la sede de la cerveceria Continental
continué su rumbo por la carrera 6 hasta las inmediaciones del rio Ottn, en
el punto de Puente Mosquera, tramo 4, segin se registré el 20 de enero en el
periddico El Diario de ese mismo ano:

Antier fue inaugurada la linea del tranvia hasta las orillas del rio Otun, asistiendo
al acto el sefor gerente de la empresa doctor Carlos de la Cuesta y un grupo
de caballeros muy apreciables que regresaron gratamente complacidos de la
magnificencia de la obra inaugurada.

No se oculta a la comprension ciudadana que esta linea traerd ventajas multiples,
sobre todo a los viajeros de la regién comprendida entre la Popa, Frailes, etc, etc.[32]

TRAMO 3 - 1930 conr

A BOLIVAR

PARQUE LA TRAMO 4 - 1931
LIBERTAD

TRAMO 2 - Ssinfecha determinada

Figura 6.

Proceso de expansién del tranvia en su inauguracién entre 1927 y 1931

Fuente: Elaboracién propia a partir de acrofotograffa de 1946 del igag, de planimetria base del amco, de informacién obtenida en
el Fondo Documental del periddico El Diario y del mapa de trazado del tranvia elaborado por Morrison, «El escurridizo tranviax.

Posteriormente, en 1937, el Concejo Municipal mediante el Acuerdo n.° 15
dio via libre a la construccién de una nueva linea que conectara la Estacién del
Ferrocarril y el poligono #1, tramo 5 (Figura 7).

Art® 2. La Compaiifa de Tranvias de Pereira S.A. podrd, de conformidad con el
numeral segundo (2°.) «de las obligaciones del contratista» de que habla el mismo
acuerdo niimero tres (3) de mil novecientos veintiséis (1926) extender unalineadela
Plaza Olaya Herrera al centro de la ciudad por la ruta que posteriormente acuerden
el Concejo Municipal y la Directiva de la Compaiiia de Tranvias de Pereira S.A.[33]
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TRAMO § - 1937

Figura 7.

Proceso de expansion del tranvia hacia la estacién del ferrocarril en 1937
Fuente: Elaboracién propia a partir de acrofotografia de 1946 del IGAG, de planimetria base del AMCO, de mapa de trazado del
tranvia elaborado por Morrison, «El escurridizo tranvia» y de informacién obtenida en el Fondo Documental del Concejo de Pereira.

Estaampliacion delalinea del tranvia hastala estacién del ferrocarril de Pereira
permitiria la conexion entre ambos sistemas de transporte. Los pasajeros que
llegaban en tren podian hacer trasbordo al tranvia para desplazarse de manera
rapida y segura hacia los diferentes sectores de la ciudad, incluso a los puntos
periféricos. Por otro lado, los habitantes urbanos podian utilizar el tranvia para
viajar a las zonas rurales del municipio, a través de las lineas férreas que conducian
a las ciudades de Armenia y Cartago, sobre las que se distribuian una cantidad
considerable de estaciones.

También el tranvia se amplié hacia el oriente de la ciudad, continuando su
recorrido desde el parque de La Libertad por la carrera 8 cruzando la via férrea,
hoy avenida del ferrocarril, hasta llegar a la calle 10, donde giraba hacia el sur
para conectar con la carrera 9 por donde se dirigia hacia La Cumbre[34], en la
interseccién de la carrera 10 con la via que conducia hacia La Florida, actualmente
avenida Santander, tramo 6.

o) zPARQUE LA
LIBERTAD

TRAMO 6 - Sin fecha determinada N

Figura 8.

Proceso de expansién del tranvia hacia el sector de La Cumbre en el oriente de la ciudad
Fuente: Elaboracién propia a partir de acrofotografia de 1946 del IGAG, de planimetria base del
AMCO y del mapa de trazado del tranvia elaborado por Morrison, «El escurridizo tranviax.
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Se sabe también de la existencia de una linea de tranvia que derivaba ala altura
de la carrera 12 con calle 21, que se extendia entre la estacion del ferrocarril y el
centro de la ciudad, tramo 5, en direccién a San Jerénimo (Figura 9).

TRAMO 3
193¢,

i

|
I, TRAMO 2
|ll (©) PLAZA BOLIVAR Sin fecha
0 f determirt_a(ég

PARGLE LA
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. |
@ PABELLON DE CARNES L

. TRAMO 5 -
1 93? EIFICIO DE RENTAS . @
' PARTAMENTALES  PLAZA DE MERADO
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2 ==
== = victoria ©
INSTITUTO TEC
SUPE
COLEGIO LA SALLE .
L]
ANTIGUO BATALLON SAN MATED
—
PARQUE OLAYA HERRERA
TERMINAL DE PASAJEDS Y BODEGAS
Figura 9.

Proceso de expansion del tranvia a partir del tramo 5 hacia

el sector de San Jerédnimo en el occidente de la ciudad
Fuente: Elaboracién propia a partir de aerofotografia de 1946 del igag, de planimetria base del
amco y del mapa de trazado del tranvia elaborado por Morrison, «El escurridizo tranviax.

La expansion del tranvia hacia los puntos periféricos de la ciudad permitia que
una considerable parte de la poblacién que no podia ubicarse cerca de sus lugares
de trabajo, debido al alto valor del suelo en el drea correspondiente alos poligonos
1y2, pudiera acceder a ellos de manera ms fAcil. Esto sucedia al nororiente de la
ciudad en las proximidades del puente Mosquera sobre el rio Ottn, y en el sector
de La Cumbre, caracterizado por su alta densidad de vivienda.

Dicho aumento de cobertura mejor6é indudablemente la calidad de vida
de los trabajadores y de los habitantes de Pereira en general, al acercar las
dreas mds periféricas a los sitios de trabajo ubicados en los poligonos #1 y #2,
especialmente alas trilladoras de café, al igual que al sector occidental de la ciudad
en las inmediaciones de la Plaza de Ferias y del Matadero Municipal, donde
mds adelante se ubicarfan importantes empresas, especialmente de confeccidn.
Asimismo, el tranvia aproximaba el poligono #1, donde se concentraban las
actividades comerciales, de servicios e institucional.

Elimportante aporte social que tuvo el tranvia, con el efecto positivo que tuvo
en laeconomiadelos sectores poblacionales menos favorecidos econémicamente,
se ilustra con el siguiente comentario de la prensa local: «El tranvia con ser tan
corto, pues no sale del drea urbana, es muy cémodo y brinda una excelente renta:
ademas, es el medio de locomocién mas barato que se puede establecer en muchos
afos entre nosotros» [35].

2.5. La financiacién del sistema, tarifas y otros servicios que prestd a la cindad

Las tarifas fueron uno de los asuntos mas importantes en la negociacién entre
las autoridades municipales y los empresarios antioquefios que volvieron realidad
esta importante obra para la ciudad. Esto se evidencia en la siguiente disposicién
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emanada del Concejo Municipal, donde se establecia que no se debia «cobrar
mids de cinco centavos oro amonedado del peso y ley actuales o su equivalente
en moneda legal por el pasaje de cada persona dentro del perimetro urbano,
cualquiera que fuere el recorrido»[36].

Del mismo modo, se establecia que, si la CTP construia lineas por fuera del
perimetro urbano de la ciudad hacia centros poblados vecinos, la tarifa debia ser
equivalente a un centavo oro persona-kilémetro, estableciendo una tarifa minima
de cinco centavos para el caso que la nueva via tuviera menos de cinco kilémetros
de extensién[37].

Algo bien importante en relacién con las tarifas y el aporte social que esta obra
debia producir, se refleja en el valor diferencial que establece el mismo Acuerdo
n.o 3 en relacién con la clase obrera. La disposicion refleja la fuerte dindmica
industrial que estaba despertando en la ciudad en la década de 1920, teniendo
como producto precursor la caficultura con el establecimiento de las trilladoras y
la demanda de mano de obra que esta actividad generaba:

+ «6.- A poner al servicio de la clase obrera dos carros diariamente y por dos viajes
sencillos, no pudiendo cobrar en estos viajes sino dos centavos oro amonedado del
peso y ley actuales o su equivalente en moneda legal por cada pasajero. El Concejo
fijar4 las horas en que deben funcionar estos carros» [38].

Ademas de las tarifas, el Concejo Municipal también regulé lajornada diariade
funcionamiento del tranviay sobre lo cual también legislé. La CTP estaba obligada
a «prestar un servicio minimo de catorce horas diarias y de diez y ocho, o mads
cuando las necesidades del servicio lo exijan» [39].

Es importante agregar que, ademas de transportar pasajeros, el tranvia aportd
en lasalud publica de la ciudad. La empresa se encargé de trasladar la carne bovina
y porcina desde el matadero municipal localizado en la zona occidental, justo
por donde se desplegaba la primera linea entre los talleres y parqueaderos de la
CTP y la plaza de mercado, en cuyo frente oriental se localizaba el pabellén de
carnes. Lo que contribuy® al proceso de higienizacién en que se habia empenado
la dirigencia pereirana, con la creacién y expansion de redes de servicios publicos
como el alcantarillado y el acueducto.

La empresa de tranvias a cuyo frente se encuentra don Benjamin Tejada Cano,
caballero que estd animado de la mejor voluntad en favor de la obra a él
encomendada, ha puesto a funcionar desde hace varios dias el carro para el servicio
de carnes, que las toma frente al Matadero moderno vy las coloca en el pabellon
respectivol...]

Tiene ademds ese carro la ventaja de cefiirse en un todo a las disposiciones sobre
higiene reglamentarias de la materia y naturalmente ya no tendremos que comer
carne de aquella transportada en cajones malisimos, desvencijados, en conjunto
heterogéneo con fango, lluvia y gallinazas[40].

A propésito de los servicios publicos, es pertinente mencionar la colaboracién
que se establecid entre la ctp yla Empresa de Energia, que compartia con la ciudad
los excedentes de electricidad de las turbinas con las que producia la fuerza motriz
para impulsar los vagones. Esto se debi6 al ensanche de una de las acequias y de la
inoperancia de uno de los dinamos generadores de dicha empresa:

Parece que al fin el miércoles de esta semana se logrd llegar a una negociacion
con la empresa de tranvias, para que esta respetable entidad venda la luz sobrante
al municipiol...] No sabemos en qué punto se encuentra hoy la reforma sobre el
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ensanche de la acequia, pero consideramos que el municipio debe continuar con
aquello, no importa la reciente negociacién con el tranvia[41].

Por otro lado, el tranvia, ademads de contribuir a soluciones en el 4mbito de
la higienizacién y en el déficit de generacién de energfa, también aporté en el
mejoramiento de la seguridad ciudadana y en el uso y apropiacién del espacio
publico durante la noche, debido a la electrificacion. El 6 de marzo de 1929, la
CTP y el municipio de Pereira celebraron un contrato en el que se estableci6 de
manera precisa la cantidad y el valor de la energia a suministrar:

* Art° Unico. El Concejo Municipal de Pereira aprueba un contrato celebrado el
6 de Marzo de 1929 entre el Personero Municipal del Distrito y el Gerente de la
Compaiifa de Tranvias de Pereira, por el cual se suministrardn al Municipio «ciento
cincuenta caballos de Energfa Eléctrica de la planta de dicha Empresa, destinada al
Alumbrado Publico de una parte de la ciudad» durante cuatro (4) meses, a razén de
$250 mensuales o hasta que «se termine la reparacién del dinamo perteneciente al
Municipio» [42].

2.6. El tranvia, su municipalizacion y sostenibilidad

Cabe preguntarse si en este periodo de municipalizacién del tranvia, su expansién
se debi6 a una serie de factores, entre los que se encuentran: la presién de
los propietarios de las nacientes industrias y las ya fuertes trilladoras, con el
proposito de conectar los barrios obreros ubicados en la periferia. Las influencias
del sector inmobiliario, aunque no se registra un ejercicio urbanizador privado
significativo por esas fechas. La intencionalidad del sostenimiento y crecimiento
de la extension del tranvia dirigida por el municipio a satisfacer la necesidad de
transporte de las clases sociales menos favorecidas; esta hipdtesis tiene peso si nos
apoyamos en la consideracién de José Luis Oy6n sobre la tendencia del transporte
masivo mundialmente hacia la primera mitad del siglo xx: «La historia del
transporte publico entre 1830y 1950 es la de una lenta y progresiva ampliacion
de su uso a los estratos sociales menos pudientes»[43].

Lo cierto es que el tranvia aporté considerablemente durante el tiempo en que
operd entre finales de la década de 1930 y la primera mitad de la década de 1950.
Esto significé la consolidacion del primer momento de expansién de la ciudad, el
cual estuvo basado en la prolongacién de la estructura de damero hasta los bordes
urbanos donde la topografia asociada ala presencia de corrientes hidricas, como el
rio Ottin, quebradas como Egoy4, la Arenosa, o la via del ferrocarril de Caldas, asi
lo permitieron. El fenémeno puede observarse con claridad en el siguiente mapa
elaborado a partir de una fotografia aérea de1959 (Figura 10).
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Figura 10.

Limites de la expansion de la estructura de damero, Pereira, 1959
Fuente: Elaboracién propia a partir de acrofotografia de 1959 del IGAG y planimetria base del AMCO.

El tranvia se inaugura con una diferencia de 6 afios al de Medellin y de 17 anos
al de Bogot4, en un momento en que Pereira tenfa un tamafio y una poblacién
mucho menor que estas ciudades. Esta situacion indica el talante e idearios que
impulsaban a sus élites y clase dirigente, y el anhelo de modernizacién y progreso
que imperaba por esos dias al amparo de la economia cafetera. Una muestra
del orgullo producido por la realizacién de esta obra, y de otras importantes
infraestructuras que daban la impresién de ciudad terminada, se refleja en la
siguiente nota del periédico El Diario:

Pereira es el vivo producto del espiritu civico. No hay otro pueblo en Colombia
donde el civismo haya culminado en obras de tanto vigor y aliento como las que
tiene Pereira. Y asi hoy la vemos con todos los servicios publicos terminados,
pavimentacién de todas sus calles, alcantarillado, plaza de mercado, acueducto,
enorme acueducto, formidable y casi desproporcionado; tranvia, planta eléctrica y
una instalacion telefénica moderna que le da envidia al més pintado[44].

Considerando este panorama optimista, es importante tener en cuenta c6mo
en 1914 en ciudades intermedias de paises europeos, que oscilaban entre los 250
000 y el 1 000 000 de habitantes, el tranvia estaba en boga y era el sistema de
transporte predominante[45]; ademas, la longitud de sus lineas, la cantidad de
viajes y el volumen de personas que transportaban, hacia viable su operacién.

De esta manera, nos podemos preguntar sobre cdmo Pereira, con una
poblacién cercana a los 50 000 habitantes, repartida entre su territorio rural y
urbano, logré sostener el tranvia por mas de veinticinco afios, si tenemos en
cuenta la cantidad de habitantes de las ciudades europeas arriba mencionadas.
Igualmente, podemos observar cémo en Colombia en la década de 1920, en la
cual se da el apogeo de este sistema de transporte en Medellin y Bogota, la primera
superaba en mas del doble de habitantes a Pereira, y la segunda practicamente los
quintuplicaba. Ademads, debe considerarse, haciendo el comparativo con el caso
europeo, que Medellin por aquel entonces no llegaba al umbral de los 250 000
habitantes y Bogotd apenas lo superaba (Tabla 3).
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Tabla3.
Poblacién Pereira, Medellin y Bogot4, 1928

Ciudad Afio Hahitantes
Pereira 1928 50699
Medellin 1925 120000
Eogota 1928 235421

Fuente: Elaboracién propia a partir de Alcaldia de Pereira. «Poblacién de Pereira seglin censos nacionales», «Santa Fe y Bogota: Evolucion
histérica y servicios ptblicos (1600-1957), Julidn Vargas y Fabidn Zambrano, «Santa Fe y Bogoté: Evolucién histérica y servicios publicos
(1600-1957)>, Institut francais d’études andines, acceso el 1 de diciembre de 2023, https://books.openedition.org/ifea/68902lang=es y
Departamento Administrativo Nacional de Estadistica (dane), Medellin en cifras. Ciudad tricentenario 1675-1975 (Medellin: dane, 1976).

No obstante, debemos ponderar el importante papel de las redes de servicios
publicos y del tranvia durante la década de 1920, como soporte del proceso
de modernizacién y expansién de la ciudad. Acciones con que las élites
econdmicas y el sector publico buscaron formalizar la ciudad, encauséndola
por una idea de progreso que en algunos momentos sobrepasé sus capacidades
y caracteristicas, pero que a su vez permitié consolidarla y proyectarla como
importante centralidad en el contexto regional.

...se puede verificar que la introduccién de los distintos modos de locomocién en
estrecha relacidon con los avances tecnoldgicos, ha influido sobre la formalizaciéon
de la ciudad y también ha impulsado la propuesta y/o asuncién en diversas épocas
del desarrollo de la ciudad de determinados modelos tanto a escala urbana como
territorial[46].

El tranvia desapareci6 en 1953, convirtiéndose en simbolo de un momento
especial en la historia de Pereira. En la década de 1920, en la ciudad confluyeron
dindmicas de la economia cafetera, del comercio y de un naciente proceso de
industrializacién, que hicieron que algunos sectores de su sociedad tuvieran
grandes aspiraciones alrededor de su deber ser. Sin embargo, el novedoso sistema
de transporte fue sobredimensionado para el tamano y la poblacién que tenia
Pereira, lo que le produjo serios problemas de sostenibilidad al no disponer
de la cantidad de viajes, usuarios y de los ingresos suficientes para soportar su
funcionamiento.

Con una poblacién que se duplica entre 1928 y 1951 (Tabla 4), dos anos
antes del cese de actividades del tranvia, Pereira no alcanzaba siquiera los 235 421
habitantes que tenia Medellin en 1928, afio que se enmarca en la década de mayor
auge de este sistema en esa ciudad. Asimismo, con 115 341 habitantes, Pereira
se encontraba muy por debajo del umbral planteado por José Luis Oyon para las
capitales regionales europeas donde «el tranvia vivié una edad dorada después
de la electrificacion hasta los afos veinte y su mayor fortuna parece asociada a un
tamano particular de ciudad superior a los 200 000-250 000 habitantes, pero no
mucho mayor del millén de habitantes»[47].


https://books.openedition.org/ifea/6890?lang=es
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Tabla 4.
Poblacién Pereira, 1928-1951

Ciudad Afio Habitantes

Pereira 1928 50639
1938 0492
14951 115241

Fuente: Elaboracién propia a partir de Alcaldia de Pereira. «Poblacion de Pereira segtin censos nacionales».

Igualmente, la dimensién de la ciudad alrededor en 1950 era tal que se podia
recorrer caminando desde el Parque de Bolivar en direcciéon de los sitios mds
extremos de su trama urbana, ubicados en los talleres y parqueaderos de la cTp al
occidente (1,6 kilémetros) y La Cumbre al oriente (1,8 kilémetros). Esto sumado
a la presion ejercida por las empresas de buses urbanos, la falta de una adecuada
gestion que buscara soluciones para proyectar el sistema en el tiempo y la ausencia
de planificacién que lo asimilara dentro de un modelo urbano y a una visién
sistémica de ciudad, fueron factores que llevaron a la desaparicion del tranvia.

Conclusiones

Los primeros treinta afios del siglo xx en Pereira han sido calificados, con razén,
como un prodigio. De un pequefio poblado de menos de 10 000 habitantes a
finales del siglo xix, vinculados principalmente a la produccién agropecuaria,
con unas formas de habitacién sencillas y un trazado minucioso de su trama
vial, parques etc., se pasé a una ciudad con una importante dindmica agricola,
sustentada especialmente en una economia cafetera, basada en la produccion,
procesamiento y comercializaciéon del grano, y con una creciente actividad
ganadera en sus zonas aledanas y un sélido vinculo comercial de importacién
de manufacturas sobre todo con la zona sur occidental del departamento de
Caldas. La transformacion y crecimiento econdmico constituyd una fuente de
presion y de motivacién de su dirigencia politica y empresarial para la dotacién e

implementacién de una infraestructura como el tranvia.

El desarrollo institucional para el montaje de esta infraestructura fue toda una
odisea para una ciudad, ya que se construy6 mediante el sistema de pruebay error
y sin un alto conocimiento de los procesos técnicos o de los efectos sociales o

culturales que representaria.

En servicio del tranvia se inicié en la década de 1920, cuando se estaban dando
grandes cambios en la movilidad. Sin embargo, el sistema resulté ser demasiado
pretensioso. La vision de progreso de sus dirigentes los llevé a crear un servicio
ostentoso y dificil de sostener desde la perspectiva operativa y financiera para
una ciudad tan pequefia como Pereira. No obstante, debe reconocerse el enorme
esfuerzo y el compromiso con el cambio y la modernizacién que los llevé a

sostener este proyecto por més de 25 anos.

La infraestructura no solo significé expansion y crecimiento fisico. Eso puede
ser lo més llamativo, pero la verdadera transformacion a lo que denominamos
modernidad se produjo en las mentes, las ideas y los suenos. Esta transformacién
se aleja cada vez més de las tranquilas y apreciadas précticas de la ciudad de los

origenes.
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El papel del tranvia debe entenderse como una tecnologia de transporte
que viabilizé la expansién de la ciudad en su momento, en compafia de
infraestructuras de servicios como la energfa eléctrica, el acueducto y la telefonia,
permitiendo ademds la aglomeracién de dindmicas en las dreas ya consolidadas,
como efectivamente sucedié con el drea central: poligono #1 y los usos
comerciales, institucionales y de servicios, y en el poligono #2 con la ubicacién
de las trilladoras y otras industrias. Asimismo, comprendemos el papel de dichas
infraestructuras en la consolidacién de la estructura urbana en la zona occidental
de la ciudad, con la presencia de una serie de equipamientos sociales y la
implantacion de factorias y viviendas, dentro de un proceso que inicié laCTP con
lalocalizacion de sus talleres, parqueaderos y la plaza de ferias.
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