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RESUMEN:

El objetivo del presente articulo es estudiar la relacién entre el proceso de urbanizacién del suroriente bogotano, la zona conocida
como San Cristdbal, y el tranvia durante las primeras décadas del siglo XX. En la década de 1920 la zona de San Cristébal era ya
un importante nucleo de barrios para obreros. Adquirid tal importancia que fue uno de los puntos centrales de urbanizacién en el
proceso de crecimiento de Bogotd. Aunque desde la década de 1890 existia un proyecto de construccién de un tranvia, sélo hasta
1917 operd el tranvia. La urbanizacién de San Cristdbal no esperé al tranvia, pero en el momento en que fueron conforméndose los
nuevos barrios del sector, este medio de transporte se convirtid en un servicio urbano de suma importancia tanto paralos habitantes
del sector como para los actores que buscaron promover el desarrollo de la zona.

PALABRAS CLAVE: Bogota, transporte, historia del transporte, tranvia, historia urbana, historia econémica.

ABSTRACT:

The objective of this paper is to study the relationship between the process of urbanization of the southeast of Bogota, the area
known as San Crist6bal, and the tramcar during the first decades of the 20th century. The area of San Cristébal was already in the
1920s a nucleus of neighborhoods for workers. It acquired such importance that it was one of the central urba- nization areas in
Bogota?s growth process. Although since the 1890s there was a construction project for a tramcar, it was only until 1917 that the
tramcar was operated. The urbanization of San Cristébal, therefore, did not wait for the tramca, but at the time when the new
neighbor- hoods of the sector were being formed, this means of transport became an urban service of great importance both for
the inhabitants of the sector and for the actors that seek to promo- te the development of the area.

KEYWORDS: transportation, transport history, tranmcar, urban history, economic history.

INTRODUCCION

El tranvia es uno de esos hitos del proceso de modernizacién de Bogota que con el tiempo ha ido cobrando un
mayor interés para los investigadores. Historiadores, urbanistas, economistas, entre otros, se han dedicado a
estudiar la historia del tranvia de Bogota y su impacto en la vida de la capital colombiana. Las investigaciones
sobre el tranvia se han concentrado en la trayectoria histdrica, las caracteristicas y funcionamiento de la
empresa del tranvia, tal es el caso de trabajos como Historia del tranvia en Bogotd ( Contrerasy Vélez, 1985),
Vida pasiony muerte del tranvia en Bogotd ( Jaramillo y Parias, 1995), Economia y transporte urbano en Bogotd
(Esquivel, 1997) y Empresas priblicas de transporte en Bogota: siglo XX( Nunezy Rodriguez, 2003). En algunas
otras investigaciones como La ciudad de los elegidos ( Sudrez, 2006), Santa Fe y Bogotd: Evolucién histérica
y servicios piblicos ( Vargas y Zambrano, 1988), El transito a la cindad moderna 1920-1950 ( Del Castillo,
2003), E/ tranvia municipal de Bogotd. Desarrollo y transicién al sistema de buses municipal 1884-1951 (
Baquero, 2009) y La ciudad del tranvia 1880-1820 ( Montezuma, 2008), el andlisis gira en torno ala relacién
de este sistema de transporte con las transformaciones urbanas que se presentaron en la Bogota de la primera

mitad del siglo XX.
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De cara a la historia del tranvia, los trabajos citados han analizado los procesos de conformacién de
la empresa privada, de municipalizacién, de extension de las redes y funcionamiento del sistema hasta su
desaparicion a principios de la década de 1950. En cuanto la relacién entre este sistema de transporte y el
desarrollo urbano de Bogota, las investigaciones referidas han resaltado el impacto y el rol del tranvia en
la expansion de Bogota hacia el norte, y sobre todo la relacién del tranvia con el desarrollo de la zona de
Chapinero y la urbanizacién del norte.

No obstante, poco se ha dicho al respecto de la influencia del tranvia en el desarrollo urbano del sur de
Bogotd durante la primera mitad del siglo XX. El funcionamiento del tranvia en el sur de la ciudad cobra
mayor importancia si tenemos en cuenta que el primer proceso de ensanche de la ciudad fue lineal, en un
¢je de norte a sur a la sombra de los cerros orientales, entre Chapinero y San Cristdbal ( Del Castillo, 2003,
p- 82). San Cristdbal fue entonces un foco clave en el proceso de modernizacién de la capital, por lo que el
analisis del tranvia en esta zona adquiere mayor importancia. Y esto si tomamos en consideracién el hecho de
que la urbanizacién en San Cristébal tuvo un carédcter distinto a la de Chapinero, pues alli surgieron, desde
1910, barrios para obreros, ! es decir, barrios destinados a poblacién trabajadora.

La primera extension del tranvia hacia el sur de la ciudad data de la década de 1890, cuando la empresa
privada, controlada por capital norteamericano, tendié sus rieles entre la plaza de Bolivar y la plaza de Las
Cruces ( Contreras y Vélez, 1985), barrio al extremo sur de la capital surgido a mediados del siglo XIX (
Mejia, 2000, p. 321). Pero si bien para principios del siglo XX el perimetro urbano de la ciudad se extendia
por el sur hasta la calle 1°, limite sur del barrio Las Cruces, los terrenos ubicados entre esta calle y el rio
Fucha, pertenecientes al entonces municipio de Bogot4, comenzaron a transformase. Para la década de 1910
las haciendas del sector comenzaron a ser subdivididas y loteadas para darle paso a nuevos barrios como Villa
Javier o el 1° de Mayo. Las autoridades municipales, que para aquel momento ya controlaban la empresa,
decidieron llevar el tranvia hasta San Cristébal en 1917. Finalmente este sistema de transporte cruzé el rio
Fucha hacia el sur, y lleg6 hasta el barrio 20 de Julio, en la década de 1930.

En este estudio buscamos establecer la relacién entre el tranvia de San Cristébal y la urbanizacién del
suroriente bogotano a principios del siglo XX. No pretendemos describir una relacién causal, lineal, entre
uno y otro, pues es simplista y falaz afirmar que la construccién de nuevos barrios en San Cristdbal se debe
s6lo a la linea del tranvia. De hecho, lo que nos muestran las fuentes es que la llegada del tranvia municipal a
las tierras aledanias al rio Fucha se debié al proceso mismo de urbanizacién de San Cristébal. Lo que aqui se
quiere es comprender la relacién compleja entre el tranvia y el crecimiento urbano en el suroriente bogotano.

1. EL INICIO DE LA URBANIZACION DE SAN CRISTOBAL Y LA PRIMERA LINEA DE TRANVIA

Cuando hablamos de San Cristdbal pensamos en la actual localidad ?subdivisién administrativa del Distrito
Capital colombiano? del suroriente bogotano. Pero en este trabajo, cuando hablamos de San Cristébal nos
referimos a una zona histdrica de Bogota que se ubicaba, de norte a sur, entre los limites al sur de la ciudad,
marcados por la calle 1* desde el siglo XIX, y el rio Fucha, y de oriente a occidente, entre el camino a Ubaque y
el camino a Tunjuelo (actual avenida Caracas), tal como se puede ver en el Plano 1. Desde tiempos coloniales
esta fue una zona rural dominada por haciendas de comunidades religiosas y notables de la ciudad. Esta zona
también era sede de algunas actividades productivas como fabricacién artesanal de teja y ladrillo (chircales),
molienda de harina y produccién de pélvora. Esta situacion se explica por los recursos alli disponibles: el
rio Fucha era una buena fuente de energfa para los molinos, y en las laderas de los cerros se encontraban
yacimientos de arcilla y fuentes caléricas para los hornos de coccién ( Martinez, 1983, pp. 64-65).
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Plano 1. Detalle del Plano de Bogota de 1932

Fid | Brame

J i | e

Se detalla el sector de San Cristébal en el plane de la ciudad de 1932. Aparacen en rojo los barrics construidos o en construccién

San Cristobal, Villa Javier, 20 de Julio y 1° de Mayo. En amarillo los barrios planificados: Santa Inés, Santa Ana y Suramérica. El sec-

tor es atravesado de oriente a occidente por el rfo Fucha, también conocide como rlo San Cristobal. Por el oriente |a zona estaba
delimitada por |a Carretera a Oriente, el viejo camino a Ubaque.

Fuente: Cuéllar y Mejla (2007, p. 83)

PLANO 1
Detalle del Plano de Bogotd de 1932

Se detalla el sector de San Cristdbal en el plano de la ciudad de 1932. Aparecen en rojo los barrios construidos o en
construccién:San Cristébal, Villa Javier, 20 de Julio y 1° de Mayo. En amarillo los barrios planificados: Santa Inés,
Santa Anay Suramérica. El sectores atravesado de oriente a occidente por el rio Fucha, también conocido como
rio San Cristébal. Por el oriente la zona estabadelimitada por la Carretera a Oriente, ¢l viejo camino a Ubaque.
Cuéllar y Mejta (2007, p. 83)

Durante la segunda mitad del siglo XIX, al mismo tiempo que la produccién de ladrillo aumentaba, algunos
ciudadanos comenzaron a pensar seriamente en urbanizar San Cristébal como un suburbio semejante a
Chapinero. Estas ideas darfan forma al primer barrio del sector, llamado también San Cristébal. Uno de los
primeros personajes que vio una oportunidad de empresa incentivando la urbanizacién de San Cristébal fue
Fortunato Pereira Gamba. Este personaje, nacido en Bogota en 1866, fue un ingeniero que intentd varias
empresas mineras, se dedicé al comercio y que incluso trabajé en la ferreria de la Pradera. Pereira Gamba vivié
entre 1895y 1904 en San Cristdbal. Compré una hacienda en el suroriente bogotano, y nos dice un biégrafo,
alli se dedicé a la plantacién de eucalipto ( Buendia, 1974, pp. 270-288). *

Pero es el mismo Pereira Gamba quien nos relata con més detalle su vida en el suroriente capitalino. El
ingeniero, que reclama haber sido uno de los primeros impulsores del barrio San Cristdbal, dice que llegé a
lazona con el fin de ?emprender en la industria chircalera?. Compro la finca El Chorro, propiedad en la cual
se dedicd a la fabricacién de ladrillo a la extraccién de cal y carbon. Luego pensé en estimular el desarrollo
urbano, proveyendo tierras para iniciar la construccién de un nuevo barrio en el sector. El problema, segin
el mismo Pereira, es que supuso que ?bastaba ofrecer tierras para fundar nuevos barrios y materiales de
construccién?, y en realidad fueron ?pocas las gentes [que] se apresuraban al llamamiento?. El proyecto urba-
nizador entonces no tuvo el vigor que Pereira esperaba. Por lo que se puede ver en las notas autobiograficas
de Pereira, este esperaba que su barrio fuera un barrio de viviendas de recreo, alejadas de las dindmicas de
la ciudad. El mismo Pereira nos dice que llevd su vida en San Cristébal era ?campestre social?, jugaba al
tiro al blanco con sus amigos y practicaba la cacerfa (Pereira, 1919, pp. 104-114). En otras, palabras, Pereira
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proyectaba la urbanizacién en San Cristdbal como una zona para sectores sociales acomodados, como ocurria
con Chapinero, al otro lado de la ciudad.

Con el fin de estimular el desarrollo econémico y urbano de San Cristdbal, Pereira intenté comunicar
esta zona con la plaza de Las Cruces por medio de un tranvia. Para ello constituy6 en 1897, junto a Méximo
Gonzélez, una sociedad que se encargaria de la construccién de la linea y de ponerla en funcionamiento. El
proyecto, que no llegd a materializarse, fue expuesto en un folleto publicado en 1898. Aunque el objetivo
principal de este folleto era mostrar la pertinencia de una nueva linea de tranvia hacia el suroriente para
atraer inversionistas, también buscaba presentar a San Cristobal como una zona importante en el futuro
inmediato de la capital, y que sus terrenos eran prometedores para la inversién. En tltimas, Pereiray Gonzalez
justificaban la necesidad de su tranvia argumentando que este medio de transporte iba a dar el empujén
decisivo para que un sector econémico y urbanisticamente promisorio, como lo era San Cristébal, iniciara
el camino del progreso.

Los empresarios nos dicen que basta comparar el grado de desarrollo que se habia alcanzado en Chapinero
frente a la situacién de abandono que vivia San Cristébal, para comprender que el atraso no podia sino
atribuirse ?4 la falta de comunicaciones féciles?. Y no es que San Cristébal no contara con caracteristicas que
hicieran posible el desarrollo de la zona, por lo que Pereira y Gonzalez exponian algunas de las bondades del
sur de la ciudad. En primer lugar, senialaban que lazona, ya poblada, comenzaba a experimentar una ?creciente
afluencia de poblacién?. Lo anterior produjo una situacién en la que ?diferentes propietarios venden lotes
de terreno en las cercanias del rio 4 precios de entre $1-50 4 $ 0-50 el metro cuadrado?. Ahora, la ubicacién
de San Cristdbal es comparativamente estratégica, ya que la ?distancia del centro de la ciudad al rio [?] es
solamente la mitad de la que hay 4 Chapinero?, y eso sin contar que la ?regién de San Cristdbal tiene ventajosa
provisién de aguas?. La disponibilidad de agua potable se sumaba al hecho de que el suroriente contaba con
un ?abundante y seguro mercado de viveres, puesto que por el camino de Ubaque transita buena mayoria de
los que abastecen la ciudad?, haciendo de San Cristébal un lugar ideal para la vivienda. Por estos motivos, se
vaticinaba que el progreso de la zona era ?seguro y su desarrollo sera, sin duda, mas répido que la regién del
norte? (Gonzalez y Pereira, 1898, pp. 4-5).

Los autores le atribufan una gran importancia a la industria y a la mineria en San Cristébal, sobre todo
de cara al futuro del sector. Esta, ademas, era la razén que justificaba la creacién de una linea de tranvia.
La pareja de empresarios recalca que el tranvia existente, que atravesaba de norte a sur la ciudad y la
comunicaba con Chapinero, tenia la falencia de que concentraba su servicio exclusivamente en el transporte
de pasajeros, desaprovechando los beneficios de las vias férreas por cuanto en estas ?los pasajeros son un trafico
relativamente secundario si se los compara con la carga? (Gonzalez y Pereira, 1898, p. 3).

De tal forma que los promotores planteaban el tranvia de San Cristébal como un medio de transporte
de mercancia. Al mismo tiempo, Gonzélez y Pereira contemplaban que las mercancias que podria cargar el
tranvia eran ?1. Piedra, 2. Materiales cocidos, 3. Arena, 4. Piedra de cal, 5. Trigo y harina, 6. Lefia, 7. Rama, 8.
Maderas diversas, 9. Viveres?. En ultimas, la hipotética carga del tranvia estaria compuesta por mercancias que
podian producirse ficilmente en San Cristébal. Por lo tanto, los promotores del tranvia buscaban ofrecer un
medio de comunicacién ?ficil y barato?, para quienes quisieran iniciar empresas en el suroriente (Gonzalez
y Pereira, 1898, pp. 9-10). 3

La empresa, aunque compré algunos terrenos, *no llevé a cabo el proyecto, y la compaiia, fundada
legalmente en una notarfa bogotana en 1897, desaparecié formalmente en 1912, pero lo cierto es que la
urbanizacién de San Cristobal ya no tenfa marcha atras. A los ojos de Pereira, el sur de Bogota se desarrollaria
como lugar de habitacién de los capitalinos gracias a la construccién de ?residencias de recreo?, y como nucleo
productivo que albergaria *fincas de explotacién? (Gonzélez y Pereira, 1898, p. 6).
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Plano 2. Trazado del tranvia de 5an Cristobal, 1911

Detalle del plano de Bogota por Alberto Berda Tanco realizado en 1911, Elingeniero Borda Tanco plasmé en su plano el trazado de
la linea del tranvia proyectado por Pereira y Gonzélez en 1898,

Fuente: Cuéllar y Mejla (2007, p. 65). En el original, la Iinea del proyectado tranvia a San Cristdbal aparece marcado con
una linea punteada. Hemos resaltado la linea en rojo

PLANO 2

Trazado del tranvia de San Cristébal, 1911

Detalle del plano de Bogot4 por Alberto Borda Tanco realizado en 1911. El ingeniero Borda Tanco
plasmé en su plano el trazado dela linea del tranvia proyectado por Pereira y Gonzalez en 1898.
Cuéllar y Mejta (2007, p. 65). En el original, la linea del proyectado tranvia a San
Cristdbal aparece marcado conuna linea punteada. Hemos resaltado la linea en rojo

2. LA URBANIZACION EN SAN CRISTOBAL

La historia de San Cristébal en el siglo XX no se dio acorde a los vaticinios de sus primeros promotores,
pues las fincas de recreo dieron paso a barrios de poblacién trabajadora. Los chircales y la fabricacién de
ladrillo fueron determinantes en la urbanizacién, ya que en torno a esta actividad econémica se aglomeraron
pobladores que se afincaron en el suroriente. En 1898 el alcalde Higinio Cualla nos da un claro testimonio de
este proceso. En un breve informe sobre la situacién geografica y politica de la ciudad, Cualla trata la situacién
de los rios de la ciudad, nos dice que ?en toda la hoya del San Cristébal y laterales [?] se encuentran innume-
rables chozas de labradores, de carboneros, etc.? Muchos de estos habitantes eran atraidos por la actividad
extractiva en yacimientos de ?carbonato de cal de diversas clases [?] de carbén, muy abundantes piedras de
labor para construccién, etc.? (Cualla, 1898, pp. 4217-4218).

La cantidad de poblacién ubicada en el suroriente era ya tan importante para principios del siglo XX, que,
segun German Mejia, en 1902 las autoridades municipales consideraron necesario asignar a San Cristébal un
comisario de policia dependiente de la inspeccidn del barrio Las Cruces (Mejia, 2000, p. 332). Sobre la ribera
norte del rio Fucha se fue formando el barrio San Cristébal, el cual, para 1913 contaba ya con un comisario
de policia, y para 1917 el municipio habfa creado para el barrio su propia inspeccién de policia.
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Pero el impulso urbanizador definitivo en la zona de San Cristébal lo dieron los barrios obreros, los barrios
construidos por empresarios privados, la iglesia catélica y las autoridades municipales para la poblacion
trabajadora de la ciudad.

A principios del siglo XX la vivienda de los trabajadores se convirtié en un problema relevante para las
autoridades municipales por la crisis sanitaria que alcanzé su climax a finales de 1918, durante la epidemia de
gripe espafola. La crisis sanitaria se achacé a las pobres condiciones de habitacién de los sectores populares
de la ciudad y al hacinamiento. Poco a poco, por la disponibilidad de tierras, de fuentes de agua potable y
nucleos productivos, San Cristdbal fue identificindose como una zona propicia para la edificaciéon de los
nuevos barrios para la poblacién trabajadora bogotana que demandaba soluciones de vivienda.

Ya desde mediados de la década de 1900 comenzaron a escucharse voces en favor de la construccién de un
barrio para obreros en San Cristébal que entrara a mitigar los problemas de héabitat de los obreros capitalinos.
El ingeniero Alfredo Ortega propuso en 1909 que las nuevas viviendas para obreros que proyectara el
municipio debian ubicarse en el suroriente, en ?la regién banada por el rio San Cristébal?, porque alli los
habitantes obreros podran conseguir empleo, ya que en ese lugar ?se ha establecido un centro industrial en el
cual hay varias fabricas de loza y algunos tejares. Existe ademds, una linea de tranvia, cuya Compaiia puede
hacer un arreglo equitativo con los obreros para transportarlos 4 la ciudad por la mafana y por la tarde,
mediante una tarifa médica.? (Ortega, 1909, p. 282). 5

Entre las décadas de 1910 y 1920 varios médicos e ingenieros seguirian insistiendo en la idoneidad de San
Cristébal para la construccién de nuevos barrios obreros, ¢ pero fue la iglesia catélica la que abrié el camino
parala construccién de barrios obreros en el suroriente. El sacerdote jesuita José¢ Marfa Campoamor impulsé
en 1913 la construccién de un barrio nuevo en el punto conocido como ?El Peiidn del Aserrio?, con el fin
de mejorar las condiciones de vida de la poblacién trabajadora y evitar asi que los obreros capitalinos cayeran
bajo la influencia de ideas impfas, como el socialismo y comunismo.

Este barrio llegd a conocerse como Villa Javier. Sus casas inicialmente eran arrendadas a personas que
podian cumplir con la obligacién; estas personas, ademds, se veian obligadas a cumplir un estricto reglamento
que contemplaba estrictos valores cristianos como la pobreza, la moralidad, la piedad, la vida en familia, la
educacién y el aseo. La idea de Campoamor era la de dotar a una parte de la poblacién obrera de Bogotd
de un barrio que no solamente tuviera las condiciones fisicas dptimas para la habitacién, sino que también
permitiera cultivar en sus ocupantes sanas costumbres que los alejaran del pecado, para lo cual era ideal la
vida en un ambiente rural. Por eso es comprensible que Campoamor viera en San Cristébal un espacio tnico
para localizar sus viviendas, pues era una zona conectada con la ciudad pero que ain mantenia apariencia de
campo ( Londofio y Saldarriaga, 1994, pp. 50-90).

Ya en la década de 1920, el municipio tomd la iniciativa urbanizadora en San Cristdbal. Después de
la epidemia de gripe, el gobierno central obligd a los gobiernos municipales a intervenir en el tema del
vivienda por medio de la Ley 48 de 1918. En el marco de esta legislacion, Bogotd cre6 en 1919 la Junta de
Habitaciones para Obreros. Esta institucién debia promover la construccidn de casas modernas para obreros,
contribuyendo asi a solucionar los problemas relacionados con el hacinamiento y el déficit de vivienda.

Esta instituciéon promovid la construccién de dos barrios obreros en San Cristébal, el 1° de Mayo y
Buenos Aires. La Junta y el Concejo Municipal decidieron instalar en San Cristdbal los barrios para obreros
inicialmente porque alli consiguieron unos terrenos a buen precio ofertados por Nemesio Camacho (Registro
Municipal, 1922, p. 4873). A principios de 1923 comenzé a construirse el 1° de Mayo, y ya para noviembre
de ese afo se habfan entregado las primeras 20 casas. Este barrio se ubicaba en un terreno sobre la orilla norte
del rio Fucha.

Tan pronto comenzd a construirse el barrio, las autoridades municipales dispusieron la edificaciéon de un
puente sobre el rio con el fin de extender el tranvia hasta el nuevo barrio, pues para principios de la década de
1920, este sistema de transporte llegaba hasta el barrio San Cristébal, pasando por los predios conocidos como
Santa Ana. El 1° de Mayo se ubicaba muy cerca de la linea ya existente, y su ubicacién claramente tuvo que
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ver con la cercania del tranvia. Si bien 2como han sefnalado varios autores? la construccién de barrios obreros
tenfa motivaciones higienistas ( Noguera, 1998), las autoridades municipales pensaban efectivamente que las
viviendas que construyeran serfan albergadas por obreros y trabajadores. Por tanto, la solucién de vivienda
implementada por el gobierno debia pensar también en facilitar la vida de los trabajadores, ya fuera ubicando
los barrios en zonas aledafas a lugares de trabajo, o en terrenos que contaran con un acceso fécil al centro de

la ciudad, 7 por lo que la presencia del tranvia en cercanias de las nuevas viviendas era de suma importancia.

La Junta de Habitaciones para Obreros tuvo muchos problemas, no ejercié a cabalidad sus funciones, e
incluso recibié muchas criticas porque se consideraba que sus obras no justificaban los fondos destinados a
esta institucién, ® y en 1930 se disolvié. No obstante, San Cristébal continuarfa urbanizindose con barrios
para obreros, gracias a la labor de empresarios privados que loteaban haciendas y vendian predios a personas
que se encargaban luego de construir las nuevas viviendas por sus propios medios.

Asi se construyeron barrios como el 20 de Julio, Santa Ana y San Blas. La labor de los urbanizadores era
bastante limitada, como ya se dijo, se reducia a lotear el terreno urbanizable, por lo que dotar los nuevos
barrios con redes de servicios no era prioridad de empresarios como Rubén Possin o Salomén Gutt. Por
eso, el gobierno municipal, concentrado en solucionar los problemas de higiene asociados a la situacién
de la vivienda, en la década de 1920 intenté regular el accionar de los urbanizadores privados, exigiendo
que en la construccidén de nuevos barrios se garantizara el abastecimiento de agua potable y la presencia de

alcantarillado. Si los nuevos barrios y las viviendas no cumplian estas condiciones, el municipio no emitia

autorizacion para su construccion. ?

No obstante, esto no detuvo alos urbanizadores privados, como lo demuestra el caso del barrio 20 de Julio.
El barrio fue loteado por Rubén Possin en terrenos de una vieja hacienda al sur del rio Fucha propiedad de
Irene Convers de Manrique. La venta de lotes en el barrio se inicié en mayo de 1920 (El Tiempo, 1920, p. 5a),
y se presentd una solicitud de aprobacién del nuevo barrio ante las autoridades municipales en noviembre del
mismo afio (Registro Municipal, 1920, p. 4125). Sin embargo, las licencias de construccién aprobadas por la
Alcaldia nos muestran que no fue sino hasta 1928 cuando el barrio fue aprobado oficialmente por el muni-
cipio, pero para ese momento ya muchas personas habian adquirido lotes y habian comenzado a construir
sus viviendas (Licencias de Construccién, 1925-1926).

De tal forma que no serfa acertado afirmar que el tranvia fuera definitorio en la urbanizacién de San
Cristdbal promovida por empresarios privados, pues si ni siquiera era una prioridad el agua potable, mucho
menos lo serfa el transporte. Es por eso comprensible que los urbanizadores privados no plantearan como
eje de su labor la extension de la linea del tranvia. Pese a ello, tampoco podriamos negar que el tranvia tuvo
cierto impacto en el proceso de urbanizacién del sur: el barrio Santa Ana, urbanizado por agentes privados,
se conformé desde finales de la década de 1910 en torno a la via que subia paralela al rio Fucha hacia el barrio
San Cristébal; y en la década de 1930 la peticidon que la iglesia catdlica y vecinos de los barrios del sur cursaron
ante el municipio para que el tranvia se extendiera hasta el barrio 20 de Julio, se materializé.

3. EL TRANVIA MUNICIPAL EN EL DESARROLLO URBANO DE SAN CRISTOBAL

Por todo lo dicho hasta ahora, no es posible establecer una relacién causal entre la urbanizacién del suroriente
y la expansién del tranvia durante las primeras décadas del siglo XX. Asimismo, no se puede desconocer que
el tranvia, de una forma u otra, influyé en la urbanizacién de San Cristdbal.

Consideremos primero que cuando los empresarios Gonzalez y Pereira intentaron convertir la
urbanizacién de San Cristobal en un negocio rentable, pretendieron acompafiar su proyecto de la
construccion paralela de un tranvia que hiciera més apetecibles los terrenos del suroriente. Sin embargo, los

promotores 2como ya lo vimos? no presentaron su tranvia como un medio de transporte para pasajeros, sino

de mercancias que fuera aprovechado por aquellas personas que quisieran explotar los recursos de la zona. 10
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Pero el hecho es que el tranvia de Gonzélez y Pereira nunca se materializd, mientras que la urbanizacién
en San Cristdbal no se detuvo, aunque no tomé la forma que sus promotores deseaban. Para principios de la
década de 1910 la construccién de un nuevo nicleo de viviendas sobre la parte alta del rio Fucha avanzaba
firmemente. Asi que para cuando el tranvia lleg6 a la zona, en 1917, ya muchos duefos de tierras en San
Cristébal pensaban en subdividir sus tierras y vender lotes para urbanizar.

Ahora bien, en segundo lugar debemos considerar las caracteristicas de la urbanizacién y del tranvia
mismo para comprender mejor la relacién entre este medio de transporte y el desarrollo de San Cristdbal.
El crecimiento urbano que experimentd la ciudad a principios del siglo XX no fue resultado de una politica
sistemdtica de planeacién postulada por las autoridades municipales o nacionales. La expansion de la ciudad
se dio de manera esponténea, es decir que la urbanizacién no fue resultado de un plan sistematico organizado
por las autoridades municipales, y en este proceso el barrio, promovido por urbanizadores privados, se con-
virtié en la unidad de produccién de la ciudad. El crecimiento se dio mediante la agregacion de pequefios
fragmentos de suelo urbanizado cercanos a las vias que los conectaban con el centro de la ciudad. Las quintas
y las estancias aledanas a la ciudad jugaron un rol central en el este proceso, pues sus terrenos se fueron
parcelando y asi se incorporaron al uso urbano. Por lo tanto, siguiendo a Del Castillo, podemos afirmar que
Bogotd era, a principios del siglo XX, una ciudad ?desarticulada?, en la medida en que su crecimiento va
dejando espacios mientras se van agregando los nuevos terrenos ( Del Castillo, 2003, pp. 82-83).

La labor de los urbanizadores privados se limitaba al loteo. La construccién de las viviendas recaia en los
compradores de los lotes. Las edificaciones terminaban erigiéndose acorde a las capacidades de los habitantes,
por lo que se presentaron muchos problemas a la hora de suplir de servicios urbanos a los nuevos barrios.
Las autoridades gubernamentales tuvieron poca injerencia en este proceso, y aun cuando intentaron regular
las nuevas urbanizaciones, los hechos nos demuestran que las medidas tomadas no fueron muy efectivas. En
muchos casos no se construian alcantarillas, los ciudadanos construian sin permiso de la alcaldia, o lo hacian
sin cefirse a las condiciones impuestas por las instituciones encargadas de regular la construccién de nuevas
viviendas y barrios. Pero aun peor, lo que los documentos del periodo nos demuestran es que en muchos casos

los ciudadanos quedaron a merced de las arbitrariedades de los empresarios, pues las autoridades municipales

no fueron eficientes imponiendo un control sobre la actividad urbanizadora. 1

Asi pues, si la presencia de redes de acueducto y alcantarillado no era decisiva a la hora de plantear una
nueva urbanizacién, no es de esperarse que la existencia de una linea de tranvia fuera prerrequisito para la
construccién de un nuevo barrio en la Bogota de principios del siglo pasado. En otras palabras, para los
urbanizadores del suroriente capitalino no era vital contar con una conexién de tranvia como incentivo para
promover los nuevos barrios. Sin embargo, cuando el tranvia llegé a San Cristdbal, este medio de transporte
terminé estimulando el crecimiento urbano de la zona, y favoreciendo la construccién de vivienda para
obreros. Y esto sin contar que los mismos pobladores de San Cristébal exigieron la construccién de una linea
de tranvia hacia sus barrios.

El tranvia lleg6 a San Cristdbal luego de la municipalizacién de la empresa, ocurrida a partir de 1910. En
1915 se planted por primera vez extender hacia el sur una linea, empero la Junta Administrativa de la empresa
le explicé al Concejo que no se podia llevar el tranvia al sur sino hasta que se llevara a cabo una prolongacién
de la duplicacién de las carrileras entre la Plaza de Bolivar y Las Cruces. Pero lo interesante de los sucesos de
1915 es que podemos ver que la idea de extender el tranvia hacia el suroriente no provenia exclusivamente
del Concejo, sino que los vecinos de la zona comenzaban a exigir que se comunicara el barrio con el centro
de la ciudad por medio del tranvia. El Concejo controvirtié el diagnéstico de la empresa porque consideraba
que el costo de obra impediria atender prontamente ?el clamor de los vecinos de San Cristébal? que piden la
extension del tranvia hasta alli. Después de un largo debate se concluyé que terminado ?el trabajo indicado,
la Junta prolongaré la linea sur hasta el sitio llamado Las Brisas de San Cristébal? (Registro Municipal, 1915,

p- 2196).
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Hay que senalar, ademas, que la peticion de los habitantes de San Cristdbal que tomé forma en el Concejo
en 1915 tenia antecedentes por lo menos dos afios antes. En 1913 hay noticias de que una carta de vecinos de
San Cristobal y Las Cruces lleg6 al Concejo pidiendo la ampliacién del tranvia hacia el sur, pero no seria sino
hasta dos anos después que el Concejo le darfa importancia a las peticiones (El Tiempo, 1938, p. Catorce).
Yaen 1916, se dio via libre a la construccion de una linea que conectara la plaza de Las Cruces con el punto
conocido como Brisas de San Cristdbal, y desde alli hasta el puente sobre el rio Fucha. Esta obra se financiaria
con el dinero conseguido con la venta de un lote propiedad de la empresa del tranvia (Registro Municipal,
1916, p. 2420).

La obra qued¢ legalizada mediante el Acuerdo 11 de 1916, el cual aprob¢ la venta del lote de la empresa
para financiar el proyecto, y planteé el trazado de la nueva linea de la siguiente manera: ?partiendo del sitio
denominado Brisas de San Cristébal, pasa al occidente del Asilo de locas (Aserrio) [en cercanias al barrio
Villa Javier], y atraviesa de Occidente a Oriente el predio Santa Ana hasta terminar en el puente del rio San
Cristdbal? (Registro Municipal, 1916, p. 2443).

Las obras se llevaron a cabo con algunas dificultades entre 1916y 1917, sobre todo por la negativa a vender
predios por parte de algunos propietarios de terrenos sobre los que pasaba la linea. Pero estos inconvenientes
fueron casos aislados, y por el contrario, muchos propietarios de San Cristébal comprendieron que el tranvia
podria mejorar la zona y valorizar los terrenos. En un informe del estado de la construccién entregado por la
Junta de la empresa al Concejo en febrero de 1917, se puede leer que

se excavaron 318 metros cubicos de arcillas y areniscos muy compactos, que hubo necesidad de disgregar por medio de
explosivos; esta cantidad de excavacién corresponde a igual nimero de metros cibicos de terraplén construidos sobre la
alcantarilla de Los Molinos. Sobre la citada quebrada se construy6 en el mes de diciembre [de 1916], casi en su totalidad, por
varios propietarios interesados en la prolongacién, una alcantarilla ovoide de ladrillo y mezcla de cal (Registro Municipal,
1916, p. 2420).

Las obras permitieron que en 1918 llegara el tranvia al corazén del barrio San Cristdbal. Luego este se
extenderia hacia el Fucha para conectar a los barrios 1° de Mayo y 20 de Julio con el corazén de la ciudad.

En 1934 el Concejo aprobé la prolongacién de la linea del tranvia hasta la calle 27 Sur, pasando por los
barrios 1° de Mayo y 20 de Julio (Registro Municipal, 1934, pp. 34-35). La ampliacién del tranvia hasta la
plazuela del barrio 20 de Julio se realizd, en parte, gracias a la presién de los habitantes de los barrios del sur
y alos buenos oficios del sacerdote salesiano Juan del Rizzo.

Existe evidencia que desde 1932 vecinos de los barrios del sur venian solicitando a las autoridades
municipales la extensién del tranvia hacia las urbanizaciones ubicadas sobre la ribera sur del Fucha. Pero no
fue sino hasta el ano siguiente cuando el Concejo tomd en serio las solicitudes. En 1933 cursé en el Concejo
una peticién de los ciudadanos que vivian en el 1° de Mayo y el 20 de Julio solicitando la ampliacién de la
linea del tranvia hacia sus lugares de residencia. En la sesién del 29 de agosto de ese afio el Concejo discutié
la peticién, y aprobd comunicarle al gerente de la empresa del tranvia que esa corporacion consideraba muy
importante darle cumplimiento a la peticién de los pobladores del suroriente (Registro Municipal, 1935, pp.
34-35).

En 1934 Juan del Rizzo logré que personajes de la ciudad como el fotégrafo y politico liberal Sady Gonzélez
y el politico liberal Anibal Cardoso Gaitan, presionaran, con ayuda de la Asamblea general de los barrios del
sur ?una organizacién que agrupaba representantes de los barrios del sur pero de la que se dispone de poca
informacién?, al Concejo Municipal para que autorizara la prolongacién de este medio de transporte hasta el
barrio. Lo que buscaba el sacerdote salesiano era impulsar el culto al Divino Nino, el cual tenfa como sede una
capilla que luego se convertiria en el templo del Divino Nino.12 El sacerdote italiano subvencionaba su labor
evangelizadora entre los nifios, hijos de obreros y artesanos, con la ofrenda de pan y chocolate que hacian los
feligreses de su capilla (Comisién local para la recuperacion de la memoria histérica, 2009, p. 40).

Laampliacién hacia el 20 de Julio desat6 un acalorado debate entre los miembros del Concejo y la gerencia
de la empresa del tranvia. En mayo de 1934 el Concejo cité al gerente del tranvia con el fin de discutir la
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posibilidad de ampliar la cobertura hacia el barrio 20 de Julio. La postura del Concejo era clara: era necesario
extender una linea del tranvia hacia esta zona. No obstante, las directivas de la empresa tenian sus reservas.
Inicialmente el gerente de la empresa municipal del tranvia se opuso a la obra, pues argumentaba que ?la
prolongacién de las lineas del tranvia a barrios obreros implicaba un gasto bastante apreciable?. Ante estos
reparos, el concejal Felipe Lleras Camargol3 respondié que ?obras como la prolongacion de las lineas del
tranvia se debian llevar a cabo aun cuando dieran pérdida, pues se trataba de servir a los ciudadanos que més
necesitados se hallaban de mejorar su condicién de vida?. Y es que lograr esta mejoria era una obligacion
programitica del liberalismo, pues segiin Lleras, solamente asi se podria ?evitar que a los obreros se les

siguiera engafiando con utopias comunistas como la del concejal Gonzélez Julio? (Libro de actas originales

del Concejo, 1933-1935, sin paginacion). 14

Estas discusiones hay que entenderlas en el marco de las transformaciones politicas que experimentaba
Colombia en ese momento. El partido Liberal ascendié al poder en el ano de 1930, luego de casi 50 anos
de dominio conservador. Los gobiernos de Olaya Herrera (1930- 1934) y Lépez Pumarejo (1934-1938)
plantearon una serie de reformas necesarias para promover la modernizacién, pero que al mismo tiempo
pretendian ganarse al naciente movimiento obrero. La agitacién obrera habia llevado a varios movimientos
huelguistas en la década de 1920, y representaba un desafio a las fuerzas sociales y politicas tradicionales.
Estaba organizado por las primeras agrupaciones de estirpe socialista inspiradas por la Revolucién Rusa de
1917: el Partido Socialista Revolucionario (1927-1930), y luego el Partido Comunista de Colombia, fundado
en 1930 ( Medina, 1980).

En tltimas podemos aseverar que el tranvia revistio6 cierta importancia como medio de transporte para los
vecinos de la zona de San Cristdbal. El tranvia tenia una ruta especial para obreros, el cual tenia una tarifa
preferencial y un servicio en horarios especiales ?a las 5 de la mafana yalas 5 de la tarde? ( Contreras y Vélez,
1985, p. 100). Este servicio se implement6 en la década de 1920 en lalinea de San Cristdbal. Y parala década
de 1940, la ruta que cubria Paiba-20 de Julio era reconocida como la més populosa, por la que se pagaba 2

centavos, y los carros tenian sillas de mimbre. Aunque también a San Cristébal llegaban carros mas lujosos.

La ruta Palermo-San Cristébal costaba 5 centavos y tenfa mejores asientos. 15
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Plano 3. El Tranvia Municipal de San Cristébal, 1916-1934

| == Tranvia de San Cristobal 1916
Extension al barrio Primero de Mayo 1923
Extensitn al barrio 20 de Julio 1934
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Detalle de la zona de San Cristabal del plano de Bogota de 1938 de la Secretaria de Obras Publicas Municipales con las lineas
del Tranvia Municipal construidas entre 1916 y 1934 entre la plaza de Las Cruces y la plazoleta del templa del Divino Nifo,
en el barrio 20 de Julio

Fuente: Cuéllary Mejia (2007, p.93). En el plano original la linea del tranvia aparece representada con una linea punteada. Las fechas de
extension del tranvia hacia el suroriente, marcadas con tres colores distintos, las hemos establecido con la documentacion expuesta
por el Concejo Municipal en el Registro Municipal entre 1916 v 1935, cuando se autorizaban nuevas obras

PLANO 3
El Tranvia Municipal de San Cristébal, 1916-1934
Detalle de la zona de San Cristobal del plano de Bogota de 1938 de la Secretaria de Obras
Publicas Municipales con las lineas del Tranvia Municipal construidas entre 1916y 1934
entre la plaza de Las Cruces y la plazoleta del templo del Divino Nio, en el barrio 20 de Julio.
Cuéllar y Mejia (2007, p. 93). En el plano original la linea del tranvia aparece representada con una linea punteada. Las fechas
de extension del tranvia hacia el suroriente, marcadas con tres colores distintos, las hemos establecido con la documentacién
expuesta por el Concejo Municipal en el Registro Municipal entre 1916y 1935, cuando se autorizaban nuevas obras

La obra finalmente se termind en la segunda mitad de la década de 1930. El tranvia pasaba por un puente
sobre el rio Fucha, luego por frente a los terrenos del 1° de Mayo y llegaba hasta la plazuela del barrio 20 de
Julio, donde se ubicaba la iglesia, sobre la calle 27 Sur.

Este medio de transporte favorecié el desplazamiento de los feligreses hacia el cada vez mas popular templo
del Divino Nino, facilité un traslado més rapido de los habitantes de los barrios del suroriente ?desde la década
de 1940 fueron apareciendo mas barrios aledanos al 1° de Mayo y el 20 de Julio, como San Blas, Manrique,
Sur América, etc.?, e incluso impulsé la expansién fisica de una icdnica fabrica bogotana del periodo. Tubos
Moore, fundada en 1906 en un lote sobre la calle 12, construyé una nueva planta en 1945 en un terreno
contiguo al barrio 20 de Julio. Algunos de los trabajadores de esta nueva planta se vieron favorecidos por el
tranvia.

CONSIDERACIONES FINALES

El tranvia de Bogot4 ha despertado el interés de varios investigadores, los trabajos que hasta ahora se han
producido se han concentrado en el estudio de la trayectoria general de este medio de transporte, develando
su evolucion de empresa privada a municipal, hasta su desaparicién en la década de 1950. Otros trabajos han
considerado el impacto general del tranvia en el crecimiento urbano bogotano. Sin embargo la relacién entre
la aparicién de barrios extra-radio en la ciudad y las lineas del tranvia ha sido un tema poco menos trabajado.
Tal vez se debe a la dispersion de las fuentes documentales, pues la empresa del tranvia ni siquiera cuenta con
un fondo propio en el Archivo de Bogotd, y buena parte de la informacién debe buscarse en la documentacion
del Concejo Municipal.

El presente articulo ha explorado precisamente esta relacidn en el caso de los barrios aparecidos al
suroriente de la ciudad en las primeras décadas del siglo XX. Lo que es claro es que no existe una relaciéon
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causal entre el desarrollo urbano de San Cristdbal y el tranvia: aunque algunos promotores de la urbanizacion
en el suroriente previeron que un medio de transporte como el tranvia impulsaria el desarrollo del sector, el
tranvia no se convirtié en condicion previa para la edificaciéon de nuevos barrios.

De hecho lo que podemos observar es que el ensanche de la ciudad que se dio en la primera mitad del
siglo XX no se acompai6 de la construccién de infraestructura bésica de servicios urbanos. Los empresarios
privados, principal agente urbanizador, loteaban terrenos aledafios ala ciudad y asilos articulaban al mercado
de vivienda. Después, el gobierno municipal se encargaba de regular con normativa la construccién de los
nuevos barrios y de dotarlos con servicios ( Del Castillo, 2003, p. 80).

Pero, pese a lo anterior, no podemos tampoco desconocer que la presencia del tranvia en zonas de nueva
urbanizacién como San Cristdbal fue considerada necesaria ?por las autoridades municipales y por los
ciudadanos? para promover la integracién de los barrios de reciente construccién a la ciudad. Aunque la
expansion urbana de Bogota se adelantaba independientemente de la extension de las redes de servicios
urbanos hacia los nuevos barrios, lo que es evidente es que, en su momento, diversos actores sociales
identificaron al tranvia como un servicio de suma importancia para la vida cotidiana, tal como lo expresa el
caso de los barrios de San Cristébal.

Los empresarios Fortunato Pereira y Méximo Gonzalez, pioneros en la urbanizacién de San Cristébal,
entendieron que para hacer viable su proyecto necesitaban integrar los terrenos del suroriente al resto de la
ciudad por medio del tranvia. Asi, al mismo tiempo que promovian la construccién de un nuevo suburbio
en esta zona, crearon su propia empresa del tranvia para San Cristébal, que se mantuvo vigente hasta
1912. Aunque los proyectos de estos empresarios naufragaron, la urbanizacién de San Cristébal sigui6 su
curso. Pensada inicialmente como una zona de habitacién para gentes acomodadas, San Cristdbal terminé
albergando vivienda para obreros. Parala décadade 1920, los habitantes de estos barrios exigieron la extension
del tranvia hacia sus viviendas, lo cual es muestra de que estas personas veian este medio de transporte como
un servicio esencial para sus vidas. Aunque los barrios ubicados en San Cristébal no se encontraban muy

distantes del centro de la ciudad (a una distancia de méximo de 2 km '¢), para los habitantes de estos barrios
reducir el tiempo de traslado de sus hogares al centro de la ciudad era importante, como lo demuestran tanto
las peticiones populares que cursaron en el Concejo solicitando la extensién del tranvia al sur del rio Fucha,
como el hecho de que funcionaba en San Cristdbal una ruta especial para obreros, siendo una de las més
concurridas.

Por su parte, las autoridades municipales desde finales de la década de 1910 fueron identificando al tranvia
como un servicio esencial con el fin de mejorar las condiciones de vida de la poblacién trabajadora de la
ciudad. Especificamente en el suroriente, el Concejo vio necesario comunicar esta zona con el corazén de
la ciudad mediante el tranvia, con el fin de facilitar la movilidad de los habitantes del barrio 1° de Mayo,
construido por iniciativa de la Junta de Habitaciones para Obreros. Para la década de 1930, las autoridades
municipales comenzaron a plantear el tema del transporte en los barrios obreros de San Cristébal como un
problema social al que debia dérsele una respuesta adecuada. Asilo demuestran los argumentos ya citados del
concejal Lleras Camargo a favor de la extensién del tranvia hacia los barrios 1° de Mayo y 20 de Julio. El tema
de la cobertura del tranvia fue tratado con especial interés con relacién a los barrios que por aquel momento
se identificaban como obreros, y el Concejal en cuestién abanderd la extensién de este medio de transporte
como una forma de mitigar las luchas sociales.

El tranvia permitié ampliar la urbanizacién hacia San Cristébal, pues hizo mas asequible el suroriente,
conectindolo con la ciudad. En adelante, la cercania de los terrenos urbanizables a este medio de transporte
comenzd a jugar a favor de la construccién de nuevos barrios en el sector. Finalmente podemos aseverar
que la relacién entre la urbanizacién del extra-radio de la ciudad y los medios de transporte es inevitable,
pues, siguiendo a Del Castillo (2003), la infraestructura de transportes es vital tanto para el plancamiento de
ciudades modernas como para el desarrollo industrial.
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Noras

1 La palabra ?obrero? en la Bogota de principios de siglo XX designaba una gama de trabajadores manuales amplia, y no
necesariamente se circunscribe al obrero industrial, como lo demuestran fuentes del periodo. Por ejemplo, en diversos
numeros del Registro Municipal, donde en referencia al funcionamiento de las empresas municipales, los barrenderos,
los operarios del tranvia y los trabajadores de los talleres de este, los cuidadores del cementerio municipal, entre otros,
son designados como obreros, en contraposicion a los administradores de estas empresas. Por otro lado, en periddicos
autoproclamados obreros durante el mismo periodo, como EI Ravachol, La Unién Obrera o El Socialista, aparece la
misma tendencia: el obrero es el trabajador manual, por lo general, contratado por medio de salario, o incluso pequenos
artesanos.

2 Pereira Gamba fue de uno de los principales defensores del uso del arbol de eucalipto para la recuperacion de las hoyas
hidrograficas y la reforestacién de los cerros de Bogota (Pereira, 1899, pp. 217-223).
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Hay también quienes afirman que, al presentar al tranvia de San Cristébal como un tranvia de carga, lo que querfan
Pereira y Gonzalez era evitar conflictos con la ya establecida Bogot4 City Railway Company, siguiendo de esta manera
el ejemplo de un tranvia de carga en Zipaquird (Pérgolis y Valenzuela, 2011, p. 27). Esta afirmacidn tiene més sentido si
tenemos en cuenta que en su folleto, los promotores dejan muy claro que su tranvia ha de construirse sobre terrenos que
en su totalidad son privados, propiedad de algunos capitalistas de la compaifa, para asi evitar problemas relacionados
con la asignacién de privilegios (Gonzélez y Pereira, 1898, p. 7).

Incluso para mediados de la década de 1900 algunas gufas de la ciudad daban por hecho el funcionamiento del tranvia
de San Cristébal (Patifio, 1902) (Zamora, 1907).

La linea del tranvia de la que habla el autor es la via planificada por los empresarios Pereira y Gonzalez que nunca se
construyo.

Véanse por ejemplo los trabajos de los médicos José Gaitdn (1915) y Camilo Tavera (1922).

Como lo demuestran algunos de los planteamientos frente al problema de la vivienda obrera de politicos e ingenieros
ligados al Concejo Municipal (Ortega, 1909; Gaitdn, 1915; Registro Municipal, 1933, pp. 258-259).

En 1924 la Junta de Mejoras Publicas del barrio San Diego (La Perseverancia) ubicado al norte de la calle 28 en un
terreno al oriente del carrera 7%, expresé su descontento por la decisién del Municipio de utilizar los recursos asignados
al mejoramiento de la vivienda obrera en la construccién de un barrio, el 1° de Mayo, en una zona donde el impacto
entre la poblacién obrera era minimo. Los representantes de los habitantes del barrio San Diego hicieron una peticién
publica al Concejo para que mejor construyera un barrio en ese sector de la ciudad, porque consideraban que alli una
obra de saneamiento aliviaria verdaderamente la vida de muchos ?proletarios?. La Junta de San Diego alegaba que alli
se encontraba el mds importante nicleo de obreros en la ciudad, 2cerca de veinte mil habitantes? entre los obreros y sus
familias, por concentrarse allf la mayor cantidad de fbricas de la ciudad, como Bavaria, Fenicia y Chocolates Chaves
y algunos otros establecimientos que emplean obreros como el cementerio, el Ferrocarril del Norte y el Tranvia (EI
Tiempo, 1924, p. 10). El Circulo de Obreros del padre Campoamor, promotor de barrio obrero Villa Javier, también
criticé la administracién de los fondos para vivienda que hacia la Junta de Habitaciones. A finales de 1927 en el Boletin
del Circulo de Obreros se afirmaba que con los recursos que habia utilizado la Junta para construir 24 casas en el barrio
1° de Mayo, se hubieran edificado 200 del estilo del barrio Villa Javier, aliviando el problema de los altos costos de los
alquileres de vivienda (citado en Londoio y Saldarriaga, 1994, pp. 97-99).

Asi se puede evidenciar tanto en los multiples decretos municipales sobre la construccién de vivienda higiénica y la do-
tacidn de redes de alcantarillado a las nuevas urbanizaciones. El hito de esta normatividad es el Acuerdo 27 de 1919, con
el cual se organizé la Junta de Habitaciones para Obreros, institucién que tenfa como tarea solucionar el problema de
la vivienda de la poblacién trabajadora, incentivando la construccién de nuevos barrios dotados con casas que cumplian
ciertos pardmetros higiénicos. No obstante, la normatividad sobre construccién de nuevos barrios y casas se remonta
a principios del siglo XX. El Acuerdo 10 de 1902 planted desde pardmetros minimos sobre higiene (iluminacién,
ventilacién y acueducto) para la construccién de vivienda nueva en la capital, hasta lineamientos que tendrfan que seguir
los nuevos barrios que se construyeran extra-radio, como el ancho de las calles, disposiciones sobre construccién de
andenes, alcantarillado, alumbrado publico y canerfas. Entre 1905 y 1914 el municipio publicé més disposiciones de
este estilo. Esta normatividad se publicaba siempre en forma de Acuerdos Municipales en el Registro Municipal. Ahora
bien, las licencias de construccion nos muestran el esfuerzo del Municipio por regular la edificacién de nuevos barrios
y viviendas en la capital. En primer lugar, estos documentos cuentan con la aprobacion o la negativa de la alcaldia para
realizar la obra proyectada. Cuando la alcaldia negaba los permisos explicaba las razones, entre las que se cuenta que los
disefios adjuntados no cumplian con pardmetros como los desagiies o los espacios para ventilacién. De otro lado, muchas
licencias de construccién eran la peticién de ciudadanos del permiso para reiniciar obras que habfan sido suspendidas por
orden de las autoridades municipales, entre otras razones, por no cumplir con los pardmetros exigidos por el Municipio.
Las inspecciones de policia de la ciudad eran las encargadas de supervisar las nuevas construcciones en la ciudad, para
actuar ante las irregularidades. Estas observaciones se desprenden del estudio minucioso de las licencias de construccién
emitidas para toda la ciudad disponible en Fondo Unidad Administrativa Especial de Rehabilitacion Vial de Archivo
de Bogota entre los anos 1920 y 1936.

Aunque también hay que tener en cuenta, como ya ha sido sefialado, que cuando Gonzalez y Pereira presentaron su tran-
via como un transporte de mercancias, lo hacfan en parte para evitar que la empresa de tranvia ya existente considerara
una competencia riesgosa al tranvia de San Cristébal (Pérgolis y Valenzuela, 2011, p. 27).

Ver, por ejemplo, las denuncias realizadas en 1926 por habitantes del barrio Santa Lucia contra el urbanizador, Salomén
Gutt, por vender lotes en una zona sin acueducto y alcantarillado, infringiendo asi la normatividad municipal. La res-
puesta gubernamental ante las denuncias fue que simplemente el municipio aun no podia intervenir en este conflicto,
pues el predio estaba situado en una zona que atin se encontraba fuera del drea urbana (Licencias de construccién, 1926,
folio 10).

En la actualidad este templo congrega a miles de feligreses que acuden a pedir favores a la imagen del Divino Nifo. Pero
este culto apenas se iniciaba en la década de 1930. El sacerdote salesiano de origen italiano Juan del Rizzo llegé al pais
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con el fin de evangelizar a la poblacién obrera del pais. Con este objetivo se instalé en el 20 de Julio a comienzos del
decenio de 1930, y le encargd a un escultor capitalino una figura infantil de Jests para traer a la ciudad la devoci6n al
Divino Nifo y facilitar su tarea en el suroriente de la ciudad.

13 Hermano de Carlos Lleras Camargo, Presidente de la Republica de 1958 a 1962.

14 Julio Gonzalez, representante del Partido Comunista, fue concejal entre 1933y 1935.

15 Testimonio de Lisandro Ramirez, habitante del barrio Santa Ana desde principios de la década de 1940 y obrero de ?
Textiles Sedazos? (citado en Aldana, 2008, pp. 43-44).

16 Segun lo sefialaba el Concejo Municipal en un cuadro que relacionaba los barrios extremos de la ciudad para el ano de

1923 (Registro Municipal, 1923, pp. 5113-5120).
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