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Resumen
El estudio histdrico, en la ciudad de Bogota desde 1884 hasta la actualidad enfocado en aspectos
como:
La Movilidad.

Los Impactos Urbanos
La Economia.

Y la representacién de escenarios contrafactuales, desde un punto de vista interpretativo-
arquitecténico, con la finalidad de proponer diferentes soluciones a problemas pragmaticos de la

actualidad con base en el pasado, presente y futuro.

Palabras clave

Contrafactual: El razonamiento contrafactual es la capacidad de imaginar alternativas a la realidad. Es un
razonamiento hipotético que conlleva una simulacion de los sucesos y la comparacion de esos sucesos con
situaciones alternativas.

Movilidad: Son las acciones, estrategias y normas que conducen al manejo, gestion y regulacion de la
movilidad en el territorio.

Historia: Disciplina que estudia y expone, de acuerdo con determinados principios y métodos, los
acontecimientos y hechos que pertenecen al tiempo pasado y que constituyen el desarrollo de la

humanidad desde sus origenes hasta el momento presente.
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Abstract

The historical study, in the city of Bogota from 1884 to the present, focused on aspects such as:
Mobility.
Urban Impacts
The economy.

And the representation of counterfactual scenarios, from an interpretive-architectural point of
view, with the purpose of proposing different solutions to current pragmatic problems based on the

past, present and future.

Keywords

Counterfactual: Counterfactual reasoning is the ability to imagine alternatives to reality. It is
hypothetical reasoning that involves a simulation of events and the comparison of those events with
alternative situations.

Mobility: These are the actions, strategies and regulations that lead to the management,
management and regulation of mobility in the territory.
History: Discipline that studies and exposes, according to certain principles and methods, the events and
facts that belong to the past and that constitute the development of humanity from its origins to the

present moment.
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Introduccion

“Soy Dramaturgo y Actor y como tal vivo de la representacion esa
mentira creible que es la ficcidn, serd por esa razén que me seducen las

arquitecturas, tan reales.”

(Canal encuentro, 2018, min 0:10).

La utopia y la arquitectura son dos conceptos que no son diferentes u opuestos. Toda
arquitectura se basa en una idea hipotética en un imaginario, el arte de proyectar este es, por ende,
toda arquitectura en algin momento llego a ser un imaginario utépico.

(Segun Celentano, 2005).

“La utopia es pensada como ciudad: “el hecho de que las utopias, desde Platén hasta Bellamy,
hayan sido visualizadas como una ciudad” se debe, seglin Lewis Monfort, a que se inspiraron en
la tradicion helénica. La ciudad tenia la ventaja de reflejar las complejidades de la sociedad

dentro de un marco que respetaba la escala humana®® (articulo 3).

La utopia es un mecanismo de planeacidn urbana, incluso siendo uno de los mas antiguos de la

historia de la humanidad, para los platdnicos todo elemento tiene un ideal como Platén (315.AC):

“Tomemos, pues, ahora lo que quieras de los muchos objetos. Cual, si quieres, hay muchas
camas y mesas.

—¢Cémo no? -

Pero esos muebles son, sin duda, dos ideas: una idea de cama y otra de mesa.

—-Si.—
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¢Verdad que acostumbramos decir que el obrero que fabrica cada uno de estos muebles fija los
ojos sobre la idea para hacer, con arreglo a ella, el uno las camas y el otro las mesas, de las que
nos servimos, y los otros objetos asi también? Porque ningun obrero fabrica la idea en si; pues,

écémo [podrial?” Libro X

la ciudad igualmente es ideal, por lo que todos los arquitectos tienen un ideal de ciudad, uno
que ayuda a realizar la proyeccién, en materia, este ideal es el que permite al arquitecto ejercer su
funcién y cito Canal Encuentro (2018) Maestros del espacio.

Por lo tanto, el uso de un imaginario como planteamiento de una ciudad ideal en términos
espaciales es un mecanismo por el cual urbanistas y arquitectos pueden plantear una ciudad que no
existe, pero puede existir, de hecho, para autores como Neufert (1964) La arquitectura es el arte de
proyectar.

Proyectar ideas, sentimientos, experiencias, vida, la arquitectura es eso, presentar algo que es
ficticio como real.

Modelos Contrafactuales y su importancia seguin Evans (2020) “Por acontecimientos
Contrafactuales entiendo versiones alternativas del pasado en la que una alteracion en la serie de
sucesos conduce a un resultado distinto del que realmente ocurrié” Prologo

Teniendo ya esta definicidn clara se infiere que el modelo contrafactual es una especie de

escenario anacronico véase un escenario anacronico segun Silva (2009).

“Para comenzar y para que todos puedan estar mas o menos advertidos de lo que en estas

- . " . " . . .
paginas se entendera por "anacronismo", abramos el Diccionario de la Real Academia de la
Lengua Espafiola -DRAE- y leamos lo que alli se escribe: "Error que consiste en suponer acaecido

un hecho antes o después del tiempo en que sucedid y, por extension, incongruencia que resulta
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e presentar algo como propio de una época a la que no corresponde. Persona o cosa
d tar al d I de.P

anacronica"” Parte 1

Ahora es importante entender estos 3 Conceptos, Utopia, Contrafactual y Anacronismo debido a
que en Bogotd DC, actualmente ha perdido su identidad como una ciudad movilizada por rieles, esta
Investigacion plantea una mirada critica hacia el desarrollo de la ciudad desde un anacronismo
planteando un caso hipotético y utdpico que va a generar un escenario contrafactual, en pocas palabras

la idea inicial es generar un:

¢Qué pasaria si la red del tranvia no es gravemente afectada por la implementacidon de sistemas
alternativos de transporte, la inversidn privada en los mismos y el Bogotazo del 9 de abril de 1948 y en
vez éste se vuelve un punto generador de ciudad siendo asi el transporte masivo de Bogotd, para asi
desarrollar un modelo hipotético y medir los impactos Urbanos que este genera y llevarlo a nuestros

dias en escenarios ilustrados?
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Fig. 1. (@Carlosfpardo, 2020) (como se cita Manuel H), Fig. 1.

Esta investigacion plantea retos tales como: éicudles son las diferentes capas que a través del
tiempo han construido el nucleo del poli?, para asi comprender los fendmenos de movilidad que este
nos plantea, afio con afo desde el punto de vista econdmico y la morfoldgico y estos como se van
acomodando a los cambios en la movilidad que esta plantea con el escenario contrafactual.

La movilidad por ejemplo, vista desde los tipos de transportes publicos sus fases y evolucion,
desde el tranvia que en su primera llegada en diciembre del afio 1884, por el trolebus que en 1951
empezd su primer viaje hasta el actual SITP y su emblematico Transmilenio, el estudio de las rutas de
estos, y de las capacidades de los mismos en términos de efectividad y confort de usuario, son el

principal foco del estudio de movilidad; mientras que el estudio morfolégico busca entrelazar esta idea



Modelo Contrafactual al sistema de movilidad ferroviario en Bogota y sus impactos econdmicos y

Urbanos 15

complementando con la comprensién profunda de la ciudad de diferentes épocas, sus relaciones
espaciales y del entorno.

Finalmente, el aspecto Econdmico, es de vital importancia para sustentar este estudio, debido a
que las cambiantes condiciones del mismo a través del tiempo imposibilitan saber a ciencia cierta cuales
serian los impactos a nivel econdmico de la propuesta de cada uno de estos escenarios contrafactuales,
por lo que estar listos para sustentar a nivel monetario cada uno de los mismos es relevante en la
investigacion.

Después de los andlisis, propuestos, se realizard un diagndstico de las mismas, llegando a
conclusiones importantes, estas ayudaran a la creacién de un marco tedrico y conceptual capaz de
alimentar los escenarios hipotéticos que se estan proponiendo en este trabajo, para asi plantear cada
uno de estos escenarios, y mas importante ilustrarlos por medio de graficos
Objetivo General

Desarrollar un modelo contrafactual del sistema ferroviario en Bogotd, abarcando el periodo
desde 1948 hasta la actualidad, con el propésito de comprender cémo la implementacion de un
sistema ferroviario podria haber influido en la morfologia urbana, la movilidad y la economia de la

ciudad.

Objetivos Especificos

e |dentificar el sistema ferroviario de la ciudad de Bogota desde 1884 hasta 1951
e Desarrollar un modelo contrafactual que simule cémo habria evolucionado Bogota en

términos de morfologia urbana, movilidad y economia si se hubiera implementado un
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sistema ferroviario a partir de 1948, utilizando los datos recopilados y los resultados de

analisis anteriores.

e Evaluary discutir los resultados del modelo contrafactual, destacando las posibles
ventajas y desventajas de la implementacién de un sistema ferroviario en Bogota y su
impacto en la ciudad en términos de calidad de vida, desarrollo urbano sostenible y

competitividad econémica.

Problema

En la segunda mitad el siglo XX los sistemas de transporte de la ciudad de Bogota han cambiado
en gran medida por diferentes factores, sociales, culturales, politicos y econédmicos. Estos derivando en
un cambio substancial a lo largo del tiempo con base a la calidad del mismo transporte y su eficiencia
operacional para realizar su funcién en el tiempo. Por lo que la realizacion de planteamientos hipotéticos
por medio de un modelo contrafactual que critica el planteamiento urbano desde lo morfoldgico, la
movilidad y la Economia de Bogota, teniendo en cuenta los problemas de movilidad de la ciudad en el
siglo XX puede influir en la comprensidn de un sistema de trasporte actual para los intereses cambiantes
de la ciudad, sin afectar drasticamente a la misma por medio de sus drdsticos cambios de funcion.

Para comprender la importancia del problema de investigacion se tiene que comprender
igualmente la importancia de un sistema de transporte solido para el crecimiento y la planeacién de la
ciudad con base a referentes como Londres por ejemplo donde un sistema de transporte solido
interviene de manera significativa la morfologia de la ciudad, su economia y su planteamiento futuro por

lo que el uso de un sistema de trasporte que entienda las necesidades de una poblacién y su correlacion
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con la habitabilidad y la gestién de una ciudad mejor planificada para mejorar la sostenibilidad a futuro a
Bogotd como modelo de ciudad.

Aparte de ser un ejercicio interpretativo el problema también radica en plantear este tipo de
ejercicios por medio de un sistema el cual sea llamativo para el ciudadano a pie, tal es el imaginativo que
este puede ser aplicado a un modelo contrafactual haciendo a su vez parte de un contexto real y que
puede servir para la planificacién de los actuales sistemas ferroviarios como el metro de Bogotd y sus

posibles futuras lineas.

Pregunta Problema.

¢Cual es el efecto de investigar los sistemas de transporte publico urbano desde los aspectos:
¢morfoldgicos, econédmicos y de movilidad respecto a la exploracién espacial urbana en el siglo XX en la

ciudad de Bogota?

LJ /4 Ld
Hipotesis
La implementacién de un sistema ferroviario en Bogotd a partir de 1948 habria tenido un
impacto significativo en la morfologia urbana, la movilidad y la economia de la ciudad, generando un

entorno mas eficiente, sostenible y competitivo en términos de transporte, distribucion espacial y

desarrollo econdmico.

Justificacion.

La ciudad de Bogota dejo en gran parte el uso ferroviario a partir de 1948 perdiendo en parte su

identidad cultural como una urbe movida por los rieles y la electricidad por lo que las afectaciones al
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sistema de movilidad fueron altas, como punto contrafactual este afio sirve para identificar el punto del

declive del Tranvia de la ciudad de Bogota se dio principalmente por 3 Motivos:

Numero 1 La calidad del mismo estaba bajando gracias a que este se endeudo hasta un punto en
el que el mismo ya no era sostenible.

Numero 2 La inversidn en sistemas de transporte alternativos al tranvia empezaba a ser
considerada y fue consolidada por el presidente Rojas Pinilla después en el afio 1953.

Numero 3 El Bogotazo fue un evento que fragmento el tiempo este evento fue resultado de los
problemas sociopoliticos y econémicos del pais, la imagen y parte de la flota del tranvia fueron
gravemente dafiados en este evento y es por eso que popularmente se le conoce como el evento que en
el que el tranvia tuvo su punto de inflexidn en su declive, a nivel social y cultural fue un momento muy
emblematico de la época.

Debido a esto haciendo a su vez que no se realice ningun tipo de reinterpretacion hacia el
pasado y el presente, y mas aun con intereses politicos de por medio que influyen estas problematicas,
este proyecto de investigacion es mds una mirada interpretativa de la ciudad y busca la exploracién
espacial del urbanismo y proyectos de arquitectura con base a nuestro pasado, presente y la proyeccion
del futuro.

En términos académicos se debe concebir y plantear como los profesionales de la arquitectura
plantean diferentes posibilidades morfolégicas dentro de los estdndares de la historia de la ciudad, como
una mirada mas critica sobre qué hace la Arquitectura en la sociedad Colombiana, y los ciudadanos
Bogotanos, Bogotd siempre ha tenido un intrinseco de Movilidad y crecimiento Urbano, esto va muy
ligado al sistema de transporte, un sistema de transporte oxigenado puede complementar a una ciudad

en crecimiento. (Como Bogota del siglo XX).
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Capitulo 1 Marco Histdrico

Marco normativo

Antecedentes:

La ciudad de Bogota es la capital del pais, su evolucién otras como capitales latinoamericanas
se ha visto marcada por la presencia de los transportes masivos, como ejemplo (Zambrano 2017) del

estudio de estas dinamicas territoriales tenemos ejemplos como los de:

La evolucion fisica de la ciudad durante las a finales del siglo XIX y comienzos del XX tuvo fuertes
vinculos con la construccién del tranvia, primero como orientador del desarrollo y luego de 1930
a la zaga del desarrollo urbano, como elemento estructurante. En el siguiente grafico se observa
la evolucién de la red del tranvia y el crecimiento de la ciudad entre 1894 y 1938, se observa que

hay una interrelacion dindmica entre ciudad y tranvia. (p. 69).
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Fig. 2. (Zambrano, 2017, p 69).

Evolucion de la red del tranvia| _ Escala 1:150.000 Leyenda @ A s Sy S
de Bogotd 1894 - 1938 | ‘et —Tranvia s

Evolucion de la red del tranvia de Bogota entre 1894 y 1938
Elaboracion propia a partir de cartografia descargada de http:/mapwarper.net/maps

Los graficos de Zambrano (2009) ayudan a entender como se fue dando el crecimiento del
tranvia en estos afos, la empresa que inicio el tranvia se llamd “La Bogota City Trainraill” segin Morrison
(2007) este servicio arranco por lo que hoy se conoce como la carrera séptima el 1ro de diciembre de
1884, seglin Zambrano (2009) el tranvia tuvo 4 etapas de expansion, la inicial esta caracterizada
morfoldgicamente por medio de una Unica via, la ya mencionada Cra 7, después en 1913 se abrieron
mas lineas hacia el ahora barrio 20 de julio, se densifico la malla del transporte masivo en la zona centro
de la ciudad, abriendo lineas paralelas, y otras que conectaban con el occidente, esta se conoceria
posteriormente como la linea Pensilvania.

En los afios 20 y 30 se complejizaria aun mas la malla vial adaptandose a los cambios
morfoldgicos expansionistas de la metrdpoli capitalina, como lo son las zonas de chapinero, san Cristdbal
e incluso yendo a lineas como la av. calle 27, puesto que este sistema a pesar de ser una época algo

burguesa, unié a toda la ciudad creando asi el primer sistema de transporte urbano masivo de la ciudad

de Bogota.
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Cuando el Bogotazo llego, fue una catdstrofe, el 9 de abril de 1948 es el acto que fragmenta la
realidad en este estudio, puesto que los cambios politicos que hubo fueron muy grandes y estos al verse
marcados por el asesinato de Jorge Eliecer Gaitan, el incendio posterior que hubo en Santa F e también
afecto al tranvia, este perdid gran parte de su infraestructura, tanto vias como vehiculos se vieron

afectados en esta hecatombe. Como se ve en las imdgenes recopiladas por:

Fig. 3. (Altera, 2019, Pdgina Principal).

Cuando el tranvia cayo finalmente en el afio 1951 esto paso segun Yepes (2013)
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En Colombia, los problemas de la congestion urbana comenzaron a evidenciarse en 1951 tras la
clausura del Tranvia en Bogotd. El crecimiento poblacional de la ciudad y la ausencia de politicas
de regulacion efectivas del transporte urbano fueron alimentando la congestion vehicular y
evidenciaron la necesidad de proveer servicios mds eficientes para la movilizacion de un gran
numero de personas. La situacion de Bogotd se ha replicado en otras ciudades en la medida en la

que éstas han crecido. (p. 1).

Por lo que podemos inferir concluir que si cuando el tranvia cayo, le hizo una gran falta a la
ciudad Capitalina, por ende se opto por sistemas de transporte mas accesibles a nivel econémico como
el trolebus por ejemplo que funcionaban con el mismo sistema de alimentacidn que el tranvia eléctrico-
sin embargo este abrupto cambio sumado a la escases de estos ultimo vehiculos, hizo que la ciudad no
pueda crecer de una forma organizada junto a un sistema de transporte que la oxigenara

adecuadamente.
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Fig. 4. (Historia de Colombia, 2020).
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En las anteriores imagenes se evidencia el crecimiento de la malla del tranvia y sus expansiones a

lo largo del siglo XX, y como la falta de la misma para el transporte publico causa problemas.


https://twitter.com/colombia_hist
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Con el impulso de las carreteras en el pais en la segunda mitad del siglo XX, por lo que la idea
del trabajo es estudiar este caso desde el punto de vista: Porque se realizaron vias terrestres y no se

incentivd mas la inversion férrea como se esta tratando en el nuevo plan maestro ferroviario.

Fig. 5. (Plan Maestro Ferroviario, 2020, p. 16).
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El gobierno actualmente estd viendo la factibilidad de trabajar la malla ferroviaria actual en el
pais por lo que esta realidad puede ser importante para plantearnos desarrollos a futuro, como la indole
de este trabajo de investigacion es plantearse este tipo de escenarios, esto nos ayuda como justificacion
para poder darle un épor qué? Desde el punto de vista arquitecténico el uso de estas herramientas

como los escenarios contrafactuales en este ejemplo, comprenden las realidades del pais desde
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diferentes puntos de vista a través de la historia de nuestro pais, y mas importante aun aterrizandolo a

un escenario tan importante como Bogota.

Movilidad e impactos urbanos

Como antecedente en la Ciudad de Bogotd antes de 1884, la movilidad era un problema
bastante serio desde parafraseando a Pergolis y Valenzuela (1884) Es muy raro como desde 1844 a 1877
se prohibié en la ciudad los carruajes estos eran jalados por caballos o mulas, y esto afecto de gran
medida el crecimiento de la ciudad en la segunda mitad del siglo XIX, se dice que incluso para trasportar
carga se usaban “rudimentarias carretillas” a medida que estos 30 afios trascurrian y la poblacion
aumentaba se volvia cada vez mas una problematica la movilidad en la ciudad.

Debido a esto se penso a futuro en un sistema de trasporte publico, el tranvia.

Fig. 6. (Pergolis y Valenzuela 2007, p. 8).
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Evolucion del tranvia de Bogota

EL TRANVIA DE MULAS
El tranvia de Bogota se instaura en 1884 con su primera linea en la carrera 7ma de Bogot3, este

tranvia inicial es impulsado por mulas segun Pergolis y Valenzuela, (2007) p.12

En la Navidad de 1884 se completaron las obras de infraestructura y se inauguré el servicio de
tranvias de acuerdo al contrato celebrado dos afios antes con Mr. Randall: The Bogota City
Railway co. inaugurd su primera ruta entre el centro de Bogotd y Chapinero, distante 5

kildbmetros, con los vehiculos construidos en Filadelfia,

Refurando a Pergolis y Valenzuela el tranvia de 1884 estuvo contratado de forma foranea, como
lo indica el nombre “The Bogota City Railway co.” Esto debido a que en el momento Colombia carecia de
la capacidad industrial suficiente para poder manufacturar carros, y motores eléctricos por esta razén se
contrata a la “The Bogota City Railway co.” Para la contratacién y construccion de las vias férreas
necesarias para la operacién del tranvia y sus diferentes unidades.

A continuacidn, registro fotografico del tranvia modelo 1884 denominado por Pergolis y

Valenzuela como el “tranvia de mulas”
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Fig. 7. (Pergolis y Valenzuela, 2007, p. 14).

En la anterior imagen se evidencia que el sistema de trasporte publico era muy primitivo, sin
embargo planto las bases para lo que sera el tranvia a futuro, un sistema de trasporte publico movilizado
por rieles, independientemente de las limitaciones de época frente al sistema de propulsion esto era una
gran innovacion en la movilidad de la ciudad de Bogota y se hizo muy famoso segun el Papel Periddico
Ilustrado “el nuevo servicio transportaba en una semana mas personas a Chapinero que las que antes
iban alli en 6 meses. como lo menciona Pergolis y Valenzuela, (2007), p.14”.

Como conclusién el crecimiento de la ciudad en la segunda mitad del siglo XIX estuvo limitada a
la movilidad de cada uno de los ciudadanos de la ciudad capitalina, a medida que la ciudad se hacia mas
grande se vio necesario un sistema de trasporte publico que aumentara las capacidades de la calidad de

la movilidad de los mismos usuarios en torno a distancias y tiempos.
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EL TRANVIA MUNICIPAL
El boicot de 1910, La empresa The Bogota City Railway co. Instalaba sus nuevos tranvias
eléctricos sin embargo el 7 de marzo de ese afio inicio un paro de usuarios que boicoteo el sistema como

lo sefiala Pergolis y Valenzuela, (2007), p.20.

El 7 de marzo de 1910, cuando la compaiiia intentaba inaugurar el servicio eléctrico, se inicié en
Bogotd un paro de usuarios del transporte que dejaron de utilizar los servicios de la B.C.R.W.Co.
El aparente motivo de este boicot fue el maltrato del estadounidense Johnson Martin, uno de
los propietarios de la empresa, al policia que defendidé a un muchacho bajado a golpes por el
postillon del tranvia. Sin embargo, el rechazo a este medio de transporte constituyd realmente
un deshago al sentimiento de indignacién nacional por la intervencién estadounidense en la

separacion de Panama, ocurrida en 1903.

Pergolis y Valenzuela, (2007), p.21. sefialan que el boicot siguié hasta que eventualmente se le

pidié al municipio comprar la empresa The Bogota City Railway co.

La opinidn publica instigd al Municipio a comprar la B.C.R.W.Co. y la compafiia recibioé el nuevo
nombre de Tranvia Municipal de Bogotd y los carros fueron remarcados con las siglas "T.M.D.B"
(“Treinta Minutos de Bamboleo”, en el decir popular) El servicio mejoré y los ciudadanos se
sintieron mads a gusto con un tranvia propio. Los tranvias de mulas siguieron dando su apoyo a
los eléctricos hasta 1923 y la ruta mas popular continud siendo la de Chapinero cuyo paradero

final era en la calle 67 con carrera 13.

Comprender las capacidades sociales para poder trasformar un dmbito privado en publico es

importante, los usuarios, los ciudadanos son los que entienden y viven la ciudad, de igual forma el hecho
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que el tranvia sea algo manejado de Bogotanos para Bogotanos es un hecho importante para
comprender los valores que puede tener un sistema de movilidad dentro de una comunidad como la
Bogotana.

Sin embargo, los cambios no solo fueron a nivel administrativo, la ciudad crecié
exponencialmente en la década de los 1910 a 1930, y a subes el tranvia, se crearon las siguientes lineas y
se trasporte a la siguiente cantidad de personas por las mismas segun Pergolis y Valenzuela, (2007),

p.21.

En 1911 el Tranvia Municipal transporté 3,5 millones de pasajeros en 27 vehiculos: 21 tirados
por mulas y seis eléctricos. En 1915 la red de lineas tenia 19 kildbmetros de extensidn, la mayor
parte electrificada. Se atendian las siguientes rutas: - CHAPINERO, Plaza de Bolivar — Plaza de
Quesada en Chapinero - CENTRAL, Parque de Las Cruces — Cementerio - OCCIDENTE NORTE,
Parque de la Independencia — Paiba - OCCIDENTE — SUR, Parque de Las Cruces — Paiba -

ALAMEDA, carrera 13 - calle 15 — carrera 72 a Plaza de B

Estas son las vias que se abrieron en torno al tranvia eléctrico, como conclusién final al sistema
de tranvia municipal, es importante recalcar la importancia de fomentar un sentido de pertenencia en
los usuarios, esto mediante estrategias de disefio en las que se implemente de forma organiza el sistema
de trasporte con los diferentes aspectos de la ciudad, con tal de que el tranvia cambiara de manos, esto
hizo que el tranvia fuera un hito para la ciudad y para los mismos ciudadanos puesto que el sentido de

pertenencia y la iconicidad del mismo era algo que rescatar para los capitalinos.
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EL TRANVIA “CACHACO”

El autor principal para referenciar en esta investigacién a los momentos del tranvia ha sido
Pergolis y Valenzuela, Morrison y Zambrano, sin embargo, solo los primeros han mencionado algo tal
como “El Tranvia Cachaco” curiosidades apartes estos autores lo nombran de esta forma porque es el
momento de oro del tranvia, sus vias llegan a su mayor extensidon en 1938 y llegan la gran mayoria de
modelos eléctricos a la ciudad de Bogota, 3 principales modelos el abierto el cerrado y el aerodinamico.

Los tranvias eléctricos en especial el modelo aerodindmico es la evolucion definitiva del sistema

de trasporte como Morrison recopila.

Fig. 8. 2007, imagen 20).
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Este tranvia es la respuesta a los problemas de movilidad que vivia actualmente la ciudad, una
de las quejas que los autores han recopilado de las épocas en las que transitaban los mismos son la poca
movilidad en comparacion a los coches que en ese tiempo ya estaban circulando.

Conclusiones generales de la evolucién del tranvia.

El sistema de trasporte publico masivo y la ciudad tienen que tener una sinergia una simbiosis,
ambos se benefician el uno al otro, el planteamiento de un sistema de transporte que sea emblematico
en la ciudad de Bogota no solo fue posible si no también factible, después del afio 1948 el tranvia tiene
su deceso y lo reemplaza el trolebus hasta 1991, sin embargo podemos ver que aun incluso para la
ciudad el legado del tranvia existe, las mas importantes estaciones de las areas centrales de la ciudad
son practicamente una calca a las del tranvia.

Sin embargo como se mencionara mas adelante, es inevitable no comprender los motivos de la
caida del tranvia, los autores principales de esta investigacién acuden como motivo de la caida del
tranvia una deuda del sistema, el “mal” manejo de la administracidn publica para el tranvia, los intereses
de las empresas privadas en acabar el tranvia y optar por un sistema de transporte publico masivo
basado en el tranvia, el bogotazo, y la inversidn en las vias de automdévil en la dictadura de 1953 por
gustavo rojas pinilla, sin contar el bogotazo y la dictadura de rojas pinilla el tranvia podria haberse

seguido operando teniendo una administracidn mixta.
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Antes de 1900

Fig. 9. Autoria Propia a partir en Zambrano (2017).
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Parafraseando a Zambrano, lo que mas resalta de este plano es que en ese tiempo la creacion de
escuelas superiores como la sdbana o la nacional eran algo a tener en cuenta, para ser mas exactos la
primera linea del tranvia se crea desde 1894, y esta es una primera linea muy simple, la cual pasa por la
Cra7.

Basandonos en lo que nos describe Zambrano podemos deducir que la exigencia para el mismo
transporte publico no es muy fuerte, sin embargo, este se posiciona como el primer transporte masivo

en la capital, el mismo también menciona que este movimiento se da mucho en las capitales de los
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paises latinoamericanos en la época, por lo que podemos inferir que es un standard a la hora de la
creacion de dichas redes iniciales del transporte publico Latinoamericano.

Después de 1900

Fig. 10. Autoria Propia a partir en Zambrano (2017).
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Después del afio 1900, la morfologia de la ciudad no cambia significativamente, sin embargo, la
morfologia del Tranvia, es la que cambia significativamente, se puede inferir que esta crece porque no
incluye algunos barrios que ya para este tiempo son urbanos, Segiin Zambrano (2017) “no incluye los

nuevos sectores que para la fecha son urbanos.” (p 29.) De la carrera hacia la modernidad (Carlos niiio)
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Personalmente me gusta esto, porqué este estudio se enfoca mas en lo que es actualmente el
centro histdrico de la Candelaria, o bueno finalmente es el objetivo final al que se quiere llegar.

Volviendo al tema, lo que si cambia en este mapa es la morfologia del Tranvia, el cual se ve con
una grandisima expansion, 5 Lineas Activas, el mismo Zambrano dice que este en este tiempo no tenia
tanto impacto, sin embargo, ya el mero hecho de que la ciudad de Bogota este planificando un sistema
de transporte dice ya algo, hay que saber si, el sistema de transporte era ineficiente o este ya estaba
pensando para futuro.

Esto debido a que mirando los mapas que vamos a ver a continuacién se muestra mas

claramente que este corresponde a la expansién de la ciudad.
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Después de los afios 20.

Fig. 11. Autoria Propia a partir en Zambrano (2017).
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La ciudad crece, el territorio de expansion de hace mads evidente en este plano, es importante
recalcar que el tranvia empieza en este punto a tener ciertas bifurcaciones en su trazado lo que hace
entender que este mismo quiere penetrar ain mas el casco urbano con el fin de oxigenar las areas a las
cuales no puede llegar, esto normalmente significa mds demanda en el transporte publico, esto lo
podemos ver incluso el dia de hoy, como ejemplo podemos tomar la cantidad de rutas que se abrieron
cuando el SITP (Sistema integrado de transporte publico) entré en funcionamiento, el cual cubria rutas
ya preestablecidas por los mismos buses anteriormente, y a medida de que la demanda del transporte

se agudizd estas fueron aumentando y complejizando.
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Marco Conceptual

Los modelos de trasporte son vitales para el crecimiento de la ciudad y su correcto
funcionamiento, diferentes tipos de trasporte hacen que la ciudad tenga una mejor conexiodn entre su
centro y su periferia, y mejore la calidad de vida de los ciudadanos con base a la cantidad de tiempo que

requieren en movilizarse de un lugar a otro de la ciudad segun. Sangroni, (2021).

Las variables con mayor frecuencia de aparicion son: Seguridad (60 %); Impacto ambiental (57
%); Accesibilidad (57 %); y, Tiempo de viaje (57 %). Luego resaltan el Confort y comodidad (51
%); Accidentalidad (49 %); Trato al usuario (40 %), Congestion (37 %); Tarifas (37 %),
Disponibilidad de rutas (37 %), Disponibilidad de estacionamientos (34 %), Informacion (31 %),
Vias para bicicletas (29 %), Capacidad vial (26 %), Equidad social (26 %), Sostenibilidad (26 %),
Indicadores para flujo peatonal (26 %), Gestion de las autoridades (23 %) Paradas (23 %).

Capitulo Ill Resultados.

http://scielo.sld.cu/scielo.php?pid=51815-593620210003000428&script=sci arttext

Por lo que el concepto de un sistema de transporte eficaz y eficiente, es muy importante para
mejorar la calidad de vida de las personas, en torno a los valores previamente citados, por lo que un
sistema de trasporte tiene que adecuarse a las necesidades de la ciudad.

Para Baquero, (2009).

Los autobuses hacen su entrada masiva a Bogota durante la década de 1930y, operan en un
espacio geografico, cuya expansion estructura ya no una ciudad lineal, propia del tranvia sino, un
entorno urbano en forma de arco, el cual extiende sus extremos hacia la periferia nor-occidental

y nor-oriental. Los asentamientos son dispersos, surgen en forma desordenada y las vias de


http://scielo.sld.cu/scielo.php?pid=S1815-59362021000300042&script=sci_arttext
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acceso son precarias; siendo estas caracteristicas las que permiten la operacién de autobuses,
como medios que, por su configuracidn técnica y flexibilidad pueden acompanar la red urbana

Ill

atomizada y generar a su vez un desarrollo residencial, el cual estructure el “relleno” de las

zonas intermedias existentes, entre cada uno de los sectores dispersos.

Algo no muy alejado de la realidad actual, |la ciudad a pesar de haberse conformado en un
espacio determinado alrededor del tiempo el fenédmeno del conflicto armado en Colombia ha sido el que
ha hecho que el desplazamiento a los cascos urbanos se haya llevado a cabo alrededor de la segunda

mitad del siglo XX como se puede evidencia en la siguiente imagen.

Fig. 12. (Urbina G y Garabito G, 2018 Articulo 1).
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La ciudad siempre fue atomizada desde 1930, esto esta directamente vinculado al conflicto
interno en Colombia, Este tipo de problematicas se han visto a lo largo de la historia de Colombia en

cada uno de los cascos urbanos de las principales ciudades de la nacién una de las principales razones de
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los mismos es el fendmeno de la violencia. Segln la CEPAL (2008) “condicidn de desplazamiento es
2.169.874, que corresponden a 485.579 hogares.” (P. 8)

Por lo que se puede inferir que estd directamente correlacionado el desplazamiento forzoso de
las familias a los cascos urbanos con el crecimiento de estos mismos en la segunda mitad del siglo XX

Segun RUV (2014).

Fig. 13. (2014), Informe Una nacién desplazada, Grafica 1.

Afo 2007
447,233

Afo 1997
215, 756

B rersonas desplazadas de forma masiva == Personas desplazadas

- Personas desplazadas de forma individual

Por lo que un modelo de movilidad para la ciudad de Bogotd tiene que tener en cuenta la gran
cantidad de movilizacién de ciudadanos del campo a la ciudad, tiene que tener en cuenta igualmente el
concepto de la ciudad atomizada el cual regird la ciudad desde 1930 y los sistemas de movilidad mixtos

emergentes como el bus sin embargo no se debe perder la cohesidn de un sistema de trasporte publico
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masivo movilizado por rieles como por ejemplo el tranvia, debido a que todas las grandes ciudades del

mundo en la segunda mitad del siglo XX desarrollaron uno como por ejemplo Londres.

Fig. 14. Wikipedia Metro de Londres. (2020), Imagen 7.
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Si bien el sistema de movilidad ferroviario de la ciudad de Londres es de un metro, sin embargo,
esta ha sido crucial para el crecimiento no solo de la ciudad, también ha sido importante para el pais
debido al crecimiento que tuvo la ciudad después de la segunda guerra mundial con la reconstruccidn de
toda la ciudad después de los bombardeos en la batalla por Inglaterra.

Otro ejemplo es el tranvia, ahora para san francisco:
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Fig. 15. Sanfranciscomap (2024) Pdgina Principal.
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Si bien los sistemas de movilidad ferroviarios han funcionado en ciudades desarrolladas como

Londres y San Francisco, lo modelos de ciudad de estos son muy diferentes, el punto de recalcar esto en
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la investigacidn es resaltar la importancia de un sistema de movilidad ferroviario en ciudades
desarrolladas o en vias de desarrollo independientemente su concepto de ciudad, el concepto de un
sistema de trasporte publico masivo tiene una gran importancia en la vida de los ciudadanos de las

ciudades.

Marco Tedrico

La ciudad de Bogota tuvo un planteamiento tedrico frente a su urbanismo en la segunda mitad
del siglo XX, maquinada por el famoso arquitecto Le Corbusier y cominmente conocida como “Plano
Bogotd Futuro”, esta era una vista Utdpica de la ciudad de Bogot3, en la siguiente pdagina recopilada por

Archdaily, Gémez:

Fig. 16. (2017), Imagen 11.

En este plano se puede evidenciar como Le Corbusier tiene una mirada conservadora frente al

crecimiento de Bogot3, esto porque el planificaba una ciudad basada en los conceptos de la ciudad
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moderna, con base a los cafiones del urbanismo moderno que podemos ver también con Oscar
Niemeyer en Brasilia, por ejemplo. En el siguiente blog de doyoucity podemos ver el trazado urbano de

Brasilia, la primera imagen del blog Brasilia Ciudad Utdpica.

Fig. 17. Imagen 1 (2017).

El urbanismo moderno como se evidencia en ambas imdgenes es un urbanismo totalmente
conservador para la época, esto se lo permite debido a la teoria del urbanismo moderno. Esta plantea
una ciudad movida por el automoévil y la densificacidn de la misma usando edificios en altura
densificando y distrificando toda la ciudad para darle un orden légico y mecdnico a la ciudad, en la
siguiente imagen se evidencia este planteamiento en Le Corbusier, Plan Director para Bogota:

diapositiva a color de la maqueta del Centro Civico.
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Fig. 18. (2017), Image © FLC + F. Pizano .

http://www.doyoucity.com/proyectos/entrada/13229

Hay varios dilemas con este plan urbano que le Corbusier plantea, entre ellos la vista
conservadora frente al crecimiento de Bogot3, siendo utépicos Bogota tiene que crecer, no solamente
para el norte como el plano de Bogota futuro indica, el sur de la ciudad y sus periferias merecen un
planteamiento mas serio frente a la problematica del conflicto armado colombiano teniendo en cuenta
la inmigracién que este generaria, por lo que las trazadas del sur igualmente tendrian que ser
planteadas, asi la ciudad dejaria de ser una ciudad atomizada, la cual esta investigacion considera que es
el modelo de ciudad que actualmente tiene Bogota, debido a que cada una de las localidades estan
dispersas entre el espacio, si bien la ciudad se ha densificado la investigacidon considera que el modelo de

ciudad de Bogota DC es un hibrido entre la ciudad atomizada con la ciudad compacta.
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Capitulo 2 Modelo Contrafactual
Marco Conceptual

Concepto de contrafactual

El enfoque contrafactual, o escenario contrafactual, es una estimacién de lo que habria sucedido
de no haberse realizado la intervencién evaluada.
¢Cuales son los principales métodos para construir escenarios contrafactuales?
® Grupo de comparacion.

® Modelizacién.

éCual es su finalidad?

(Capacity4dev, 2014). “Al sustraer lo contrafactual del cambio observado ("factual"), el equipo
de evaluacion puede estimar el efecto de la intervencion, como por ejemplo el efecto sobre el
analfabetismo, sobre la renta per cépita, sobre el crecimiento econémico, etc.”

La realizaciéon de un modelo contrafactual en estos casos se realiza para estimar el efecto o

intervencién de la realizacion del sistema ferroviario en Colombia, Cundinamarca y Bogota.

Es decir, este es un escenario hipotético que se desliga de la linea de tiempo actual, por lo que el
escenario es una variante de nuestra realidad, un escenario en el que se puede entender dindmicas que

podria haber pasado y que puede servir para comprender mayormente el presente.


https://capacity4dev.europa.eu/
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Partiendo de esto, el escenario contrafactual es un modelo de trabajo para la investigacion, es
decir es la base de la investigacién de eso se trata, teorizar que problematicas podemos tener al eliminar

una variable como el Bogotazo, Hecho que fragmento la realidad como la conocemos.

Fig. 19. Autoria Propia.

Linea de tiempo principal

Presente

Presente
Alterno

Linea de tiempo alterna

Concepto de Movilidad

“El Concepto de movilidad se fundamenta en principios humanistas, y se centra “con mucha mas
fuerza en el analisis de las proposiciones de las necesidades de los peatones, de los usuarios de los
transportes colectivos y de los ciclistas. En este sentido, mas que “resolver” los problemas de circulacion
de los autos, que tanto han preocupado a los ingenieros de trafico, transito y transporte, este concepto
plantea la busqueda de” condiciones adecuadas de movilidad de las personas y mercancias, bajo

criterios sociales, comerciales y econdmicos” (Montezuma La ciudad del tranvia 1880-1920. 2008) p.)
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El concepto de movilidad es importante para definir, el qué es lo que se quiere teorizar con esta
investigacion: Economia, Comercio, Sociabilidad, Mercancias y Personas, todas estas variables son las
que el sistema de transporte soporta, es imperativo entender que la arquitectura tiene que trabajar bajo

estos conceptos y entender al sistema de transporte por:

La Infraestructura:

La Infraestructura las principales formas de movilidad, es decir, la infraestructura de movilidad
como calles, puentes, vias etc.
Los Tipos:

Los medios son los vehiculos para llevar a cabo la accién, ya sean las mismas piernas de los
peatones, vehiculos como sillas de ruedas, bicicletas, autos, camiones, etc., estos son los medios para

disfrutar la experiencia de movilidad.

Los entornos:

Los entornos son los espacios en los que ambos, medios e infraestructuras confluyen con la
ciudad, los entornos de la ciudad son importantes porque estos pueden dar sensaciones de seguridad,
por ejemplo un entorno abierto y bien iluminado indicara en la perspectiva del usuario un espacio
seguro por el cual este puede movilizarse, por lo contrario un espacio lugubre pequefio y poco iluminado
puede dar la sensacién de inseguridad, este es el ejemplo mas basico, pero puede llevar a todo estudio

morfoldgico en la ciudad.

Importancia de la Utopia en la Arquitectura
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Ademas, son numerosas las utopias urbanas de los ochocientos, de caracter socialista o
cristiano. pero siempre con un trasfondo comunitario y profundamente critico de la realidad industrial,
Muchas encuentran una realizacién temporal. (Frago, Martinez, 2016, p. 10).

El escenario contrafactual y la Utopia son conceptos que van a ir muy de la mano, si el escenario
contrafactual del hecho que el Bogotazo no vaya a pasar, eso significa que Jorge Eliécer Gaitdn no morird
el 9 de abril de 1948, y el Bogotazo como evento destructor de lo que conocemos hoy en dia como el
centro de Bogota y la gran cantidad del sistema de tranvia es incendiado ese dia.

Ahora Jorge Eliécer Gaitan Fue alcalde de Bogota en los afios 1936-1937, por lo que la
importancia de los alcaldes de Bogota Deberia de ser importante igualmente importantes, cosa que
veremos en el marco Histérico.

Si bien la utopia como vemos es un mecanismo de trabajo por el cual se puede proyectar a
futuro, en términos de planeacién territorial y de modelo de ciudad para 1884 no existian ni Planes de
ordenamiento territorial y planes parciales ni ninglin mecanismo contemporaneo por lo que en el
escenario contrafactual la idea es que pueda realizarse un “plan de manejo intermedio” si bien los
territorios se regian por el acuerdo 6 y 7 de las indias orientales para casos especificos en los que la
poblaciéon requiriera una intervencidn mixta con el estado (como lo hace el POT actualmente), no habia
un mecanismo el cual regularizara y controlara la planeacién territorial, a lo largo del capitulo 1 se
describié como por medio de diferentes sistemas de movilidad la ciudad fue transformandose y al
mismo tiempo el sistema de movilidad sin embargo para el afio 1948, el sistema estaba ya colapsado
debido a diferentes factores como por ejemplo la implementacidn de empresas privadas, el monopolio
de los buses que después desembocaria en la guerra del centavo, y mas importante aun la migracién
masiva del campo a las ciudades, estoy hizo que simplemente el tranvia no fuera el modelo de movilidad

mas éptimo para transportar al grueso de la poblacidon capitalina, sin embargo y ante todo esto esta
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investigacion también ha hablado de las bondades de un sistema de trasporte publico masivo y de carga
movilizado por los rieles.

Por lo que la idea utdpica de un modelo contrafactual que cambie la realidad del pais a finales de
la década de los 50 recae en esta oportunidad de no solo mejorar la calidad de vida de los usuarios del
trasporte publico en torno a la comodidad del viaje, el ambiente del mismo y el tiempo, si no también de
la oportunidad de mejorar el ordenamiento territorial por medio de un macroproyecto como lo que
terminaria siendo un sistema de movilidad como el metro.

Sin embargo, esta investigacion no solo trae a colacién las diferentes ventajas que tiene un
sistema de movilidad ferroviario en la ciudad de Bogota, también recalca sus fallas y errores como por
ejemplo la dependencia completa de un sistema integrado de trasporte publico SITP como el que tiene
actualmente la ciudad capitalina para poder abarcar las periferias de la ciudad y asi poder oxigenar cada

uno de los hogares santaferefios.
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Concepto de simbiosis

Segun (Hilje 1984) “Relacion abierta entre dos o mas especies, que redunda en beneficio de
todas ellas” (p. 68).

Ahora esto es desde el punto de vista Bioldgico, claramente no esta haciendo ningln aporte a la
arquitectura, pero este concepto se puede trasladar a los conceptos morfolégicos de Lynch (1959), en su
libro la imagen de la ciudad que usa los conceptos de:

Sendas

Nodos

Bordes

Hitos

Distritos

Si bien se hacen las identificaciones de los elementos de la ciudad el aporte que esta
investigacion quiere realizar es el de interconectar a todos los elementos de la ciudad, por medio de
diferentes relaciones simbidticas.

Por ende, varias zonas de la ciudad se desarrollan y o relacionan por medio de intereses
econdmicos, de movilidad y morfoldgicos, estas tensiones las moldean las simbiosis entre cada una de
las partes de la ciudad, pensar la ciudad como elementos sueltos es incorrecto puesto que hasta el
elemento mas pequefio de la ciudad esta conectado (en cierta medida) con otros elementos de la ciudad

asi estén de una punta a otra, estos hacen parte de un todo y se desarrollan mediante la ciudad lo hace.
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Arquitectura Monotona

Las estaciones de Transmilenio por lo general estan estandarizadas esto en general tiene
conceptos tanto positivos como negativos a la hora configurar espacialmente las instalaciones, cambiar
elementos de las mismas etc., sin embargo la permutacion de combinaciones es practicamente
inexistente el uso de estaciones que son exactamente iguales una de otra, con poco acceso a bafios o
diferentes servicios ya sea cafeteria o enfermeria dista mucho de un disefio utépico y moderno como

ejemplo la siguiente imagen de autoria de la Alcaldia Mayor de Bogota.

Fig. 20. (2013) Pdgina principal de obras

Exceptuando estaciones como por ejemplo Héroes, la gran mayoria desaprovecha las
configuraciones espaciales que pueden dar otros tipos de sistemas de transporte, la gran mayoria no

tienen una iconicidad en su orden formal, se limitan al emplazamiento en la gran mayoria de casos.
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Marco Tedrico

En el marco Tedrico se planteara el entendimiento de ciertos conceptos que afectaran los 3
enfoques que se tienen planteados, Movilidad, Economia e impactos urbanos, uno de estos aspectos es
entender las dindmicas de la ciudad, la ciudad no es un elemento inerte, es un sistema complejo de
varias simbiosis, los sistemas simbidticos son aquellos que se benefician mutuamente, lo que pasa es
gue estos no son compatibles con todos los sistemas, lo que quiere decir que a pesar de que un sistema
se simbidtico con otro no necesariamente lo va a ser con el resto de componentes de la ciudad, lo que

hace que por intereses individuales o colectivo

Las principales ciudades tomen decisiones importantes individuales y colectivas, tratando de
abarcar simultdneamente dos fendmenos concurrentes. La ampliacién de la capacidad para la
movilidad de automdviles particulares, a través de la contribucién de autopistas urbanasy
expansion de la geometria de calles o avenidas para albergar una gran cantidad de vehiculos. La
extensién, ampliacidon o mejoras de los sistemas de transporte masivo, como metro y buses
urbanos, incluyendo la implantacién de novedosos sistemas integrado de transporte urbano

masivo (SITM) como el metro y sistema combinado (Veldsquez M., Carmen V, 2015, p. 52).

Coémo Velasquez y Carmen la ciudad latinoamericana es importante el uso de transportes
publicos son generadores de aportes urbanos, un sistema principal de transporte urbano es primordial
para la movilidad de una ciudad, si bien Velasquez y Carmen ahora hay que diferenciar entre sistema de
transporte urbano y sistema de transporte urbano masivo.

Un sistema de transporte urbano es todo aquel que trabaje dentro de los cascos urbanos de las
ciudades, pero esto no lo hace masivo, por ejemplo, el sistema urbano del taxi no es considerado un

sistema urbano masivo, para que este sea masivo se tienen que cumplir las siguientes condiciones.
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1 Este tiene que ser capaz de movilizar a diario a la poblacidn trabajadora de la ciudad.

2 Este tiene que ser accesible econémicamente a la gran mayoria de la poblacidn

3 Este tiene que tener un sistema unificado de logistica, reparaciones, almacenamiento etc.

4 Este tiene que estar manejado por una empresas contratadas por el estado Ejemplo
Transmilenio.

5 Este tiene que tener una infraestructura asignada por la ciudad: Paradas, portales, vias
especializadas etc.

6 Este tiene que tener personal adscrito a término fijo para el uso de todas las variables ya
mencionadas, conductores, taquilleros, servicios de seguridad y aseo, servicios de reparacién, atencién
al cliente entre otros.

Segun Velasquez M., Carmen V. (2015) “/a totalidad en cada una de las ciudades fue convertida
en porcentaje en relacion al tamarfio poblacional, obteniendo las ciudades con mayor uso del transporte
no motorizado y motorizado.” p (52).

Como se menciond anteriormente la ciudad es una compleja interrelacion de simbiosis.
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Fig. 21. Autoria Propia.
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Este grafico ayudara a explicar de una forma dindmica la simbiosis, todo sistema en la ciudad
estd relacionado, en mayor o menor medida, las relaciones mas fuertes se encuentran conurbadas, por
ejemplo, el estado politico y de derecho, estos estan tan correlacionados que los mismos trabajan en el
mismo distrito, sin embargo, estos estan relacionados en mayor o menor medida con el resto de la

ciudad.
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Las lineas que conectan directamente una unidad con otra son las dichas simbiosis elementos
que trabajan en conjunto para beneficiarse mutuamente, sin embargo, cuando las lineas se interceptan
a veces pueden generar problemas entre los elementos unidos, estas a nivel de tensiones se ven
representadas en portales, en movilidad esto causa un problema grande de congestidn por lo general,
entre mas intercepciones hay mayor sera el problema de movilidad.

Como ejemplo podemos tomar a SITP actualmente, el cual cuenta con Transmilenio servicios

alimentadores y urbanos entre otros.

El Sistema comenzd a operar el 18 de diciembre de 2000 a las 10 de la mafiana con 30 buses
rojos y fue gratuito hasta el 5 de enero de 2001. A partir del 6 de enero de 2001 se inicio la

operacion comercial con una flota de 112 buses. (Tomado de: Alcaldia mayor de Bogotd, 2023).

El modelo contrafactual se instaura desde el afio 1948 hasta la actualidad como el uso de este
vacio que deja el tranvia que se dejé de usar en el mismo afio, este es el punto de partida de la
investigacion, porque eso quiere decir que la ciudad no tuvo un medio de transporte masivo durante
mas de media década 52 afios desde 1948 al 2000, por lo que la articulacién de la misma ciudad se vio
estancada mediante el uso de buses en vez de desarrollar un metro o un sistema mds masivo como
Transmilenio por ejemplo.

Es en este vacio de tiempo en el que nuestro modelo contrafactual se plantea como solucidn de

la problematica a una falta de sistema de transporte masivo en la ciudad.

Para Méndez, 2009). el tltimo periodo de formacién de la ciudad metropolitana actual, se
caracteriza por la formacién de estructuras difusas y multipolares, donde las periferias albergan

creciente protagonismo como espacios autdnomaos respecto a las tradicionales dreas centrales.
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Bogotd después en la segunda mitad del siglo XX no es la excepcidn.

Tomando como base el documento de Zambrano (2017) en Bogota en la primera mitad del siglo
XX tuvo un crecimiento exponencial al entrar a una fase de expansion, esto lo podemos analizar desde la
ciudad lineal, porque asi es como se dio el crecimiento de Bogot3, la ciudad de Bogotd se expandid de
forma lineal a lo largo del norte, en la primera mitad del siglo XX, esto es consecuencia de la

urbanizacién de barrios como Chapinero.

Fig. 22. (Corzo, 2017, p. 37). Fig. 22.

Limites del
area urbana

-

—
Centro
fundacional

Limites del
area urbana

.
=

Centro

fundacional

Anillos de
crecimiento
concéntrico

Limites del
area urbana

Centro
fundacional

\ Retorno de
v 4 poblacién al
centro urbano

I

Figura 2. Logica de crecimiento centrifugo w centripeto
bajo el modelo radio aoncéntrico.




Modelo Contrafactual al sistema de movilidad ferroviario en Bogota y sus impactos econdmicos y

Urbanos 56

Como podemos ver en los graficos desarrollados por Corzo, la gentrificacidon se expande, no solo
quedandose en el centro fundacional, sino mas bien se expande al crecer la ciudad es como si el
problema que trae consigo la gentrificacion la tras la ciudad de una vez, sin embargo hay que aclarar que
esto depende el contexto general esto no solo se remite a Bogota especificamente de esta forma,
debido a que se maneja de diferente forma teniendo en cuenta el contexto urbano y social, sin embargo

para nuestro caso de estudio sucede asi:

Fig. 23. (Corzo, 2017, p. 38). Fig. 23.

Figura 3. Esquema histérico de
credmiento urbano de Bogota

. Fuente: Elaboracion propia

Bogota Bogota Bogota Bogota
1538 1900 1954-1990 2000 - 2015

En el grafico de la figura 3 de Corzo muestra un esquema histdrico del crecimiento Urbano en
Bogotd y su gentrificacion al pasar el tiempo, esta grafica muestra como Bogotd se ha expandido a lo
largo de los afios desde su centro fundacional hasta la actual periferia, esto en un rango aproximado de
5 km a la redonda donde se empezé a crear una oferta de vivienda a lo largo del tiempo, esto en un
rango de 50 anos 1954-1990.

Por lo que podemos inferir por medio de los gréficos realizados por corzo que el planteamiento
urbanistico de la ciudad de Bogota en el siglo XX fue el de una ciudad lineal, si entendemos que la ciudad

lineal lleva a cabo, y sus relaciones con sistemas de transporte ferroviarios es estrecha
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Un sistema de urbanizacidn no debido a la casualidad, sino producto de una invenciény
resultado de un estudio". En ella aborda la justificacion de su idea a partir de la simplificacion y
racionalizacion del problema del trafico, el cual, a su vez, condiciona el de las canalizaciones de
servicios urbanos: "La forma lineal es la mas favorable a las necesidades de la locomocién, y
como el efectuarla con la mayor rapidez y la menor fatiga posibles no se consigue mas que por
medio. de una via férrea, llamese ferrocarril, Ildmase tranvia, la primera condicidn a que debe

satisfacer la calle Unica o principal de una ciudad lineal (TERAN, 1968, p 19,20).

Por lo que podemos afirmar que, dentro de nuestro marco tedrico, una ciudad lineal como la
Bogota de la primera mitad del siglo XX se ve bien alimentada por medio de sistemas ferroviarios como
el tranvia, por lo que la morfologia de la ciudad es importante para entender ¢Por qué el uso del tranvia

u homélogos tienen que ser de uso principal? Como se puede evidenciar en la siguiente imagen.
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Fig. 24. (Corzo, 2017, p. 38).

_ Figura 4. Radios de distandaa 1, 3 y 5 kildmetros desde
. el ecentro tradiciona de Bogota.

Fuente: Elaboracion propia

“El pericentro norte ya urbanizado experimenta transformacionesy procesos de redensificacién
rapidos, que contribuyen con una ocupacidon mas general del espacio dentro del perimetro urbano
y, por ende, a un aumento de la densidad promedio (130 hab./ha en 1985, 150 hab./a en 1993 y 170

hab./ha (Corzo, 2017, p 38).
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las ciudades lineales se llevan muy de la mano con los sistemas de transporte masivos, la
morfologia de estos mismos trata de lineas que atraviesan la ciudad, articulando puntos periféricos de la
misma con, el centro de la misma, cada una de estas unidades de paisaje, tienen que estar
interconectadas en uno o varios puntos, a medida que la ciudad va creciendo, como es el ejemplo de
Bogota, sin embargo lo que vemos después de la primera mitad del siglo XX es que la ciudad se va
expandiendo mas y mas hacia las periferias llegando al punto actual de la anexidn de otros municipios
colindantes como por ejemplo Soacha.

Si bien estudios como el de Corzo (2017), nos pueden ayudar a entender las dindmicas de
eventos que cambian la morfologia de la ciudad como lo es la gentrificacidn, que al mismo tiempo se
puede enlazar con eventos econdmicos, este se menciona por los cambios morfoldgicos a través del
siglo XX que se dan en la misma ciudad, y como esta no tiene un sistema de transporte publico para la
misma, (Se tiene que realizar un mapa que mezcla el crecimiento poblacional y encima uno que tenga el

sistema de tranvia por ejemplo).
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Aspectos Metodoldgicos
Metodologia de Investigacion

Se realizard una metodologia mixta con un alto énfasis en la metodologia cualitativa, con el fin
de hallar inicialmente una realidad objetiva del caso de estudio del tranvia y sus procesos morfoldgicos,
sin embargo, la parte humana es uno de los casos de estudio igualmente, las percepciones espaciales y

sensaciones de la poblacién de la época, y de las percepciones de los habitantes del centro histérico.

La construccidon de saber parte de realizar un marco histérico, mediante graficas que
representan el crecimiento poblacional desde antes que el tranvia fuera destruido, medir el crecimiento

econdémico y asi justificar el modelo contrafactual.

En el marco tedrico podemos generar la teoria, que sustentara este estudio, hay una necesidad
intrinseca en comparar el sistema actual de transporte publico Transmilenio con el tranvia de los afios
40, como iguales los transportes masivos de sus épocas, por lo que la comparacién serd medible a

escala, no se pretende compararlos equitativamente.

Por medio de estas graficas podemos ponernos en el papel de esta época y hacernos la pregunta
hipotética.

¢Qué pasaria si el tranvia no hubiese sido destruido?

Haciendo esta pregunta veremos cdmo serian los impactos morfoldgicos en el centro de Bogot3,

la candelaria mediante el modelo contrafactual.
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Por lo que se deberd comprender las relaciones que tienen ambos sistemas, como veremos mas
adelante, el tranvia ha tenido mucho mds impacto a través del tiempo a comparacién de los otros

sistemas de transporte masivos.



Modelo Contrafactual al sistema de movilidad ferroviario en Bogota y sus impactos econdmicos y

62

Urbanos

o
9
)
(7]
O
c
o0
0
o o
> 9
K% €
.B Io
® 5
C Q
< i

(2024), A partir del IDECA.

Fig. 25.

En este plano podemos ver interceptados los principales usos de suelo por manzana con el plano

del tranvia de 1938 el cual es el mas actualizado que se encontré entre diferentes trabajos de grado y

bases de datos del IDECA y la S.00.PP. .MPES.
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Fig. 26.  (2024), A partir del IDECA.
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Esta zona fue caracterizada en 1920 como ejemplo de un modelo de ciudad lineal, su uso
principal es el comercio de alta densidad y la vivienda seguido por el uso residencial, véase un patrén
rojo alrededor de la linea del tranvia el cual también se aplica a comercio en corredor comercial, lo que

podria indicar un efecto del tranvia en esta zona.
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Fig. 27. (2024), A partir del IDECA.
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La zona centro de la ciudad se caracteriza por tener multiples usos el mas predominante es el
comercio, lo cual podria ser aprovechado hoy en dia como uso turistico del tranvia debido a que la gran

parte del comercio en esta drea esta impulsada por el turismo.
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Fig. 28. (2024), Basado en IDECA Fig. 28.

En la periferia se localiza mayormente la residencia, el comercio es afectado por barrios como el
20 de julio, en el cual el turismo religioso y la plaza de mercado hacen un importante aporte, desde la
antigliedad el sur ha sido caracterizado por ser una zona donde los estratos mas bajos de la sociedad se

agrupaban, y por ende donde mas residencia habia.
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Urbano

La ciudad de Bogota desde el 1884 hasta 1948 experimento cambios morfoldgicos de diferentes
formas y magnitudes la mayoria responde a las expansiones y necesidades de la ciudad, mediante el
tiempo fue avanzando nuevos barrios se fueron consolidando.

Existen 3 principales cambios morfoldgicos en la ciudad de Bogota desde 1884 a 1948, estos son:

Ciudad Compacta

Ciudad Lineal

Ciudad Atomizada

Fig. 29. Tomado de Baquero (2007) p 54.

Tipo de Ciudad Compacta y Densa Para 1885

P

-\

Como se evidencia en la imagen anterior la ciudad de Bogota reune todas las caracteristicas de
una ciudad compacta, el casco urbano esta consolidado bajo las faldas de la cordillera central, se
evidencia una intencion de expansidn hacia el norte y el sur, pero lo que es la cabecera municipal puede

considerarse una sola pieza urbana identificable.
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Fig. 30. (2007), Tomado de Baquero p 69.

Crecimiento urbano de Chapinero
Chapinero Hacia 1905

9 Tenera y Fadeica de Calzado
10 Cinica Marty
11 iglesia Lowrdes

A medida que la ciudad crecia el casco urbano cambio a ser uno donde la longitud de la ciudad
primaba por encima de la densidad, esta época comprende desde 1890 a 1923 donde la ciudad se fue

expandiendo mediante un corredor lineal alineado con el tren del norte y la via del tranvia en la cra. 13.
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Fig. 31. (2007), Baquero p. 145.

Desde 1923 hasta 1951 la ciudad fue “Atomizandose”, densificando las zonas que previamente

se expandieron dentro del momento de ciudad lineal, el tranvia se acoplo a este modelo de ciudad.
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Movilidad

Fig. 32. (2024), Basado en Morrison.
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El Tranvia fue un gran paso para la ciudad, si bien no es el método de transporte definitivo,
mantuvo su servicio durante mas de 60 siendo el principal medio de transporte y dando prioridad a la

Cra 13, el barrio 20 de julio.
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Fig. 33. (2024), Basado en Morrison.
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El trolebus marco un cambio en extensidn al tranvia heredando gran parte de su ruta, y
expandiéndola como por ejemplo av las Américas, las caracas sur, la av 81 sin embargo se eliminaron
varias rutas de la unidad centro como la calle 7 y cra 10 y 13 y del sector periferia como lo son Tres

esquinas, Luna Park, Olaya Herrera y Santander.
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Fig. 34. (2024, Basado en IDECA.)
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Actualmente el Transmilenio expandid aln mas los vectores ya mencionados abriéndose a areas
mucho mas periféricas de la ciudad, como lo son el aeropuerto el dorado, por ejemplo, y recuperando

zonas ya usadas por el tranvia como lo son la calle 7 y la carrera 10.
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Estrategias

La elaboracién de esta investigacién usa como estrategia principal el modelo contrafactual. El
desarrollo del mismo comienza aca, mezclado diferentes cosas a la hora de elaborar el modelo.

Sin embargo, el modelo contrafactual tiene que ser subdividido entre varias secciones para
mejorar su comprension y ejecucion, el siguiente serd un listado tentativo para el sistema contrafactual
con base en la investigacion,

Marco Contrafactual Histdrico: Linea de tiempo propuesta por el modelo contrafactual con los
momentos que fracturan el tiempo en el modelo con sus diferentes afectaciones de movilidad,
economia e impactos urbanos propuestos.

Modelo Hibrido de Transporte: Instauracién de un proto SITP el cual confluye cada sistema de
trasporte publico masivo de la historia de Bogota con un periodo de actualizacién de 10 afios hasta la
actualidad 2024

Zona de Intervencion: El sistema contrafactual eventualmente va a llegar a ser un sistema de
conservacion histdrica para el tranvia dentro de la candelaria, por lo que se tiene que graficar las
principales estaciones de la red del tranvia.

Plan urbano contrafactual: modificaciones de ley para mejorar la simbiosis entre el SITP y la

ciudad para evitar la arquitectura repetitiva y mondtona que vivimos con el Transmilenio
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Escenario / “del autor”

Si bien la utopia como vemos es un mecanismo de trabajo por el cual se puede proyectar a
futuro, en términos de planeacién territorial y de modelo de ciudad para 1884 no existian ni Planes de
ordenamiento territorial y planes parciales ni ningin mecanismo contemporaneo por lo que en el
escenario contrafactual la idea es que pueda realizarse un “plan de manejo intermedio” si bien los
territorios se regian por el acuerdo 6 y 7 de las indias orientales para casos especificos en los que la
poblacién requiriera una intervencién mixta con el estado (como lo hace el POT actualmente), no habia
un mecanismo el cual regularizara y controlara la planeacién territorial, a lo largo del capitulo 1 se
describié como por medio de diferentes sistemas de movilidad la ciudad fue transformandose y al
mismo tiempo el sistema de movilidad sin embargo para el afio 1948, el sistema estaba ya colapsado
debido a diferentes factores como por ejemplo la implementacidon de empresas privadas, el monopolio
de los buses que después desembocaria en la guerra del centavo, y mas importante aun la migracién
masiva del campo a las ciudades, estoy hizo que simplemente el tranvia no fuera el modelo de movilidad
mas optimo para transportar al grueso de la poblacidon capitalina, sin embargo y ante todo esto esta
investigacion también ha hablado de las bondades de un sistema de trasporte publico masivo y de carga
movilizado por los rieles.

Por lo que la idea utdpica de un modelo contrafactual que cambie la realidad del pais a finales de
la década de los 50 recae en esta oportunidad de no solo mejorar la calidad de vida de los usuarios del
trasporte publico en torno a la comodidad del viaje, el ambiente del mismo y el tiempo, si no también de
la oportunidad de mejorar el ordenamiento territorial por medio de un macroproyecto como lo que
terminaria siendo un sistema de movilidad como el metro.

Sin embargo, esta investigacion no solo trae a colacidn las diferentes ventajas que tiene un

sistema de movilidad ferroviario en la ciudad de Bogotd, también recalca sus fallas y errores como por
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ejemplo la dependencia completa de un sistema integrado de trasporte publico SITP como el que tiene
actualmente la ciudad capitalina para poder abarcar las periferias de la ciudad y asi poder oxigenar cada

uno de los hogares santaferefios.

é¢Cuantos?

La propuesta de un modelo contractual partiendo desde el afio 1951 a 2000 abarcando periodos
de tiempo de década a década e investigando 1 sola de las areas de paisaje que se han visto, debido a
que estos son los afios donde el trolebus tuvo mas inversion, partiendo que el sistema de tranvia

tradicional aun es viable teniendo como referencia la ciudad de san francisco

é¢Donde?
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(2024), A partir del IDECA Fig. 27.
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La idea principal de usar un modelo contractual es despertar la curiosidad del espectador de
este trabajo de grado, la imaginacién es un motor muy potente en la creatividad humana, el uso de la
misma nos ha llevado como especie a lo que somos, si no nos preguntaramos si deberiamos hacer algo

la accién nunca llegaria.

El uso de tranvias se veria principalmente en la zona centro de la ciudad, el gran porcentaje de
comercio y turismo y su gran densidad harian del tranvia un sistema muy bueno para moverse por el

centro, teniendo en cuenta que este sea implementado al actual SITP como un servicio mas.
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Marco Contrafactual Historico

Fig. 35. A Partir de Zambrano Autoria Propia.

Crecimiento del tranvia 1884-1930 Auge del tranvia 1930-1967
1930-1967
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Este grafico se realiza mediante documentos de autores como Zambrano, y Morrison, es un
analisis de la movilidad y acontecimientos importantes del escenario real y el contrafactual

1 de diciembre de 1984, Planteamiento de la primera linea del tranvia.

1894, Conformacidn de la primera fase del tranvia.

1913, Conformacidn de la segunda fase del tranvia.

1923, Conformacién de la Tercera fase del tranvia

1930, Era la expansion del tranvia.
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1938, Maxima Extension del tranvia.

9 de abril de 1948, Bogotazo- muerte de Jorge Eliécer Gaitan, destruccion parcial del Tranvia,
destruccién parcial del Tranvia,

15 de abril de 1948 Introduccidn del trolebus.

30 de junio de 1951, Caida del tranvia

13 de junio de 1953, Subida de Gustavo Rojas Pinilla

1956, Compra de 70 Trolebuses por parte de la empresa TMB

1959, Término de mandato de la dictadura de Gustavo Rojas Pinilla.

1967, Compra de 100 Trolebuses Soviéticos. / Intervencion del Metro

1991, desuso del trolebus.

2001 aplicacién del Transmilenio
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Capitulo 3 Discusiones
Conclusiones y Recomendaciones

La posibilidad de un modelo contrafactual del sistema ferroviario en Bogota es viable, no solo
desde un punto de vista Utdpico, Contractualmente y para la Arquitectura es de la ciudad de Bogotd es
importante, actualmente se estdn dando los contratos para la Planificacién, Disefio, Gestion y
Construccion De la ciudad de Bogota.

Actualmente la misma esta en muchas obras como por ejemplo la construccién de los puentes
de la Avenida 68, como por poner un ejemplo, la movilidad hace que la ciudad de Bogota sea una de las
mas cadticas de Latinoamérica.

Siento que un punto importante a este problema es el tranvia, este es el transporte publico
masivo de la época, como es posible que Bogotd No tenga un sistema de transporte Fuerte durante mas
de 50 afios, ademas de que estos 50 afios son los que mas expansion tuvo el municipio a nivel Urbano,
Morfoldgico y social, La ciudad estaba estancada a nivel automovilistico hasta la llegada de Transmilenio,
sin embargo Bogota desde el 48 ha estado sumida eternamente en una era de Buses, Incluso
Moctezuma lo dice en su libro la historia de los buses de Bogota hace referencia a esto mismo, es decir
nosotros como ciudadanos Bogotanos hemos perdido nuestra identidad como una ciudad movida por
rieles, porque antes de los buses, estaba el tranvia, por lo que esa ciudad se ha perdido en grietas y en
recuerdos de un pasado que ya fue, pero que podria imaginarse para entender estas posibilidades
morfoldgicas en Bogot3d, y asi retroalimentar las siguientes lineas de metro que llegan a futuro.

Si bien un modelo contrafactual completo del sistema de movilidad ferroviario es algo muy
extenso esta investigacidn solo va a tocar aspectos generales como un marco contextual del sistema del

modelo contrafactual, como se menciond anteriormente en el capitulo 2m se desarrollara el modelo
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contrafactual a profundidad con base en el “unidad de paisaje ntcleo”, la cual comprende las cra 13y 14
a continuacion se realizara un despiece general y se comparara con registros fotograficos del sector a

partir del avance entre 1950 al afio 2000 (en términos generales).

Fig. 36. (1940), Brunner. K, Manual de Urbanismo. Tomos l y Il. Bogotd: Concejo de Bogotd e
Imprenta Municipal, P. 251.

Como se evidencia en esta imagen proporcionada por el manual de urbanismo. Tomos |y Il la
avenida caracas tiene un gran tramo verde central, esto es gracias a que en ese tiempo la ciudad no era
tan extensa por lo que la ampliacidn de la avenida era algo ilégico mas teniendo en cuenta que hace

unos pocos afios esta habia sido a
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Fig. 37.

Elaborado a partir de Brunner. K (1940).
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1950 Real AV Caracas

La siguiente imagen corresponde a la morfologia que presento la Av Caracas de ese tiempo,

dejando espacio hasta de 4 carriles.
La propuesta del modelo contrafactual es la siguiente:

Fig. 38.

Elaborado a partir de Brunner. K (1940).
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1950 Contrafactual

Av Caracas

La idea de la propuesta es abarcar por medio de la av. Caracas un eje de trasporte ferroviario,

antiguamente la avenida caracas tenia este propdsito puesto que movilizaba carga y trasporte de
personal por medio de un tren que iba por este sector alrededor de 1923 este se cambiaria para las

obras de 1930 donde se amplia la calzada y se le da un uso mas de transporte por medio del automovil,
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la propuesta del modelo contrafactual es implementar un tren por la Av. Caracas, con el objetivo de
conectar la parte industrial de la ciudad con el resto del pais, sin dejar el uso de automovil por esta.

¢El mayor problema de esta propuesta es el trasporte publico que pasaba por esta zona este
seria menor?, {tendrian problematicas a la hora de abastecer la zona norte y sur de la ciudad? en torno

a estas preguntas se contesta con este grafico.
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Fig. 39. Elaborado a partir de (2007), Morrison.

Las Av. 14 (Caracas) y 13 son paralelas, este modelo contrafactual plantea que las dos se

correlaciones mediante una simbiosis urbana, mientras la Av. Caracas mantiene una relacidén con su
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pasado la 13 lo hara de la misma forma complementando la falta de trasporte publico que puede haber
de norte a sur de la siguiente forma:

Para esta época este era el perfil vial de la Av. 13

Fig. 40. Elaborado a partir de Brunner. K (1940). Autoria Propia.

Av el Dorado

1950 Real Cra. 13
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El modelo contrafactual propone lo siguiente:

Fig. 41. Elaborado a partir de Brunner. K (1940). Autoria Propia.

Av el Dorado.
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1950 Contrafactual Cra 13

La idea de esta propuesta es realizar un planteamiento parecido al de la Av. Caracas, la calle 13

antiguamente soportaba al tranvia, por lo que tendria que tener un cableado externo gracias a las
aportaciones de Morris se sabe que el tranvia y el trolebls compartieron por rutas por estos canales sin
embargo la importancia de la 13 se redujo gracias a la expansion de la Av. Caracas mas adelante. En el
modelo contrafactual se propone lo siguiente: un sistema dual, este haria simbiosis con el otro debido a
la cercania de cada uno de ellos, pero sin sobre gentrificar excesivamente ninguna de las zonas debido a
qgue ambos sistemas dependen del uno y del otro y debido a que estos comparten cargas y beneficios.

La idea de la Cra. 13 es preservar el tranvia, pero introduciendo la inversién del trolebus cabe
recalcar su llegada masiva para finales del 67 pero este gradualmente llegaria. La idea radica en convertir
al tranvia en un prototipo de sistema de transporte masivo con calzada exclusiva implementando nuevas
estaciones que impactaran en la morfologia de sitios estratégicos de la ciudad.

Esta medida contempla 2 problematicas, primero el costo, este es un elevado costo en torno a la
inversidn que se le tiene que hacer a ala Cra. 13, sin embargo, esto esta justificado por medio de una

inversién a largo plazo para la ciudad, hay que tener en cuenta que este es el modelo que se usara de
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1950 a 1970 aproximadamente, donde el tranvia poco a poco dejara de ser hegemaénico, si bien el
mismo puede actualizarse con diferentes variantes como el aerodindmico la realidad es que a la larga
mantener 2 sistemas de trasporte publico en esta época de la ciudad aparte de ser costo puede llegar a
ser contradictorio, sin embargo todo radica en el enfoque se le pueda dar al modelo contrafactual desde
el siguiente punto de vista, hay que recordar los objetivos de cada uno de los sistemas que integrarian

este SITP.

Fig. 42. Elaborado a partir de levantamiento fotogrdfico y las consideraciones de esta
investigacion, Autoria propia.
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1980-2000 Real Av. Caracas

El tranvia constaria de un principal uso a lo largo de la ciudad, este conectaria la parte Norte,
centro y sur de la ciudad, cambiando en gran medida como el sur se planifico, debido a los impactos
mencionados en el capitulo 1, este seria un planteamiento mas justo y equitativo para la poblacién
general, debido a que el solo hecho de tener un sistema de transporte que los pueda comunicar de una
forma mas efectiva con el resto de la ciudad implicaria un impulso tanto al comercio como a la
morfologia de la ciudad, teniendo en cuenta los planteamientos de le Corbusier, lo mas evidente seria
instaurar agrupacion de vivienda en altura, no en los barrios que tienen un patrimonio o tienen una
construccién histérica como Teusaquillo, si no donde mas la gente lo necesita y donde la vivienda de

interés social puede realmente cumplir un rol social.
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A su vez el trolebus al ser un sistema que tiene mads traccion y capacidad de maniobra que el
tranvia cumpliria un rol muy parecido al del Sistema Urbano Actual, oxigenando las zonas periféricas
donde la poblacion no tenga facil acceso a las vias principales, este rol seria menor debido al impacto del
punto anterior en torno a consolidar una ciudad de tipo Lineal.

Sin embargo, para finales de 1970 la ciudad tendria un déficit en torno a la capacidad de
movilizar

A partir de 1967 llegaria una gran cantidad de inversion en forma de 100 trolebuses segun
Morrison.

Esta compra es muy importante para entender el crecimiento casi exponencial que tuvo la

ciudad en torno a la época de la violencia en el siguiente grafico:

Fig. 43. (2014). Tangrama Como se sita en (2024) Enviroment and socity portal.
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Como se puede evidenciar en la imagen en la segunda mitad del siglo XX y para ser mas
especificos entre la década de 1955 a 1976 hay un boom demografico por lo que se debe también tener

una inversion clara a la hora de maximizar el transporte publico en la ciudad.

Fig. 44. Elaborado a partir de levantamiento fotogrdfico y las consideraciones de esta
investigacion. Autoria propia.
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1980-2000 Contrafactual Av. Caracas
Debido a esto una inversidn a nivel de infraestructura puede ser algo factible, para introducir un
sistema de transporte nuevo, un metro, este se implementaria desde el afio 1970 a 1980 se darian estas

obras sumado a lo ya antes mencionado esto dejaria un aspecto de la ciudad similar a esto:
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Fig. 45. Elaborado a partir de (2007), Morrison.

Para finales de los afios 2000 llegaria Transmilenio, este ene | modelo contrafactual seria
adoptado como un elemento que soporte los vacios que pueda tener el sistema principal de metro,
ahora esto deja las siguientes preguntas:

¢Qué pasaria con el tranvia?

El tranvia definitivamente seria el principal impulsor de este sistema ferroviario, puesto que las
vias de este se usarian para el trazado de los actuales sistemas de transporte, cabe recalcar que después
de 1967 con la llegada masiva del trolebus a la ciudad y con la llegada al metro entre el afio 1970 a 1980,
este pasaria a ser un sistema de trasporte “patrimonial para su primer centenario (recordad que el
tranvia inicia en 1884), debido a esto se le calificaria como patrimonio y este solo estaria en uso en zonas
de patrimonio como el barrio la candelaria., no sustituyendo completamente las lineas de metro en esta
parde de la ciudad si no mas bien rememorando como este es parte fundamental del crecimiento de la

ciudad desde finales del siglo XIX hasta el siglo XX.
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¢Qué pasaria con el modelo de ciudad?

En este proyecto de investigacion se han visto diferentes modelos de ciudad que Bogota D.C ha
adoptado en el transcurso del tiempo, debido a que se plantea una ciudad que pueda abarcar el mismo
territorio que actualmente posee demarcada la ciudad de Bogotd D.C esta investigacion arroja como
puntos indispensables adoptar un eje vial central y jerarquico para controlar los diferentes elementos
gue conforman la urbe, como por ejemplo el control de las zonas comerciales, el control de las zonas
residenciales, como la posible expansién de la ciudad, este proyecto de investigacidn plantea una ciudad
mas lineal que la actual, desarrollando zonas marginadas por los diferentes conflictos socio-econémicos
que ha vivido el pais en los ultimos 50 afios.

Sin embargo, no se hay que minimizar las problematicas, si bien esto a nivel de planeacién es un
punto clave, hay que trabajar mas activamente con las comunidades desde mucho tiempo atras para
que este tipo de urbanismo funcione, para los profesionales de la arquitectura hay que responsabilizar y
concientizar sobre las problematicas pasadas y actuales de la ciudad y comprender a mayor profundidad
las mismas.

Si hay algo que hay que concluir en esta investigacion es lo siguiente: hay muchas problematicas
alrededor de las historia de la ciudad de Bogota su transporte su morfologia y su economia, actualmente
se vive cierto estancamiento de ideas para la proyeccién de la ciudad, mas que decidir construir un
metro o no o elegir cierto trasporte publico este proyecto de investigacion tuvo el propdsito de recabar
diferentes fuentes de conocimiento para indagar sobre el potencial de la ciudad de Bogota, teniendo en
cuenta su historia, este proyecto de investigacion tiene como fin despertar la curiosidad de cada uno de

sus lectores y proponer ideas para el futuro desarrollo de la ciudad.
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Metodologia de investigacion

Uno de los objetivos principales de este proyecto de investigacion es la recopilacidn de
diferentes puntos de vista de varios profesionales de la arquitectura frente a diferentes planteamientos
que se dan en los anteriores capitulos: Capitulo 1 Marco Histdrico y Capitulo 2 Modelo Contrafactual con
base a las conclusiones que se pueden dar frente al proyecto de investigacion y las diferentes
problematicas que el modelo de investigacion pueda tener, todo con el Unico objetivo de ser lo mas
critico posible a la hora de entender el problema de la investigacién el cual es:

“¢Cual es el efecto de investigar los sistemas de transporte ptiblico urbano desde los aspectos:
émorfolégicos, econdmicos y de movilidad respecto a la exploracidn espacial urbana en el siglo XX en
la ciudad de Bogota?”

A continuacidn, tendremos el principal cuestionario que se le dara a los diferentes estudiantes y

profesionales de la arquitectura ademas de la poblacidn general del sitio de intervencién.
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Términos y Condiciones

Los siguientes términos y condiciones se aplican Unicamente al estudio de: Modelo Contrafactual al
sistema de movilidad ferroviario en Bogota y sus impactos, Econémicos y Urbanos.

1. Todos los datos suministrados a este estudio se presentaran de forma totalmente subjetiva, la
libertad de expresidn sera la norma, sin embargo, se sugiere que de sus opiniones tanto
personales como profesionales (si lo es).

2. Todos los datos recopilados en este estudio pueden ser tomados por otros estudios y usados
como argumentos en otros estudios ya sean de la misma rama de investigacion o diferente.

3. Los datos proporcionados por este cuestionario seran recopilados para tener una mirada critica
frente a la ciudad y su constructo por lo que se recomienda enfocar la conversacion a este
campo.

4. Datos como su nombre pueden ser completamente eliminados si usted lo desea, sin embargo,
se recomienda altamente que no lo haga debido a que desde el punto de vista de esta
investigacion es muy importante no solo el comentario si no también quien lo dice.

Si usted estd de acuerdo con todas los anteriores términos y condiciones puede realizar el

siguiente cuestionario:
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Cuestionario

El objetivo de este cuestionario es recopilar diferentes puntos de vista frente a este estudio, sus
objetivos y las posibles discusiones que se puedan dar, esto con el objetivo de tener un dialogo frente a

a este tipo de criticas a la arquitectura y la historia.

1. Nombre

2. Ocupacion

3. ¢En qué piensa que habria cambiado la ciudad si un sistema de transporte como el tranvia
hubiera evolucionado en un sistema de trasporte ferroviario solido?

4. ¢Qué Piensa sobre el impacto significativo en torno a la movilidad de la ciudad, y su calidad en
torno a la capacidad de trasporte como el confort en este y su velocidad entre trayecto y
trayecto?

5. ¢éPrefiere un actualmente un sistema de trasporte ferroviario al actual si, no y por qué?

Este Cuestionario vendra en forma de un foro publico donde cualquier interesado en el tema
puede informarse y aportar conocimiento al modelo contrafactual, este tendrd 4 paginas, la de inicio, la
de blog, donde cada cierto tiempo este se actualizard y la del foro donde se compartird el conocimiento
con debate y discusion de la comunidad académica, y la 4 es un comic elaboracién de esta investigacién

para llegar a mayor audiencia.
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Conclusiones Generales

El propdsito de este modelo contrafactual es despertar la curiosidad de cada uno de los
apreciados lectores de esta investigacidn, para que indaguen, critiquen, compartan distintos puntos de
vista para poder generar aproximaciones a nuestra actualidad teniendo con base lo antes ya dicho, éel
gue pasaria si? Teniendo en cuenta el contexto del pasado presente y su proyeccién al futuro, invitamos
a toda la comunidad académica compartir sus puntos de vista por el siguiente portal, donde se

publicaran en tiempo real cada una de las publicaciones y puntos de vista,

Recomendaciones
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