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Este texto avanza reflexiones sobre [a
relacion transporte, territorio y
cambio tecnoldgico.

Esta compleja relacion es analizada
en su evolucion historica, insistiendo
en ella como expresion de las
relaciones economico-sociales
predominantes en los distintos
momentos.

This text advances reflections on
the relationship between transport,
territory and technological change.
This complex relationship is
analyzed in its historical evolution,
insisting on it as an expression of
the economic-social predominant
relationships at different times.

a intrinseca relacion existente entre el cambio tecnoldgico v la sociedad es una
temndtica ampliamente conocida y discutida no sdlo por los cientificos sociales sino
también en los dmbitos de las denominadas ciencias exactas,
En contraste, es menos frecuente o practicamente inexistente la reflexion y discusion de
los dos temas anteriores vinculindolos a los del transporte.’ El objetivo del siguiente texto
consiste en presentar algunas reflexiones generales para su discusidn inicial referentes a
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Se ohserva en su exposicion y
conclusiones que, en contra de
una perspectiva mecanicista,
existe una interrelacion compleja
entre estos procesos, siendo su
andlisis un campo insoslayable y
promisorio para la
multidisciplina que estudia

el territorio.

In the exhibition and conclusions
it can be observed that, against
a mechanic perspective, a complex
interrelation of mutual determi-
nation exists between these pro-
cesses, making the analysis an
unavoidable and promissory
field, for the multi-discipline
which studies territory.

esta compleja relacion.’

Para tener a manera de ejemplo
algunas
respecto al significado del desa-
rrollo tecnologico del transporte,

referencias acluales

hasta citar como algunos de los
vehiculos semicompactos de
reciente modelo, que circulan en
las calles de nuestras ciudades,
tienen incorporados componentes
informaticos para la operacion de
sus mecanismos de impulsidn,
traccion, transmision y confort mas
sofisticados que las capsulas
siderales de las misiones lunares
Apolo.
lgualmente en la actualidad ya no
son parte de la ciencia ficcion, sino
una realidad, los vehiculos de
transporte urbano cero emisiones
a base de celdas de hidrogeno, que
por su escape arrojan vapor de
agua como unica emision ambiental de
SUS MOLOres,
Sin embargo en contraste, contempora-
neamente en nuestras principales urbes, se
calcula que tres cuartas partes del parque
vehicular total tiene elevados grados de
obsolescencia y no cuentan con los imple-
mentos elementales de preservacion am-
biental.
Estas situaciones ilustran la dinamica
contradictoria y desigual de la relacién
tecnologia-transporte en una sociedad
especilica como la mexicana.

ANTECEDENTES
Desde las organizaciones productivas ini-
ciales presentes en la historia de la sociedad
ha existido una relacion compleja entre la
estructuracion del territorio, la evolucion
tecnoldgica y las opciones del transporte.
(Cazadero, 1995, 170-171, 173 y 190)°
Probablemente el surgimiento de las
ciudades sea un ejemplo relevante a este res-
pecto. Las primeras concentrac iones urba:
nas, como sabemos, solo son posibles, en
lerminos :.;L~|1r.‘r¢t|[_l5, cuando el desarrollo tec-

Em boockos loes moclelos pe -__;.',_i!n-.:-- COOMOMICOs v malemalks
de localizacidn de los asentamientos humanaos v la
prhantracidn de las ciudsdess, tienen a la distancia v al
:r.|||-|1_|- e COrmo LIshores ChrsiCineds ©n la conformacion de las
civdades, alpunos de estos modelos de Chryatallier y Losch,
el ol die Vion thiinen, [os sistemas solames de distribucidin
clie myereackos de smith, los modelos de | :'I"-'~'I'::-||-.:'H'.':._'I'i"l-.ll
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‘Relevante excepcion es el intersante trabajo cde Margarita

Camarena Lubrs,




noldgico permite la especializacién de acti-
vidades entre los grupos de la sociedad, po-
sibilitando la consolidacién de las clases so-
ciales y pudiendo concentrar asi, en los
incipientes asentamientos humanos, contin-
gentes humanos gracias a la disposicion de
un excedente productivo agricola-pecuario
v a las posibilidades generales del incipiente
atesoramiento. Estas primeras ciudades sur-
gidas en distintos tiempos y lugares del pla-
neta tuvieron como comin denominador el
su emplazamiento estratégico dominando
vastos terntorios, asi como trayectos y rutas
de transporte.*

Desde Ur en el cercano Oriente, hasta
los asentamientos Olmecas, pasando por las
ciudades Chinas, los asentamientos del Nilo
y de la India, ejemplifican la mencionada
situacion, en tiempos y latitudes diversas, Cier-
lamente la concentracién poblacional res-
pondié a las necesidades de proteccion y
defensa, asi como de dominio, y no hubiese
sido posible sin el suministro oportuno y
continuo de alimentos, al que el transporte y
su evolucion contribuyeron decisivamente.
Asi es como:

Las grandes innovaciones culturales no
surgen en las aldeas sino en el ambiente
mds complejo de la ciudad. La concen-
tracion de la poblacién en ciudades
aunque fuera forzosa contribuy6, pues,
al ambiente de innovacion del periodo.
(Cotterell, 2000, 147)

Posteriormente las opulentas y diver-
sificadas ciudades clisicas * Atenas, Roma, ©

Efeso, entre otras, tuvieron condicionantes
importantes por su localizacidn estratégica
en la dominacion territorial y comercial, pero
sin duda la evolucion tecnologica de la in-
fraestructura y equipo de transporte,” uni-

' La evolucidn de la sociedad, su cstructura y desarrollo social
¥y preductivo, la tecnologia v el transporte tienen como
sustento la base energitica. Las comuniclades primitivas lenian
utilizaban la energia del aparato muscular de los individuos,
mieniras que en las sociedades mdis complejas este tipo de
energia se enriquece con 1o extraida de kos animales, vientos,
caidas de agua, elcctera. Posteriormente surge La Wermica,
producto de la combusticn de materiales inflamables carbon),
pesibilitando con ello la introduccidn de diversas miguinas y
en el sigho xx aparece el petrdleo, la electricidad v L enerpia
nuciear. El petrdleo posibilitd el motor de combustion interna,
base de automdwiles, locomotoras a diesel, barcos y aviones.
La electricidad, por su parte resulta indispensable adn en
mayor medida que los hidrocarburos, pues los mecanismos
que dependen de motor de combustion interna estdn
dotados de sistemas eléctricos y por olra parte, permitié La
comstruccion de molores eléctricos, ¢l desarrollo de las
comunicaciones inalimbricas, de la radio v televisidn, el radar
v la informuitica.

* Las primeras ciudades lamadas Preurbanas por Fuot (Huot
1970 en Bairoch Paul, 19905 se sitdan en el Oriente Medio,
en la India y en China. Las Ciudades Estado surgen con las
civilizaciones Mesopotimicas. Un verdadero Centro urbano
presupone no solo un excedente agricola sino Lambién la
posibilidad de intercambiar ese excedente, y las posibilidades
de imercambio estin determinadas directamente por la
imporancia de kos excedentes por supericie, pues b distancia
reduce el valor econdmico de los excedentes. (lgual a la
anterior, pp. 251, Asi vemnos la importancia fundamental del
Transporte en el surgimiento de las ciudades. Pero muis
importante era lograr un transporte factible y accesible, una
de las razones primordiales para que estas ciudades se
localizaran generalmente en aguas debajo de las cuencas
fluviales. Las Civdades Imperio nacen con Babilonia hacia

dos a otros factores posibilitaron que dichas
urbes incrementaran notablemente su po-
blacion, diversificaran y sofisticaran sus acti-
vidades y funciones,

En contraste, en el caso de las ciudades
medioevales se privilegié la localizacion de
estos asentamientos, garantizando el domi-
nio del entorno inmediato para la servidum-
bre, pero se mantuvo el emplazamiento pri-
vilegiado que posibilitaba el control del
incipiente intercambio de productos.

El auge comercial de la etapa mercanti-
lista es imposible de comprenderse sin la re-
volucion tecnoldgica aplicada al transporte
maritimo y a la ciencia militar.®

Las ciudades del mercantilismo se pudie-
ron desarrollar sensiblemente gracias al do-
ble impulso y control de las fuerzas pro-
ductivas, tanto en la especializacion
de la produccion artesanal como
de las opciones del transporte 19
por agua y tierra, las técnicas de T
navegacion, los avances de la S
geogralia del comercio y el con-
trol militar. Venecia, Brujas y
Amberes rivalizaban con sus pares
alemanas, en estos atributos. (Braudel,

1986)

Pero la peculiar, dialéctica v revolucio-
naria relacion entre tecnologia, transporte,
territorio y sociedad no se expresard con
mayor nitidez y potencia sino hasta la Revo-
lucién Industrial.”

"§] CAPEARR T

VB0, iligual a la anterior, pp. 23-39).

* También de las distintas geografias y temporalidades

* Roma pasd de ser una ciudad Estado a una ciudad imperioy
legd a ser la primera gran metndpaoli, al alcanzar e milldn de
habdtantes durante su apogeo en el sglo I, Elimperio romano
tenia bajo su administracion aproximadamente 350 ciudades.
(hgual a la anteriorn, pp. 85 y 89)

" Las grandes ciuclades necesitan para su supenivencia un ssioma
etectivo de distribucion alimentaria, inchstrial, comere ialy de
personas. lanto con su enlommo oomao con otras cdudades de
paises remolos. Este sistema de distribucion reuicre de ciena
infraestruciura para el ransporte y para el amacenamiento, Por
ejenpio, Roma mantenia intercambios industriales v comenciales
con Chinay la Inchia, ademds de olras ciudades cercanas pante o
rir cle su imperio. {gual a la anterior, p, 88)

* La fluencia de los flujos de intercambios comerciales
desarrollados gracias ol ransporte masitimo o terrestre cambia
la geografia urbana. Por ejemplo, las potencias comerciales
con eje en el Atlantico como Portugal, Espana, Reino Unido
y Paises Bajos, tuvieron un gran aumento de su tasa de
urbanizacion, alcanzando las mayores de Europa de 13004
1700. (lgual a la anterior, pp. 168-169)

" Cazadero (1995,11)divide |.'J.|'|r|] sy andlisis las Hl:'l.n;_r.'un:_uuw-u
Industriales en tres conjuntos: & Conjunio de innovaciones
tecnoldgicas que constituyen una estructura.b Conjunto de
profundas transformaciones sociales que revisten un caricter
estructural que tienen lugar antes v duranie la Bevolucion
Indhustrial enla sociecac destinada a asimilar b nueva teenclogia
haciendo posible internalizacda, ¢ La metamorfosis del sstema
econdmico mundial, no silo se cambia al pals industrializado
sino a todos los paises relacionados. Toda Revolucion Incustrial
trae consigo Revoluciones en el capital, trabajo, el Estado y La
encrgia.
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LA REVOLUCION INDUSTRIAL

Como es conocido, la revolucidn tecnolégica
que representd la aplicacion de la maquina
de vapor de Watt a la produccién industrial
fue tan significativa para la transformacion
econdmico-social como lo fue su aplica-
cidn transformadora al transporte. Y con ello
al conjunto de la vida social.

Las invaluables posibilidades representa-
das por la independizacidn locacional de las
fuentes energéticas de las actividades produc-
tivas antes obligadamente ancladas a empla-
zamientos especificos,’ significd también la
independizacion locacional relativa de las
fuerzas productivas y de la poblacion. Estas
no hubiesen sido posibles, como veremos mis
adelante, sin la revolucion que representaron
los ferrocarriles y la navegacion a vapor.

La profunda transformacion tec-

nolégica que representd duran-

te la Revolucién Industrial la apli-

cacion del vapor a la traccion
SRS en trenes y navios, implicéd mo-
dificaciones cuantitativas y cua-

litativas fundamentales para el
transporte de personas, mercancias,

valores v mensajes,’ factores cruciales

para la expansion exitosa y la consolidacion de
la entonces expansiva economia de mercado.

Como ya mencionamos, la aplicacion de
la madquina de vapor a la manufactura posi-
bilitd la revolucion territorial al permitir fa
primera deslocalizacidn de esta actividad. Asj,
el tradicional amarre locacional a las fuentes
energélicas y Jde materias primas, tipico de la
incipiente manufactura, pudo ser superado
gracias a la independencia de emplazamien-
lo que facilitd la méquina de vapor, que a su
vez posibilitd la cooperacion y complemen-
tariedad entre unidades productivas gracias a
la cercania de su ubicacion territorial. La con-
secuencia natural fue la concentracion de ac-
tividades econdmicas y poblacion asi como
la diversificacidn concentrada de las activida-

" Con ¢l carbin existia un determinismo geogrifico: Por sus
caracterfsicas y por minimizar bos costos del ransporte, la industria
siderdrgica y ofras industrias que dependian de esta fuente
enerpitica, estaban obligadas a localizarse en s cercanias de las
cuencas carboniferas. {(gual a Ly anterior, p. 244)

" En 1620 se realizaron los primeros intentos de establecer
un lransporte piblico en Francia, pero el verdadero
comienzo de los ransportes colectives urbanos se da en 1828
en Paris; en 1829 se introduce un sistema de ransporte en
Londres, en 1831 en Nueva York y en un periodo de 20 atos
las principales ciudades de Europa y Norteamérica contaban
ya con lransporte colectivo. En 1855 nace el primer tranvia,
el tranvia de vapor en 1870y en 1879 el tranvia eléctrico,
(Bairach, 1990

1 Asi ., se ostima que tan stlo entre 1815 y 1850, emigraron
coma trabajadores de hajos salanos hacia Amiérica, sobretodo
a Estados Unidos, (Patterson, 1997)

"' La principal innovacidn tecnoldgica para el transporte de
bienes y personas durante el ax y hasta Ly mitad del s lueron
bos ferrocarriles. Este lipo de transporte luvo gran impacto en
la creacidn de circuitos comerciales en el estimulo a los

des propias de las aglomeraciones urbanas
modernas.

lgualmente, la produccion manufacture-
ra estandarizada es impensable sin vastos
mercados posibilitados por la ampliacion de
la circulacion y la potenciacion del comer-
cio que dé acceso a nuevos territorios y pun-
tos de intercambio; siluacion que solo era
posible mediante estos
novedosos medios de
transporte a base de vapor
que multiplicaron la capa-
cidad de carga terrestre y
por agua. Ademds, regula-
rizaron la operacion del
transporte al no ser alta-
mente dependiente de los
vientos y la energia animal.

De esta forma ocurrie-
ron hechos fundamenta-
les para dinamizar la acti-
vidad productiva v el
intercambio: el incre-
mento de la cantidad, ve-
locidad y regularidad no
solo de la entrega de pro-
ductos sino también, lo
que resultaba estratégico,
del suministro de materias
primas y auxiliares para las
manufacturas.

Es decir, la revolucion
tecnoldgica del transpor-
te posibilité la consolida-
cion de los territorios na-
cionales para el mercado
interno y también de las rutas de intercam-
bio para el mercado internacional, tanto de
materias primas y productos terminados,
como de fuerza de trabajo.

Por otro lado, la revolucién tecnolégica
del transporte también posibilitd la necesa-
ria movilidad que la aceleracion y amplia-
cidn del intercambio y de la produccién exi-

mercados de capitales, la cstructuracion de Politicas Piblicas
de desarrollo infraestructural y L adquisicion de conocimiento
v capacidades tecnoldgicas a otros sectores, (Kunlz, 11)

" Para 1910, México disponia de una red ferroviaria, que si
bien o comunicaba a todo of territonio nacional, se extendia
por mids de 20000 km, conformando la segunda red en
Amirica Latina, La |,:ri rmera linea se tendid en I!!?"ly{'l Ao
cher I reedd lerroviaria en THRD-1890, Aungue no siempre fue
asi, pues la implantacion de la primera linea mexicana se dio
Con mucho atraso, sepan Kontz Ficker, este atraso fue e dos
lipos: uno de naturaleza externa en relacidn con los paises
mayores de AL (En 1877, Argentina contaba con 2262 km,
Brasil con 2388, Perd con 2030, con Chile 1624 y México
con 570); y el segundo es interno y se refiere al dilatado
espacio alrededor de 40 anos que medid entre la primera
concesion ferroviaria en 1837 y la construceion de las lineas
troncales a la frontera con Estados Unidos en 1880, piezas
Clave de la red ferroviaria mexicana, El alraso mexicano se
explica por factores coondmicos, por el ciclo de conflictos
politico-militares internos y externos, por factores naturales
y geogrdficos, de organizacion politica y por factores juridicos
& institucionales. (lgual a la anterior, pp. 31-39),

gfa a las clases sociales. La fuerza de trabajo y
el ejército industrial de reserva pudieron ser
trasportados donde eran exigidos por la acti-
vidad econémica. No de menor importan-
cia fue que la sobrepoblacidn relativa pudo
ser trasladada en vastos contingentes no solo
de las zonas rurales a la urbanas, sino inclu-
50 entre paises y continentes, '
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Estos fendmenos capitales provocaron
que, a partir de entonces, el funcionamiento
econdmico-social potenciara la relacion
capital de los transportes en su vinculacion
con fos territorios.

TRANSPORTE Y CIUDAD

A partir de la Revolucion Industrial la
transformacion social del espacio geografico
y de los transportes son comunes deno-
minadores de la historia. Sirvanos senalar
solamente la constitucion de los terrilorios
coloniales, la creciente integracion econé-
mica planetaria y la bisqueda v disputa de
las rutas del intercambio mercantil, incluido
el humano de esclavos y posteriormente de
migrantes,

Nuevamente, la significativa expansion de
los ferrocarriles durante el siglo xix y su fun-
damental aporte a la constitucion o consoli-
dacion de los estados nacionales, asi como
de los mercados internos o de las redes de
intercambio con el exterior, nos ilustran la
compleja relacion objeto de las presentes re-
flexiones. Por supuesto no sdlo se trald de
la expansién paradigmdtica de los ferroca-
rriles en el Reino Unido o en la ocupacion
de los territorios del Oeste de los Estados Uni-
dos de América, sino también, en otro con-



texto y condiciones, de la implantacion de
ferrocarriles para integrar la geografia mexi-
cana garantizando los vinculos econdmicos
con el exterior y la reafirmacién liberal del
Estado Macidn, '

Son las anteriores condiciones contex-
tuales en las que emerge el transporte urba-
no propiamente dicho en nuestro pais, so-
bre condiciones histéricas previas de matrices
urbano-territoriales y de atencién a las ne-
cesidades de traslado. Sirvanos para finalizar
estas reflexiones recordar los extraordinarios
cambios que en un breve lapso representa-
ron los transportes sobre rieles como opcién
lecnoldgica y elemento transformador del te-
rritorio de nuestra ciudad.

Recordemos cdmo en la Ciudad de Méxi-
co de la segunda mitad del siglo xix convi-
vian junto con las carrozas y tranvias de
mufitas ' otras modalidades de traslado ya
existentes desde la época prehispdnica, como
lo eran las opciones de navegacién por los
maltiples canales y acequias que cruzaban
la ciudad, asi como por las zonas lacustres
que adn existian en la época, Por ellas nave-
gaban canoas, barcas y lanchones trasladan-
do personas, productos agricolas y materia-
les de conslruccidn; movilizando éstas
incluso de zonas tan lejanas como Mixquic,
Xochimilco o Chalco.

Durante aquellos afos el Ferrocarril de
Veracruz brindaba servicio urbano y subur-
bano con algunas de sus estaciones ademas
gue permitia vincular villas y poblados de las
cercanias de la capital.' A la vez circulaban
tranvias urbanos y suburbanos de traccion
por mulas y de vapor, que para finales del
siglo llegaron a tlener gran importancia como
a continuacién puede observarse: disponian
de 175 kms de vias, 55 locomotoras, 600
coches de pasajeros, 800 carros, 3,000 mu-
las y caballos, 300 conductores, 800 coche-
ros y 7,000 trabajadores. (Vidrio, 1987)

Los ferrocarriles y los tranvias de muli-
tas posibilitaron la incorporacion de amplias
zonas suburbanas localizadas al poniente de
la ciudad y que constituian entonces hacien-
das de la oligarquia porfirista, como la de los
Escand6n, a manera de fraccionamien-
tos para los entonces ascendentes sectores
medios ligados a la burocracia y al comer-
cio; asi como colonia residenciales para la
propia oligarquia. De esta forma los ferroca-
rriles posibilitaron la incorporacién a la di-
namica cotidiana de la Ciudad de México a
poblados distantes como Mixcoac, la Villa y
Talpan y San Angel.'

Ademds, la estructura y organizacion ur-
»anas de colonias como la Roma, respon-
1ian a la concepcitn afrancesada de moda
wdoptada por el régimen porfirista, donde
os bulevares, avenidas, plazas y glorietas en
orno a los cuales se organizaban los lotes y
iviendas, tenian en los sistemas de tranvias
:omo estructuradores de la movilidad.

El inicio del nuevo siglo, el xx, atestigud
un cambio crucial en la faz de la Ciudad de
México, la presencia espectacular del mila-
gro tecnolgico de la iluminacién pablica
eléctrica y de la circulacion de los tranvias
impulsados por electricidad.™

Se requiere hacer un fuerte esfuerzo de
recreacion histérica para imaginarnos a los
habitantes de la ciudad observando unos
furgones de mayor capacidad, velocidad vy
eficiencia que los anteriores carros, donde
no aparecian las tradicionales bestias como
base de la traccién de los mismos. Debieron
pensar que era magia.

Los tranvias eléctricos™ sustituyeron pau-
latinamente a los de mulitas, que sdlo deja-
ron de dar completamente servicio ya avan-
zada la década de los aios 40, en la zona de
Iztacalco. Sin embargo, a partir del servicio de
energia eléctrica y sus tranvias, la ciudad ya
no seria la misma.

Las ventajas de esta tecnologia para la
movilidad de personas era notable por su
mayor capacidad, indudable limpieza ante
la severa contaminacion de las heces de las
bestias y mayor eficiencia. Lo anterior pro-
voco un crecimiento constante del servicio
que brincd de 35 unidades para el ano de
1910 a 330 para la década siguiente, alcan-
zando el ndmero de 447 al finalizar la déca-
da de los anos 30.

Este boom del transporte eléctrico pabli-
co debido a sus indudables ventajas no sig-
nificé la hegemonia de su predominio en el
transporte de la ciudad. Muy pronto
emergeria una alternativa que se desarrolla-
ria en forma competitiva a los tranvias, cons-
tituyendo un nuevo y vigorozo ciclo tecno-
légico fundado en los motores de
combustion interna aplicados al transporte
por camiones,”'

La difusion del servicio de camiones im-
pulsé nuevos patrenes de expansién urbana
al posibilitar, en particular, la expansién ha-
cia la periferia de la ciudad, donde previa-
mente la accesibilidad mostraba serias limi-

taciones, debido a las rigideces técnicas y
operativas de conectividad de los tranvias
eléctricos.

Asi, los camiones permitieron el desarro-
llo de zonas de vivienda popular alternativas
a los nichos habitacionales del centro de la
ciudad, gracias a su gran flexibilidad que les
permitia acceder adn a terrenos sin la infra-
estructura viaria adecuada. Sin embargo, ésta
ya es otra historia que nos ejemplifica la lar-
ga serie de eslabones de la compleja
interrelacion existente entre tecnologia y
estructuracion del territorio tomando el caso
del transporte. Ojald hayan servido estas no-
las para otorgar al lector elementos para su
reflexion.
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"* El dominio de la arrieria de mulas en Lis formas de traccidn
fue un legado colonial. El vehiculo de carga principalmente
usado en todo ol siglo pasado era una carreta pequena de
dos ruedas jalada por bueyes o mulas, hecha de madera y
cuero. (lgual a la anterior, pp.43-44),

1% En 1877 Mdéxico tenia sdlo 570 Km. de ferrocarril de los
cuales el 90% se concentraban en L linca que iba de la Ciudad
de México al Puerto de Veracruz, nexo tradicional con
Europa.ilgual a la anterior, pp. 33)

" Ver Atlas de fa Cuidad de México.

'* Después de la Revolucidn se produjeron cambios en la
organizacién interna y en la dindmica de crecimiento de la
urbe, La industria se concentrd en la capital, ubicindose
principalmente en termenos cercanos a las vias de lerrocarril
(Norte y Este de la ciudad). Las clases privilegiadas cambiaran
su residencia del centro al norte y al poniente (Tacuba y
Tacubayal, dejando los espacios vacios a los sectores medios,
pobres y a los inmigrantes del interior del pals. Esta expansin
de la urbanizacién fue favorecida por los tranvias, y
posteriormente por los primeros automdviles de combugion
interna usados como transporte privado y de alquiler para las
clases ricas en 1904,

™ Es interesante mencionar que b empresa de origen inglés
que recibio la concesion para la construccion y operacion de
los tranvias, de alumbrado pablico y el suministro eléctrico
de la ciudad de México, fue el Gnico oferente del servicio de
transporte hasta 1917, afio en que aparecen los primeros
camiones de pasajercs con motor de-combustion interna,
[Mavarre y Rodriguez, 1990, 3)

“ Los tranvias iniciaron su operacidn en 1900 con una linea,
en 1917 ya formaba una trama de 14 lineas que cubria la
ciudad en wdas direcciones, con 343 kilémetros de vias
(Mavarro, 1993, 28, en Mavarro y Rodriguez , 1990, 16), cs
dhecie, mds del 50% de la actual red del Metro.

N Durante el movimiento de 1916-1917 surgid un nuevo
mado de transporte wibano de pasajeros: los camiones,
Llamados asi porque efectivamente cran canviones adaptacos
al transporte de persenas. Se trataba de un chasis que dspania
de motor de combustién interna al cual se le colocaba una
plataforma de maderas con bancas y en ocasiones toldo. En
1967 surgen los tasis coleclivos, y en 1969 se inaugura la
primera linea del Sistema de Transporte Colectivo Metro.
{Igual a la anterior, pp. 19, 39y 40)
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