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RESUMEN  

La presente investigación tiene como título transporte público, 

modernización y problemas urbanos en Cartagena de indias, la cual 

abarca el periodo de 1914 está el año  de 1939.  La cual  hace alusión a los  

procesos modernización, urbanización y transporte que hizo que esta 

ciudad y el país general tuvieran cambios paulatinos los cuales fue 

experimento entre dichos años. 
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INTRODUCCION 

En Colombia el desarrollo de las vías de comunicación, y de los medios de 

transporte durante el siglo XIX y comienzos del siglo XX, se caracterizaron 

por su carácter precario. Los abruptos senderos y los ríos navegables, tales 

como el Magdalena y el Cauca, fueron las únicas alternativas para 

brindarle a la actividad comercial algunas vías de transporte durante un 

largo periodo de tiempo. Esta situación empezaría a modificarse durante la 

segunda mitad del siglo XX, debido a la imperiosa necesidad de establecer 

conexiones  directas, rápidas y eficaces entre los diversos territorios de la 

geografía nacional; sin embargo, las construcciones de los urgentes 

proyectos viales que necesitaba el país tropezaron con diversos obstáculos. 

El trazado y la construcción de los primeros senderos carreteables, así 

como la implementación de los distintos tramos ferroviarios desarrollados 

en el territorio nacional, sobre todo aquellos corredores desarrollados en 

las zonas andinas y en las selvas de la Costa Caribe, dieron cuenta de ello. 

Al igual que en la mayoría de los países del continente americano, en el 

siglo XIX, Colombia tuvo una marcada preferencia por la implementación 

de ferrocarriles por encima de cualquier otro medio de transporte, factor 

que benefició directamente a las empresas inglesas y norteamericanas que 

proveían a las compañías férreas de maquinaria, herramienta y repuestos, 

a cambio de cuantiosos empréstitos y del desarrollo de su industria 

pesada. Todo lo que se había logrado hacer, en materia de adelanto de 
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proyectos de carrileras, en las últimas décadas del siglo XIX, “dejaba ver el 

compromiso que tenían los socios, el gobierno nacional y las distintas 

administraciones regionales por seguir adelante con la expansión de las 

vías férreas en la frontera nororiental de Colombia”1.  

Sin embargo, la llegada de la Guerra de los Mil Días llevó a las compañías 

de ferrocarriles a una terrible crisis económica, como resultado de la 

revolución liberal del 1 de noviembre de 1899. “El General Benjamín 

Herrera ordenó suspender todo el tráfico de trenes, tanto de carga como de 

pasajeros hasta nueva orden, lo que se hizo extensivo incluso al ferrocarril 

de la frontera”2. Pues bien, en el caso del departamento de Bolívar, se 

construyó en 1894, un tramo de 105 kilómetros de vía férrea que 

conectaba a la ciudad de Cartagena con el rio Magdalena en el puerto del 

municipio de Calamar. “A diferencia del ferrocarril de Bolívar, el ferrocarril 

de Cartagena no fue un negocio prospero. Aunque el comercio en Cartagena 

si aumentó como resultado de la mejor comunicación con el rio”3. Tiempo 

después  se daría la aparición de los vehículos automotrices, incluyendo 

los autobuses, con lo que se fueron generando nuevas pautas de 

comportamiento urbano en la sociedad cartagenera, así como en el resto 

del país al comenzar el siglo XX. 

                                                             
1Yesid Fernando Pabón Serrano, La Construcción del camino hacia Puerto Villamizar y la 
llegada del ferrocarril a Cúcuta  (1864-1930). Tesis de grado para aspirar al título de 
magister en Historia, Universidad Industrial de Santander,  Bucaramanga, 2011, p. 17.  
2 Ibíd. P.13 
3Eduardo Posada Carbó, El Caribe colombiano una Historia Regional (1870-1950), Banco 
de la República/ El Ancora Editores, Bogotá 1998. 
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La presente investigación, que se inserta dentro del modelo de Historia 

Urbana, se ocupa de uno de los problemas historiográficos que, a nuestro 

juicio, ha sido poco abordado: transporte público, modernización y 

problemas urbanos en Cartagena de Indias. En perspectiva, lo que nos 

interesa es responder a preguntas como  ¿en qué medida el transporte 

urbano automotriz impulsó procesos de transformación socio-económicas 

en la ciudad?, ¿Cómo se planificó, diseñó, administró y operó el transporte 

público en la ciudad? ¿Cómo impactó, socioculturalmente el transporte 

público en Cartagena? 

El estudio de esta temática resulta pertinente en la medida  en que se 

allanan vacíos de la historia del siglo XX cartagenero. Vacíos que han sido 

señalados por varios estudiosos de la historiografía del Caribe Colombiano, 

tal es el caso del profesor Sergio Solano, quien advierte que la 

historiografía Cartagenera del siglo en mención ha sido una de las grandes 

ausentes del debate4.  

El periodo de estudio escogido, que abarca los años de 1914 a 1939, se 

debe a que en el transcurso estos años la ciudad experimentó cierta 

dinámica modernizadora, a través de la puesta en marcha del Plan 

Pearson, que entre otras cosas, propuso medidas para la adecuación de la 

malla vial de la ciudad y la organización del transporte urbano. Es en este 

                                                             
4Sergio Paolo Solano, Un siglo de ausencia: la Historiografía de Cartagena en el siglo XX. 
En: Adolfo Meisel Roca  y Aroldo Calvo Stevenson  (editores). Cartagena en su historia 
(Cartagena: coed. Banco de la República –Universidad Jorge Tadeo Lozano, 2000). p. 1. 
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sentido, el objetivo general de esta investigación el de analizar de qué 

manera el transporte público urbano contribuyó al proceso de 

modernización de la ciudad de Cartagena entre dichos años. 

Para la consecución de tal fin se precisan, como objetivos específicos, el   

identificar los elementos modernizadores de la ciudad; entender  los 

procesos de planificación, diseño, administración y operación del 

transporte público; determinar la funcionalidad del transporte en relación 

con la expansión urbana, para finalmente, comprender  el impacto social y 

cultural del desarrollo del  transporte público en Cartagena. 

El andamiaje conceptual que permite acercarnos analíticamente a las 

fuentes y al problema de estudio, lo constituyen conceptos como 

modernización, urbanización y transporte. Para Marshall Berman “la 

modernización es caracterizada por procesos históricos sustentados por una 

extraordinaria pluralidad de ideas y miradas que procuran hombres y 

mujeres como sujetos y objetos de la modernización, para que hagan suya 

los elementos de la naturaleza que les rodea”. De otro lado Berman nos 

hace ver “como a lo largo del siglo pasado, toda la visión de la 

modernización se agrupó como “modernismo” entendido éste como el culmen 

de todos los procesos, tanto en lo social, como en lo económico, político y 

tecnológico”, así mismo nos muestra el autor que: “todo arranca cuando el 

hombre del común empieza a exigir sus derechos y por allí a la vez a  

abrirse caminos por la “vorágine” hacia un espacio público propio, en el que 
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dejaría de ser objeto y pasaría a ser el centro del proceso de modernización, 

rumbo a lo moderno”5 .  

Para el análisis que pretendemos los aportes de Berman son sustanciales, 

puesto que nos facilitan el comprender cómo la implementación del 

transporte público, y su posterior desarrollo, durante gran parte de la 

primera mitad del siglo XX en Cartagena, favoreció procesos de dominio 

sobre la naturaleza y le otorgó a la villa los rasgos de una urbe moderna. 

Características estas que no sólo se redujeron a la transformación del 

paisaje, sino que determinaron también la participación de distintos 

actores en la reconfiguración que sufriría la ciudad.    

De otro lado, Gabriel Poveda Ramos, señala que: “la urbanización es un 

proceso de acumulación en las ciudades que ha permitido tener servicios 

públicos esenciales aprovechando las economías de aglomeración y la 

economía de escala que los caracterizan”6 . Tal ha sido el caso de los 

servicios de acueducto, energía eléctrica, gas por redes, 

telecomunicaciones, hospitales mayores y universidades.  

En el caso de Cartagena, para finales del siglo XIX y comienzo del siglo XX, 

empiezan a aparecer nuevos polos de urbanización que transformarían la 

vida de la ciudad. Los primeros  barrios de extramuralidad fueron el barrio 

de Manga y Bocagrande, los cuales según Lemaitre, resultó ser un éxito. 

                                                             
5Marshall Berman, Todo lo sólido se desvanece en el aire, siglo XXI editores, Argentina, 
2004, primera parte. 
6 Gabriel Poveda Ramos. Historia Económica de Colombia en siglo XX, Medellín, 
Universidad Pontificia Bolivariana Escuela de formación Avanzada, 2005, p. 790  
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Así, en el curso de una década, la isla entera estuvo casi toda poblada con 

residencias que, desde luego, eran modestas en su mayoría, pero no 

faltaron verdaderas mansiones de estilo palaciego, algunas de las cuales se 

conservan. Este cambio, con todo, trajo como consecuencia el abandono 

de las viejas residencias del centro amurallado, y su consecuente deterioro 

físico y alguna suerte de degradación social en algunos de los habitantes 

del, ahora, empobrecido entorno. Pero  los cartageneros habían realizado 

un sueño largamente acariciado, salirse del cerco asfixiante de las viejas 

murallas que los oprimían, más que física, psicológicamente7.  

El siglo XX significó para Cartagena el renacer de su economía, ya que a 

partir de este periodo, entre otras modificaciones urbanas, se dio la 

aparición de los primeros medios de transporte urbano automotrices, que 

aportarían un notable crecimiento en el terreno económico, transformando 

la cotidianidad de la vida social de la ciudad, o en otras palabras, en 

Cartagena, durante la primera mitad  del siglo XX, se daría un proceso de 

modernización que iría a generar cambios en los modos de 

comportamiento y percepción de la población, gracias a la transformación 

física que experimentaría la ciudad, con el utillaje de su nueva  

                                                             
7Eduardo Lemaitre. Historia General de Cartagena tomo IV, Banco de la República Tercera 
Edición / El Ancora Editores Bogotá, 2011, p. 651 
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infraestructura8, lo que generaría a la postre, en el cartagenero, nuevas 

maneras de habitar la ciudad. 

Otro  acontecimiento que ocurrió en Cartagena según afirma Wilson 

Blanco fue que el ferrocarril de Cartagena a Calamar cumplió, de alguna 

manera, un papel importante en la economía de ésta, “puesto que a partir 

de éste se da un crecimiento y desarrollo económico sostenido, iniciado 

hacia finales del siglo XIX  y signado por la articulación estable de la 

economía colombiana”9.   

De otro lado, con la expansión que experimentaría la ciudad, la creación 

de nuevos barrios haría necesaria la creación de nuevas vías de acceso a 

estos sectores, surgiendo con esto los primeros medios prestadores del 

servicio de transporte público, contribuyendo a la movilidad del centro a la 

periferia y viceversa. Esta serie de transformaciones y modificaciones en la 

urbe cambiarían para siempre el imaginario y los estilos de vida de los 

habitantes de la antigua ciudad colonial. Esta condición modernizadora de 

la ciudad se vería maximizada cuando a comienzos del siglo XX, Cartagena 

está llamada a retomar su papel de ciudad principal, a través de su 

imagen y roll de “ciudad puerto, el desarrollo de su sector comercial, el 

nacimiento de sus nuevas industrias, el avance de su importancia turística y 

                                                             
8Adolfo Meisel Roca.  “Cartagena: 1900-1950. A Remolque de la Economía Nacional”. En: 
Cuadernos de Historia económica y empresarial No. 4  / Banco de la República. Cartagena 
de indias, Noviembre 1999. 
9 Wilson Blanco Romero. “Cartagena tuvo tren. El ferrocarril Cartagena-Calamar. El 
contexto histórico de su surgimiento” En: Huellas, Revista de la Universidad del Norte. 
Barraquilla Nº.41, 1994 Pp. 29-32 



 
 

TRANSPORTE PÚBLICO, MODERNIZACION Y PROBLEMAS URBANOS EN CARTAGENA DE INDIAS 
1914 -1939 

13 
 

su consolidación como centro educativo y político del departamento de 

Bolívar, (que) operaban como un imán de atracción poblacional, sobre todo 

de los sectores rurales próximos”, tal como lo señala José Wilson 

Márquez10. 

El presente trabajo esta discriminado en tres capítulos. En el primero de 

ellos se aborda el tema de las transformaciones socio-económica de 

Cartagena, en el que se acometen variables como el crecimiento 

demográfico y la expansión urbana, el transporte en Colombia, las vías de 

comunicación de Cartagena en el contexto nacional. El segundo capítulo, 

denominado El transporte público urbano en Cartagena, es un análisis 

sobre la planificación, diseño, administración y operación del transporte 

público urbano en la ciudad. El tercer capítulo, es el impacto socio-

cultural del transporte público en Cartagena el cual está conformado por 

dos variables que son: las transformaciones de la vida cotidiana y el otro 

es del desorden a la regularización del transporte urbano.    

Para la realización  de esta investigación  nos hemos apoyado en fuentes 

primarias ubicadas en el Archivo Histórico de Cartagena. En este sentido 

se revisaron, particularmente, los fondos de prensa, como El Diario de la 

Costa, La Época, El Porvenir, además de fuentes oficiales. Otras fuentes 

utilizadas en la investigación, son las publicaciones hechas por estudiosos 

de la temática económica y urbana en el Caribe, autores como Sergio 

                                                             
10José Wilson Márquez Estrada.  La Cara Sucia de la Modernidad Medicalización y pobreza 
en Cartagena: 1900-1930/ El Caribe editores Ltda. 2010, p.69 
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Solano, Theodore E. Nichols, Eduardo Posado Carbó, Adolfo Meisel, Wilson 

Márquez entre otros.  

Estas fuentes nos ayudaran a entender el desarrollo de las vías y de los 

medios de transporte, durante la cronología escogida. Adicionalmente nos 

facilitaran comprender el proceso de modernización y las nuevas forma de 

interacción social en la ciudad de Cartagena. En este sentido lo que  

hacemos es explorar los puntos de vista que reflejan los documentos  

acerca de la temática en cuestión. La idea es acopiar el mayor número de 

información que permita hacernos una imagen de la Cartagena de 

principios de siglo XX y especialmente de lo que tiene que ver con la 

actividad del transporte. 
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1. TRANSFORMACIONES SOCIO- ECONÓMICAS EN  CARTAGENA  

A COMIENZOS DEL SIGLO XX 

 

El propósito de este primer capítulo es realizar una mirada panorámica de 

lo que, a nuestro juicio, son los rasgos socio-económicos más importantes 

de Cartagena. En este sentido nos interesa analizar procesos como el 

crecimiento demográfico y la expansión urbana, el transporte en Colombia, 

las vías de comunicación de Cartagena en el contexto nacional, y unos de 

los primeros impulsos industriales y el pretendido reposicionamiento del 

puerto en el marco del Plan Pearson de 1914. De esta manera logramos 

una visión contextualizada de los avatares de la ciudad y el país general al 

despertar la nueva centuria.  

1.1. Crecimiento demográfico y expansión urbana 

En Colombia, en la segunda mitad del siglo XX, se dio un crecimiento 

constante a ritmos superiores a los históricos; en el país en pleno proceso 

urbanizador, las ciudades crecieron incluso más rápidamente que el 

campo, tal como lo señala Adolfo Meisel11. Según este, “entre finales del 

siglo XIX y principios del siglo XX la ciudad de Cartagena experimentaría el 

ímpetu de la modernización. Situación que se observa en el crecimiento 

                                                             
11Adolfo Meisel Roca “Cartagena: 1900-1950. A Remolque de la Economía Nacional”. En: 
cuadernos de Historia económica y empresarial No. 4  / Banco de la República. Cartagena 
de indias, Noviembre 1999. 
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demográfico y la consecuente expansión urbana, verbigracia el surgimiento 

de la extramuralidad. Al tiempo se despierta un marcado interés por 

higienizar la ciudad para reposicionarla como puerto marítimo y se da inicio 

a una incipiente industria que encaminaría a la heroica hacia un futuro 

prometedor que borrará las huellas de un pasado inmediato caracterizado 

por la crisis que debió afrontar”.12  Podemos considerar que uno de los 

primeros cambios sufridos por la ciudad de Cartagena, a finales del siglo 

XIX y a comienzos del siglo XX, fue la expansión y el crecimiento físico de 

la ciudad debido, en parte, al pequeño, pero sostenido aumento de la 

población en este periodo.  

A consecuencia de dicho crecimiento poblacional algunos habitantes del 

corralito de piedra buscaron nuevos terrenos para asentar sus residencias 

por fuera del cordón de murallas, tal como lo  referencia  Eduardo 

Lemaitre en su libro Historia General de Cartagena tomo IV, en donde 

muestra como “los cartageneros de principios de siglo abandonan sus viejas 

casas coloniales del recinto amurallado, algunas de ellas verdaderos 

palacios, para establecer residencia fuera de las asfixiantes murallas, que 

ya no servían para nada, y vivir una vida más de acuerdo con el confort y 

las comodidades de la época, respirando aíre más fresco y saludable”13.  

                                                             
12Fabricio Fabián Valdelamar Villegas, La ciudad imaginada. Política urbana en Cartagena: 
el caso del Plan Pearson de 1914 y el Plano Regulador de 1948, trabajo de tesis para optar 
al título de Magister en Historia de la Universidad Pedagógica y Tecnológica de Colombia, 
Cartagena, julio de 2012. 
13 Eduardo Lemaitre. Historia General de Cartagena tomo IV, Banco de la República 
Tercera Edición / El Ancora Editores Bogotá, 2011, P. 651 
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Desde ese momento en Cartagena se generan cambios y transformación en 

el paisaje de la ciudad amurallada, que comienza a parir nuevos barrios y 

barriadas, que van a generar cierto estatus social entre la persona o la 

entidad que desee comprar vivienda en un determinado sector. Para la 

segunda década del siglo XX, era menester en la ciudad, cumplir con una 

serie de requisitos exigidos por el Concejo Municipal con el fin de crear 

soluciones de vivienda legalizada. A continuación les mostraremos una 

serie de acontecimientos que marcaron el nacimiento de nuevos barrios en 

la ciudad, en los cuales se revelan de alguna manera, como la ciudad 

amurallada se está expandiendo hasta tal punto que se fueron creando 

decretos bajo los códigos policiacos  y  que fueron publicados  en  la  

prensa de la época. Uno de estos revela lo siguiente:   

Desde la sanción del presente acuerdo toda persona, o entidad, que 
desee  urbanizar uno o varios barrios de la ciudad, deberá presentar 
previamente al Consejo Municipal, por conducto del alcalde del 
distrito, los planos correspondientes con expresión de las calles y 
plazas paseos, etc. Que tendrá el barrio, el nombre de éste, los 
servicios públicos que se instalarán y demás detalles que tendrá, y 
que a juicio del concejo sean necesarios que solicite el interesado. 
Una vez estudiados y examinados los planos por la corporación 
municipal, con intervención del ingeniero del distrito,  y si merecieren 
aprobación por ajustarse a las reglas de estética, se hará saber del 
interesado para los efectos de que proceda a la demarcación 
respectiva. Exigese como condición indispensable, que una vez hecho 
el trazado de calles y plazas, las primeras y ésta sean cedidas al 
municipio con las formalidades legales. No podrán comenzarse los 
trabajos de construcción mientras no se haya hecho la cesión de que 
trata este artículo, las calles públicas no podrán tener una anchura 
menor de ocho metros (8), de conformidad con el artículo 495 del 
código de policía14. 

                                                                                                                                                                                          
 
14A.H.C El Porvenir Cartagena jueves 7de abril de 1921 Nº 6777  tomo 30 pág. 1  
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De lo anterior se infiere que desde muy temprano en el siglo XX, ya 

existían normas y regulaciones claras sobre los procesos de urbanización y 

poblamiento de la ciudad. Esto no quiere decir que no se formaron barrios 

por fuera de la norma, antes por el contrario, estos resultaban más 

abundantes, otorgándole a  Cartagena, desde tiempos anteriores ese 

carácter de ciudad dual que ha tenido desde tiempo atrás15; no obstante, 

el crecimiento barrial planificado y consensuado le permitió a la dirigencia 

de la ciudad tener una mayor noción en cuanto a la inversión económica 

que se hacía en las zonas de la ciudad, a la vez que permitía medir los 

niveles sociales y culturales de sus habitantes con la observación de como 

se iban construyendo los nuevos asentamiento de la urbe. 

Con el transcurrir de las décadas de esta primera mitad de siglo aun 

cuando se realizaron proyectos de urbanización planeados y legalizados, el 

crecimiento satelital de barriadas en la ciudad fue un fenómeno constante 

en el devenir de la heroica. Con el desarrollo y el crecimiento espacial y 

poblacional de estos nuevos vecindarios, se generó el decantamiento de 

una realidad geográfica que tenía marcados visos políticos. La concebida 
                                                             
15Roberto Serge define a la ciudad dual como la que alberga en su recinto, aunque en 
áreas diferentes, a dos clases sociales bien diferenciadas por su nivel económico: ricos y 
pobres. La ciudad de los pobres es físicamente insalubre, socialmente inmoral, 
económicamente pobrísima, culturalmente inexistente y políticamente también inexistente… 
La ciudad de los ricos podría definirse por todo lo contrario: físicamente bella, socialmente 
intachable (o al menos, se pretende), económicamente rica, culturalmente elevada y 
políticamente activa. Serge, Roberto. Historia de la arquitectura y el urbanismo. Países 
desarrollados. Siglos XIX y XX en: Fuente, María de Jesús. Diccionario de historia urbana 
y urbanismo. El lenguaje de la ciudad en el tiempo. Universidad Carlos III de Madrid. 
Boletín oficial del estado de Madrid, p 252. Citado por: Óp. Cit. Fabricio Valdelamar, pág. 
7. Para una mirada a la conformación de los barrios en la ciudad de Cartagena en el siglo 
XX mirar:  Carmen Cabrales, Los barrios populares en Cartagena de Indias, (2001),  
(S.M.D) 
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relación centro-periferia, se definía  como  el lugar residencial nacido de 

un proyecto urbanizador planificado, estudiado y aprobado, que era 

trazado en las zonas cercanas al centro político y económico de la 

ciudad 16 . Mientras que la periferia se definiría como aquellos sectores 

deprimidos económicamente y por lo tanto, alejados del control y el 

ejercicio del poder político local.  

En razón de lo anterior Theodore E. Nichols nos muestra como en los 

primeros años de la década de 1940, los barrios pobres de la ciudad están 

situados en tierra firme, especialmente en el sector próximo al Cerro de la 

Popa, mientras que otras urbanizaciones nuevas, pero planificadas, van 

surgiendo en el  sur y el noreste de la ciudad17; ello debido a que estos 

asentamientos están siendo conformados por los trabajadores y obreros de 

las nacientes zonas industriales de la ciudad ubicadas cerca de estos 

sectores. 

Ahora bien, en lo que tiene que ver con el proceso de  urbanizaciones de 

las ciudades en Colombia y América latina, “la explosión urbana   modificó 

la fisonomía de las ciudades Se quejaron de ello quienes las disfrutaron 

antes, apacibles y sosegadas, pero, sobre todo, con una infraestructura 

suficiente para el número de sus habitantes. Los invasores las desfiguraron 
                                                             
16 Cabe anotar aquí, que entre más elevada fuera la inversión de capital hecha en la 
construcción del proyecto urbanizador, más cerca iba a estar éste de los sectores cercanos a 
las áreas de más fácil cubrimiento en cuanto a la prestación de servicios públicos y los 
lugares de ornato e infraestructura urbana.    
17Theodore Nichols. Tres puertos en Colombia. Estudio sobre el Desarrollo de Cartagena, 
Santa Marta y Barraquilla, Biblioteca Banco Popular. Bogotá 1973. 
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e hicieron de ella unos  monstruos sociales que revisaron además, por los 

mismos años, los caracteres inhumanos que les prestó el desarrollo 

técnico” 18 .  pero hay que tener en cuenta  que este desarrollo técnico 

también tuvo sus beneficios: uno de ellos fue que el  transporte urbano 

permitió que éste fuera de alguna manera, más rápido, eficiente y barato 

en lo que a inversión de capital se refiere; y en materia de urbanismo y 

sociabilidad, la irrupción del transporte automotriz en los procesos 

modernizadores como en el caso de Cartagena del siglo XX, hizo que las 

personas asumieran nuevas prácticas cotidianas, puesto que el salir de los 

espacios cerrados y al ir creando un nuevo entorno que transformaría las 

formas de vivir los espacios de la ciudad, acorde a los impulsos 

modernizadores nacionales y latinoamericanos, se generó un anhelo 

modernista y de vanguardia para algunos sectores de la ciudad. Cosa 

similar se vivió en las demás capitales del resto del país.  

1.2 El transporte en Colombia. 

En Colombia, los nuevos avances tecnológicos, y el surgimiento del primer 

medio de transporte masivo que fue el ferrocarril, resultó  ser fundamental 

tanto para el desarrollo urbanístico como para la creación de vías de 

comunicación. 

 
“Los primeros ferrocarriles colombianos reemplazaron a los ríos; 
los altos fletes fluviales y las sequías hicieron propicio el sustituto 

                                                             
18 José Luis Romero. Latinoamérica: Las ciudades y las Ideas, colección clásicos del 
pensamiento hispanoamericano, editorial universidad de Antioquia. julio de 1999. P.532   
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tecnológico, en lo que a modalidad de transporte se refiere. Los 
ferrocarriles que cumplieron con esta especificación son los que 
unieron a Barranquilla con el mar, a Cartagena con el río 
Magdalena en Calamar, a La Dorada con Honda, para superar las 
dificultades presentadas por los rápidos del Magdalena. El 
ferrocarril Cúcuta-Puerto Villamizar reemplazó el transporte fluvial 
sobre el río Zulia”19. 
 

De esta manera, la construcción de ferrocarriles significó un cambio 

radical en el desarrollo posterior del sistema de transportes en el país. “La 

construcción de este primer medio de transporte en Colombia durante el 

siglo XIX reflejó un proceso recurrente en la historia de América latina”20. 

Wilson Blanco nos dice que para finales del siglo XIX y comienzos del siglo 

XX Colombia tenía una de las más altas necesidades viales, requeridas  

por interés externo, ya que la carencia de vías de transporte y 

comunicación terrestre presentaba un panorama no muy confiable para la 

inversión de capital, y por requerimiento interno, porque ante la 

precariedad de los caminos intermunicipales del país, aquel hacía muy 

difícil la expansión de los territorios, a la vez que mermaba las iniciativos 

de exportación de productos que le  permitieran al país lograr una mayor 

acumulación de capital21.  

En consecuencia para despejar el panorama mercantil interno y permitir el 

desarrollo capitalista en Colombia, en ese momento, era imperiosa la 

                                                             
19 Rafael Darío Muriel F. Colombia: Comercio y Transportes 1850-1929 Editorial Pi. Abril 
de 2009. P 91. 
20  Hernán Horna “Modernización, Transporte y espíritu empresarial en Colombia siglo 
XIX” En: Huellas, Revista de la Universidad del Norte. Nº22 abril 1988 Pp. 1-17 
21 Wilson. Blanco Romero. “Cartagena tuvo tren. El ferrocarril Cartagena-calamar. El 
contexto histórico de su surgimiento” En: Huellas, Revista de la Universidad del Norte. 
Barraquilla No.41, 1994 Pp. 29-32 
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necesidad de un medio de transporte seguro, fácil y barato, que permitiera 

la conexión entre las zonas productivas exportadoras de café 22 . Este 

sistema de transporte era el único medio eficaz para la exportación de café 

y otros productos. 

“La red de transporte y la complementariedad de estos (mula, 
ferrocarril, barco a vapor), sostenida por la exportación de café, fue 
uno de los factores que determinó que posteriormente la 
industrialización Colombiana se iniciara en los departamentos 
cafeteros del occidente del país. Los ferrocarriles, al generalizarse, 
fueron los primeros avances tecnológicos desde la época colonial, 
si se exceptúan los barcos a vapor por el río Magdalena y algunos 
pequeños bienes de capital utilizados en la minería. Pero fue con 
estas grandes máquinas a vapor con las que se habituaron 
nuestros jóvenes mecánicos y asalariados del transporte a percibir 
los logros de la primera revolución industrial inglesa. La 
consecución de divisas para importar maquinaria y equipo 
ferroviario se debió en gran parte a la exportación de café.23” 

 
 
Tiempo después este primer medio de transporte terrestre  trajo consigo la 

decadencia total de los sistemas de transporte tradicionales, como el 

transporte de carga por medio de mulas y de cargueros humanos. Como 

señala José Wilson Márquez: “La reducción en los costos y de la 

inseguridad en el transporte de mercancías, simultáneamente permitió 

aumentar el volumen de carga transportada” 24. La inversión del capital 

extranjero y nacional le permitió a Colombia  una mayor expansión en el 

desarrollo de las vías férreas en donde circulaban los ferrocarriles, es decir 

                                                             
22Ibíd. p. 29 
23 Óp. Cit. Rafael Darío Muriel F, capítulo II. “Café, bananos y ferrocarriles,” En: Colombia: 
Comercio y Transportes 1850-1929, pág.47. 
24 José Wilson Márquez Estrada. “Modernización sobre Rieles. El Ferrocarril de 
Barranquilla y el Tranvía Eléctrico de Medellín. Dos Obras de Gran Impacto en el Proceso 
de Construcción de Ciudad: 1870-1955” En: Memoria Revista Digital de Historia y 
arqueología desde el Caribe colombiano, N·15 Barranquilla Noviembre 2011. ISSN 
1794.8886 p.44  
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“gran parte de este capital estuvo destinado a obras públicas y servicios de 

transporte productivo. Las diferentes inversiones realizadas con los dineros 

provenientes de la indemnización de Panamá nos muestra cómo se estimuló 

la creación de ferrocarriles, cables aéreos, puertos y el desarrollo de un 

sistema bancario, que permitiese la captación de ahorro y lo dirigiera hacia 

el sector productivo y lograra convertirse en correa de transmisión del 

proceso ampliado de acumulación de capital interno”25.  

La inversión de capital extranjera tuvo que ver muchos con el desarrollo de 

la expansión de vías férreas y medios de transporte como el ferrocarril que 

fue el primer medio terrestre que se utilizó para la comunicación con otros 

departamentos del país, ya que anteriormente no había vías adecuadas 

para poder llegar estos, gracias a la  inversión extranjera se pudo logra 

expandir el desarrollo de nuevas vías de acceso, para luego exportar 

productos como el café y el acceso de personas para movilizase con este 

sistema de transporte de un lugar a otro.  

Podemos ver a simple vista que “La época de los ferrocarriles cafeteros 

marca el surgimiento de la nacionalización de las vías férreas para dar al 

traste con los grandes negociados y especulaciones con las tierras y dineros 

provenientes del Estado. Esta nacionalización consecutiva nos muestra 

cómo grandes cantidades de dinero entraron a los fiscos departamental y 

nacional, provenientes de los impuestos que sobre el café existían en este 

                                                             
25 Óp. Cit. Rafael Darío Muriel F, capítulo III. “Capital extranjero e inversión pública en 
ferrocarriles. 1880-1929” En: Colombia: Comercio y Transportes 1850-1929, pág. 74. 
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período”26. Esto nos permite explicar que el ferrocarril fue un medio de 

transporte en el cual se pudo lograr avanzar hacia el progreso, ya nuestro 

juicio permitió el avance al desarrollo vial y la expansión de mercados 

tanto nacional como internacional. 

1.3 Las vías de comunicación de Cartagena en el contexto nacional. 

A mediados del siglo XIX las vías de comunicación y  los medios de 

transporte en Colombia presentaban problemas  ya  que era demasiado 

herrada. Los medios de transporte que había en ese entonces era de 

tracción de animal, y para llegar de una región otra se tardaba meses.  La 

dificultad que esto generaba era que se hacía muy difícil llevar la 

exportación de productos que producía cada región del país, puesto que 

las vías era muy deficientes no había caminos adecuados. Según Jorge 

Orlando, 

Los problemas de transportes,  son simplemente la otra cara del 
mismo fenómeno el aislamiento entre las diversas regiones se 
reforzaba por la ausencia de un sistema adecuado de 
comunicaciones, así como la relativa autarquía de cada 
comarca, que constituía para la mayoría de los productos una 
especie de mercado cerrado y hacía difícil materializar las 
ventajas del desarrollo de caminos o ferrocarriles, que no 
parecían poder disponer de carga suficiente para justificarlos. 
Dicho de otro modo, el escaso volumen del tráfico no estimulaba 
el mejoramiento o la apertura de vías de comunicación, 
mientras que la ausencia y mala calidad de éstas reforzaba la 
tendencia de cada zona a producir dentro de sí misma la 
mayoría de los productos que podía consumir, con excepción 
únicamente de aquellos para los que existía una absoluta 
imposibilidad climática y de los que provenían del mercado 
internacional27. 

 

                                                             
26 ibíd. P. 49 
27Jorge Orlando Melo “La evolución económica de Colombia, 1830-1900”.Publicado En: 
Manual de Historia de Colombia. Bogotá, Instituto Colombiano de Cultura, 1979. P 64 
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Pero comienzos del siglo XX esto se constituyó en un asunto  vital para los 

nuevos avances tecnológicos y modernos de las ciudades, ya que a partir 

de las inversiones de capital encaminadas durante este periodo, se van a 

generar formas más eficaces de transporte, que producirían un mayor 

volumen de ingresos económicos. No obstante con el advenimiento del 

automóvil estas vías férreas intermunicipales, serían los primeros caminos 

adecuados y terrestres del país. En opinión de Theodore Nichols, “después 

de la década del 1920 Colombia, al igual que el mundo, empezó a adquirir 

una conciencia automovilística. En 1921 solo existían dos carreteras que 

podían ser consideradas como dignas de tal apelativo, una de ellas en el 

Valle del Cauca y la otra en dirección norte a partir  de Santa Fe de 

Bogotá”28. 

Pero la empresa de construir vías terrestres que intercomunicaron los 

diferentes poblados del país no iba a ser fácil. La construcción de 

carreteras en Colombia a fínales de siglo XIX y comienzos de siglo XX 

tropezó con inconvenientes de diversa índole: la constante lluvia en 

algunas regiones que causa inundaciones, la composición geográfica de 

nuestro país que como sabemos es muy accidentada y que hace muy difícil 

el acceso entre las ciudades de la Costa Caribe con las de la región andina, 

etc.  Anteriormente los caminos de montaña eran el complemento de los 

sistemas de navegación fluvial, y mantuvieron muchos trazados 

prehispánicos, a partir de estos surgió una serie de pueblos de río como 
                                                             
28 Theodore Nichols. óp. Cit P. 271 
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paradas o términos de caminos (desembarcados). Se fue, entonces, 

estableciendo una fuerte competencia entre ellos para promover trochas 

alternativas en la medida en que fueron controlados por coaliciones de 

comerciantes y empresarios del transporte. Las peticiones locales para 

trabajos viales estaban abandonadas a las iniciativas de los mismos 

grupos interesados, sin asistencia económica o técnicas del gobierno.29 

Fernando Casas y Francisco Uribe, realizan un interesante estudio sobre 

la realidad de la modernización y las vías de comunicación para la región 

del norte del país, y ofrecen, sobre lo acontecido Cartagena  el siguiente 

análisis:  

Para el caso de la Costa Caribe, específicamente en Cartagena, la 
reorientación hacia el sistema de carreteras se produjo a partir de la 
década de 1930, es decir, con 10 años de retardo respecto al interior 
del país. Una razón de este retardo puede encontrarse en que el 
desarrollo de la industria en la costa vino a ser significativo en el 
país, solo a partir de la década de 1930, aunque durante ésta 
década se desarrollara una red de “anillos carreteros”. Cada anillo 
puede ser considerado como un subsistema, y comienzan para el 
año 1938 a interrelacionarse, señalando así la posible integración 
del mercado urbano – regional que empezaba a conformase30.  

 

El desarrollo vial fue significativo para el país, y específicamente para 

Cartagena ya que por su condición de puerto marítimo le permitía  tener 

conexión con las demás ciudades del país. Además de las facilidades y 

                                                             
29Hernando Vargas Caicedo “De la Mula al avión: nota para una Historia social de la 
infraestructura de transporte en Colombia”. En: revista de estudio sociales Nº12 Bogotá 
facultad de ciencias sociales uniandes /  fundación social  editorial Carl Henrik langebaek 
junio 2002. 
30Fernando Casas, y Francisco Uribe Echeverría, El Proceso de Modernización en La Costa 
Atlántica, Bogotá, cider- uniandes, 1985. 
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adelantos en materia de comercio que supuso la creación de vías para el 

país en las primeras décadas del siglo XX; la construcción de carreteras en 

la segunda mitad de siglo también generaría un mayor crecimiento en la 

infraestructura de transporte y se convirtió en una importante fuente de 

empleo; sin embargo no se logró el objetivo de proyecto vial, sino 

solamente durante los convulsionados años veinte31.  

Es decir, la pavimentación de las carreteras, contemplada en el plan de 

carreteras de la ley 88 de 1931, iniciativa de enorme trascendencia 

aprobada en el parlamento nacional en 1938 y que el país acogió con viva 

simpatía, se puso en marcha aprovechando la construcción de los sectores 

de las troncales oriental y occidental32. Pero durante la segunda mitad de 

siglo XX se comenzaron a crear nuevas vías de acceso, las cuales 

permitieron tener un mayor acercamiento entre las diferentes ciudades del 

país. En el caso particular de Cartagena durante este periodo se va a 

construir la carretera  que uniría esta ciudad con Barranquilla, utilizando 

el antiguo camino de la Cordialidad, el cual va a definir el futuro de ambas 

ciudades, en cuanto a su progreso urbano así se refleja en el siguiente 

acuerdo, en donde demuestra la cercana construcción de tan importante 

vía que uniría a estas dos ciudades de la costa Caribe. El documento 

señalaba:  

                                                             
31Hernando Vargas Caicedo. óp. Cit P 15.  
32Abel Cruz Santos. Por caminos de mar, tierras y Aire evolución del transporte en Colombia 
edición patrocinada por industria colombiana de llantas s.a, con motivo de la celebración 
de los veinticinco años de la producción, el once de octubre de mil novecientos cuarenta y 
cinco de la primera llanta colombiana, en la planta de icollantas en chusca P. 195  
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La pavimentación del camino de la cordialidad a cuyos 
trabajos se dará comienzo en estos días, según lo 
informamos en nuestra pasada edición, regocijan de 
verdad a la ciudadanía Cartagenera la cual adivina en 
ellos la redención definitiva de esa importante vía. 

Al fin, después de muchos batallar, la carretera se dio al 
servicio, y las dos ciudades capitales, contra lo que 
vaticinaran algunos burriciegos de la política y el 
comercio, se beneficiaron  mutuamente, y del intercambio 
comercial y social entre ambos, surgió un criterio de 
compenetración relativamente más próximo a lo ideal que 
el anteriormente existente. 

Estos trabajos parece que están ya al comenzar hoy o 
mañana se darán los primeros pasos, y si la obra se 
dirige continuo y orden, es decir, si no se repiten las 
dificultades que entrabaron la construcción de la misma 
carretera en años pasados, la ciudanía Cartagenera y así 
mismo la de Barranquilla, verán coronadas sus 
esperanzas más caras.33 

Esta afirmación nos permite mirar que si bien es cierto que el desarrollo de 

las carreteras colombianas durante el siglo XX generó grandes beneficios  

de infraestructura en las ciudades del país, también destaca los criterios 

asumidos por el gobierno nacional en materia de ejecución, a la hora de 

otorgar las licencias de construcción. También se percibe en el trazado vial 

del país, la relación centro periferia, donde el centro está constituido por 

las ciudades del interior del territorio nacional. Emilio Latorre al respecto 

nos dice que  “En efecto, las dos innovaciones que hicieron posible el 

comercio internacional a gran escala y ya no circunscrito a los lugares 

portuarios o de fácil acceso a la navegación, fueron la introducción de los 

                                                             
33A.H.C El Fígaro  Cartagena jueves 7 de junio de 1940 tomo 9 Nº 1.195 pág. 3. 
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barcos metálicos y de vapor y el desarrollo ferroviario que permitió penetrar 

en los lugares de interés económicos para los centros.”34 

De lo que se infiere que, en nuestro país, los centros de producción, 

comercio y poder político siempre influyeron en la puesta en marcha de los 

proyectos de infraestructura de las ciudades. Sin embargo, y a manera de 

conclusión de este primer capítulo, El desarrollo vial jugó un importante 

papel, ya fueran creados por los primeros caminos carreteros, los tranvías 

de mulas y eléctricos interurbanos o interregionales,  el ferrocarril o las 

carreteras de los años veinte, fueron todos factores directos de la 

expansión urbana, ya fuera de manera espontánea o dirigida35, y que a la 

larga permitirían un mejor desarrollo en el proceso de urbanización e 

industrialización, generando iniciativas para el progreso de las ciudades. 

Cabe resaltar que en Colombia, al igual que en toda Latinoamérica, el 

desarrollo de las vías de comunicación durante el siglo XX  fue un 

valiosísimo impulso para el  posterior desarrollo urbanístico de las 

ciudades. 

 

 

 

 
                                                             
34Emilio Latorre. Transporte y Crecimiento Regional en Colombia. Cider- unidades, fondo 
editorial cerec  Bogotá -Colombia P.137. 
35Luis Fernando Gonzales Escobar. Medellín, Los orígenes y la transición a la modernidad: 
crecimiento y modelos urbanos, 1775- 1932 Medellín, Colombia: escuela del Hábitat 
CEHAP, Universidad Nacional de Colombia, 2007 P. 186.   
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2.  TRANSPORTE PÚBLICO URBANO EN CARTAGENA: 1914- 1939 

 

El siglo XX significó para Cartagena, y para el resto del país, el nacimiento 

de una nueva sociedad, que transformaría las estructuras económicas, 

sociales y culturales de los habitantes de la urbe. Baste con mirar que 

anteriormente, sin ir muy atrás en el tiempo, los medios de transporte  

más utilizados en la ciudad, y en su hinterland, eran las carretas y las 

mulas, lo que hacía mucho más lento, costoso y complicado el acceso a 

algunas poblaciones cercanas y a otras ciudades. Con el surgimiento de 

los nuevos medios de transporte, y con el servicio público de éstos, el 

traslado de personal, de carga y de mercancías fue mucho más eficaz. De 

otro lado, con la implementación de los nuevos vehículos y los nuevos usos 

comerciales que de ellos se desprendían, se fueron creando nuevas 

necesidades en las ciudades como fue la creación de centros comerciales e 

industriales que se debieron ir modernizando con el tiempo36.  

Motivada por el impulso modernizador por el que atravesaba el país al 

empezar el siglo XX, en observancia de la dinámica modernizadora 

latinoamericana, Cartagena de Indias iniciaría una serie de modificaciones 

estructurales en su fisionomía, con el fin de cumplir con aquellas 

expectativas urbanísticas que gerenciadas desde la administración local, 

                                                             
36José  Wilson. Márquez Estrada. Medellín al Ritmo del tranvía. Historia del Tranvía 
eléctrico  de Medellín y su impacto en El Proceso de Modernización Urbana: 1920-1951. El 
Caribe editores Ltda. 2011, P. 131 
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con el apoyo del gobierno nacional, se habían estimado para la ciudad en 

su condición de puerto, centro comercial, industrial y turístico del país.     

De tal suerte que se inicia en la heroica un plan para la ejecución de obras 

de infraestructura urbana que le permitieran modernizar de manera 

funcional y dinámica su aspecto colonial. Un primer paso para la 

consecución de este objetivo modernizador fue el de contratar con una 

firma de expertos con el fin de que desarrollasen en la ciudad un estudio 

de ordenamiento territorial que acabara con el caos organizativo que en 

materia urbana se encontraba en la Cartagena de finales del siglo XIX; se 

contrata con la firma Pearson & son Limited, en el año de 1913. El Plan 

Pearson además de mejoras en cuanto a la distribución sectorial de la 

edificaciones de la ciudad, el mejoramiento de las condiciones del área del 

puerto, entre otras, debería incluir un sistema de vías carreteables y 

fluviales que aprovecharan la geografía de la ciudad, y debía ser de 

utilidad tanto para los habitantes del interior de ésta, como para los que 

residían en su hinterland37. De otra parte, con el crecimiento demográfico 

que estaba experimentando la ciudad desde finales del siglo XIX 38. La 

economía de la misma también iba adquiriendo una curva favorable en sus 

arcas. Con la introducción del ferrocarril hasta el muelle de la Machina, se 
                                                             
37Para una mirada profunda y detallada de la aplicación del plan Pearson en la ciudad de 
Cartagena recomendamos mirar: Óp. Cit. Fabricio Valdelamar Villegas, capítulo 1. Nación 
y ciudad moderna: Los horizontes del Plan Pearson, en: La ciudad imaginada. Política 
urbana en Cartagena: el caso del Plan Pearson de 1914 y el Plano Regulador de 1948, 
paginas 46-61. 
38 Óp. Cit. Adolfo Meisel Roca, Cartagena 1900- 1950: a remolque de la economía nacional, 
en: Haroldo Calvo Stevenson y Adolfo Meisel Roca (compiladores), Cartagena de indias en 
el siglo XX, Banco de la República, Santa Fe de Bogotá, 2000, págs. 13-58 
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había logrado un pequeño impulso inicial al volumen de mercancías 

venidas de los corregimientos cercanos a la urbe y que se convertían en un 

atractivo para los compradores del gran mercado local, lo que a su vez 

atraía un número creciente de personas del campo que orbitaban 

alrededor de los pequeños negocios de dicha plaza de mercado39. 

No obstante, con el transcurrir del tiempo el ferrocarril Cartagena-Calamar 

estaría llamado a su desaparición, no por el mal servicio que este podía 

prestar a los usuarios, ni por la mala administración que la compañía 

regente de éste pudiera hacer; tampoco porque fuesen a surgir otros 

medios de transporte más económicos y eficientes. La razón por la que 

desapareció este coloso del transporte intermunicipal de los paisajes 

bolivarenses, obedeció a que el estado colombiano se vio en la necesidad 

de vender el ferrocarril por los  bienes raíces por los cuales pasaba dicho 

medio de transporte, ya que estos eran de propiedad privada y ni el 

gobierno nacional y mucho menos el departamental, contaba con el capital 

para pagar el importe por la utilización permanente de dichos predios”40.  

Pero aun antes de la desaparición del ferrocarril, en Cartagena ya se había 

iniciado la implementación del uso del automóvil para desplazamientos 

                                                             
39  Para la actividad comercial de la plaza de mercado público y su relación con la 
población de Cartagena consultar: Javier Ortiz, Desorden en la plaza; Óp. Cit. Sergio 
Solano, Puerto, sociedad y conflicto en el Caribe colombiano; Universidad de Cartagena. 
Beca de Investigación Cultural Héctor Rojas Herazo 2001. 
40 Cabe señalar que estos predios, por los que pasaba el ferrocarril, pertenecían a la 
compañía the Colombia Railways& navigation Co Ltd.,, que era la que administraba el 
ferrocarril, y que gracias al contrato establecido entre ésta y el gobierno colombiano, había 
adquirido estos luego de haber usufructuado las ganancias del mismo por 99 años 
consecutivos. 
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urbanos, e incluso para algunos viajes intermunicipales, solo que en viajes 

de carácter privado. Con el transcurrir del tiempo se iniciaron las rutas 

públicas y las contrataciones a terceros para realizar desplazamientos de 

cargas y pasajeros en vehículos automotrices41. Este cambio de medios de 

transporte, significó para la ciudad el facilitar la comunicación entre ésta y 

sus municipios circunvecinos, al tiempo que acortaba las distancias entre 

los diferentes sectores de la ciudad; recorridos que debían realizarse 

anteriormente a pie, o sobre bestias para las personas de mejor posición 

económica, en vehículos de tracción animal. Esto  redundó en un ahorro 

de tiempo, que en el incipiente modelo capitalista de la ciudad significaba 

ahorro en dineros. 

Cabe anotar aquí que el ferrocarril fue diseñado para el transporte 

intermunicipal, y nunca para solucionar problemas de movilidad y 

transporte al interior del casco urbano de la ciudad; por lo tanto la 

irrupción del parque automotor, en la misma, tuvo una acogida tan 

positiva. En Cartagena, este medio de transporte causó gran impacto en la 

sociedad, puesto que se constituyó en un factor que le permitió a la ciudad 

insertarse en el proyecto modernizador del país, lo que se vio evidenciado 

en la construcción de vías férreas hacia otras zonas de la costa y sectores 

aledaños a la ciudad. 

                                                             
41Manuel Pretelt Burgos Monografía de Cartagena primer premio de concurso abierto por 
la junta oficial del censo del Departamento de Bolívar y publicada bajo los episodios de la 
sociedad de mejoras pública (Colombia) 1929 el autor de esta obra hace referencia al 
primer automóvil que rodo las calles de heroica, el cual fue traído por el señor  Raúl 
Román P. 194 
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Finalmente, con la aparición del automóvil, el ferrocarril definitivamente 

dejó de ser el medio de transporte moderno, eficaz y prometedor de sus 

primeros años, por lo menos para la ciudad de Cartagena, puesto que para 

las ciudades del interior del país y de los territorios antioqueños, siguió 

siendo un modo barato y efectivo para el transporte de mercancías. Es 

entonces que en la ciudad heroica se da inicio a la adecuación morfológica 

del territorio interior y circunvecino para la debida recepción de los 

automotores. 

2.1 La planificación y el diseño del transporte público.  

Ya desde el finales del siglo XIX se habían venido dando una serie de 

transformaciones en la geografía de la ciudad vieja, en procura de dar 

cabida a  los nuevos pobladores de la ciudad resultados del crecimiento 

demográfico y de la migración poblacional que produjo el repunte de la 

economía de la ciudad a finales de este siglo y comienzos del siglo XX42.  

Este leve pero constante incremento poblacional en el intramuro ocasionó 

la expansión de la ciudad a sectores por fuera del cordón amurallado, pero 

para mejorar las condiciones de salubridad y para brindar un aire de 

modernidad y progreso al interior de la misma, las administraciones 

                                                             
42 Si bien dichos volúmenes de crecimiento no resultaron ser muy elevados, si fueron 
constantes y significativos durante un periodo considerable de tiempo. Inferido de los 
apuntes de Adolfo Meisel Roca, en su artículo:  Cartagena 1900- 1950: a remolque de la 
economía nacional, así como de: Javier Báez Ramírez, Haroldo Calvo Stevenson en: La 
economía de Cartagena en la segunda mitad del siglo XX, Diversificación y rezago, en: Serie 
de estudios sobre la Costa Caribe Nº 5, Cartagena: Universidad Jorge Tadeo 
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1880 Apertura de la segunda puerta en la muralla de la plaza de la 
aduana. 

1884 Demolición del revellín del puente de la calle de la Media 
Luna. 

1887 Demolición del revellín del Cabrero o San Lucas. 

1893 Derribo de los baluartes de Santa Teresa y Santa Bárbara 
(Puerta de Media Luna). 

1903 Demolición de los baluartes de Barahona y Santa Isabel 
(Getsemaní), junto con la muralla que unía a estos dos baluartes, 

para construir en ese sector el marcado público. 

1905 Apertura del boquete de la muralla de Getsemaní para dar 
paso al puente Román. 

1905 Apertura de la tercera boca de la Torre del Reloj. 

1905 Apertura de la tercera puerta de Paz y Concordia. 

1905 Apertura de la puerta del Reducto. 

 

políticas cartageneras iniciaron en distintos periodos de tiempo la 

demolición de ciertos tramos de la muralla.  

Estos dieron inicio a un proceso de remodelación y expansión urbana en la 

ciudad. El siguiente cuadro que les mostraremos nos resume todo este 

proceso de demolición  y cambio que experimento Cartagena entre finales 

de siglo XIX y comienzo de siglo XX,  lo que influyo en la expansión de la 

ciudad.           

Cuadro1: cronología de la demolición de las murallas  

 

 

                                   

    

  

 

 

    

Fuente de Fabricio Valdelamar.43 

                                                             
43  Óp. Cit. Fabricio Valdelamar Villegas, capítulo 1. Nación y ciudad moderna: Los 
horizontes del Plan Pearson, en: La ciudad imaginada. Política urbana en Cartagena: el 
caso del Plan Pearson de 1914 y el Plano Regulador de 1948, pág. 50. 
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Promovido por el gobierno central, que acataba las disposiciones 

mundiales de higiene y modernidad, se aplicarían principalmente las 

recomendaciones de saneamiento de la ciudad, contempladas en el Plan 

Pearson, con miras a lograr la categorización internacional de puerto 

seguro, y para la implementación del nuevo parque automotor en la 

ciudad, que garantizara a su vez el ambiente de lugar de tránsito moderno 

para las mercancías y los comerciantes del futuro Canal de Panamá44. 

La administración local, con en el discurso de modernización y progreso 

como bandera, aprueba las proyecciones urbanas resultantes del estudio 

realizado por la firma Pearson & son Limited, y con el concurso del gobierno 

nacional firma en el año de 1913 el contrato que autoriza la realización de 

las obras allí contempladas para el mejoramiento urbanístico de Cartagena 

a partir de 1914. Entre otras disposiciones, encaminadas primordialmente 

a la modernización, saneamiento y estandarización de la planta física del 

puerto de la ciudad, se encontraban, en el modelo Pearson, algunas 

recomendaciones en lo que a transporte urbano e interurbano se refiere, 

que son las que nos interesan para efectos del cumplimiento del objetivo 

de este estudio.  

En lo que a parte física del trazado de la urbe se refiere, primero. Hará el 

estudio del pavimento más adecuado para dicha ciudad, de adoquines de 

cemento y asfalto (y) Hará también el estudio del saneamiento de la 

                                                                                                                                                                                          
 
44ibíd. p.49 
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ciudad”45;  y segundo, los ingenieros del Plan Pearson recomiendan para el 

trazado de la urbe, la conectividad de las calles de la zona céntrica con las 

vías troncales, avenidas y carreras de la ciudad extramuros que se estaba 

formando46.Para ello el plan también observaba el derribo de más tramos 

de murallas, lo cual siguió efectuándose hasta 1924, fecha en la que se 

creó la Ley 32, que establecía en su artículo 7, lo siguiente: “Prohíbase en 

absoluto la demolición de murallas, castillos y demás fuertes de la ciudad 

de Cartagena y ninguna autoridad podrá autorizarlo.”47; Cabe anotar en 

este momento, que gran parte del dinero que se invertiría en la realización 

de esos planes de  reorganización y de creación de vías en la ciudad, 

provino de las arcas del gobierno nacional, el cual estaba interesado en 

desarrollar el potencial económico de cada uno de los municipios que 

conformaban el estado, tal como venía sucediendo en los países vecinos.  

Aparte de esta serie de medidas administrativas, la administración local 

conminó a todos los habitantes de la ciudad a participar activa y 

animadamente en la realización de los trabajos modernizadores y de 

progreso de la ciudad, con miras a recuperar el título de primer puerto 

marítimo del país, y para posicionar a Cartagena como el principal centro 

comercial de la nación.   

                                                             
45Óp. Cit. Fabricio Valdelamar, pág. 54.  
46José Montoya Márquez,  Capítulo III: La ciudad y los barrios, en: Cartagena 1936, citado 
por Fabricio Valdelamar, pág. 54.  
47Claudia Vidal, Los inicios de la actividad turística en Cartagena, 1900-1950, Editorial 
Mimeo, 1998, Pág.42 
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De otro lado, y en consonancia con este impulso de modernización, 

sucedería un fenómeno harto particular en lo que tiene que ver con 

inversión de capital para el mejoramiento urbanístico y el desarrollo de 

obras jalonadoras de progreso en la ciudad. La compañía petrolera 

canadiense, Andian National Corporation (ANDIAN), que tenía intereses 

económicos en la urbe, aportaría la donación de una serie de obras 

públicas que irían a consolidar el escenario moderno por el que propendía 

la élite administrativa de la ciudad y la dirigencia del país48.  

En lo que particularmente a obras que beneficiaran la implementación del 

transporte moderno en la ciudad se refiere, la ANDIAN co-financió la 

carretera Cartagena-Mamonal para el año de 1926, la cual sería de 

muchísima importancia en cuanto a la conexión que brindaría entre la 

ciudad, el futuro parque industrial de Mamonal y el Canal del Dique. Cabe 

señalar que el trazado, y parte de la carretera existen hoy en día49. Sin 

embargo, y a pesar de todas estas iniciativas, los presupuestos 

modernizadores de planificación y diseño de obras de adecuación de la 

ciudad para el mejoramiento de la actividad portuaria, y en consecuencia, 

                                                             
48Fabricio Valdelamar hace un muy detallado inventario de las obras realizadas por la 
ANDIAN en la ciudad de Cartagena, citando publicaciones, entre otros de Haroldo Calvo y 
de las memorias de obras públicas de la ciudad. A continuación una breve semblanza de 
dichas obras: La ANDIAN compró en 1921 el muelle de La Machina a la compañía del 
ferrocarril, reparándolo, modernizándolo y ampliando sus instalaciones; de otra parte; 
construyo el hospital de Buenavista (1930); urbanizo el sector de Boca Grande, donde 
construyó casas para sus empleados (1926); creó el Club Campestre (1933); en 1929  
inauguraría el primer edificio, (en ese momento llamado rascacielos), de siete pisos de la 
ciudad;  contribuyó con financiación a la construcción del Terminal Marítimo de Manga 
(1931), tomado de: Óp. Cit. Fabricio Valdelamar, pág. 57.  
49 Ibíd. p. 71 
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el arreglo de calles, avenidas, carreteras y vías carreteables en el interior, 

como en el hinterland de la ciudad, no alcanzó a realizarse ni en el tiempo, 

ni en la medida previstas, resultado que se hace evidente en el elevado 

volumen de quejas que al respecto se encuentran en las publicaciones del 

periódico El Fígaro  del año de 193950. Es así que aun cuando existió un 

real interés por parte de la administración local, y por parte del gobierno 

nacional, además de los aportes y disposiciones de las personas y 

entidades radicadas en la ciudad para desarrollar todas estas iniciativas 

de modernización y progreso, surgieron algunos inconvenientes de orden 

administrativo y fiscal que no permitieron la materialización total de lo 

anteriormente planificado.   

2.3 La operación del sistema de transporte. 

Lo primero que se hizo en materia de adecuación de la ciudad para la 

recepción del nuevo parque automotor de la misma, fue la transformación 

de los caminos ya existentes, en las vías por las cuales transitarían los 

vehículos. Las calles y carreras del interior de la ciudad amurallada se 

adoquinaron, para el mejor rodamiento de las llantas de los automóviles, y   

                                                             

50 A.H.C, El Fígaro, “Se presentan resistencias para la desocupación de los Barrios de 
Pekín, Boquetillo y Pueblo Nuevo.” Cartagena  miércoles 12 de julio de 1939. 
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en las zonas en las que las vías presentaban mayor amplitud y longitud, se 

utilizó asfalto51. 

Se exaltaron los discursos de modernidad, progreso y desarrollo que las 

elites locales y los miembros del gobierno nacional tanto pregonaban, se 

conminó a la ciudadanía y la dirigencia política de la misma a entrar en la 

ola de la modernización; el fin era logra  que Cartagena obtuviera un 

bienestar de progreso, eso implicaba la construcción de calles, plazas y 

pavimentación,  como nos indica este decreto publicado el 27 de junio de 

1927:  

Es cuestión fuera de toda controversia, la conveniencia y la 
importancia que tiene para la higiene pública, el ornato de la 
ciudad y el bienestar futuro de Cartagena, la pavimentación 
de sus calles y plazas y el alcantarillado. 

En el día no se concibe una ciudad, por muy mediana que 
ella sea, sin buenos servicios urbanos, como son: acueducto, 
alcantarillado y una completa y científica nomenclatura, estos 
son elementos que dan el grado de civilización de cada 
ciudad.    

En nuestro código de policía existe una disposición que fija el 
modo como los propietarios de predios urbanos deben 
contribuir a la pavimentación de las calles o plazas, 
asignándoles la obligación de arreglar el frente de sus fincas 
hasta la mitad de la vía. Esta disposición es injusta, aplicada 
en su totalidad, si se tiene en cuenta que los impuestos 
municipales, especialmente el de vehículos y el de catastro, 
deben ser aplicados a estas obras que son como una 
equitativa retribución a los contribuyentes52 

                                                             
51 óp. cit. Fabricio Valdelamar Villegas, capítulo II plano regulador de Cartagena 1948: a 
regular “la modernidad”: Plano regulador: Diversificando estrategias. en: la ciudad imaginada. 
política urbana en Cartagena: el caso del plan pearson de 1914 y el plano regulador de 
1948, pág. 81. 

52A.H.C El Mercurio Cartagena, Miércoles 27 de julio de 1927 pág.3 No.37  tomo 1 
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El siglo XX cartagenero empezó con un verdadero asomo de modernismo y 

un aire de progreso; aun cuando el ferrocarril siguió funcionando, se veía 

la actividad de los obreros y los ingenieros en la medición y puesta en 

marcha de las carreteras por donde  iniciaría   la nueva tecnología en 

vehículos automotores. De la mano de esta agitada actividad urbanística, 

imagen promovida ampliamente por la elite local y nacional, los diarios 

locales publicaban fotografías de los modelos más resplandecientes de 

automóviles para la ciudad, (ver imagen1).  

 

 (Imagen 1. El Porvenir, Cartagena, marzo 2 de 1914)53 

 

                                                             
53 BBC, Sección Microfilms, fuente prensa, El Porvenir, Cartagena  marzo 22 de 1914, 
pág. 1.  
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La construcción de carreteras que continuaran este ímpetu avance y 

modernidad por el que atravesaba Cartagena, no se limitó al interior del 

recinto amurallado, puesto que el impulso modernizador logró comunicar 

a la urbe, que era el mayor centro de acopio de productos de consumo y 

mercancías del departamento, con algunos de los municipios 

circunvecinos, como se deja ver en este acta del Concejo de Cartagena, en 

donde se iniciaría con la construcción de carreteras que uniría a esta 

ciudad con los municipios de San Rosa y Turbaco. En el acuerdo se 

aprobó lo siguiente: 

Acuerdo número 14. 

Por el cual se dispone la construcción de las carreteras de Turbaco y 
San Rosa y se crea la junta de carreteras del Distrito. 

El consejo municipal de Cartagena. 

En uso de sus facultades; 

Acuerda: 

Artículo  1. Disponerse la construcción de las carreteras que unirán 
a esta ciudad con distritos de santa Rosa y Turbaco, cuyo trazado 
será llevado a cabo por el ingeniero municipal de acuerdo con la 
junta de carreteras. 

Artículo  2. Las carreteras cuyo trazado y construcción se autoriza 
por el artículo anterior  comenzaran en el Paseo de Heredia de esta 
ciudad y continuaran en el Camellón que conduce a los 
corregimiento del pie de la Popa y de la Quita  atravesaran el 
corregimiento ultimadamente nombrado por el lugar que mejor 
estime el ingeniero municipal de acuerdo con la junta y seguirán por 
el caminos del medio o de las playas hasta encontrar el caserío de 
caimán, el cual cruzaran de este lugar seguirán por la vía, hasta el 
punto en que se bifurcan los caminos que conducen a Santa Rosa y 
Turbaco cerca del Puente de Mangle, en el Arroyo Salado, de este 
lugar el tramo que ha  de conducir a Turbaco hacia esta ciudad, y el 
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que conduce a Santa Rosa, ira por el camino respectivo hasta los 
límites con ese distrito.54 

 

Tal como se anunció en el encabezado del acta, en este mismo acto de la 

corporación municipal  se creó la Junta de Carreteras del distrito, 

encargada de manejar todos los asuntos referentes a la utilización y 

asignación de los recursos destinados a la construcción y adecuación de 

carreteras, calles y avenidas. En el resto del documento que sentenciaba la 

creación de esta junta, se mencionaba:  

Artículo  3.   Para los efectos de la organización y comienzo de 
los trabajos se crea una junta de carreteras del distrito 
compuesta del concejo y dos vecinos que nombrara el concejo. 

Parágrafo.  El cargo de miembro de esta junta es oneroso así 
como el secretario, que lo será el empleado municipal que ella 
designe. 

Artículo 4. La junta de carreteras se instalara tan luego como 
hayan sido nombrados los dos miembros que debe elegir el 
concejo así como el concejal que debe designar la presidencia. 

El periodo de las funciones de la junta será de un año a corta 
desde la sanción de este acuerdo.  

Artículo 5. Los miembros de junta de carreteras tomaran 
posesión antes el alcalde del Distrito.   

Artículo  6. En las deliberaciones de la junta tendrá voz pero no 
voto el ingeniero municipal, quien será a la vez el director 
técnico de las obras.55 

 

En algunas ocasiones este afán de expansión modernizadora se encontró 

con algunos inconvenientes, tal como sucedió con los barrios Pekín, 

                                                             
54A.H.C La Época Cartagena, sábado 10 de abril de 1920 tomo 23 No. 3,316 
55 A.H.C La Época Cartagena, sábado 10 de abril de 1920 tomo 23 No. 3,316 
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Pueblo Nuevo y Boquetillo, ubicados en el actual avenida Santander. Estos 

barrios no estaba conformados por habitantes de la elite  y  eran gentes del 

común, y supuestamente ello se convertiría  en impedimento para el paso 

de la modernización, dado que las nuevas vías se convirtieron, también, en 

monumentos que equiparablemente exaltaban las gestas de los héroes de 

la patria con el espíritu de avance y triunfo de las nuevas victorias contra 

el atraso y la precariedad. En ocasión de la construcción de la Avenida 

Santander, en honor al general Francisco de Paula Santander en el primer 

centenario de su muerte, y en reunión del honorable del concejo municipal 

de Cartagena se acordó  la construcción de  una la avenida  que  uniría la 

muralla de las Tenazas con el barrio de Bocagrande y desaparecían los 

barrios por donde se crearía dicha vía que era los barrios de Pekín El 

Boquetillo y Pueblo Nuevo. El acuerdo aprobó  lo antes mencionado, 

señalando que:      

Artículo. Se declara de utilidad pública la construcción de un 
paseo denominado “AVENIDA SANTANDER”, que se iniciara en la 
muralla de la tenaza, hacia el sur, hasta encontrar el barrio de 
Bocagrande, y que tendrá de ancho toda la zona comprendida 
entre la muralla y el mar.  

Artículo. Para los efectos del cumplimiento del artículo anterior las 
autoridades municipales gestionaran la desocupación de los 
barrios denominados “Pekín” “El Boquetillo” y “Pueblo nuevo”, 
consiguiendo que la nación indemnice justamente a los 
propietarios y auxiliando el cambio de habitación de los simples 
inquilinos. 

Artículo. Se vota la partida de cien mil pesos para que la sociedad 
de mejoras públicas inicie trabajos para el cumplimiento de este 
acuerdo, y para que hasta donde sea posible transita con los 
propietarios e inquilinos de los barrios mencionados la demolición 
de sus viviendas. La tesorería municipal pondrá a las órdenes de la 
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sociedad de mejoras pública, cien mil pesos en cuentas contra 
deudores del catastro por vigencia expiradas, que dicha sociedad 
de mejoras procederá a cobrar directamente a los deudores de tales 
sumas, de que dispondrá para la construcción de la “AVENIDA 
SANTANDER”, y  para conseguir la total desocupación de los 
barrios referidos.56 

 

De igual forma, al ir creciendo la ciudad, las disposiciones urbanas 

determinaban que en el trazado de los barrios nacidos por disposición de 

las autoridades, debía contar su diseño con calles y avenidas por donde los 

automóviles pudieran transitar, tal como lo señala un aviso de venta de 

finca raíz publicada en la prensa de la época en donde muestra la creación 

de nuevas urbanizaciones en la ciudad lo cual manifiesta un avance para 

el desarrollo de Cartagena durante esta época. El aviso publicitario 

manifestaba: 

Barrió ¨Heredia¨   

Este nuevo barrio que se compone de los terrenos de la cabaña  y 
san José, dista del centro de la ciudad unos mil trescientos metros 
más o menos, y del barrio del espinal apenas cientos cincuenta 
metros y puede decirse que es el más cercano de la ciudad. 

Por el centro de dichos terrenos he trazado y abierto una hermosa 
avenida de la que parten ochos calles laterales que miran hacia la 
ciénaga del cabrero formando las manzanas que ofrezco en venta al 
público.  

Vendo solares del tamaño que desee el comprador a 10, 15 y 20 
centavos el metro cuadrado, según el punto que se elija. 

El plano a disposición de quien quiera verlo y pueden entenderse 
con el suscrito propietario, o con el señor Rafael G de Piñeres, en el 
espinal.57 

 

                                                             
56A.H.C. Anales del concejo Cartagena, junio 27 de 1936. Nº3 Tomo 1 pág.1.  
57A.H.C La Época, Cartagena, miércoles 7 de Enero de 1920 No.3, 240 tomo 23 pág. 2. 
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De otro lado, y siguiendo en la dinámica modernizadora de la ciudad, la 

ANDIAN participó de la construcción de vías en la ciudad, particularmente 

con aquellas que le generaban beneficios particulares, pues la compañía 

cofinanció la construcción de la carretera Cartagena-Mamonal, como 

señalamos anteriormente, y en la urbanización que construyó en la 

península de Bocagrande para la residencia de sus empleados, trazó el 

sistema de calles, carreras y avenidas que funciona en la actualidad. No 

obstante, con el transcurrir de los años, los planes no salieron como se 

pensaron en un primer momento, puesto que la ciudad venía de un largo 

periodo de recesión económica, del cual si bien empezaba a recuperarse, 

por un lado, no lo hacía  a pasos agigantados; y por otra parte, atravesaba 

afujías mucho más urgentes y que resultaban mucho más apremiantes 

para un mayor número de habitantes del territorio58.     

2.2 La administración   

Este conjunto de obras urbanísticas pensadas para ser aplicadas en la 

ciudad iban en consonancia con un modelo de desarrollo y adecuación  de 

los cascos urbanos de las medianas y grandes ciudades del país, iniciativa 

agenciada por el gobierno nacional en sintonía con el movimiento 

urbanístico industrial y fabril que se estaba generando en América Latina; 

y como resultado indirecto de la afectación económica que venían 

atravesando algunos países europeos y los Estados Unidos como 

                                                             
58  Fabricio valdelamar, óp. Cit  P.76 
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consecuencia del desgaste económico que significó para ellos la primera 

Guerra Mundial.  

De tal manera que los recursos del erario destinados a la realización de las 

obras contempladas en el Plan Pearson provenían de las arcas del gobierno 

central, lo que en términos prácticos significó que, aun cuando los dineros 

fueran invertidos en Cartagena, la supervisión general del capital invertido 

en las mismas estaba a cargo del alto gobierno nacional.59 

El gobierno nacional, a través de sus ministerios y de sus altos ejecutivos, 

fiscalizaba la ejecución de las obras gracias a los informes periódicos 

presentados por los funcionarios departamentales, quienes recibían 

informes, a su vez, de las dependencias locales. Esta intrincada estructura 

burocrática, también era aplicada para el control de las demás obras de 

infraestructura desarrolladas en las demás ciudades del territorio 

nacional.60 La fuente de gran parte de los recursos invertidos en este plan 

de modernización y urbanismo desarrollado en el país durante la 

administración de Carlos E. Restrepo en el año  de 1910 –1914  luego con 

la administración de José Vicente concha en 1914 -1918 y después con el 

gobierno de Marco Fidel Suarez en 1918 -1922 61 , provino de la 

recuperación económica que atravesó la república con el repunte de las 

exportaciones de café, situación que se generó en el breve espacio de paz 
                                                             
59 Fabricio Valdelamar Villegas, óp. Cit  P. 51 
60 ibíd. p. 50 
61Jesús Antonio Bejarano “Ávila el despegue cafetero (1900-1928)” En: Historia Económica 
de Colombia compilador José Antonio Ocampo Gaviria editorial planeta fedesarrollo Pp. 
195 -227 
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política alcanzada luego de la Guerra de los Mil Días62; así mismo el país 

recibiría un esperado flujo de efectivo por la anterior “venta” del Istmo de 

Panamá en 1903.   

Sin embargo, este impulso modernizador nacional, respaldado por capital 

constante y sonante, no tuvo un feliz término en lo que a su desarrollo y 

puesta en marcha en la ciudad de Cartagena se refiere, puesto que los 

prósperos y prometedores planes que se gerenciaban desde el gobierno 

central, incluso sin dejar de ser humana, social y económicamente 

excluyentes para con la mayoría de los pobladores de la ciudad 63 , y 

aunque hubiesen significado para la heroica una gran ayuda en su 

búsqueda por reposicionarse en los primeros lugares de la economía 

nacional, no  fue así por la corrupción y la desidia siempre presentes en 

las administraciones gubernamentales de la Costa Caribe.       

Durante la enorme y compleja red de funcionarios nacionales, 

departamentales y locales, debían girar los dineros para el mantenimiento,  

e incluso para la ejecución de algunas de las obras mismas, pero 

desaparecían gran parte de estos, lo que terminaría hundiendo en el más 

                                                             
62Para esta semblanza de paz y café consultar: David Bushnell, Colombia Una Nación a 
Pesar de sí Misma, editorial Planeta S.A., Bogotá: 1996, sexta edición, capítulo 7, pág. 
215-249. 
63 En este sentido el  trabajo del profesor Fabricio Valdelamar se constituye en un muy 
completo análisis de la conformación urbana y social de la ciudad de Cartagena para la 
primera mitad del siglo XX, por ello recomendamos leer detenidamente: Óp. Cit. Fabricio 
Valdelamar Villegas, capítulo 1. Nación y ciudad moderna: Los horizontes del Plan 
Pearson, en: La ciudad imaginada. Política urbana en Cartagena: el caso del Plan Pearson 
de 1914 y el Plano Regulador de 1948, 198 páginas. 
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anhelado sueño de modernidad y progreso depositados en la realización de 

las obras de adecuación de la ciudad.64  

Pero lo anterior no es exclusivo en lo que en cuanto a los capitales e 

inversiones hechas por el gobierno se refiere, ya que esta desidia 

administrativa se haría extensiva a las demás iniciativas de este tipo 

realizadas en la ciudad. Ejemplo de esto  queda reflejado en lo que tiene 

que ver con las inversiones hechas por la empresa privada, tal como 

sucedió en el caso de la ANDIAN, ya  que las obras que esta empresa 

financió para la ciudad, vivirían una historia similar a las de la obras 

financiadas por el gobierno, puesto que una vez entregadas a la 

administración local para que ésta asumiera su mantenimiento, no 

sucedió cosa distinta a ver como se deshacían lentamente en el tiempo65. 

 

 

 

 

 

 

 
                                                             
64 Ibíd. P.74 
65 Fabricio valdelamar, óp. Cit  P.71 
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3. IMPACTO SOCIOCULTURAL DEL TRANSPORTE PÚBLICO EN 

CARTAGENA 

Durante los inicios del siglo XX  la transformación de las ciudades, en 

América Latina, fue creando un ambiente de progreso urbano. En el caso 

de Colombia, específicamente en la ciudad de Cartagena, con la llegada de 

los primeros medios de transportes terrestres motorizados, se generaron 

visibles cambios en el entorno. Estos distintos modelos y usos de nuevos 

medios, originaron modificaciones que transfigurarían el imaginario 

cultural de la heroica. Con el advenimiento de los medios de transportes 

terrestres masivos no solo surgirían nuevos espacios habitacionales, sino 

que tal empresa  reflejaría el crecimiento demográfico experimentado por la 

ciudad durante esa época, tal como lo señala Julio Rafael Mastrascusa66 .  

Estos medios de transporte, causaron gran impacto en la sociedad 

cartagenera, pues si en principio se entendía que los mismos procuraban  

beneficios a  quienes se  movilizaban en ellos, posteriormente la percepción 

que se tenía de éstos, con el paso del tiempo, era que contribuían al 

desorden y al caos. Por lo tanto se hacía pertinente regularizar tan 

importante elemento modernizador que cumpliera con las leyes o 

resoluciones que estaba surgiendo dentro y fuera de los extramuros de la 

                                                             
66 Julio Rafael Mastrascusa Ortega, Elementos Dinamizadores de la cotidianidad 
Cartagenera 1900-1930 el caso del automóvil, monografía presenta como requisito final 
para optar al título de historiador. Universidad de Cartagena, facultad de ciencias 
humanas, departamento de historia Cartagena, julio de 2004. 
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ciudad de Cartagena  y  todo el país. Tal como nos indica Alberto Grisolles 

en donde señala lo siguiente: 

El estado físico y la accidentalidad también fueron centro de interés 
de los usuarios del servicio, ya que con esto se sobre entiende que 
los pasajeros buscaban un autobús que estuviera en las condiciones 
óptimas para sentirse cómodos dentro de ellos. Con relación a la 
accidentalidad, se ve que va junto al crecimiento del parque 
automotor en la ciudad, y que a su vez está ligada con el aumento 
de la población, así como también con la aparición de nuevos 
barrios, ya que con el paso del extramuros del centro de la ciudad, 
ésta se va haciendo cada vez más grande. Esto va a obligar a que se 
dicten unas leyes o resoluciones, que conlleven a ordenar el tráfico 
vehicular de la época para darle una buena imagen a la ciudad y 
encarrilar a la urbe dentro de ese proceso de modernización que se 
vivía a nivel nacional.67 

El impacto socio cultural causado por estos vehículos de motor fue tan 

grande que generó transformaciones en el entorno cotidiano de los 

habitantes de la Cartagena de este tiempo, además de que los procesos de 

expansión de la ciudad en sí, fueron tan complejos que generaron sus 

propias variaciones en la percepción del entorno urbano. 

3.1 Las transformaciones de la vida cotidiana  

A comienzos de siglo XX  la vida cotidiana en las ciudades de nuestro país 

al igual que en el resto de ciudades de los países de América latina 

evolucionó. Esto gracias a los sucesos ocurridos durante las dos 

revoluciones industriales que tuvieron lugar en Gran Bretaña y que 

                                                             
67Reddy Alberto Grisolles Zambrano y Luis Alfonso Marín Flórez, Transporte automotor 
urbano colectivo en el proceso de modernización en Cartagena 1910- 1930. Trabajo de 
grado para optar el titulo como historiador. Facultad de ciencias humanas, programa de 
historia, Cartagena, Diciembre 16 de 2008.   
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generaron un gran impacto en todo el mundo68. En Colombia el desarrollo 

de la infraestructura, que trajo consigo la urbanización y la creación de 

vías de comunicación y la llegada de medios de transporte terrestre 

mecanizados, fue un elemento de innovación significativamente 

provechoso por lo que generó un importante aumento en la captación de 

ingresos económicos en el país. De manera similar ocurrió en la ciudad de 

Cartagena con los proyectos de urbanización e industria, y la llegada de 

los primeros medios de transporte terrestre, elementos que generaron un 

gran impulso a su economía y a su dinámica urbana, lo que hizo que la 

ciudad desde comienzos del siglo XX, creciera con gran número de nuevos 

pobladores y con nuevos modelos culturales en su cotidianidad, como 

consecuencia de estas nuevas realidades y los nuevos elementos 

modernizadores. 

Una de las transformaciones operadas en la ciudad, que produciría gran 

impacto en sus habitantes y en su morfología, serían los medios de 

transporte masivo. José Wilson Márquez  afirma que éstos:  

Son el eje que posibilita la vida en las ciudades, ya que 
dinamizan todas las instancias territoriales de su 
estructura, poniendo en circulación los espacios urbanos: 
las viviendas, las fábricas, el comercio, la escuela, los 
espacios religiosos, los espacios recreativos y culturales, 
los hospitales, las cárceles, las periferias, etc.; quedando 

                                                             
68Para más información véase a Eric Hobsbawm “La era de la revolución, 1789-1848” Ed. 
Crítica, Barcelona, España, 2003. en donde le autor hace referencia las  revoluciones 
industriales que ocurrieron en gran Bretaña, las cuales impactaron  en una serie de  
acontecimiento que cambio al mundo. 



 
 

TRANSPORTE PÚBLICO, MODERNIZACION Y PROBLEMAS URBANOS EN CARTAGENA DE INDIAS 
1914 -1939 

53 
 

interconectados a través de los conductos comunicativos 
instalados por los transportes69. 

La ciudad asume un ritmo cotidiano distinto, más acelerado o inmediato, y  

en consecuencia, la percepción espacial del entorno, para sus habitantes, 

se deforma o se transforma, para el mejoramiento de la conexión que debe 

existir entre los diversos componentes residenciales e institucionales que 

conforman la ciudad. No obstante, con la llegada de esta modificación 

física y del orden de la ciudad, llegan también los traumas que pueden 

acarrear todos los cambios. En Cartagena estas nuevas dinámicas a la luz 

de una pobre administración local, como señalábamos en el capítulo 

anterior, generó un creciente número de problemas de ordenamiento, 

proporcionalmente crecientes en la medida de la expansión de la ciudad, y 

del crecimiento del parque automotor.  

Fue tanto el caos administrativo que se dio en la ciudad, que muy pronto 

los problemas asociados a los nuevos medios de transporte y a la 

administración y adecuación física de la ciudad, sobrepasaron la 

capacidad administrativa del gobierno local. La accidentalidad de vehículos 

y las lesiones de sus ocupantes fueron bastante comunes.70 

                                                             
69 José  Wilson Márquez Estrada. Medellín al Ritmo del tranvía. Historia del Tranvía 
eléctrico  de Medellín y su impacto en El Proceso de Modernización Urbana: 1920-1951. El 
Caribe editores Ltda. 2011, P. 131 
70 La accidentalidad en vehículos fue un tema que ocasionó gran impacto en la sociedad 
Cartagenera. Los informes recogidos en los periódicos de la Época el día martes, 11 de 
agosto de 1914 Nº4897 tomo: 14 pag4  y el  Diario de la costa, el día miércoles 6 marzo, 
1918 Nº364 muestra el número de accidentes ocasionado por vehículos públicos y 
particulares.  
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Al parecer el impacto que estos ocasionaban era bastante fatal  y en la 

medida que la ciudad se iba expandiendo  seguían ocurriendo grandes 

accidentes por la imprudencia de los choferes que era quienes conducían 

dichos vehículos. En el siguiente testimonio publicado en el periódico El 

Fígaro del año de 1939 se menciona lo siguiente:       

Los informes recogidos por nuestro reportero de la policía, en 
la inspección municipal de tránsito, dan cuenta de que a la 
hora indicada el carro número 16-26, manejado por el chofer 
señor Pedro Restrepo se dirigía del Bosque al centro de la 
ciudad conduciendo algunos cantaros llenos de leches. 

Al llegar al automóvil frente al poste telefónico, que sirve a la 
radio Fuentes para sus transmisiones, el carro se estrelló 
violentamente contra él, chocándose por completo. Debido a lo 
retirado del lugar en que se registró este accidente no fue 
posible a tender al chofer del automóvil, señor Restrepo, quien 
permaneció algún tiempo tendido en tierra fuertemente 
golpeado. 

Minutos más tardes el señor Luis blanquicet, chofer de un 
camión, paso por el lugar del accidente y recogió a Restrepo 
conduciéndolo al hospital Santa Clara, en donde al principio, 
como se desprende del informe que existe en los libros de la 
inspección del tránsito municipal, se le rechazó. Restrepo 
quedo hospitalizado debido a la intervención de las 
autoridades municipales.71 

Aparte de señalar las dimensiones físicas, que para ese momento, 

presentaba la ciudad de Cartagena en sus habitantes, que consideraban al 

barrio del Bosque como un sitio lejano, por encontrase por fuera del área 

de influencia de los hospitales de la ciudad, lo que observamos cuando 

leemos: “Debido a lo retirado del lugar en que se registró este accidente, no 

fue posible atender al chofer del automóvil”  se van estableciendo algunas 

                                                                                                                                                                                          
 
71A.H.C El Fígaro, Cartagena, jueves 13 de abril de 1939, Nº898. Tomo2, p4. 
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anotaciones importantes. De un lado, la reiteración del crecimiento de la 

ciudad en la dualidad Centro-periferia; y de otra parte, un elemento que se 

constituiría en un nuevo componente social de las ciudades modernas: El 

miedo. Así aunque, los nuevos medios de transporte, como los automóviles 

y los autobuses, resultaron de gran utilidad para la sociedad, por las 

ventajas ya enunciadas, los habitantes de estas ciudades modernas se 

enfrentarían por  primera vez a accidentes frecuentes  y que generaban 

grotescas y peligrosas heridas que podían producir mutilaciones, 

discapacidad e incluso muertes que para la época resultarían horrorosas, 

dada las nuevas experimentaciones de velocidad nunca antes vividas por 

las gentes. Es de anotar aquí, que estas muertes no necesariamente se 

producirían en los conductores o trabajadores de los vehículos 

automotores, sino que también los pasajeros, transeúntes y peatones 

podrían ser víctimas fatales.72  

El caos imperante en el tránsito vehicular de la urbe parecía ser enorme,  

lo mismo que la accidentalidad y malas prácticas en el registro y la 

conducción de los vehículos. Para zanjar esta situación la administración 

local se vio obligada a tomar medidas regulativas y sancionatorias para los 

infractores. Los inspectores del trafico de este época se vieron en la 

                                                             
72En los periódicos como El Porvenir, en el mes de Agosto, del día  martes 25 de 1914 No. 
4909 tomo: 14 pág. 4 y El Diario de la Costa día, miércoles 30 enero 1918 Nº 336. tomo4 
p2. entre otros, se manifestaba el gran impactó que ocasionaba los vehículos de motor Al 
parecer la causa de estos accidentes era la falta de leyes de tránsito en la ciudad de 
Cartagena en ese entonces. Pero tiempo después se fue regularizado tránsito vehicular a 
medida que la ciudad se fue expandiendo.              
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necesidad  de dictar mediadas drásticas a los infractores por el mal  estado 

en que circulaba  los vehículos en calles y avenidas  de la ciudad. Lo 

anterior se hace alusión en la siguiente noticia publicada en El Diario de la 

Costa:  

El señor inspector del tráfico ha dictado una resolución por la 
cual se obliga a los empresarios o conductores de coches a 
sacar sus patentes y permisos en los diez primeros días de 
cada mes, llevando los respectivos vehículos que van a 
patentarse para que sean examinados. La demora en el 
cumplimiento de esta disposición será penada con cincuenta 
centavos por cada permiso que se expida. 

En la misma resolución se prohíbe llevar a los vehículos a un 
paso muy precipitado, castigando a los infractores con multas 
de diez pesos oro. Está muy bien la medida del inspector de 
tráfico para evitar que rueden coches en mal estado y para 
regularizar el tráfico, evitando las carreras desenfrenadas de 
los automóviles y autobuses, solo falta que ese empleado se 
ponga los pantalones en su lugar y requiera el auxilio de la 
policía para coger y castigar a todo el que la infrinja, multando 
sin consideración a tirios y troyanos. No hay que dejarse 
arrollar señor inspector tieso y duro con ellos.73 

De otra parte, con la implementación del uso de vehículos automotores 

para la masificación del transporte en la ciudad, se pondría de relieve una 

dinámica urbana de mucho fondo: la desigualdad social de los habitantes 

de la urbe. Con la asignación de rutas de autobuses que condujeran al 

personal de algunos barrios hasta otros sectores de la misma, (dinámica 

que en la ciudad de Cartagena siempre ha operado en el sentido: todos los 

buses van al centro amurallado), los barrios, o las barriadas nacidas por 

fuera de los planes de urbanización de la ciudad, al igual que son 

                                                             
73A.H.C Diario de la Costa, Cartagena, miércoles 6 marzo, 1918 Nº364 tomo4 p 3. 
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excluidos de la prestación de los servicios públicos básicos, también son 

marginados de los trazados de las rutas de transporte urbano automotriz. 

De otro lado, después  de diez años  de iniciar las obras viales en la ciudad 

y fuera de los extramuros, eran frecuentes las quejas que se reportaban 

ante la prensa por el estado en que se encontraban las vías, como 

consecuencia, señalaban las voces, de la mala administración y del 

mantenimiento que en materia de servicios públicos se hacía en la ciudad. 

En el siguiente caso se hace alusión al deprimente estado de las vías 

dentro y fueran de los extramuros de Cartagena. El documento señala lo 

siguientes:  

La obstaculización del tráfico es deprimente para una ciudad como 
la nuestra (…) el invierno riguroso como pocas veces ha venido a 
colaborar con el abandono y mal estado en que se hallan las calles 
de la ciudad y las vías extramuros. Los vehículos tienen que 
adoptar determinadas zonas para recorrerlas con exclusividad, 
porque las demás representan un peligro para esos elementos de 
transporte, y el vecindario, impedido para lograr una comunicación 
rápida y económica, está atado a los costos extraordinarios, debido 
sin duda a esas mal cuidadas calles, a esos intransitables 
camellones, a esos cordones de baches que por todas partes hacen 
cada día más y más difícil el trafico74 

 

Tanto era el inconformismo con la administración local, que se decidió 

crear a partir de este reclamo una columna exclusivamente en el periódico 

El Porvenir para señalar los abusos cometidos por la administración en 

materia de servicios. Se creó con estos argumentos: 

                                                             
74BBC sección microfilms: Fuente prensa El Porvenir, Cartagena jueves 30 de octubre de 
1924, pág. 1, rollo No.  
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Nuestras vías son en verdad, el mayor desastre que Cartagena 
ha contemplado en muchos meses… y para que no se nos tache 
de cansones, únicamente abriremos una sección titulada 
“Problemas urbanos” en los que indicaremos a todas las 
autoridades las mayores necesidades de la urbe y la manera de 
realizar las obras (…)75 

En esta otra referencia se destaca el peligro que generan las vías en lo que 

a transporte público masivo se refiere, pero permite apreciar al tiempo, la 

manera en que los habitantes de la ciudad se habituaron a los nuevos 

medios de transporte, los cuales en un comienzo ocasionaba daños 

catastrófico. Este era el caso de los autobuses o las llamadas, en ese 

entonces chivas. Al parecer la forma como conducían estos vehículo no era 

la manera apropiada. Lo publicado en el periódico Diario de la costa del 19 

de abril de 1917  hace mención a lo siguiente: 

    Esos autobuses 

A las dos de la tarde de hoy, el autobús N° 26 que venía de 
Manga cargado de pasajeros saltó una de las ruedas 
proporcionándoles a sus ocupantes un susto de padre y señor 
mío. Por rarísima fortuna no hubo desgracia ninguna que 
lamentar, pero ya son frecuentes estos fracasos en los 
autobuses que hacen el servicio de Manga, lo que indica que hay 
poco cuidado en su conservación y  en su manejo. La autoridad 
debe ser un poco más celosa en el examen y vigilancia de tales 
vehículos, porque cuando menos se piense vamos a tener que 
lamentar una desgracia. Estas cosas se previenen en el tiempo 
para no tener que corregirlas después.76 

Sin embargo, como suele ocurrir con el paso del tiempo, todo suceso va 

adquiriendo su propia dinámica, y generando conciencia y costumbre en 

los usos y practicas consuetudinarias. La llegada de los vehículos 

automotrices en la ciudad no sería la excepción a esta norma y la ciudad 

                                                             
75 Ibíd. Pág. 1, rollo No.  
76A.H.C. Diario de la costa, Cartagena jueves 19 de abril de 1917. 
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de Cartagena adquiriría con los años un ritmo propio y compenetrado con 

las nuevas realidades.     

3.2 Del desorden a la regularización del transporte urbano.   

En Cartagena, a medida que fue aumentado el uso de los medios de 

transporte automotrices y que éstos fueron aumentando en número, se 

creó una legislatura para la regularización y funcionamiento de los 

mismos. De igual manera se generaban recriminaciones para que las vías, 

y la ciudad misma, también estuvieran en consonancia con el parque 

automotor. En la ciudad el aumento de vehículo fue tan impactante que no 

podían estacionarse en ciertas calles del centro histórico de la ciudad, al 

parecer obstruían con el paso peatonal en donde pasaba lo gente. En El 

Fígaro se señalaba: 

Hoy en las calles de la ciudad se presenta un nuevo problema, 
no ya el que no se construyan nuevas, no el que las que se 
hicieron se hallen en pésimo estado, si no que ya no nos sirven 
para los vehículos de motor. Y se nos dirá por qué,  pues la 
sencilla razón de que son muy estrechas y se ha creado el 
siguiente problema.     

No se pueden estacionar vehículos en la mayoría de las calles 
del centro de la ciudad y francamente no entendemos por qué. 

Es sabido que todas las calles del centro de la ciudad prestan el 
servicio de una vía. Bien en la mayoría de ellas estando a su 
derecha o a su izquierda pasa otro sin perjuicio para ninguno de 
los dos. Claro que en la calle de candilejo no se permite que 
vehículos de ninguna especie se estacionen, pero no 
comprendemos porque en las calle en las que no hay 
interferencia de ninguna especie no se permita. 

Estamos casi seguros de que en la actualidad no haya en la 
ciudad más de 1000 automóviles y ya vemos grandes problemas 
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de tráfico, que será de nuestras calles cuando Cartagena tenga 
en circulación 5.000 automóviles77. 

Para mitigar aún más los incidentes que por culpa del uso de los vehículos 

automotrices se generaban en la ciudad, entre los años 1920 y 1939 se 

generó un conjunto de medidas reguladoras y de control, para todo tipo de 

vehículos existentes en la ciudad, y estas cada vez eran más severas. Así lo 

deja ver el acuerdo del Concejo Municipal de la ciudad publicado en 1930, 

el cual hace referencia a los impuestos que debían pagar  los conductores 

de coches y autobuses de la ciudad. El acuerdo  certifica lo siguiente:  

Desde la sanción del presente acuerdo, el impuesto sobre vehículo 
y sus conductores, se regirá de conformidad con las siguientes 
disposiciones:  

CONDUCTORES.  

La expedición de cada patente nueva con carácter permanente, 
para el manejo de vehículos de motor 
pagara……………………………………………………………………  $6,00 

La renovación de cada patente……………………………………….$2,50 

Cada permiso para practicar el manejo de cualquier vehículo, 
hasta por treinta (30) días…………………………………………….$1,00 

La  validez de una patente durara solo por el término de un año, o 
el tiempo que faltare hasta el mes de cada año, durante el cual 
deberá ser renovada o revalidada, con el pago del respectivo 
impuesto. 

COCHES Y AUTOMÓVILES 

Los coches movidos por fuerza animal para uso de pasajeros, 
pagaran el siguiente impuesto mensual: 

Cada coche con llantas de goma………………………………….…$4,00 

Cada coche con llantas de metal ………………………………….$15,00 

                                                             
77A.H.C El Fígaro, Cartagena, miércoles 31 de mayo de 1939 Nº887 tomos:3 
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Para el mejor control en la recaudación del impuesto sobre 
automóviles, la tesorería municipal, independientemente de la 
organización actual que tuviere, llevara un registro por medio de 
tarjetas con rayado y leyenda apropiados, en las cuales se haga 
costar. La marca, modelo y numero del motor, el propietario o 
responsable pagador de los impuestos, el monto de estos, la fecha 
de su registro, los cuatro trimestre del año y las respectivas fechas 
de pago. Estas tarjetas deberán conservarse en un tarjetero o 
fichero especial, por orden alfabético o numérico. 

AUTOBUSES    

En razón de su respectiva capacidad para pasajeros, los autobuses 
pagaran, por mensualidades anticipadas el siguiente impuesto de 
transito:   

Por cada pasajero de su capacidad registrada, a los que cobraren 
hasta seis (6) centavos por cada pasaje……………………………$0,60 

Por cada pasajero de capacidad registrada, a los que cobraren más 
seis  (6) centavos por cada pasaje…………………………………...$1,80 

Todos los autobuses sea cual fuere su capacidad transportadora, 
deberán quedar sometidos a una reglamentación idéntica por parte 
la oficina municipal de tráfico. 

La oficina municipal de tráfico indicara los puntos terminales 
hasta donde fuere obligatorio rendir cada viaje por los autobuses 
en los autobuses en los barrios exteriores de la ciudad. Todo 
autobuses tendrá derecho a cobra nuevo tiquete desde dicho 
puntos terminales en adelante78.  

En virtud del anterior acuerdo, se logró iniciar un proceso en el que los 

propietarios de vehículos siguieran las normas de tránsito y pagaran los 

impuestos que se les habían decretado a cada vehículo. De igual forma, 

quien no cumpliera las normas de tránsito se sancionaba de acuerdo con 

lo establecido en el decreto. Al parecer esta nueva regulación de transito 

logró una notoria disminución en la accidentalidad en la ciudad.  

                                                             
78A.H.C Gaceta municipal, Cartagena, 10 de mayo de 1930 Nº1074 tomo: 16 
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Otra modificación importante en la ciudad y que vendría de la mano del 

nuevo uso de vehículos, sería el naciente comercio automotriz, liderado en 

la ciudad por la casa comercial Diego Martínez & Co. que además de 

vender automóviles, de la casa norteamericana Hudson en todo el 

departamento de Bolívar, prestaba el servicio de transporte en los mismos, 

tanto dentro como por fuera de los extramuros históricos. La casa Diego 

Martínez & Co, además del negocio de los automóviles era pionera de la 

industria petrolera del Caribe colombiano entre otros negocios, realizados 

en Cartagena y Lorica, lugar de origen de esta familia.79 

Así mismo el señor Raúl H. Méndez era agente de la empresa de 

Automóviles Ford para todo el departamento de Bolívar, y se dedicaba 

exclusivamente a la importación y venta de estos automóviles, al igual que 

los accesorios para los mismos esto se encontraba ubicado en la calle del 

candilejo dentro del centro histórico de la ciudad80. El nuevo nicho del 

negocio automotriz se siguió expandiendo en distribución y venta de 

vehículos y partes, y con ello aparecieron los talleres de reparación, lo que 

también generó en la ciudad nuevas alternativas de ocupación y formación 

técnica en los nuevos oficios relacionados con la industria; aparecieron 

pintores, mecánicos, latoneros, etc. es decir, oficios y profesiones 

originadas directamente del uso de estos vehículos en la ciudad.  

                                                             
79María Teresa Ripoll,  La actividad empresarial de Diego Martínez Camargo, 1890-1937  
En: cuadernos de  historia económico y empresarial Nº 2 septiembre, 1999 p.68 
80BBC. sección microfilm, El Porvenir, Cartagena, marzo 25 de 1916 de p. 3. 
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El negocio de los talleres automotrices, desprendido del parque automotor, 

operaba de manera regular en la ciudad, pues ya desde 1920 se había 

impuesto una tarifa  para los  usuarios que conducían los automóviles 

privados que prestaban el servicio de transporte de personal, con el fin de 

regular y garantizar el tránsito de estos de forma segura en la ciudad. El 

pronunciamiento expresado por los usuarios de servicio de automóviles 

nos revela lo siguiente: 

La falta de una tarifa para regir el servicio de automóviles fue 
causa de no pocos disgustos y reglamos cuando se trataba de 
arreglar las cuentas de esos servicios y también abusos de que se 
quejaban los que necesitaban hacer uso de esos vehículos. Al fin 
mediante gestiones del inspector del tráfico se ha llegado a acordar 
una tarifa equitativa aprobada por los propietarios; que ya ha 
comenzado a regir. 

La tarifa es la siguiente: 

Servicio por carretera. 

En la ciudad .1 personas $0, 30 2 personas $ 0,50; de tres en 
adelante, por personas $ 0,2 fuera de la ciudad, 1 personas $ 0,50; 
2 personas $ 0,80; de tres en adelantes, por personas $0,30.  

Servicio por hora.     

De cuatro personas $3,00 hasta de siete $6,00 los límites de esta 
tarifa son las siguientes: 

Cabrero hasta el puente Dionisio Jiménez pie de la Popa hasta El 
Playón de Gavalo Espinal hasta la alfarería de Vélez Danies & co.  
Pueblo Nuevo, Pekín, y Boquetillo hasta el fin de estos barrios.     

Fuera de estos límites y barrios los precios regirán según tarifa por 
hora. 

Estos precios limites y barrios los precios regirán según  tarifa por 
hora. 

Estos precios se entiende que son por el día y la noche. En los días 
de grandes extraordinarias esta tarifa tendrá un recargo de 50% el 
mínimo de una hora es de 50 minutos el mínimo de1/2 hora es 
diez  minutos. 
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Cuanto un auto sea  solicitado de la plaza para servicio extramuros 
o intramuros será reconocido el viaje de ida al precio de tarifa como 
si fuera como si fuere ocupado por una persona.  

Cualquier servicio extraordinario será a precios convencional. Todo 
servicio que prestarse un auto será pagado tan pronto sea 
desocupado y la autoridad se encargara de hacer cumplir este 
requisito”81.    

Por otra parte, este acuerdo deja ver que la ciudad estaba pasando  por un 

momento de cambio y transformación ya que se estaban creando nuevas 

rutas de acceso a los diferentes sectores populares que estaban por fuera 

de los muros de la ciudad; lo que jalonaba, en algún sentido, el 

mejoramiento de la infraestructura de la Cartagena de comienzos del siglo 

XX. Para 1932 el Concejo Municipal de la ciudad crea el acuerdo Nº70,  en 

el cual se dictaron medidas preventivas sobre la revisión de vehículos de 

motor, en donde se hace mención al seguimiento por el cual estaba 

regularizado la revisión de dicho vehículo. Lo anterior se deja manifiesto  

en documento público y plantea que: 

Todo vehículo de motor deberá ser examinado por el revisor de 
vehículo, por lo menos, cuatro veces al año, en el transcurso de 
los meses de Enero, Abril, Julio, Octubre. Y también  se acordó 
que todo propietario o conductor de vehículo que transcurrido el 
término fijado  por medio del presente acuerdo, que antecede, le 
seria impuesto una multa de $2,00 a $5,00 por  la inspección  
de tráfico. 

En efecto el revisor si no a aquellos que se hallen en las 
condiciones óptimas para emprestar el servicio. Este acuerdo se 
entiende  para vehículo en perfecto estado aquel cuya 
maquinaria funcione con toda perfección que tenga los breques 
de pie y mano precisos; con buena dirección; guardafangos 
firmes; luces delanteras  y traseras correctas; caparazón de tela 
impermeables cojines cómodos y limpios cortinas, llantas de  

                                                             
81A.H.C Diario de la costa, Cartagena, miércoles 10 marzo de 1920 Nº927 tomo 10 p4 
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repuestos y los demás requisitos indispensables para que pueda 
prestar buen servicio, por lo tanto si en determinado caso el 
revisor de vehículos  después  de haber examinado y  el vehículo 
no reuniera  las condiciones de rigor, le dé el “pase” y continúe 
prestando servicio será  el único  responsable que dicho vehículo 
circulado y prestando un mal servicio.82.                             

En síntesis, con la introducción en la ciudad de un número 

permanentemente creciente de automóviles, se generaron dinámicas que 

efectivamente fueron de gran utilidad e impulso económico y 

modernizador; sin embrago, de la mano de este elemento modernizante la 

ciudad sufrió alteraciones no tan positivas en sus espacios de sociabilidad, 

urbanismo y seguridad. Con el paso del tiempo, tanto los habitantes como 

las autoridades cartageneras fueron adaptando las nuevas dinámicas y 

usos de sus espacios y ritmos, al tiempo que fueron adaptándose ellos 

mismos y la ciudad a las nuevas realidades colombianas y 

latinoamericanas, en la búsqueda del progreso, la urbanización y la 

modernidad. 

De otro lado, gracias a estos procesos que vivió la ciudad en el campo 

urbanístico, las dinámicas en la misma tomaron una directriz más  

moderna, en la que el pueblo cartagenero jugó un papel fundamental, en 

lo que tiene que ver con la manera en que se fueron apropiando de los 

avances tecnológicos que se agenciaron, casi que de manera impositiva, a 

comienzos del siglo XX latinoamericano. 

 

                                                             
82A.H.C Gaceta Municipal, Cartagena, 10 de junio de 1932 Nº1149 tomo:18 P1  
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CONCLUSIONES 

Los medios de transportes públicos en Colombia fueron indicador de 

progreso para el desarrollo y el avance tecnológico de la sociedad, la cual 

estaba teniendo cambios paulatinos en su medio. En el caso de la Costa 

Caribe, y específicamente en la ciudad de Cartagena, el progreso se había 

manifestado de forma abrupta y con dificultades, si miramos lo sucedido 

con la aparición del ferrocarril Cartagena-Calamar, que se convertiría en 

un símbolo de progreso indiscutible para la ciudad, pero que en muy corto 

tiempo también pasaría a ser obsoleto. 

Este primer medio de transporte, que transformó la cotidianidad provincial 

y colonial de algunas poblaciones del departamento de Bolívar, incluyendo 

la colonial Cartagena, sería el primer elemento modernizador con el que 

agradecidamente se logró  la reactivación del  comercio en la ciudad, y en 

gran parte del territorio nacional, ya que Cartagena por su condición de 

puerto marítimo permitió la interconexión de las exportaciones de 

productos interno con los grandes y pequeños puertos de otros países del 

mundo. Cuando el ferrocarril de Cartagena-Calamar deja definitivamente 

de existir, ya existen en la ciudad otros nuevos medios de transporte 

terrestre mucho más modernos, veloces y eficientes que permiten una 

mayor y más complicada red de movilidad de personas y carga, tanto al 

interior de la  Cartagena urbana, como en la relación de ésta con sus 

municipios hermanos, tal como sucediera en el resto del país.  
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Sin embargo, el comienzo de esta transición, como todo cambio brusco, 

resulta traumático y accidentado, pero los nuevos medios de transporte 

motorizados fueron haciéndose espacio en la ciudad, no solo porque esto 

fuera inevitable, sino también, porque los habitantes de la ciudad así lo 

consintieron. Por ello, como en todo matrimonio, la relación fue creciendo 

y fortaleciéndose, la ciudad creció con el paso de los años y se fue abriendo 

al progreso y a las nuevas dinámicas,  expandiendo considerablemente sus 

límites y sus mentalidades, y se fueron creando vías de interconexión entre 

su pasado reposado y colonial y su futuro llamado al progreso, así como se 

fueron interconectando con su nueva malla vial los sectores de la misma. 

Cartagena entró en el siglo XX, con los nuevos elementos modernizadores 

ya de la mano, adoptó sus nuevas dinámicas y disposiciones, asumió lo 

vertiginoso de su desarrollo, enfrentó una transformación física y mental 

tomando lo mejor de su nueva cotidianidad. Y aun cuando nunca recuperó 

su lugar como el primer puerto marítimo del país, fue capaz de asumir el 

reto enorme de manejar con orden la circulación de estos nuevos medios.  

No obstante el poner de relieve la diferenciación social que existe entre 

algunos sectores de la ciudad, que quedó lo suficientemente clara en la 

dinámica centro-periferia del trazado de su malla vial, así como todos 

aquellos elementos no tan positivos que las nuevas dinámicas sociales, 

generadas por la implementación de los nuevos medios de transporte 

urbano vehicular, trajeron a la ciudad, como el asunto del miedo al 
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entorno habitado, la contaminación del espacio urbano, el cambio en la 

lectura espacial y temporal de la ciudad. La irrupción de los automóviles y 

los autobuses en la urbe, brindó un impulso modernizador a la misma, 

que aún hoy se puede apreciar en sus actuales avenidas, calles y 

carreteras, que en su momento incentivaron a empresarios propios del 

país y del exterior, a poner los ojos en la ciudad heroica de Colombia.           
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ANEXOS  

 

 

Imagen1. El Ferrocarril Cartagena-Calamar pasando frente a la Torre del Reloj, 1894. Acuarela. 
Tomada de modos y medios de transporte en Cartagena en: 
http://banrepcultural.org/blaavitual/biografias/amacar.htm. Banco de la República (Cartagena). Área 
Cultural. Johnson de Espinosa, Dorothy, 1926-2006 
 

 
Imagen2. Un tren sale de la Estación Central (La Matuna hoy). Tomada de modos y medios de 
transporte en Cartagena en: http://banrepcultural.org/blaavitual/biografias/amacar.htm.  
 

 



 
 

TRANSPORTE PÚBLICO, MODERNIZACION Y PROBLEMAS URBANOS EN CARTAGENA DE INDIAS 
1914 -1939 

77 
 

 

Imagen3. Locomotora núm. 17 en la Estación Central preparando su carrera de prueba, 23 de 
agosto de 1926. Tomada de modos y medios de transporte en Cartagena en: 
http://banrepcultural.org/blaavitual/biografias/amacar.htm. Banco de la República (Cartagena). Área 
Cultural. Johnson de Espinosa, Dorothy, 1926-2006 
 

 

 

Imagen4. Locomotora núm. 7 lista para servicio en la Estación Central. Tomada de modos y medios 
de transporte en Cartagena en: http://banrepcultural.org/blaavitual/biografias/amacar.htm. Banco de 
la República (Cartagena). Área Cultural. Johnson de Espinosa, Dorothy, 1926-2006 
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Imagen5.Tramo de la carrilera desde La Machina (Hoy Base Naval) hasta el Centro. La fachada de 
San Pedro con la cúpula original y el monumento de la bandera al fondo, c 1920. Tomada de modos 
y medios de transporte en Cartagena en: http://banrepcultural.org/blaavitual/biografias/amacar.htm 
Banco de la República (Cartagena). Área Cultural. Johnson de Espinosa, Dorothy, 1926-2006. 
 

 

 

Imagen6. Los talleres del ferrocarril en el barrio del Espinal, 1915. Fotografía Tomada de modos y 
medios de transporte en Cartagena en: http://banrepcultural.org/blaavitual/biografias/amacar.htm 
Banco de la República (Cartagena). Área Cultural. Johnson de Espinosa, Dorothy, 1926-2006. 
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Imagen7. Los señores  Don Carlos Vélez y su hermano Fernando en una balsa en el Canal del 
Dique rumbo a Sincerín. En la fotografía se ve un vehículo llevado dentro de la balsa el cual va 
hacer llevado hacia ese lugar. Tomada de modos y medios de transporte en Cartagena en: 
http://banrepcultural.org/blaavitual/biografias/amacar.htm Banco de la República (Cartagena). Área 
Cultural. Johnson de Espinosa, Dorothy, 1926-2006. 
 

 

 

 

Imagen8. En esta foto vemos un bus con pasajeros cruza el puente Navarro que une a Getsemaní 
con Manga, 1925. Víctor campos. Tomada de modos y medios de transporte en Cartagena en: 
http://banrepcultural.org/blaavitual/biografias/amacar.htm Banco de la República (Cartagena). Área 
Cultural. Johnson de Espinosa, Dorothy, 1926-2006. 
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Imagen9. Tomada del periódico El Diario de la Costa, del día Martes 28 de Mayo de 1929.  En 
donde muestra la fotografía el soberbio autobús, marca “G.M.C.” adquirido recientemente por 
Sociedad Colombo Alemana de Transporte Aéreos, y que será empleado en la conducción de 
pasajeros desde los recientemente por la Sociedad Colombo Alemana de transportes aéreos, y que 
será empleados en la conducción de pasajeros desde los respectivos domicilios a los hangares y 
viceversa. Aparecen en la fotografía los señores MR. Fritz Lange, don Ezequiel Díaz Granados, don 
Guillermo Baena, Don B. Noguera, don José A. Helm y don Henry Bruss Salas.    

 

 

Imagen10. Automóvil Dodge brothers. Esta agencias de vehículos que daba en la calle de 
la inquisición y estaba a cargo del señor Diego Martínez y cía. Tomado del periódico el 
porvenir del 1924. 
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Imagen11. Automóvil Ford agente Raúl Méndez ubicado en la calle del candilejo tomo del 
periódico el porvenir del  día marzo 25 del año1916.      

 

 

 

 

 

  

 


