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INTRODUCCION

Se ha realizado una incursién investigativa en el sector del Transpor

te desde la perspectiva del Trabajo Social.

En apariencia, este empeno podria considerarse desligado de nuestra
disciplina; sin embargo, si observamos que lo que moviliza el Trans
porte Urbano son personas, que se dirigen a desempenar un papel
en los procesos de produccién y circulacién, entendemos que importa
al Trabajo Social mediatizar en la cualificacién de las condiciones
materiales de vida de 1la fuerza de trabajo y en- el Bienestar de
la colectividad.
L

Sobre estas premisas estructuramos una investigacibén que se propuso
bdsicamente establecer lineamientos conceptuales que wviabilicen
la actuacién del Trabajador Social en el area del transporte masivo,
este empefio suponid, desde luego, detectar los diversos factores
negativos que impedian wuna ddctil prestacién de éste servicio.
Se pudo apreciar por parte nuestra que la crisis del transporte
estaba ligau. u distintos aspectos de 1indole estructural derivado
de su esencia capitalista, movilizada en la légica de la ganancia

y la rentabilidad.
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Pero no solo los problemas del transporte se vinculaban a las modali
dades de su explotacién en el pais, sino también a las politicas
disenadas para enfrentar las tendencias alcistas constantes en el
pais mediante el subsidio dispensado por el Estado a los transporta
dores para soportar, segin la l6gica oficial, los problemas derivados

de la crisis energética.

En otro plano, nuestro andlisis se 1ligd al usuario, como destina
tario de los servicios, generalmente inconsciente de sus posibilida
des de utilizacién arménica y racional del servicio para procurar

se su completo bienestar.

En tercer término y como corolario légico nos ocupamos del conductor
asalariado, eje del proceso de movilizacibén de la poblacién, cuya
explotacién nos preocupaba desde el punto de vista social, politico

y profesional.

Los prop6sitos terminales enunciados requirieron de un dispositivo me

todolégico consistente, basado en elementos del método cientifico

apta para 1investigaciones de situaciones concretas coyunturales,

la conjuncién de esta alternativa mis un instrumento de medicién
L4

que recogié la opinidén de los conductores asalariados nos permitid

establecer un A4rea problemidtica que condensamos en los siguientes

planteamientos hipotéticos :

la baja calidad de los servicios de transporte pliblico masivo estén




originados principalmente en el carActer privado que asume esta

industria en Colombia.

A partir de este nudo conceptual se construye una argumentacidn
tendiente no solo a la caracterizacién de la situacibén planteada,
sino a la formulacién de pautas profesionales de Trabajo Social

para su superacién.

)




1.  SENTIDO Y UBICACION HISTORICA DEL TRANSPORTE MASIVO

1.1 HISTORIA DEL OBJETIVO DE LA INVESTIGACION

El hombre tiene necesidad de realizar una serie de funciones fisicas
para su desarrollo y bienestar social: alimentarse, vestirse, repro
ducirse, etc., y como animal pensante, debe cumplir con otras funcio
nes propias de su caricter gregario, por todo ello debe moverse.
Y, aunque surge asi, ya en los albores en su existencia, una doble
funcién de la actividad humana relacionada con el movimiento: trans
porte y la comunicacién. Trnasporte para mover las cosas y perso

nas. En el transporte debemos considerar tres factores: vias, vehicu

clos y fuerza motriz.

Como vemos, a lo largo de la historia de los transportes estos tres
factores determinan el modo en que las sociedades de cada época

y lugar han podido relacionarse entre si.

Lo que en principio es una necesidad individual, llega a convertirse
en una neces.dad colectiva. FEl transporte es esencial para el comer
cio y sin el comercio no puede desarrollarse la industria de cual

quier tipo que sea, pues las agrupaciones de seres humanos dependen




cada vez mas del transporte que va aumentando en complejidad con

el correr de los anos.

En razén del medio del primer transporte que vamos a considerar
en el que usa la via terrestre, por ser el primero en antiguedad,
ya que si bien desde el inicio de los tiempos el hombre ha de hacer
se navegante para atravesar las aguas con que se encuentre en su
camino, antes de decidirse a dar este paso ya debia haber realizado

extensos viajes por tierra.

Los primeros desplazamientos los realizé el hombre con el dnico
medio de que disponia al nacer: sus piernas; 'pero el hombre es
inherente a las necesidades; las posee y las crea para subsistir,
siempre vive en funcién de su satisfaccibén, adecuandolo a los recur

sos disponibles y a la racionalidad o insensatez de su uso".

De ahi -que no podra permanecer durante todo el tiempo en funcidn
de sus piernas, cada momento, cada situacién le exigis un cambio
en ese sistema primitivo de transporte, de ahi que éste fué uno

de los pasos mas importantes en el desarrollo de la civilizacién

humana.

1 Cuadernos de Estudio de Trabajo Social. Qué es Trabajo Social?
Conceptualizacién basica y conflictos sociales. Razbén de ser
del Trabajo Social. Conferencias dictadas por el Dr. Jorge
Torres Diaz. Universidad Simén Bolivar. Barranquilla, 1983.




Hablar de los antecedentes del transporte en Barranquilla es hablar
de la historia del mismo, de su evolucién y de su desarrollo. Mu
chos podrian imaginarse la historia de este servicio como la del
bus o buseta; pues no, la evolucién de dicho servicio abarca todo
medio de movilidad que haya facultado al transporte de pasajeros

dentro del perimetro de la ciudad de Barranquilla.

En un principio, nuestro fGnico medio de locomocién fué el animal
(asno, caballo); en ese momento cumplidé su papel y satisfizo las
necesidades de movilidad y permitieron otro tipo de desarrollo en
la ciudad, obviamente debido a las cortas distancias que existian
entre todos los puntos de la ciudad. Posteriormente, como consecuen
cia de mayores necesidades y la dinamica del hombre, se mejora este
servicio y se generaliza el carro de traccidén animal, esto es, una
especie de vehiculo tirado por dichos animales; é&ste a su vez,
se va estilizando cada vez mas hasta llegar al coche, que se convier
te en un paso trascendental hacia lo que hoy conocemos como el trans
porte automotor. En ese entonces, se adoptan ciertas tarifas para
dicho servicio que necesariamente respondia a las circunstancias
histéricas, econdmicas y sociales del pais y de la ciudad.

La locomocibén o vehiculos accionados por motor, vinieron a formar
parte del transporte local, a mediados del afio 1920, siendo Goberna
dor de nuestro Departamento don Diego A. De Castro, quien trajo

el primer automdévil a nuestra ciudad.
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Ya en 1948 surge lo que se identifica mas con nuestro sistema actual
de transporte urbano (bus); claro estd, sin tener las mismas carac-
teristicas técnicas de calidad y movilidad que las que presentan

hoy en dia.

Dato curioso de observar es que debido a las caracteristicas topogra-
ficas del terreno y los vehiculos en si, se denominaron "Las Chivas'f
se presentaron dificultades en tiempos de invierno con la formacién
de los grandes arroyos siendo esto un obstaculo para circular, que
dando como consecuencia, la paralizacién del transporte urbano lo
que ocasioné de inmediato un problema a la ciudadania en general
y a los empresarios en particular. Es observable entonces que Ba-
rranquilla es una ciudad que nace con una problemdtica especifica
que ha ido creando en tiempo y espacio, obligandonos a nosotras,
Trabajadoras Sociales, a reflexionar sobre el problema en referen-
cia a dar pautas que permitan una mejor dindmica tanto para el
transportador como para el usuario y el empresario.
Ll

Posterior a ésto y con el desarrollo de la industria automotriz
y con la creciente necesidad de traer nuevos buses que por su mayor
capacidad transportadora y facilidad con que vadeaban estas corrien-

tes pluviales se denofinaron "Géndolas".

Es a partir de estos dos Gltimos medios de locomocién de donde surge

nuestra semimouvzrna historia del transporte.




Lo demés seria observar lo que nos rodea actualmente, en materia
de transporte, para darnos cuenta de esta manera que poco O casi

nada se ha avanzado en lo que a calidad de este servicio se refiere.




2.  CRITERIOS TEORICOS PARA EL ANALISIS DEL TRANSPORTE

Resulté dificil conceptualizar sobre el transporte desde las perspec-
tivas de 1las Ciencias Sociales, quizd por los especialistas que
a este tema se han referido, proceden de las 4reas de la ingenieria
y el planeamiento urbano y su discurso tiene mis que ver con el
control del tréafico citado, en términos de volUmen del parque automo
tor, vias de flujo, Areas terminales, etc., recientemente el andlisis
se vinculdé a la discusibén estratégica y politica mundial en razbn
de la crisis energética derivada de los altos costos del transporte,
derivada de los altos costos del petrbéleo. Sin embargo, considera
mos que el transporte urbano cumple una funcibén social y como tal
compete "a las Ciencias Sociales aportar elementos que contribuyan

a su organizacién y de un mejor servicio al usuario.

La articulacién entre el transporte y la vida social, puede estable
cerse, sin embargo, a partir de la accidén ejercida por otras disci
plinas frouterizas como la demografia, que tiene que ver con el
estudio de los usuarios habituales y potenciales, contenidos en
las propuestas de alternativas para el desarrollo urbano, asi como
para el disefio y construccién de carreteras y red vial. Por otra

parte, se puede considerar relacionado con lo social 1lo relativo
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a 1indices de precios del transporte, que en a@éhnosgbalses de Améri-
ca y especialmente en Colombia, adquiere un cariz politico puesto

que deben ser subsidiados por el Estado.

Desde el punto de vista de la economia, existen controversias vy
analisis que derivan de la concepcidn que se tenga respecto al siste-
ma de la produccibén, puesto que existen discusiones en torno a.la
racionalidad o la irracionalidad del capitalismo en lo que se refie-
re a la utilizacién del transporte individual o el transporte masi-
vo. De todas maneras, se ha podido observar cémo desde los diversos
angulos que se ha enfocado el estudio del transporte, ha de tener-

se en cuenta al usuario, cuya naturaleza social nadie discute.

No obstante, el capitalismo acepta la 1importancia del transporte
masivo mediante la adopcién de sistema como el metro, el autobus,
etcétera, destinados los sectores populares, existe, es cierto,
una diferencia ostensible entre los paises industrializados y a
las naciénes dependientes en cuanto a la facilidad de los primeros
en acceder a transporte individual, aunque existan eficie;tes medios
colectivos en 4&reas restringidas en el mundo subdesarrollado en
general, son deprimentes las condiciones del transporte popular,
principalmente en aquellos paises donde se explotan por parte de

empresarios privados.

Pero volvamos al terreno general. En el Capital, Carlos Marx vincu-

la el fendémeno del transporte a la "“"multiplicacién de la potencia
p p p
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mecanica del trabajo en la unidad de producc1on“ pueskﬁg que '"el

Yo

aumento de la productividad es necesaria para el desarrollo de la
acumulacibén capitalista". Ahora bien, el transporte se relaciona
con la produccién en términos de la movilizacibén de la materia prima
hasta la unidad fabril, pero también estd intimamente ligado a los
procesos de circulacién y realizacién de la mercancia. Dice Marx
"la revolucién de la industria y la agricultura requiere también
una revolucién en las condiciones generales del proceso social de

produccién, es decir, en los medios de comunicacibén y transporte".

El hecho de erigir el transporte en este rango en el régimen capita
lista, implica, por otro lado, enlazarlo con el fenbémeno de la ciu
dad, en cuando dentro de esas condiciones necesarias de la produccién
es en la urbe donde tienen lugar los procesos mas importantes, pues
to que paa la produccién general de las formaciones capitalistas
se requiere contar con "los medios de consumo colectivo que se afnaden
a los medios de comunicacibén social vy material"™’, el medio urbano
donde se da la aglomeracién de los medios de produccibén gapitalista
que se caracteriza por ser el asiento de los medios de consumo colec
tivo indispensables para la reproduccién de las clases.

Jean Lojkine define los medios de consumo colectivo como el conjunto

2 MARX, Carlos. El Capital. Tomo I, Seccidén IV, Cap. VI.

31 T [
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de los soportes materiales de las actividades destinadas a la repro
duccibén ampliada de la fuerza de Trabajo Social; agrega el autor
citado, que se trata ciertamente hoy del conjunto de equipamentos
sanitarios, deportivos, escolares y culturales y de los transportes
colectivos de pasajeros; ahora si se comprende por qué se puede
enfocar el transporte desde la perspectiva del bienestar social,
dado que basta pensar en el sitio que ocupan. los gastos de salud
y de ensenanza en el presupuesto de todos los paises capitalistas
para medir la importancia de estos nuevos y necesarios modos de

reproduccibén de la fuerza de trabajo.

El incremento de 1la productividad y la velocidad de circulacién
del capital que se ejerce por medio del transporte, tienden hoy
a la socializacién del consumo individual cuyos efectos utiles son
de 1iniciativa privada y reportan necesariamente ganancia dado que
son mercancias mensurables. Los medios de consumo colectivo hacen
referencia a servicios, es decir, efectos uGtiles, valores de uso
que son inseparables del proceso que los ha producide. Marx ha
demostrado a propésito el ejemplo de la industria del transporte
donde el efecto Gtil es producido almismo tiempo que consumido,
lo mismo que ocurre con la leccidén del profesor a la atencidn del

médico.

Se ha soctenido por parte de algunos investigadores con sentido
critico como Teéfilo Forero, que una de las principales caracteris

ticas de éste es la dependencia de los monopolios extranjeros que

12




fabrican los vehiculos, los repuestos, las llantas, los combustibles
y lubricantes y el increible grado de explotacién al que son someti
dos los asalariados de esta industria, quienes, segiin el autor cita
do, no disfrutan casi de ninguna de las conquistas laborales alcanza

das por los trabajadors de otros sectores de la vida nacional.

El sector del transporte se inscribe tedéricamente dentro de los
servicios plblicos que presuntamente debian ser presentados por
el Estado a las masas trabajadoras, adquiriendo la denominacién
de medios de consumo colectivo; sin embargo, existe una contradic
cién entre estos propbésitos comunitarios y la privatizacidén y monopo

lizacién que caracteriza al transporte en nuestro medio.

Pasemos ahora al andlisis del peso especifico que tiene el trans
porte en un régimen econbémico cuyo funcionamiento determina su desa
rrollo en el pais. Sabemos que el transporte sirve para la realiza
cién de. la plusvalia y el movimiento de quienes participan en la

produccién, la circulacibn, el intercambio y el consumo. °

En Colombia se ha desplazado el centro de atencién del Estado en

las diversas formas y modalidades de transporte masivo que pueden
%

significar menores costos y servir mas eficientemente a los trabaja

dores, para inducir el fomento del transporte automotor que se refle

4 FORERO, Teéfilo. El Transporte. Dependencia extranjera y explota-
cién inhumana del Trabajador. p. 63

13
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ja =n la proliferacion de empresas de buses, lo que cBi%&¢uencialmen

te representa la adquisicién de llantas, lubricantes y combustibles
. . . 5 ’ ’ .

en beneficio de los grandes monopolios™, segin Te6filo Forero, ello

ha permitido el vertiginoso crecimiento de los grandes capitalistas

del transporte automotor.

Esto se desprende del hecho de que las empresas que hasta seis anos
atras contaban con 100 vehiculos, hoy tienen 1.000 o mas; esto
se afianza en razén de que el INTRA y 1la Corporacién Financiera
del Transporte se identifican con los empresarios privados y las
asociaciones gremiales como ANALTRA y otras, en una actitud hostil
a las entidades estatales del transporte, los Ferrocarriles Naciona
les o la Empresa Distrital de Buses Urbanos de Bogoté6. A este respec
to nuestra accién debe encaminarse a empujar a los organismos de
caracter popular en unién de crear una verdadera empresa transporta
dora del Estado que nos conlleve a una socializacidén colectiva de

este serwvicio.

De hecho, esta situacién denuncia la débil presencia del Estado
en la prestacién de este servicio pablico y la tendencia a la reuina
de los pequenos tq@nsportadores que tiende a acrecentarse con la
aplicacién por parte del INTRA del Decreto 1393 de 1970 que ordena

la clasificacién de las empresas, lo que equivale, en otras palabras,

S Ibid., p. 67

6 Ibid., p. 70

14




a la estratificacién de las empresas que no obstante no tienen un
comportamiento acorde con su poderio, para con los trabajadores

del volante que siguen en las mismas condiciones laborales precarias.

Existen, sin embargo otros puntos de referencia criica que han de
mencionarse en los cuales podemos intervenir. Son los que se refie
ren a las tarifas para el usuario y los subsidios. Con respecto
a las tarifas ha de senalarse que es inevitable el traslado de los
costos al usuario que sucle sustentar habitualmente en falaces estu
dios econdémicos '"esgrimiendo para ello datos y cifras adulteradas
sobre los costos reales del transporte, exagerando los precios de
los vehiculos, los gastos de mantenimiento del parque automotor,
de los consumos de combustibles, lubricantes y neumdticos, de los

salarios y prestaciones sociales".

Investigadores acuciosos han demostrado, por el contratio, que "la
pretensién de fijar nuevas tarifas es absolutamente arbitraria vy
que las actuales dejan un margen muy amplio al negocio de explotar

- r 8
ese servicio publico.

No obstante el aspecto sefialado, el estado asume presuntas pérdidas

de los empresarios mediante la introduccién del subsidio al transpor

7 Ibid., p. 75

8 Mty e 77

5S




te. El subsidio es una subvencién mensual que da el gobierno a los
propietarios de vehiculos de servicios de transporte urbano con
el objeto de mantener tarifas econdémicas, las cuales se hayan regula-
do por modelos de vehiculos y condiciones técnicas. Es en este punto
del subsidio donde nosotros creemos que puede entrar a mejorar con
servicios y con mejores tarifas. Aunque la subvencidén estatal coloca
a los empresarios en condiciones Optimas para mantener sus niveles
de ganancia, los conductores deben seguir en la guerra del centavo
para poder subsistir con base en el control de tiempo y la aliena-

4 . .
cidén intergremial.

Ultimamente se ha puesto nuevamente de presente el Decreto Ley del
afio 1971, que obliga a fijar en diez horas el tiempo de trabajo
de 1los conductores y fija otras disposiciones, que resefiamos en
otro lugar; sin embargo, el monopolio es tan poderoso que seguramen-
te haré sucumbir estas medidas saludables para industrias, para
el usuario y para el conductor.

En el pais hay 164 empresas que se encuentran incluidas dentro del
programa del subsidio que paga mensualmente el Gobierno, programa
que se inicié en el ano de 1971, y que hasta Diciembre del afio pasa-

do le habia costado al ejecutivo 32.590 millones de pesos.

En lo que va corrido de 1983, la suma se incrementé a 35.000 millo

nes.

16




En las principalis ciudades del pais hay un sobrante de parque auto
motor, incluyendo a Bogota, donde los buses urbanos superan las

6.000.

El subsidio que cobran los transportadores se paga mediante contro-
les que ellos mismos se han impuesto , basta los sellos que se colo-
can en las tarjetas de trabajo diario, en los terminales, tres veces
por dia, es decir, que un bus hace viaje y medio y con ello su pro-
pietario tiene ya el derecho al pago del subsidio. En numerosas
ocasiones los choferes manejan un bus que hace ese recorrido y des-
pués pasan a conducir otro, que ejecuta idéntica operacién y asi

hasta el cansancio.

17




3. LA CRISIS DEL TRANSPORTE PUBLICO EN COLOMBIA

la crisis del transporte en Colombia deviene del caracter privado

de la prestacién del servicio.

Peridédica y ciclicamente, se presentan las confrontaciones entre
el Estado y los transportadores y a su vez entre el Estado y los
transportadores y los usuarios en general. Hay un nicleo contradicto
rio que expresa diversos antagonismos, en nuestro pais a menudo
los periédicos titulan "Paro nacional del transporte': La pardlisis

fué total, fracasé plan de emergencia del gobierno, etc.

En el periddico EL Heraldo de la ciudad de Barranquilla, se lee:
"Pérdidas incalculables en el comercio, la industria, la banca y
en general, en la economia doméstica dej6é el paro de buses y busetas
que se registrdé ayer en Barranquilla y el Atlantico y que seguin
el INTRA fué total"gn Estos titulares son la manifestacién de un
fenébmeno de cardcter estructural en la prestacién de un servicio

que deberia prestarse masivamente con la eficacia requerida por

9 EL HERALDO. Barranquilla, 4 de agosto de 1982.
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el desarrollo actual de la sociedad; sin embargo, nifguna, de,estas con

diciones se cumple en nuestro medio puesto que el parque automotor
se encuentra en deplorables condiciones y los modelos ademds de ser
obsoletos ofrecen grandes riesgos y poco confort para el pasajero;
sin embargo, el propietario de los buses percibe mensualmente un
subsidio por parte del Estado por intermedio de la Corporacién Finan

ciera del Transporte.

El periédico El Espectador, explica el cardcter del subsidio en el
articulo titulado "Un negocio Millonario"; afirma el periodista :
"La base de la relacién de explotacién en la industria del transporte
se fundamenta en un tridngulo que permite y consolida una serie de
relaciones que tradicionalinente se han encargado voluntaria o involun
tariamente al control del Estado", y explica que "la degradacidn
y el negocio del subsidio se origina con la implantacidén de esta
institucién en 1971, mediante el Decreto 1277 y su posterior reglamen

tacién mediante el Decreto 588".10

Se podria decir con el articulista, que en su origen, el auxilio
tuvo un objetivo digno: aliviar el costo de tarifas al usuario a
través del pago de} subsidio al transportador, pero con el tiempo
se fué convirtiendo en uno de los negocios mas fructiferos, ya que

al propietario del vehiculo le quedaba libre la cantidad subsidiada,

10 EL ESPECTADOR. Un negocio millonario. Bogotéa, 21 de febrero de 1983.
BE col.
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mientras que el costo del servicio aumenta a capricho del propieta-
rio, a razén de costos exagerados en el manteitimiento del servi-
cio. De esta manera el usuario no se ha beneficiado en forma alguna
y el Estado proporciona el crecimiento del empresario alejando toda

posibilidad de manejo del servicio al usuario.

Se puede afirmar que un propietario con un solc bus obtiene una
ganancia diaria de $7.219.00 lo que equivale a una utilidad mensual
de $151.599.00, apoyandonos en el articulo en mencién tendremos
que si se discriman las cifras se tiene que un bus transporta diaria-
mente 100 pasajeros (180 por recorrido, generalmente un bus efectla
cinco recorridos), por el valor de $4.50 se obtienen $4.050.00
lo que representa 1ingresos para el propietario por la cantidad de
pasajeros movilizados, si a esa cantidad se le agregan los $3.169.00
por subsidio diario y «cada bus deja wuna ganancia diaria de
$7.219.00. Asi mismo, hay que tener en cuenta que el minimo exigido
al mes para la movilizacibén de cada vehiculo es de 21 dias, de donde
resulta qﬁe 18.900 pasajeros por $4.50 que vale el pasaje, se obtie-
nen $85.050.00 mensuales mas el subsidio $66.549.00 d; un total

de ganancia neta mensual de $151.599.00.

Habria que hacer unog descuentos de $3,731.00 por concepto de gastos

diarios que requiere el vehiculo para su correcta movilizacidén (gaso-

lina, aceite, pago a conductor y mantenimiento). Continuando con

los gastos mensuales, el vehiculo gasta $78.351.00.
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Es necesario aclarar que se tomdé como pardmetro el valor del subsidio
mds alto, ya que desde 1974 hacia adelante, la mayoria de vehiculos
del parque automotor corresponden a moderlos de estos afios y en conse
cuencia, reciben el mayor subsidio. Sintetizando, se pueden estable

cer los siguientes resultados:
- La ganancia mensual sin contar el subsidio, es de $85.050@.00.

- Los gastos que ocasiona el vehicul para su mantenimiento mensual

ascienden a $78.351.00.

- La ganancia neta mensual por bus, sin incluir el subsidio, es

de $6.699.00.

~ La ganancia mensual de un bus con subsidio corresponde a la suma

de $151.599.00.

- Descontando gastos, se obtiene que la utilidad libre de un bus
subsidiado, es de $73.248.00 mensuales. No obstante, los empresarios

del transporte contintan argumentando que "estamos trabajando a pér

didas".

La inexistencia de politicas claras y firmes ha permitido llegar a
tan peligrusor extremos, de permitir que recaiga practicamente en
un grupo de personas el monopolio del sector del transporte urbano

a expensas, claro estd, de los trabajadores y usuarios; se ha dicho
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y con razén, que el abuso de autoridad y la concentracién de funcio-
nes en ciertos particulares, ha contribuido en gran parte a la crisis

del transporte.

Una y otra vez el debate sobre el transporte en general se ha abier-
to y se ha cerrado. Se ha hablado de la nacionalizacién, de interven-
cién y provatizacidén, sin que en este temido empeno se vean claramen-
te los lineamientos de una politica global de transporte.Mientras
tanto, cada dia va a ser mas dificil controlar los abusos que se
suscitan diariamente en el sector transportador, el que no hay que

olvidar acontece ser la base del desarrollo econdémico del pais.

A menudo leemos en los diferentes peridédicos que se editan en la
ciudad, las denuncias y quejas presentadas por parte de los usuarios
acerca del mal estado del parque automotor.Asi mismo, observanos
declaraciones por parte de las instituciones encargadas del transpor-
te, las cuales toman actitudes demagégicas acerca de este problema.
En este caso, se deberian tomar los correctivos necesarios que conlle -
ven a las empresas transportadoras a la prestacién de un mejor servi-
cio, ya que si el parque automotor estd totalmente deteriorado,
se debe obligar a las empresas transportadoras a la no prestacién
del servicio vy por’ medio de resoluciones se le debe desvincular
de la empresa. En el supuesto caso que la empresa se niegue a desvin-
cular el vehiculo se le deberia aplicar una multa y si reincide,

se le cancelara la licencia de funcionamiento.
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Los recorridos inoficiosos incrementan los costos de operacién del
sistema y crean por otra parte, congestidén en algunas vias de la
ciudad. Se hace necesario mejorar el sistema de rutas en nuestra
ciudad., Con base en investigaciones de demanda, se ha propuesto
reestructurar el sistema de servicios planteando alternativas al
sistema de rutas que pueden tener por resultado, no solamente un
mejor servicio para el usuario por reduccién del tiempo de viaje,
sino también una mayor en la rentabilidad en transporte, por una

mas racional utilizacien de los equipos.

Siendo el transporte urbano un servicio plblico a pesar de estar
delegada su prestacidén en los particulares, es necesario que el Estado
mantenga la responsabilidad sobre el mismo regulando la ruta, las
tarifas y los subsidios; por lo tanto, deben contar con mecanismos
de intervencién que deben cfectuarse sobre los servicios en si, pues
en ocasiones se intervienen las empresas pero no el servicio que
prestan,'haciendo por tanto, inocua la accién del Estado. Se hace
necesario la racionalizacidén de rutas, vias exclusivas para buses,
etc. Lo importante es poner en practica todas ellas antes de entrar
a comprometerse en sistemas de Lransporte excesivamente costosos
para el pequefio porcentaje que puede movilizar.

Algunas empresas de transporte urbano de pasajeros en Barranquilla
comparten diferentes rutas entre si, lo que hace mas dificil la organi
zacién del servicio que prestan, ya que es dificil coordinar todos

los aspectos referentes a rutas, tiempo de recorrido y lo que es

23




mis importante, conocer la verdadera demanda que existe eén determina
das rutas. El servicio de transporte urbano en Barranquilla cuenta

con un total de 53 rutas que deben recorrer completamente la ciudad.

Las rutas son un factor muy importante dentro del trafico, es necesa
rio analizar c6mo se plantea una ruta. Desafortunadamente éstas
no son debidamente planeadas y es por esta razdn que hay sectores
de la ciudad que no cuentan con un buen servicio de transporte urbano,
mientras que en otros sectores se presenta una saturacién de vehicu
los. Esto nos demuestra la falta de organizacién y planeacién que

existe en el &rea del transporte urbano en la ciudad de Barranquilla.

Aqui se propone que es posible mejorar radicalmente la calidad del
transporte urbano en Barranquilla apoyandosec mds en una reorganizacién
del sistema de transporte actuul, que en masivos proyectos de inver

sidn.
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4. ANALISIS EMPIRICO-DESCRIPTIVOS DE LAS DEMANDAS SOCIALES DE

LOS CONDUCTORES DE TRANSPORTE PUBLICO EN BARRANQUILLA

TABLA 1. kdad. Grado de Escolaridad.

Los siguientes son los datos correspondientes a las encuestas realiza
das en el curso de nuestra investigacidén acerca del transporte masivo
de la ciudad de Barranquilla, y 1la ingerencia del Trabajo Social
con una encuesta practicada a los conductores del transporte urbano
de la ciudad en torno a un cuestionario de preguntas donde se destacan
tanto las variables nominales propias de toda investigacidén social
como las variables fundamentales que tienen que ver con el tema en

cuestidn.

La encuesta tiene como caracteristica general que fué respondida
por un 100% de la poblacién encuestada.

,
La Tabla 1 tiene que ver con el cruce de las variables edad con el
grado de escolaridad. El1 grupo de edades de conductpres que oscilan
entre 18 y 3C anos estd constituido por un 24% que se discrimina

en cuanto a grado de escolaridad de la siguiente manera :

25




9¢

TABLA 1. Edad - Grado de escolaridad

GRADO
PRIMARIOS SECUNDARIOS TECNICOS UNIVERSITARIOS TOTAL
EDAD \ # 7 | 2 # 7 # 7 4 7
18 - 30 19 12.66 15 10 2 13.3 36 24.0
i
31 - 43 69 46.00 20 | 13.3 5 33.3 94 62.6
Wb — 56 17 11.33 ] 0.66 2 1.33 20 13.3
TOTAL 105 36 7 2 150




El 12.66% s6lo ha alcanzado los niveles de estudios primarios, el
187 ha accedido a algunos grados de estudios secundarios y, sorprenden
temente, el 13.3% tiene algin nivel de escolaridad superior o univer

sitario.

En lo que respecta al grupo de edades que oscilan entre 31 y 43 anos,
es decir, al grupo d¢ edad de los conductores maduros, estan constitui
dos globalmente por un 62.6%a y se discriminan en la siguiente forma:
el 467Z. de los encuestados solo ha cursado estudios primarios. El
13.34% ha realizado estudios secundarios y el 33.3% ha cursado estu
dios técnicos y vocacionales, en este rubro no encontramos ningln

conductor que haya tenido algin nivel de educacién superior.

El grupo de edades de 44 a 56 afios estd conformado por un 13.3%7 que

se distribuye asi:

Un 11.33% de conductores que solamente ha cursado niveles elementales
0.66% de quienes han accedido a nivel secundario y el 1.33% de quienes
han cursado alglin estudio técnico o vocacional. En general nuestra
muestra no tuvo reportes de conductores de 56 afios, mas el punto
que podemos inferir inicialmente es que este nivel de edades se despla
za a otro tipo de ocupaciones que demanden menos esfuerzo fisico;
de todas formas, es protuberante en todos los cascs de conductores

el bajo nivel de escolaridad que existe y por lo general, una concen

tracion de reportes en la educacidén primaria.
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Estos datos que hemos sefialado y que reflejan el nivel de escolari-
dad de los conductores en general, nos obligan a pensar, en primera
instancia, que las relaciones entre usuario y conductor no son buenas
como en efecto se observa en la practica cotidiana; teniendo en
cuenta que el ser humano es complejo en cualquiera de las dimensio-
nes que se observe. Se requiere de un conocimiento para poder enten-
der sus estados emotivos y psicoldgicos. Si tenemos en cuenta que
los conductores transportan cantidades de personas diariamente,
deberiamos entender que para un trato tan personal éste deberia
tener un alto grado de escolaridad para que pueda darse ese entendi-
mients y comprensién que el usuario reclama, sin embargo, la siste-
matizacién de datos nos ha arrojado una cifra sorprendente sobre
la escolaridad de los conductores que obligan a éstos a tomar po-
siciones agresivas. Ante la falta de comprensién, y entendimiento
acerca del servicio que ellos prestan, sobre la seguridad que deben

brindar al transeldnte y la comunidad en general.

Lo anterior nos ubica como Trabajadores Sociales en una posicidn
L]
de defensa ante el gremio mismo y el usuario del servicio para poder

entrr a intervenir en el seno de esta problemdtica referente al

trato del conductor hacia el usuario, y de éste al conductor.
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Tablas 2.

Estado Civil por nivel de ingreso.

\\\\\\\\ NIVEL

9.200-17.0C0

% 18.000-26.000 27.000-35.000 79T & L

EDAD N 2 # Z # % i %

1 Soltero 16 | 10.66 16 10.66
?  Casado 72 48.00 5 k38 3 2 80 53.33
3 Viudo % 1.33 2 1.33
4 Unidén Libre 43 28.66 2 1833 ! 0.66 46 30.65
5  Separado 6 4,00 6 4.00
TOTAL 139 86.65 7 4.66 4 2. 150 95.97




TABLA 2. Estado civil por nivel de ingreso.

En la Tabla 2 se complementa la informacidén anterior pero se mide
el estado civil con el nivel de ingreso, se han escogido las expresio
nes habituales de estado civil: solteros, casados, viudos, unién
libre y separados y se asociaron con los siguientes niveles de ingreso
a partir del minimo de $9.200.00 a $17.000.00, $18.000.00 a $26.000.00
y $27.000.00 a $35.000.00 por considerar que éstos son los topes norma
les de la ocupacién de conductores en nuestro medio; de esa manera
encontramos las siguientes relaciones: los conductores solteros que
presuntamente tendrian menores obligaciones estan ubicados en el
nivel de ingreso No. 1, constituyendo éste el 10.66% los cuales ganan
de $9.200.00 a $17.000.00; de igual forma este nivel de ingreso tiene
una constitucién del 48%Z de personas casadas, 1.33% de viudos, de
28.66% de unién libre y el 4% de separados para constituir un 88.65%
de personas en el nivel inferior, es decir, entre $9.200.00 y $17.000.
lo que es dramdtico y preocupante, maximo si se tiene en cuenta que
hay una buena proporcién de personas con obligaciones incluidos desde

luego los solteros.

El nivel de ingreso yo. 2 que uscila entre $18.000.00 y $26.000 esta
representado de la siguiente manera: un 3.33% de personas que ganan
entre $18.000.00 y $26.000.00 y son casados y constituyen el 3.33%
y 1.33% de unicon libre que devengan el salario anotado para constituir
globalmente el 4.66% por lo que hace al nivel de ingreso No. 3 de

$27.000.00 a $35.000.00; solamente tiene una expresién del 27 y el
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personal de uniones libres con un 0.66Z globalmente encontramos que
el personal de solteros constituye el 10.66%Z, el de casados 53.33%,
el de viudos el 1.33%, el de uniones libres 30.65%Z y el de separados

el 4%.

De todas formas, alrededor del 90% constituyen personas con alt(in
tipo de obligaciones de caracter conyugal, y si a ésto sumamos que
los solteros también sueler tener compromisos de caracter familiar
ya sea con la madre, hermanos etc., pueden manifestar lo preocupante
que significa para nosotros los promedios de ingresos de estas perso
nas, maxime si se tiene en cuenta que diariamente perciben de $285.00,

proporcidn irrisoria si se representa en términos mensuales.

Teniendo en cuenta todos los elementos anteriores tenemos que entender
que el conductor es de los grupos sociales, uno de los mas golpeados
por el capitalismo de aqui que es entendible la posicidén que asumen
ellos al conducir un bus y todo lo que implica el ganar un poco mas
en forma directa a través del servicio que prestan, porque para poder
atender obligaciones de familia y personales se tienen que ver obliga
ciones de familia y personales se tienen que ver obligados a hacer
diferentes acciones para conseguir para su subsistencia y la de su

L3

familia.
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TABLA 3. Tiempo de Trabajo por tipo de contratacifp,

LIYAKR
BigiiitlLr woce MARTE
DiRsLION
T1PO

TIEMPO # % ¥ % # yA
=y L= g5 45 30.00 1 0.66 46 30.66
b. 6 ~10 83 55.33 ) 3. 33 88 58.66
c. 11-15 8 51,33 3 2.00 11 738
d. 16-20 1 0.66 g 2.00 4 2.66
e. 2l-mas 1 0.66 1 0.66
TOTAL 138 98.98 182 7.99 150 100.0
TABLA 4. Servicios Médicos

BUENOS .

# % # % # 4 # %
1. Empresa 3 2.00 3 2.00
2. Seguro 54 36.9 85 56.66 |6 4.0 145796.67
3. No recibe 2 1.33 2 135
TOTAL ' sS4 36.9 |90  59.99 |6 4.0 | 150 100
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TABLAS 3, 4 y 10.

La tabla 4 hace referencia al tipo de vinculacién que tienen los

conductores con la empresa y al tipo de contratacilOn ‘que ostentan.

La Tabla nos muestra por si sola que el conductor no es la persona
que se deja jubilar en este oficio, por lo menos en lo que hace
referencia a la conduccién de buses, porque dentro de las propuestas
obtenidas a este tipo de preguntas si encontramos que el mayor tiempo
de vinculacién no pasa de los 10 anos; asi mismo establece la tabla
que las relaciones laborales existentes entre conductor y patrén
es siempre de tipo formal, los datos de informalidad dentro de las
relaciones patrén-conductor se deben a que es el mismo conductor
el dueno del bus que maneja, o en muchos casos se debe a una vincula
cién ocasional por la ausencia de cualquier conductor con una rela

cién legal establecida.

El conductor con unas relaciones formales tiene unas prestaciones
sociales como cualquier trabajador salvo el subsidio que se paga
a los hijos a través de alguna caja de compensacién.
¥

Las opiniones sobre prestaciones sociales referente a salud fueron

: . 8 ,
recogidas y dentro de las manifestaciones expresas tenemos: expreso
estar afiljados al seguro social y dentro de las opiniones expresadas
tenemos: el 55.3% manifestd que este servicio era regular y el 4.0

por ciento expresé que eran malos.
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Las empresas transportadoras no pueden estar aisladas de las disposi
ciones laborales expedidas por el gobierno, de ahi que al tener
ellos vinculados trabajadores a su empresa necesariamente tienen
que vincularlos al seguro social y con ello salva la responsabilidad

de cualquier accidentalidad a que se ve sometido el conductor.

Ya hemos sefialado en parrafos anteriores que el conductor se ve
sometido a constantes presiones de tiempo; esto implica una ocupacidn
permanente sin descanso y en consecuencia, es de suponer un desgaste
desde el punto de vista fisico, lo que implica un deterioro en el
aspecto de salud, sin embargo, el gremio de conductores es -por
su poco tiempo disponible- el que menos utiliza el servicio del

seguro.

Un porcentaje menos significativo, 1.337%, manifiesta no estar afilia
do al Seguro, pero cataloga el scrvicio de atencién que le da la

empresa como regular (Ver Tabla &).

ks notorio en este tipo de empresas, donde existe una vinculacidn

de 1 a 15 anos inclusive de servicio, que se dé un estimulo o se

capacite en cualquier area de tal manera que se pueda promover al
¥

empleado a una capacitacibén para una mejor relacidn entre el usuario

y el conductor y entre ellos mismos.

Desde el punto de vista de Trabajo Social es un campo inexplotado

pero que ofrece mucho, puesto que hay en juego una serie de situacio
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TABLA 5. Modalidad del Contrato de Trabajo EIOTECK: roper BoLivag
Dtk cison
TOTAL
MODALIDAD # % it 7%
1= Anual 17 11.33 17 11% 33
2. Indefinido 132 88.00 132 88.00
3. Eventual 1 0.66 1 0.66
TOTAL 150 99.99 150 99.99
TABLA 6. Conocimiento de nuevas disposiciones y opiniones sobre
salario minimo
OPLNA
S1I N O TOTAL
CONOCE # YA # % # %
1 Muy de acuerdo 7 4.66 1 0.66 8 582
2 De acuerdo 23 15m.33 3 2.00 26 17.33
3 Indeciso 20 13.33 2 1.33 22 14.66
4 En desacuerdo 87 S 38 5 3.33 92 54.66
b) Muy en desacuerdo 1 0.66 1 0.66 2 1.32
TOTAL 138 84.65 § 12 7.98 150 93.29
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La tabla 6 tiene que ver con el conocimiento acerca de la&ixtispo

siciones de los conductores.

El 84.65% manifiesta conocer las disposiciones del decreto desde
este punto de vista, a veces no se eintiende como los conductores
se ven presionados para manlener, en esas circunstancias lesivas,
su descrimir profesional, por tal razdén, quisiéramos complementar
esta pregunta inquiriendo acerca de la opinién del salario minimo,
es asi como el 5.32%7 solamente se manifiesta de acuerdo con el sala
rio minimo exigido por el Gobierno a los patrones, el 17.33% se
mostré de acuerdo, solo y asi mismo existe una amplia mayoria de
personas que estdn indecisas, un 14.66% o un desacuerdo, el 54.66%

estd muy en desacucrdo, el 1.32 que sucede basicamente.

Interpretamos que se trata de una actitud de expectativa acerca
de las nuevas medidas gubernamentales, en tanto .no conocen suficien
temente las disposiciones o reglamentaciones para hacerla cumplir.
Por otra parte, se observa con cierto temor el salarid minimo y
la presion cjercida sobre los patronos por cuanto se teme por la
estabilidad laboral, dada la carencia de una insercién muy sélida

en la empresa.

También resulta los viejos modelos de conduccién de un trabajo y
que es la pro.cccidn, mds concretamente en este caso el numero de
pasajeros transportados los que harian el promedio de ingreso diario.

También el criterio seria el nlmero de viajes, desde este punto
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de vista parece que los conductores estan bastante familiarizados
con el sistema de la llamada guerra del centavo; por esto prefieren
el control de tiempo y constituye para ellos su habitual atmésfera,
por esto no pretenden cambiarla por la incierta perspectiva de un
salario minimo que quizd no les reporte a ellos, segin presumen,
ningin tipo de afianzamiento econémico. Precisamente, en torno

a este temor de jornada laboral quisimos construir la tabla 7.

TABLA 7. Aspiraciones

VENTAJAS/DESVENTAJAS TOTAL

it % # VA
l. Para otro trabajo 8 4.76 8 4,76
2. Descansar 27 16.07 27 16.07
3. Descanso estudio-hogar 517 33%93 517 33.93
4. Mas de 8 horas ganan mas 38 22..672 38 22.62
5. Ganan menos 35 20.83 35 ' 20.83
6. Explotacidn 8 17.86 3 17.86
L OA a8 L 168 116.07 168 116.07

38




LL T
bl.‘:ﬂ_.“:;?’, - Mo ¥

= { s

Dig,. Cliop
Se pregunta qué ventajas podria representaf para los conductores
el actual horario y qué desventajas la respuesta de caracter ofi-
cial el Decreto aludido; en ese sentido encontramos que una mayoria
de personas se pronuncia porque el nuevo horario presuntamente
daria posibilidad para el descanso, estudio o el hogar, es decir,
el horario de las 10 horas y el de idéntica forma un 16.€7% simple
mente la vincula con la posibilidad del descanso, es decir, dada
la gran intensidad de trabajo que tiene la jornada exigida que
desempenia y el 4.76% manifiesta su horario permitird dedicarse

eventualmente a otro trabajo, pero es una minoria evidente.

Pero en cuanto a la cuarta posibilidad el 22% considera que traba
jando més de ocho horas, lo yue significaria una desventaja acudir
a esta jornada fija. Dentro de las desventajas también se sefialan
que por el nuevo sistema ganan menos y se comportan el 20.83% de
las expresiones y el 7.86% de éstos recogen las opiniones de quie
nes consideran que evidentemente hay mds explotacién., Qué sucede
desde este punto de vista? Sucede que existe mds abundante expre
sién de personas en contra del cambio de los horarios, es decir,

de las exageradas jornadas de trabajo desde que los vincula al

desmedro salarial.

Es de anotar, sin embargo, que dentro de las respuestas dadas no
hay una qu¢ relacione el estricto horario con el deterioro personal,
lo que singifica que la preocupacidén por el desgaste del ser humano

no tiene ningun sentido para los conductores. Ha primado dentro
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de las respuestas dadas que el mas alto porcentaje fue para sefialar
que un horario més flexible le darian la oportunidad de descansar,
estudiar o simplemente estar en el hogar, pero a pesar de ello,

no se observa que se incline a un desarrollo por el mejoramiento

del ser humano.

TABLA 8. Razones aducidas por los Conductores para Incrementar

la Velocidad

RAZONES ADUCIDAS # 7% # %

1. Buscar pasajeros 93 63.33 95 63.33
2. No perder viajes 28 18.66 28 16.66
3. Cumplimiento 27, 18.00 27 18.00
TQD & L . 150 97.99 150 9799

L]
La Tabla 8 tiene que ver con las razones para el incremento de la

velocidad, ésta busca establecer la relacidén del conductor con el
pasajero en busca de la reduccién de la accidentalidad vy de
las condiciones minimas de comodidad y bienestar del usuario, desde
el punto de vista las razones esgrimidas para el -incremento de
la velocidad, tiene que ver con la busqueda del pasajero 63.33%
quizd en lo que se suele llamar la guerra del centavo para lle-

gar primero a los paraderos. También el 16.667Z considera
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que la velocidad se debe a la necesidad de no peﬁﬁ@flkﬁféjeS, es
decir, de no sulrir ninguna sancién o castigo al llegar al control
de tiempo; de igual manera se pronuncia el 18% de conductores quie-

nes sostienen que es por cumplimiento.

De todas formas es importante sefialar que se reconoce por parte
de los conductores esas oscilaciones abruptas de velocidades que
se traducen en 1incomodidades para el pasajero. Si existiera un
sistema organizado dentro del despacho y se hiciera conciencia
al conductor de la gran responsabilidad que él1 tiene, porque el
ser humano es importante y merece respeto, seguramente se tendria
otra actitud y se hubiese respondido de otra manera. Pero el con-
ductor ha demostrado con estas respuestas que no tiene el menor
respeto por el ser humano y que le importa més las exigencias de

su trabajo aunque con ello tenga que acabar con muchas vidas.

TABLA 9. Participa la LEmpresa en Educacién y Capacitaciédn

# % i % # 7

1. Incidencia a los

hijos de los cpnduc-

Lores 5 3x 83 85 56.66 | 90 59.99
2. No educacidén a los

hijos de los conduc-

tores S 38 1) 36.66 [ 60 39.99
T T A L 10  6.66 140 93.32 | 150 99.98
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La Tabla 9 se refiere a si la ecumpresa participa % a " educacidn

y la capacitacién, el 93.32% considera que la empresa no participa
en la capacitacién de los conductores, ni en algunas areas vincula
das a su préctica y tampoco se vincula a la educacién de los hijos
de los propios conductores, o de algin miembro de la familia, en
un 36.66% de expresiones un 56.066% reconoce Qque capacita a los
conductores, definitivamente para nosotros es decisiva, el 93.32%
de reportes que afirman que no existe relacidén entre la empresa
y el conductor conducente a buscar nuevas oportunidades de capacita
cién. También es decisiva para nosotras, el 59.99% dc quienes
afirman lo contrario, conviene indagar mas estos aspectos para
entender la verdadera relacidén y la posible participacidén nuestra

en la modificacidén de estas situaciones.

TABLA 10. Actividades en el tiempo libre

TOTAL
it % # %
1. Descanso 65 38.0l 65 39.01
2. Mar 2 Lol 7 2 1.17
3. FGtbol 3 1.75 3 1 75
4. Leer , 35 20.47 35 20.47
5. Televisidn 22 12.87 22 12.87
6. Cine 2 1.17 2 Ty 197
7. Otros 42 24 .56 42 24.56
L1 @ A L 171 100.00 171 100. 00
|




Un 24.56% de los conductores senalan que su forma de recrearse es
otra, es decir, que tacitamente reconocen no vincularse al descan
so, ni al mar, ni al fdtbol, ni a leer, ni a ver televisibn, ni
al cine, es decir, que por eliminacidén podria pensarse que seria
el alcohol y la recreacidén poco cresativa la que primaria en el cuerpo
de conductores. Sin embargo, existe un 38.01% de expresiones que
se refieren al descanso como forma de recreacién, pero a nuestro
juicio, es una forma pasiva de recrearse. Por otra parte, existe
una importante manifestacidén del 20.477 de quienes consideran que
la lectura es su principal actividad, asi mismo el 12.87Z manifiesta
que mirar televisién es otra de sus posibilidades de esparcimiento.
Sin embargo, como hemos visto, siguen siendo férmas pasivas de recrea
cién y de los conductores que no se vinculan en alguna medida al

descanso.

Por otra parte, existen proporciones menores de expresiones en torno
a quieneé buscan ir a cine en 1.17%Z, a fatbol 1.75%, al mar 1.17%,
conviene que el Trabajador Social tenga en cuenta estos‘datos para
programar y definir las actividades recreativas de los conductores

empleados.
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TABLA i1. Participa la empresa en recreacion. Realiza actividades

con la familia

St IT NO TOTAL
# 7% # pA # %
SI PARTEICIPA 30 30.00 30 20.00 60 40.00
NO PARTICIPA 40 26.66 50 883 90 5999
TOTAL 70 46.66 80 53,38 156  99.9

La Tabla 11 se refiere a si la empresa participa en la recreacidn
y si los conductores realizan actividades conjuntas con su familia;
el 59.99% de conductores encuestados respondié que la empresa no
participa en medida alguna en la recreacién y solo el 40% reconoci6
su participacidén quiza debido a que se vincula o se cree que la
participacién de la emprsa es la participacion de alguno de los
companeros en la recreacién conjunta, ya sea conmiendo Iicor, asis

tiendo a fiestas conjuntas, programas, etc.

Por otra parte, encontramos que el 467 de conductores entrevista
dos, que es minoritario, reconocidé que si realiza alguna actividad

recreativa con su familia.

En términos gencrales, se observa que existe una deleznable opinidn

sobre la recreacién, una baja organizacidén de este aspecto que es
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negativa del balance que podemos hacer acerca de la situacién de
los conductores que nos espera como Trabajadores Sociales. La pro
gramacién de algunos eventos y trazar algunas metas en este ambito

para los conductores.

TABLA 12. Necesidades del Cremio

NECESIDADES # % # S i %
| 1. Servicios |
Sanitarios y/ 1.00 27 172479 27 12.79
| 2. Casino 14 2.00 26 11.37 | 24 11.37
3. Terminal de
! Buses 13 3.00 18 8.53 I8 = 8498
4. Capacitaciodn & 4.00 15 7.11 15 7.11
| 5. Cooperativa O 5.00 13 6.16 13 6.16
6. Organizacidn 63 6.00 69 32.70 69 3270
| 7. Buen trato 12 7.00 17 8.06 17 8.06
8. Salario "
Inadecuado 18 5.0 28 1827 28 1827
9. Otros 5 9.00 15 7 i ) 25 Bl X
T®TAL st léo 201 W7 (@l Ig7en

La Tabla 12 s¢ refiere a las necesidades del gremio que son jerarqui

zadas de la siguiente manera :
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Basicamente se pide en un 32.70%Z la organizacién del gremio, el
1372 de las expresiones recogidas se refiere a la denuncia de 1los
salarios inadecuados; También existen expresiones en términos de
servicios sanitarios, es decir, de condiciones 1locativas en los
terminales de 12.79%, el 11.377 que es también significativo e impor
tante paa nosotras como Trabajadoras Sociales, manifiesta la necesi
dad de un casino comedor en los terminales de buses, el 8.53%7 se
manifestarcn expresamente por la necesidad de un terminal de buses
en la ciudad que brinde comodidas a los conductores y a los pasajeros
desde luego el 7.11% se reparte simétricamente entre quienes necesi

tan capacitacion a quienes demanden otro tipo de aspectos gremiales.

Por otra parte, existen otras expresiones tales como 8.067% de quie
nes reclamen mejor trato, tanto por parte de los usuarios como por
parte de los patronos y esta expresién nos define en gran medida
las demandas sociales, culturales y econdémicas de los conductores
expresados en la Tabla hay que tener en cuenta desde el punto
de vista del Trabajo Social, algunos aspectos béasicos  tales como
casino, capacitacidén, cooperativa que tiene una buena expresidn
en un 6.167 y en fin, estos aspectos sehalados en la Tabla ;

por cuanto significan tareas importantes y urgentes a realizar,
r

en el ambito de la organizacidén de los conductores.

UNive
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D). INTERVENCION DEL TRABAJADOR SOCIAL EN EL AREA DEL

TRANSPGRTE URBANO

La intervencién del Trabajador Social en el transporte urbano podria
parecer en un principio poco razonable y hasta podria decirse incluso
que existe una incongruencia entre los propdsitos de la profesiodn
y ese confuso mundo del movimiento del pasajero. Sin embargo, si
se analiza al respecto, sobre el hecho de que el transporte moviliza
contingentes humanos para la produccién y circulacidén, es entonces
cuando se comprende que existe una situacibén problemdtica ante ésta
y que por lo tanto, requiere del quehacer profesional del Trabajador
Social, buscando las medidas o alternativas de su actuacibn, procu-
rando, en esta forma, una convergencia entre los servicios de trans-
porte y el indispensable bienestar, tanto de 1los usuarios como de

los conductores.

Una visidén analiticea del problema que nos hemos planteado nos revela
que existen muchas situaciones que reclaman la intervenci6on de ins-—
tancias estatales proveedoras de servicios de consumo colectivo.

Si nos referimos al conductor de buses hemos comprobado que no
existen prominentes deficiencias en sus condiciones contractuales,

en su jornada de trabajo excesivamente larga y pesada, asi como un
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precario acceso a los sistemas de educacibén, sallideziyiomrecreacidn.

En lo que respecta al usuario de transporte se observa que no dispone
de pautas de orientacién para la armbénica utilizacibén del servicio,
las condiciones de incomodidad se une el medio de que existen e?iden~
tes riesgos y amenazas contra la seguridad del pasajero, yue podrian
evitarse con la intervencidén rapida y oportuna del Trabajador Social,
quien podria trazar ya sea a partir de las instituciones reguladoras
del transporte o, en el marco de empresas privadas de movilizacidn
masiva, campanas de motivacidn, concientizacibdn acerca del significa
do de la interaccién humana, tan alejada del mundo extrano e indivi
dualista del usuario del Transporte. Y es que si en alguna rama
de la actividad humana c¢s comprensible el supremo propbsito de la
socializacién del Bienestar, es en el campo del transporte donde
el contacto permanente puede convertirse en solidaridad para cl

me joramiento de la calidad de los servicios.

Ademiis de las ccnsideraciones de orden filos6fico que hemos esbozado,

cabrian otras de orden tedrico que ilustren las tendencias actuales

de la profesibén. oy en dia comienza a surgir una perspectiva de

macroactuacién vinculada, por ejemplo, con el establecimiento de
v

las politicas de bienestar social en los diferentes campos de actua-

cidn profesional en el cual debe desempenarse hoy en dia.

Para ser coherentes con estas posibilidades que comienzan a abrirse,

se desarrolla por parte del Trabajo Social un esfuerzo, en el sentido
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de aprender la globalidad, tratando de actuar en otros campos.nuevus
en los cuales puede hacer su intervencidén social nuestra disciplina
como lo es el transporte, campo en €l cual no se habia pensado an
teriormente, intervenir en forma profesional. Pero nuestra Tesis
de Grado demostraré la importancia del accionar del Trabajo social

en dicha situacién problemética.

Es asi como se presentardn los niveles de actuacién del Trabajo
Social tanto en nivel intramural como el extramural. Igualmente,
no solo para los conductores, sino también a la familia de éstos
y a los usuarios, es decir, al pablico o comunidad en general, no

olvidando, desde luego, a las empresas transportadoras.

En la investigacidén realizada se ha podido observar que son inuumera
bles los problemas sociales y econdmicos que presenta este gremio
de asalariados. Teniendo una visidén clara de cuadles son los proble-
mas que.afectan al gremio se tratard de buscar una solucidn adecnada
a cada uno dandole un orden prioritario. X

Dentro de las necesidades sentidas por los conductores de la ciudad
de Barranquilla, podemwos citar los siguientes :

- Capacitacién para los conductores, de acuerdo a las necesidades
e intereses no sb6lo en el campo educacional, sino también en el

técnico, ¢acendiféndnlo a su familia y a la comunidad.

- Establecer un Casino-Comedor en 1la Terminal de Buses, donde
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puedan facilitarle a precios cbmodos los alimentos, ya que por el
horario de trabajo pesado no es posible llegar a sus hogares a hacer
su respectivo descanso mientras llega el turno de salida del bus.

Este Casino debe contar con servicios sanitarios adecuados.

- Creacién de una Cooperativa donde los conductores y su familia
puedan conseguir articulos a precios coémodos, tanto de alimentos

como de ropa y calzado.

— No hay ningin tipo de actividad recreativa, ni para el conductor
y su familia, donde puedan reunirse los fines de semana y poder
relacionarse unos con otros, es decir, el conductor y su familia
con las demas familias, llevandose a cabo eventos deportivos, cultu-

rales y sociales, lograndose asi la integraciéon inter—familiar.

—  DBuscar la forma de evitar la explotacibén a la que son somatidos,
haciendo. que se cumplan las ocho horas de trabajo establecidas por

la ley y no mas de ellas, como le sucede a este gremio. .

- El1 Trabajador Social, teniendo en cuenta todas estas necesidades

manifestadas por la poblacién de conductores de la ciudad de Barran-

¥

quilla, ha elaborado un plan de Trabajo.

5.1 INTERVENCTON DEL TRABAJO SOCIAL INSTITUCIONAL (MICRO-ACTUACION)

En este nivel institucional el Tra*~iador Social desempenara su
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papel o quehacer profesional desde dos niveles: el nivel intramural

y el extramural,.

5.1.1 Nivel Intramural

A este nivel se trabajara directamente con los conductores, el gobier
no nacional y transportadores, llevado a cabo funciones y actividades
necesarias para satisfacer esas necesidades sentidas en este gremio

y su familia de la mejor manera posible.

En este nivel se ha diseniado el siguiente Plan de Trabajo a desarro-—

llar en una Empresa de Transportes Urbanos:

PROGRAMA DE CAPACITACLON Y RECREACION EN EL SECTOR DEL TRANSPORTE

UKBANO

Justificacién
L

La intervencion profesional debe situarse en el contexto de los
recursos publicos y privados contemplados para satisfacer las necesi
dades colectivas, en este caso "El ‘Iransporte'", tenemos que ver
con el Estado, los transportadores y los usuarios, todo lo que se
refiere a éste, ya que se basa en las politicas sociales establecidas
por el Gohinrprn, se tratara de buscar de una manera consciente accio

nes, plantear y desarrollar procesos Qque procuren cambios en las

relaciones conflictivas.
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En este sentido puede afirmarse que el Trabajador Social debe incor
porarse al sector del transporte, ya que este campo de accidén brinda
una serie de elementos, los cuales permitirdn gestar una serie de

acciones encaminadas a lograr el bienestar socializado.

Teniendo en cuenta todo lo anterior, el Trabajador Social elaborara
una programacién basidndose en los resultados arrojados por la encues-—
ta aplicada a los conductores. La funcion del Trabajador Social
debe consistir, en este caso, en la atenuacién de determinadas silua
ciones de carencia como son : recreacién, educacidn, concientizacidn
del gremio, del usuario, conductores y su familia, Para esto realiza
rd4 una serie de programas siguiendo un orden de prioridades de cada

sector incluyendo sus proyectos y respectivas aclividades.
OBJETIVOS GENERALES

-  Propjiciar el bienesltar socio-econdmico y cultural del conductor
v su famiiia, mediante acciones tendientes a lograr su autorealiza

cibn, para mejorar sus condiciones.

- Capacitar al conducltor y su familia a través de un proceso educa

tivo critico-analitico que permita a estos entender su problematica

y generar acciones tendientes a mejorarlas.

- Contribuir para que el conductor sea el encargado de llevar

y mejorar su nivel de vida a través del desarrollo de sus potenciali
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Craziion
— Buscar el mejoramiento de las condiciones de trabajo del conduc

tor mediante .la solucién de necesidades urgentes.

OBJETIVOS ESPECLFICOS

-~ Tratar de¢ sulisfacer las necesidades primarias manifestadas
por la comunidad de conductores mediante los programas que conduzcan

al desarrollo social de éstos.

- Integrar la familia del conductor a la empresa por medio de
actividades educativas y recreativas donde interactten el conductor,

su familia y todos los empleados de la empresa transportadora.

—  Organizar un casino comedor a través de una serie de alternativas
que permitan la materializacién de éste.
PROYECTO No. 1 : CAPACITACION AL CONDUCTOR Y EDUCACION MASIVA A

LA COMUNIDAD

Se ha comprobado suficientemente que un alto porcentaje de la pobla
cién que labora en las empresas de transportes presentan grandes
deficiencias =educacionales. s necesario, en consecuencia, darle
al conductor una capacitacibén social bésica y una capacitacidn técni

ca basica.
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Una educacién social basica que salga necesariamente de una selec
cibén tematica de acuerdo a intereses y prioridad de tal manera que

logremos llegar al objetivo planteado.

Una educacibén técnica wisica que capacite al conductor para prevenir
situaciones referentes a accidentalidad y mejorar su calidad de
conductor. fEstos deben estar basados en cursos tales como : meca

nica automotriz, primeros auxilios, seguridad social, etc.

La programacién educativa se hara extensiva hacia la familia del

conductor promoviendo la participacién activa de la empresa.

Esta educacidn se debe hacer extensiva a la comunidad, teniendo
en cuenta que en su mayoria los usuarios carecen de una- adecuada
formacién civica, lo que incide necesariamente en el mal uso del
servicio del transporte pablico. A la comunidad hay que educarla
para que analice y tLome conciencia de la necesidad de cambiar dentro
de los estamentos actuales para hacer del transporte ,un servicio

del pueblo y para el pueblo.

Proyectamos cuwmo respuesta a esta problematica, una campafia masiva
»

de educacién a la comunidad a través de los medios de comunicacién,

de organizaciones gremiales, establecimientos educativos, entidades

publicitarius y 1las entidades estatales encargadas de organizar

y controlar el transporte.
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Esta capacitacion debe estar basada en conocimientos sébreysenall
zacién, cruces peatonales, seilales de transito, lugares de recogida
y descenso de pasajeros, fijacién de salida, etc. Lo anterior in

cidiré para el logro de un mejor y mas rapido servicio.

ACTIVIDADES DEL PROYECTO N2 |

1. Presentacién del proyecto a personal directivo de la empresa,

INTRA, Transite, patronos, conductores y usuarios.

2. Motivacién del personal: empresarios, conductores, familias

y comunidad.

3. Organizacién y seleccién del personal de acuerdo a las nece

sidades.
4. Ejecucidn del proyecto.

L]

5. Determinar las diversas actividades que se van a reaiizar.

6. Proyeccion de la campafa hacia las escuelas primarias, colegios

de bachillerato, universidades e instituciones.

7. Diseiio de vallas, volantes, cartillas ilustrativas, etc.

8. Organizacién de cursos instructivos tanto a peatones como a
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9. Reorganizar el sistema del servicio para los usuarios con el

fin de agilizarlos y mejorarlos.

10. Dinémicas grupales.

11. Organizar y coordinar la campaiia con las siguientes instilucio
nes: INTRA, Transito, Universidades, agencias de publicidad y Guias

Scouts.

12. Evaluaciéon permanente de las diversas actividades a fin de re-

orientar aquellos aspectos que se estimen necesarios.

RECURSOS

Recursos Humanos: La comunidad de conductores, el Trabajador Social,
los usuarios, instructores, los empresarios, estudiantes de las
diferentes universidades, estudiantes de bachillerato, familia de
los conductores, estudiantes de primaria, Guias Scouts.

Recursos Institucionales: La empresa transportadora, SENA, INTRA,

Secretaria de Educacién, universidades, escuelas y colegios.

Recursos Materiales: Papeleria en general, implementos necesarios,

salones de clase, material didactico, muebles, tiza, tableros.
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Recursos Financieros: Los aportes de la empresa transportadora para
la realizacién del proyecto, las instituciones de gobierno que estéan

relacionadas con el transporte.

La duracién dependera del iuterés que el conductor le ponga a este

programa.

Seguridad Social: ird intercalada con los cursos de capacitacién.

Educacién a la Comunidad: Se iniciard paralelamente con los programas

de capacitacibén a los conduclores.

PROYECTO N©¢ 2 : CASINO Y RECREACION

Uno de los gremios que se encuentran generalmente al margen de la
recreacién y esparcimiento es el conductor, por sus mismas caracte
risticas laborales se vé obligado a trabajar los domingos y dias
feriados, de ahi que se hace necesario la creacién de .un programa
de recreaci6n teniendo presente la disponibilidad de tiempo del
conductor.

Conviene para la ejecucibén de un plan de esta naturaleza, contar
siempre con las exigencias y demandas del ndcleo familiar. A nivel
de la teiwinz! de buses por rutas debe contemplarse la construccidn
de un casino comedor que cuente con espacios necesarios para poder

dotarlo de biblioteca, enfermeria, sala mGltiple, bafos, salones
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de juegos, etc. Lsto se hace necesario dado las caracteristicas
ocupacionales del conductor, los cuales afecta el horario normal
de la toma de alimentos de nuestra sociedad. El conductor muchas
veces desayuna y come en horas diferentes a las normales, otras
veces almuerza nada mids, en la mayoria de los casos la alimentacidn
la compran en lugares cercanos a los sitios de despacho, otras veces

son los familiares quienes le proporcionan los alimentos.

Teniendo en cuenta lo anterior se plantea la necesidad de construilr
un Casino-comedor que permita la adquisicién de alimentos en forma
mas barata y fdacil al horario del conductor.

ACTIVIDADES DEL PROYECTO N2 2

1. Presentacién del proyecto a patroﬁos y conductores.

2. Motivacieny divulgacién del programa.

3. Formacion de un comité que se encargue de la viabilidad del

proyecto y su ejecucion.
4. Estudiar el lugar adecuado para la construccién del casino.
S. Reuniones periddicas con los comités.

6. Seleccidén del personal encargado de la direccidén de los Comités
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de trabajo.

7. Organizaci6én de los diferentes Comités, de acuerdo a las prefe

; . . :
rencias y capacidades personales, delegdndoles funciones y responsa

bilidades a cada uno.

8. Campaifia Pro-consecusién de los elementos deportivos necesarios.

9. Crear las sedes recreacionales a través de las empresas Lranspor

tadoras.

10. Establecer comunicacidén con los organismos encargados de fomentar

la recreacién y el deporte.

11. Programar y ejecutar intercambios deportivos.

12. Evaluacidén del proyecto y presentacién de resultados a conducto
Al

res y empresarios.

RECURSOS

Humanos: La comunidad de conductores, el Trabajador Social, instruc

tores, los empresarios, ingenieros, arquitectos.

Institucionales: La empresa transportadora, COLDEPORTES, Cajas de
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Compensacion Familiar.

Materiales: Papeleria en general, implementos necesarios, salones,
p 8

canchas, muebles.

IFinancieros : Los recursos de la empresa transportadora para la
realizacién del proyecto y demias instituciones que estén relaciona

das con el transporte.

Tiempo : Un (1) ano.

5.1.2 [ivel Extramural

£n este aspecto podemos towar en cuenta a los usuarios y a la familia
de los conductores; para desarrollar programas o actividades que
redunden en su propio beneticio, siendo la intervencién del Trabaja
dor Social en el aspecto educalivo y prevencién de accidentes a

los miembros de la sociedad en general, Lo

5.1.2.1 Usuario

El Trabajador Social debe crear una conciencia social para que ad
quiera una disciplina social en lo que se refiere a las normas de.
trdnsito cotweilecidas y obtener asi resultados que vayan en pro

de su bienestar social.
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El Trabajador Social debe hacer campanas a la comunidad por los
medios de comunicacien que tenga a su alcance, sobre la sefializacidn
de cruces peatonales, sefales de trénsito, el establecimiento de
filas en los paraderos y la salida por la puerta trasera y asi poder

exigir su mejor servicio, en su propio beneficio.

- llacer campanas a nivel de organizaciones de base y organizacio
nes sindicales que existan en la ciudad, para que éstos exijan a

las empresas transportadoras un buen estado del parque automotor.

- Promover los establecimientos educativos, la formacién de los
grupos de patrulla escolar, para que ésta se encargue de ayudar

a la correcta utilizacibn de lus sehiales de trénsito.

= La creacidon de un parque de recreacién donde se encuentren las
distintas senales de transito establecidas para que los nifios se
vayan familiarizando, sepan utilizarlas y le sirva como ejemplo.
Evitar el hacinamiento en los buses, tratar al conducton como perso

na humana y observando las normas elementales de recreacidn.

En ¢l presente tema se analizard el factor trafico de la poblacién
dentro del transporte urbano de pasajeros en Barranquilla. De esto
se¢ desprende que los obreros, casi en su totalidad, deben tomar
un bus para ‘legar al centro y luego otro para llegar a la via 40,

lugar donde se encuentra la mayoria de las empresas donde laboran,

esto encarece por un lado el servicio del transporte urbano y lo
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hace por el otro mis retardadu, lo mismo ocurre con los escolares,
que tienen que asistir a sus planteles educativos para escuchar

clases, los cuales deben tomar dos buses en su recorrido.

En un sentido mas amplio las caracteristicas de tipo ocupacional
se reflejan en la situacidén relativa dentro de la cual se encuentra
la poblacién como factor productivo. También es sabido que las
personas con una alta jerarquia dentro de las empresas (gerentes,
accionistas, etc.), los cuales pertenecen a los estratos de mayor
poder econdmico (barrios del norte) satisfacen sus necesidades de
transporte por lo general por medio de vehiculos privados constituyén
dose asi en un bajo porcentaje del total de la poblacidn, transporta

da por el citado servicio.

Los empleados (poblacidon de medianos recursos econdmicos) que habita
en los barrios del centro, nor-occidente y nor-oriente, posee ciertas

peculiaridades:

-  Que por carecer de medios de locomocidn propios, debe recurrir

a otros tales como buses y busetas.

- Que por cuestiones motivacionales y de satisfacciéon de la escala
de necesidades se convierten en usuarios principales del servicio

de taxis vy bucetas y en Gltima instancia del servicio de buses.

La clase obrera o de escasos recursos econdémicos (barrios del sur)
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se convierte, por ende, en la principal %%Lf%)i%%o‘ug‘ﬁfmg@vmlo
colectivo de bhuses y es aqui donde debe existir la mayor racionali-
dad en la mayor movilidad, esto debido a que los obreros poseen
normas laborales rigidas, principalmente en cuanto a horarios vy

jornadas de trabajo se refiere.

Lo anterior expuesto nos conduce a pensar que en el fondo lo que

se requiere e¢s la implementacidén de un sistema de transporte masivo
. - . o

que garantice su efectividad con sistemas Aagiles y novedosos que

bien podria considerar la utilizacidén del rio para movilizar a los

traba jadores hacia sus centros de trabajo. Solo asi podria el usua-

rio disponer de unas condicione¢s decorosas de bienestar.

5.2 INTERVENCION DEL TRABAJADOR SOCIAL EN PLANEACION URBANA (MACRO-

ACTUACION)

El Trabajador Social entraria a formar parte de la elaboraciédn,

p]aneaciéh.y ejecucidn de planes a corto y largo plazo que conlleven
.

a la solucién de problemas en el campo del transporte urbano. El

Trabajador Social debe participar en esto como un miembro mas del

equipo multidisciplinario que constituya para tal fin. Se exige,

por tanto, de este gr'upo estudios y accioies tales como:

— Organizar campanas tendicntes a dar mantenimiento a las calles

de la ciudad debido o que hay algunas de ellas completamente intran-

sitables.
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- Pensar en el descongestionamiento de algunas vias (20 de Julio
y Galle 30) para evitar problemas que repercuten tanto en el usuario

como en los conductores.

- bxigirle a un gremio tan importante como es el del tranporte
urbano que remuevan los equipos del parque automotor, en busca de
e¢ficiencia y buena calidad en la prestacién de servicios para un

bienestar del usuario y seguridad de los peatones.

- El establecimiento de la puerta trasera como medio de prevencidn

de accidentes y mayor comodidad del usuario.

= Establecimiento de taxis colectivos con los que tendria mayor
cobertura el usuario y poder llegar a su puesto de trabajo o estudio

con mayor rapidez, comocidad y seguridad social.

- Propiciar la adopcién de disposiciones que sean favorables a
los conductores en el caso de incurrir en delitos (accidentes de
transito ocasionados por fallas mecanicas, exceso de velocidad,
imprudencia del usuario), y establccer la condena de acuerdo al

delito cometido.
- Organizar grupos tendientes a velar por el buen estado de visibi

lidad de 1s “efales de transito para poder exigirle a los conducto

res su cumplimiento.
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— Fliminacién del control de tiempo como mecanismo empresarial

y adopcidén de medidas que no exijan exceso de velocidad y viceversa.

- [La construccién del terminal de transportes y las condiciones
de seguridad que generaria para el conductor aseguraria una mayor

7

disposicidn de éste para su despliegue laboral,

— Se requiere implementar el servicio de un auxiliar del conductor

que se ocupe del cobro del servicio y la colaboracién del pasajero.

—  Definicién de criterios minimos de seleccidén de los conductores
y pensonal de servicio para que éstos dispongan de elementos de

relaciones humuanas indispensables en toda profesidn.

- Desembotellamiento urbano de la ciudad, ya que existe una inade
cuada y deficiente planificacibén de las rutas que deben seguir utili
zando todas las mismas calles (calle 30 y carrera 45), dificultando

la circulacidn de otros automdviles particulares y comerciales.

Todos estos aspectos negativos en la prestacidén del servicio de

transporte urbano tiene que sopertarlo el usuario, siempre con la
v

esperanza de que se¢ tomen medidas y asi poder gozar de un regular

servicio. El conductor es la persona a cuya responsabilidad se

le asigna 'a prestacion del servicio, es por ésto que las empresas

de transporte urbano al contratar un conductor deben tener en cuenta

algunas normas elementales de relacién, es asi como podemos observar
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que en ninguna de las empresas hay un minimo gra&yadéhhkbparacién

académica o cultural por parte de las personas que les toca atender

a la totalidad de su clientela.

No es raro apreciar a lo largo de un recorrido malos tratos por
parte del conductor hacia los pasajeros, al igual que una apatia

en la prestacion del buen servicio de los ciudadanos.

Podemos asi llegar a la conclusibdn de que estos malos tratos hacia
los usuarios y la negligencia de la prestacién de un buen servicio
tiene como causa principal, por una parte, la poca preparacidén del
conductor y por otro lado, existen algunos factores tales como el
exceso de trabajo y que hay conductores que laboran de 10 hasta
12 horas diarias existiendo un aspecto psicoldégico y un estado de
tensidén nerviosa explicable debido a la congestién en la via, el

tiempo de que dispone para realizar un recorrido determinado.

Todos estos aspectos yue son necesarios tener en cuenta al hacer
una planificacidén en la prestacidon del servicio de transporte masivo
en el 4drea urbana de la ¢ iudad de Barranquilla.

Saludamos con bencplédcito el hecho de que hoy, cuando llegamos al
epilogo de nuestro trabajo investigativo, una Misidén Japonesa empren
de un estu'ic ambiciosn para la racionalizacidén y el reordenamiento
del transporte en Barranquilla, lo que ha de redundar en el bienestar

final del usuario.
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6. CONCLUSIONES

Una vez realizada nuestra investigacidén estamos en condiciones

de concluir:

- Se ha comprobado con suficiencia que existe un caos y una anar
quia en la prestaciéon del servicio de transporte pOblico masivo
en Barranquilla. La irracionalidad de este servicio reside en
esencia en el cardcter privado que exhibe la industria y en la
ineficiencia de las politicas e instituciones encargadas de su

regulacién.

- Ll principal factor de irracionalidad, reside en la transferencia
del subsidio a los propietarics por parte del Lstado, qﬁé significa

erogaciones excesivas para beneficio exclusivo de particulares.

— La crisis del trygnsporte colombiano ateclta no solo a los usuarios

del servicio, sino también al gremio de conductores asalariados.

- Los useiriss del transporte urbano se verdn sometidos tanto
a la zozobra constante de las alzas de Larifas, como el racionamien

to, incomodidad o peligro propio de un sistema basado en la ganan
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7. RECOMENDACIONIES
De acuerdo con las conclusiones expuestas, nos permilimos recomendar:

- Adelantar estudios que conduzcan a la naciunalizacibén del trans-
porte urbano, utilizando un modelo que consta de varias etapas,
en las cuales se profundizard paulatiramente la ingerencia del [s-

tado en la prestacién y racionalizacidn del servicio,

- Se debe insistir en un desmonte paulalino del sistema de subsi-
dios procediendo a la adquisicién del parque aulomotor por parte
del Estado que contratard los costos de operacién, repuestos, e

impondrd tarilas que no lesionen la economia del usuario.

- In lo inmedialto y aln con el sistema, se debe exigir a los trans-—

portadores el cumplimiente de la jornada laboral de ocho horas,

a tiempo que se ha de reconocer todos los aditamentos prestaciona-
*

les, contratacidn indelinida, estabilidad laboral y salarios justos

para los conductores.

— s 1importante trazar planes de orientacién y hienestar, tanto

para el wusuario del Lransporte masivo como para los conductores.
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Para los primeros, se impone inducirlos a un uso correcto y discipli
nado del servicio, que ha de modificar su disefio de funcionamiento
para garantizar eficiencia y comocidad, y para el segundo grupo
se requiere dotarlos de condiciones que permitan su arménico desen
volvimiento 1laboral, sin 1los sobresaltos del sistema de control

urgente.

- Es imprescindible la construccién de una terminal de transporte
urbano, concebida no sdélo para la erradicaci6én del flujo vehicular
a partir de un punto de convergencia, sino para el descanso del

conductor y la espera cémoda del usuario.

- El Trabajador Social tiene un campo de accidén importante en la ra
ma del transporte urbano, tanto a nivel de las instituciones oficia
les reguladoras del servicio como en las empresas privadas que ac
tualmente lo prestan. LEn las primeras puede participar en el diseno
y ejecucién de politicas y programas de bienestar, orientacién vy
educacién del usuario, del conductor y del personal administrativo
y en el ambiente privado puede desempenarse a nivel empresarial
o en el gremio de conductores para desplegarse en su campo profesio

nal.

rid

~ [xiste la nececidad de constituir un Ministerio del Transporte

que se encargce exclusivamente de los problemas de ese ramo.
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1. DISENO DE INVESTIGACION

1.1 FORMULACION DEL PROBLEMA

El transporte urbano constituye uno de los mecanismos bdasicos de
la moderna sociedad capitalista, se articula a los procesos de movi
lizacidén de los agentes de la produccién y de los componentes del
proceso circulatorio, es por tanto, factor indispensable para la
realizacién de la mercancia y por tanto, no se vincula indirectamente

a la extraccién de plusvalia.

Los destinatarios de los servicios de transporte masivo almenos
en los paises dependientes de América Latina, son los miembros del
proletariado y 1las fracciones inferiores de la pequeﬁb burguesia
moderna, que no tienen acceso a Jlos medios privados e individuales
de locomocidén, son entonces los niveles inferiores de la escala
de salarios los que tLienen que disponer de recursos para la moviliza
cién diaria, cuando las empresas no proporcionan directamente dicho

servicio.

De todas formas, el transporte colectivo tiene por su propio objeto

un sentido y una funcidn social que cumplir.
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Es a partir de aqui que un profesional de las Ciencias Sociales
puede incursionar en el Aarea problemitica del transporte e iniciar
la apertura de un campo hasta ahora reservado Unicamente a técnicos
e ingenieros, puesto que es indiscutible el caracter de servicio

piblico que asume el transporte colectivo.

El Trabajador Social tiene una funcibén que cumplir en la investiga
cién y busqueda de caminos y soluciones que se vinculan al bienestar
social y el campo de la movilizacién masiva adn inexplorado por
estos profesionales, al menos en nuestro medio, ofrece perspectivas

importantes.

Son ostensibles los problemas que aquejan el transporte colectivo
en los centros urbanos cadticos de nuestras ciudades colombianas,
en gran medida éstos estdn determinados en principio por el caracter
privado que asume la prestacién del servicio que conlleva, desde
luego, una necesidad de alta ganancia y rentabilidad por parte de
los propietarios de buses, que presionan habitualmente a.un gobierno
desarmado legalmente para intervenir el sector. El gran poderio
de los gremios de propietarios de buses en el pais, que constituye
un verdadero monopolio, se manifiesta en las continuas alzas del
.
servicio que suele justificar en las oscilaciones y en las crisis

de los combustibles e insumos.

La tendencia alcista del transporte afecta indiscutiblemente a los

usuarios del servicio que se localiza en los niveles de ingresos
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minimos y no alcanzan a ser auxiliados por el irrisorio subsidio
que pagan las empresas donde se encuentran vinculados; é&sto para
no hablar de 1la gran proporcién de desempleados, subempleados y
traba jadores independientes que no disponen de ningin esfuerzo econd

mico para asimilar las continuas alzas.

Por otra parte, el alto costo del transporte que representa para
los niveles de salarios minimos alrededor de $9.261.00 mensual,
se torna discriminatorio para amplios nicleos de la poblacibn, al
punto que hoy se han generalizado las tarifas diferenciales entre
buses y busetas, transporte sin subsidio con la tendencia hacia
la generalizacién de modalidades no intervenidas por el Estado y
los transportadores, el cardcter pelitico social que asume el sistema

subsidiado y las implicaciones presupuestales que representa.

Existen otra serie de problemas ligados a los procesos de urbaniza
cién acelerada del pais y al crecimiento desigual entre el parque
automotor colectivo y la poblacibén; asi mismwo, se destaca que el
caracter ideolégico de la sociedad de consumo que da prioridad al
transporte. Adicionalmente a estos elementos, se conjugan deficien
cias en las redes viales de la ciudad, en los extensos recorridos
.
motivados por el interés en la recoleccién de mayor numero de usua

rios que se traducen en molestias y demoras, agravados por la conges

tion de gentes hacinadas en los incémodos buses.

Escenas que asi planteadas las cosas existe una gama de problemas
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que ofrecen perfiles para el andlisis del transporte y la interven

cién del Trabajador Social en esta area, a partir de aqui nos formu

lamos algunos interrogantes sobre los que gira nuestra investigacién:

- La irracionalidad de la prestacibdn de servicics de transporte
en Colombia, se deriva del cardcter privado de la organizacion del

sector?

- Qué tendencias seguird el sislema tarifario del transporte en

Colombia?

= Serd  lactible la  implementacidén de soluciones de Ltransporte

masivo alternas a los tradicionales en la ciudad de Barranquilla?

= Se pueden medir los impactos econemicos y las opiniones de la

comunidad acerca de este tema?

- Qué papel corresponde al Trabajador Social ante lavcrisis del
transporte y en qué medida puede vincularse a la comunidad del

usuario?

4

- lixiste un campo de accién institucional definido en el arca

del transporte para el Trabajador Social?

1.2 JUSTIFICACION
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El presente trabajo ticne un sentido porque posibilita al Trabajador
Social la -incursién en un campo amplio, novedoso y lleno de perspec

tivas de servicio.

s sabido que el transporte es uno de los aspectos vitales de la
socicdad moderna. Las grandes ciudades requieren la movilizacidn
de sus habitantes a sus sitios de trabajo, y esta labor, que deberia
ser placentera y confortable puesto que el trabajador actla en la
transformacidén y generacidén de las riquezas que estd Llleaa de difi
cultades, incomodidades y peligros, hacinamicntos, irresponsabilidad
de los conductores, pésimo estado de un buen numero de unidades
del parque automotor, altas velocidades debida a sistemas de control
de tiempo, clc., constituye el drama diario de los ciudadanos traba
jadores que ticnon que acudir a este servicio pihlico administrado

por propietarios privados.

Es hora de proponer soluciones radicales al problema comunitario
del transporte en el pais y la ciudad, porque si bien la crisis
es general, existen otruas ciudades que la han afrontado sin mayor

fortuna.

Barranquiila carece de buenas vias de comunicacidén, no dispone de
transporte y, ademids, como todo ¢l pais, no dispone de informacidn
sobre su patencial de usuarios ni sobre las necesidades colectivas
de la comupidad.

BEEs )
PHbss MART‘

‘o

L

i) ot J

78 prcLcion




L)
r L1 N O ‘/111’1

Por cotra parte, el usuario de la ciudad no exhibe dTSCipiﬁnu’ggcial
que permita soportar el hacinamiento. DExisten campafias de concienti
zacion que puede desarrollar el Trabajador Social, dirigidas al plbli
co y a los conductores puara la armonizacidén de sus relaciones, par
tiendo de la base de la ncecesidad de la nacionalizacidn de este ser
vicio y la eliminacién del lucro privado ea él. Indagar socioecondmi
camente acerca del impacto que e¢jercen las alzas desmedidas habitua
les e interregur acerca de las posibilidades de instauracidn de siste
mas alternos mis dindmicos. Tode lo expuesto, Justifica el presente

Liaba jo.

1.3 OBJETIVOS

[.3.1 Generales

- Detectar los diversos factores negativos de los servicics del
Ltransporte actual para sustentar propuestas de adopcidn de alterna

tivas nuevas. .

- IIstablecer para el Trabajador Social alternativas de intervencidn

en el traasporte mediante el conocimiento de la problemdtica de éste.
1.3.2 Lspecificos

= Elaborar un programa de accidén que permita mejorar las necesida
L
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— Proponer innovaciones dentro de los servicios que redunden en

el bienestar de los usuarios de la ciudad.

~  Suscitar la adhesién ciudadana para la adquisicién de disciplina

social colectiva en el uso del transporte.

=~ Proponer alternativas de accién a corto plazo con el fin de

lograr cambios en la correcta utilizacién del transporte.

1.4 DELIMITACION

1.4.1 Espacial

Centramos nuestra atencién en el Area urbana de la ciudad de Barran
quilla, 1lugar donde analizaremos los problemas y alternativas del

transporte masivo (servicio publico).

1.4.2 'Temporal )

Adscribimos nuestro andlisis a la coyuntura del Frente Nacional,
acentuaido el interés en las politicas de transporte durante el Cua
trienio 1978-1982 y a 1la evoluciédn del parque automotor de servicio
pablico masivo, los reajustes del costo en el pasaje, en los gastos

fijos de 1nrs propietarios privados, los subsidios, etc.

1.5 LIMITACIONES
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Es evidente que un trabajo que incursiona en un campo novedoso tiene
tropiezos iniciales propios de la escasez de bibliografia, la orienta
cién en la problemitica, el dificil acceso a las instituciones compro

metidas, etc.

Adicionalmente a éstas se mencionan las dificultades obvias de los
trabajos académicos, tales como limitaciones de tiempo, la escasez
de recursos, etc., ademds en nuestra especialidad existe un gran

vacio de literatura respecto a lo propuesto.
1.6 METODOLOGIA
1.6.1 Método

Emplearemos elementos metodolégicos del método cientifico, que tiene
como base los criterios de la légica dialéctica que asume una posicien
totalizante respecto a los fenemenos de la sociedad, planteando su
interdependencia y determinacién por la instancia econbmica. Asi
mismo, utilizaremos los procedim.cntos légicos clasicos como la induc
cién y la deduccién, el analisis, la sintesis, contradiccién, etc.
la particularidad de} transporte entiende ligada a los procesos gene
rales del capitalismo deformado del pais y su solucidn total en gran

parte depende de su cambio estructural.

1.6.2 Técnicas
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Se utilizardn los instrumentos técnicos del niveik‘éﬁﬁf¥ﬁco de 1la

investigacién, tales como la entrevista estructurada a informantes
claves, el muestreo probabilistico, los cuadros de correlacibn, esca

las de actitudes, etc.

1.7 HIPOTESIS

La baj calidad de los servicios de transporte publico masivo estan
originados principalmente en el caracter privado que asume esta indus

tria en Colombia.

1.7.1 Operacionalizacidén de Variables

1.7.1.1 Variable Dependiente

Caracter privado de la industria del transporte.

INDICADORES )

-  Tendencia a la maximizacidén de la ganancia.

- Incentivos salatiales individuales a conductores (control de

tiempo).
- Subsidins a propietarios.

= Carestia de insumos (repuestos, gasolina).
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- Falta de directricis y planeacidn oficial.

1.7.1.2 Variable Independiente

Baja calidad en los transportes.

INDICADORES

- Hacinamiento de pas:ajeros.

- Velocidad e inseguridad del usuario.
-  Congestionamiento de vias.

-  Alza periddica del transporte.

- Mal estado del parque automotor.

- Falta de organizacién en el transporte.

1.8 MARCO CONCEPTUAL

ESTRUCTURA SOCIAL: En general, la palabra abarca el modo como esta
dispuesta la sociedad. Hace referencia al conjunto de relaciones
relativamente estables que se dan en una sociedad, de modo que el
cambio en uno de sus aspectos o de sus relaciones supone cambios
correlativos. Por consiguiente, el cambio de una estructura social

solo puede¢ a1 '» mediante un salto cualitativo.

DESARROLLO SOCIAL: Es todo lo que hace referencia a todo lo que
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tiene por f{inalidad mejorar directamente los niveles de vida de la
poblacién, mediante la utilizacidn de los resultados de la actividad

econbmica.

INSUMO: Son los factores que intervienen en la produccidn de bienes

y/o requiere fuerzas de trabajo, capital y materia prima.
INSUMOS VARIABLES: UEs la fuerza de trabajo.
INSUMOS FI1JOS: Es el capital y la tierra.

USUARIOS: Las personas que emplean ciertos servicios y disfrutan

el uso de algo.

PRODUCCION: Creacidn, elaboracidn, cosa producida, produccibén del

suelo, suma de los productos del suelo o de la industria.

PLANFAMIENTO URBANO: Es la planeacién de cada uno de los problemas

que puede brindar la ciudad.

TARIFAS:  Precio fijo que se paga muy a menudo en los servicies pi
L4
blicus y que varia directamente con la cantidad del servicio consumi

do.

PARQUE AUTOMOTOR: El1 parque automotor es el que esta constituido

por el nlmero de vehiculus disponibles para prestar el servicio de
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transporte urbano.,

DEMANDA DEL SERVICIO DE TRANSPORTE. URBANO: Es la cantidad de vehicu

los que presta el servicio de transporte urbano.

TAXIS Y BUSES: Vehiculos automotores que sirven como medio de trans
porte urbano; estos servicios a menudo estan regidos por tarifas

y en el caso de los buses, por tarifas y rutas determinadas.

RUTA: Se define como ruta a la direccién o derrotero para un viaje,
itinerario o camino; la ruta es uno de los factores mas importantes
en el transporte y de ella depende en gran parte el costo, la calidad,

los ingresos y la utilidad de éste.

TRANSPORTE URBANO DE PASAJEROS: Es un importantisimo auxiliar del
intercambio, es un movimiento o movilizacién de un grupo de personas
en vehiculos circulando por rutas seleccionadas y de acuerdo con

horarios fi jos. v

TRAFICO: Se refiere a 1la circulacién de vehiculos automotores o
cualquier clase de vehiculos por calles y carreras de una ciudad

L8

0 pueblo.

MAXIMIZAC:C! 7' LA GANANCIA: Es la mayor ganancia que se obtiene
en un periodo determinado por parte de una empresa, compafiia o nego

cio cualquiera.
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TRANSPORTE: Es cualquier medio locomotor de que se vale el hombre
para trasladarse de un lugar a otro; también trasladar mercancias

o productos.

MEDIOS DE CONSUMO COLECTIVO: Sen aquellos que tienen una demanda

directa y masiva en el mercado.

SERVICIO COLECTIVO: Es aguel que prestan empresas o compafiias de

transporte urbano en las capitales y ciudades del pais.
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