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INTRODUCCION 

Se ha realizado una incursión investigativa en el sector del Transpor 

te desde la perspectiva del Trabajo Social. 

En apariencia, este empeño podría considerarse desligado de nuestra 

disciplina; sin embargo, si observamos que lo que moviliza el Trans 

porte Urbano son personas, que se dirigen a desempeñar un papel 

en los procesos de producción y circulación, entendemos que importa 

al Trabajo Social mediatizar en la cualificación de las condiciones 

materiales de vida de la fuerza de trabajo y en· el Bienestar de 

la colectividad. 

Sobre estas premisas estructuramos una investigación que se propuso 

básicamente establecer lineamientos conceptuales que viabilicen 

la actuación del Trabajador Social en el área del transporte masivo, 

este empeño suponí<:1, desde luego, detectar los diversos factores 

negativos que impedían una dúctil prestación de éste servicio. 

Se pudo apreciar por parte nuestra que la crisis del transporte 

estaba ligau.., a distintos aspectos de índole estructural derivado 

de su esencia capitalista, movilizada en la lógica de la ganancia 

y la rentabilidad. 



Pero no solo los problemas del transporte se vinculaban a las modali 

dades de su explotación en el país, sino también a las políticas 

diseñadas para enfrentar las tendencias alcistas constantes en el 

país mediante el subsidio dispensado por el Estado a los transporta 

dores para soportar, según la lógica oficial, los problemas derivados 

de la crisis energética. 

En otro plano, nuestro análisis se ligó al usuario, como destina 

tario de lm; servicios, generalmente inconsciente de sus posibilida 

des de utilización armónica y racional del servicio para procurar 

se su completo bienestar. 

En tercer término y como corolario lógico nos ocupamos del conductor 

asalariado, eje del proceso de movilización de la población, cuya 

explotación nos preocupaba desde el punto de vista social, político 

y profesional. 

Los propósitos terminales enunciados requirieron de un dispositivo ine 

todológico consistente, basado en elementos del método científico 

apta para investigaciones de situaciones concretas coyunturales, 

la conjunción de esta alternativa má's un instrumento de medición 

que recogió la opinión de los conductores asalariados nos permitió 

establecer un área problemática que condensamos en los siguientes 

planteamiento::. hipotéticos : 

, La baja calidad de los servicios de transporte público masivo están 

2 



originados principalmente en el carácter privado que asume esta 

industria en Colombia. 

A partir de este nudo conceptual se construye una argumentación 

tendiente no solo a la caracterización de la situación planteada, 

sino a la formulación de pautas profesionales de Trabajo Social 

para su superación. 

3 



l. 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 físicas 

para su desarrollo y bienestar social: alimentarse, vestirse, repro 

ducirse, etc., y como animal pensante, debe cumplir con otras funcio 

nes propias de su carácter gregario, por todo ello debe moverse. 

Y, aunque surge así, ya en los albores en su existencia, una doble 

función de la actividad humana relacionada con el movimiento: trans 

porte y la comunicación. Trnasporte para mover las cosas y perso 

nas. En el transporte debemos considerar tres factores: vías, vehícu 

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 sí. 

Lo que en principio es una necesidad individual, llega a convertirse 

en una neces�dad colectiva. El 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 
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cada vez más del transporte que va aumentando en complejidad con 

el correr de los años. 

En razón del medio del primer transporte que vamos a considerar 

en el que usa la vía 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 debía haber realizado 

extensos viajes por tierra. 

Los primeros desplazamientos los realizó el hombre con el único 

medio de que disponía al nacer: sus piernas; "pero el hombre es 

inherente a las necesidades; las posee y las crea para subsistir, 

siempre vive en función de su satisfacción, adecuándolo a los recur 

sos disponibles y a la racionalidad o insensatez de su uso".
1 

De ahí · que no podrá permanecer durante todo el tiempo en función 

de sus piernas, cada rnomen to, cada situación le exigíA un cambio 

en ese sistema primitivo de transporte, de ahí que éste fué uno 

de los pasos más importantes en el desarrollo de la civilización 

humana. 

1 Cuadernos de Estudio de Trabajo Social. Qué es Trabajo Social? 
Conceptualización básica y conflictos sociales. Razón de ser 
del Trabajo Social. Conferencias dictadas por el Dr. Jorge 
Torres Díaz. Universidad Simón Bolívar. Barranquilla, 1983. 

5 



Hablar de los antecedentes del transporte en Barranquilla es hablar 

de la historia del mismo, de su evolución y de su desarrollo. Mu 

chos podrían imaginarse la historia de este servicio como la del 

bus o buse ta; pues no, la evolución de dicho servicio abarca todo 

medio de movilidad que haya facultado al transporte de pasajeros 

dentro del perímetro de la ciudad de Barranquilla. 

En un principio, nuestro único medio de locomoción fué el animal 

(asno, caballo) ; en ese momento cumplió su papel y satisfizo las 

necesidades de movilidad y permitieron otro tipo de desarrollo en 

la ciudad, obviamente debido a las cortas distancias que existían 

entre todos los puntos de la ciudad. Posteriormente, como consecuen 

cía de mayores necesidades y la dinámica del hombre, se mejora este 

servicio y se generaliza el carro de tracción animal, esto es, una 

especie de vehículo tirado por dichos animales; éste a su vez, 

se va estilizando cada vez más hasta llegar al coche, que se convier 

te en u� paso trascendental hacia lo que hoy conocemos como el trans 

porte automotor. En ese entonces, se adoptan ciertas tarifas para 

dicho servicio que necesariamente respondía a las circunstancias 

históricas, económicas y sociales del país y de la ciudad. 

La locomoción o vehículos accionados por motor, vinieron a formar 

parte del transporte local, a mediados del afio 1920, siendo Goberna 

dor de nu0suo Departamento don Diego A. De Castro, quien trajo 

el primer automóvil a nuestra ciudad. 
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Ya en 1940 surge lo que se identifica más con nuestro sistema actual 

de transporte urbano (bus); claro está, sin tener las mismas carac-

terísticas técnicas de calidad y movilidad que las que presentan 

hoy en día. 

Dato curioso de observar es que debido a las características topográ-

ficas del terreno y J os vehículos en sí, se denominaron "Las Chivas"; 

se presentaron dificultades en tiempos de invierno con la formación 

de los grandes arroyos siendo esto un obstáculo para circular, que 

dando como consecuencia, la paralización del transporte urbano lo 

que ocasionó de inmediato un problema a la ciudadanía en general 

y a los empresarios en particular. Es observable entonces que Ba-

rranquilla es una ciudad que nace con una problemática específica 

que ha ido creando en tiempo y espacio, obligándonos a nosotras, 

Trabajadoras Sociales, a reflexionar sobre el problema en referen-

cia a dar pautas que permitan una mejor dinámica tanto para el 

transportador como para el usuario y el empresario. 

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 denominaron "Góndolas". 

Es a partir de estos dos últimos medios de locomoción de donde surge 

nuestra semLmoJ�rna historia del transporte. 
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Lo demás sería 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. 

8 



.2. CRITERIOS TEORICOS PARA EL ANALISIS DEL TRANSPORTE 

Resulta difícil conceptualizar sobre el transporte desde las perspec

tivas de las Ciencias Sociales, quizá por los especialistas que 

a este tema se han referido, proceden de las áreas de la ingeniería 

y el planeamiento urbano y su discurso tiene más que ver con el 

control del tráfico citado, en términos de volúmen del parque automo 

tor, vías de flujo, áreas terminales, etc., recientemente el análisis 

se vinculó a la discusión estratégica y política mundial en razón 

de la crisis energética derivada de los altos costos del transporte, 

derivada de los altos costos del petróleo. Sin embargo, considera 

mos que el transporte urbano cumple una función social y como tal 

compete · a las Ciencias Sociales aportar elementos que contribuyan 

a su organización y de un mejor servicio al usuario. 

La articulación entre el transporte y la vida social, puede estable 

cerse, sin embargo,, a partir de la acción ejercida por otras disci 

plinas f rou te rizas como la demografía, que tiene que ver con el 

estudio de los usuarios habituales y potenciales, contenidos en 

las propuesto,:j de alternativas para el desarrollo urbano, así como 

para el diseño y construcción de carreteras y red vial. Por otra 

parte, se puede considerar relacionado con lo social lo relativo 
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a índices de precios del transporte, que 

ca y especialmente en Colombia, adquiere un cariz político puesto 

que deben ser subsidiados por el Estado. 

Desde el punto de vista de la economía, existen controversias y 

análisis que derivan de la concepción que se tenga respecto al siste-

ma de la producción, puesto que existen discusiones en torno a. la 

racionalidad o la irracionalidad del capitalismo en lo que se refie-

re a la utilización del transporte individual o el transporte masi-

vo. De todas maneras, se ha podido observar cómo desde los diversos 

ángulos 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 importancia del transporte 

masivo mediante la adopción de sistema como el metro, el auto bus, 

etcétera, destinados los sectores populares, existe, es cierto, 

una diferencia ostensible entre los países industrializados y a 

las naciones dependientes en cuanto a la facilidad de los primeros 

en acceder a transporte individual, aunque existan eficientes medios 

colectivos en áreas restringidas en el mundo subdesarrollado en 

general, son deprimentes las condiciones del transporte popular, 

principalmente en a(¡uellos países donde se explotan por parte de 

empresarios privados. 

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

la el fenómeno del transporte a la 11multiplicación de la potencia 
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mecánica del trabajo en la unidad de 

aumento de la productividad es necesaria para el desarrollo de la 

acumulación capitalista". Ahora bien, el transporte se relaciona 

con la producción en términos de la movilización de la materia prima 

hasta la unidad fabril, pero también está íntimamente ligado a los 

procesos de circulación y realización de la mercancía. Dice Marx 

"la revolución de la industria y la agricultura requiere también 

una revolución en las condiciones generales del proceso social de 

2 
producción, es decir, en los medios de comunicación y transporte". 

El hecho de erigir el transporte en este rango en el régimen e.apita 

lista, implica, por otro lado, enlazarlo con el fenómeno de la ciu 

dad, en cuando dentro de esas condiciones necesarias de la producción 

es en la urbe donde tienen lugar los procesos más importantes, pues 

to que paa la producción general de las formaciones capitalistas 

se requiere contar con "los medios de consumo colectivo que se añaden 

a los medios de comunicación social y materia1"
3

, el medio urbano 

donde se dá la aglomeración de los medios de producción �apitalista 

que se carac�eriza por ser el asiento de los medios de consumo colee 

tivo indispensables para la reproducción de las clases. 

Jean Lojkine define los medios de consumo colectivo como el conjunto 

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

3 Ibid., p. 
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de los soportes materiales de las actividades destinadas a la repro 

ducción 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 <le pasajeros; ahora sí 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 enseñanza en el presupuesto de todos los países capitalistas 

para medir la importancia de estos nuevos y necesarios modos de 

reproducción de la fuerza de trabajo. 

El incremento de la productividad y la velocidad de circulación 

del capital que se ejerce por medio del transporte, tienden hoy 

a la socialización del consumo individual cuyos efectos Útiles son 

de iniciativa privada y reportan necesariamente ganancia dado que 

son mercancías mensurables. Los medios de consumo colectivo hacen 

referenc.ia a servicios, es decir, efectos útiles, valores de uso 

que son inseparables del proceso que los ha producido. Marx ha 

demostrado a propósito el ejemplo de la industria del transporte 

donde el efecto útil es producido almismo tiempo que consumido, 

lo mismo que ocurre con lu lección del profesor a la atención del 

médico. 

Se ha sos ,.. en ido por parte de algunos investigadores con sentido 

crítico como Teófilo Forero, que una de las principales caracterís 

ticas de éste es la dependencia de los monopolios extranjeros que 
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fabrican los vehículos, los repuestos, las llantas, los combustibles 

y lubricantes y el increíble grado de explotación al que son sometí 

dos los asalariados de esta industria, quienes, según 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.
4 

El sector del transporte se inscribe teóricamente dentro de los 

servicios públicos que presuntamente debían ser presentados por 

el Estado a las masas trabajadoras, adquiriendo la denominación 

de medios de consumo colectivo; sin embargo, existe una contradic 

ción entre estos propósitos comunitarios y la privatización y monopo 

lización que caracteriza al transporte en nuestro medio. 

Pasemos ahora al análisis del peso específico que tiene el trans 

porte en un régimen económico cuyo funcionamiento determina su desa 

rrollo en el país. Sabemos que el transporte sirve para la realiza 

ción de. la plusvalía y el movimiento de quienes participan en la 

producción, la circulación, el intercambio y el consumo. 

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

las diversas formas y modalidades de transporte masivo que pueden 
• 

significar menores costos y servir más eficientemente a los trabaja 

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

4 FORERO, Teófilo. El Transporte. Dependencia extranjera y explota
ción inhumana del Trabajador. p. 63 
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ja en la proliferación de empresas de buses, lo que c8A!��uencialmen 

te representa la adquisición de llantas, lubricantes y combustibles 

en beneficio de los grandes monopolios5 , según Teófilo 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 años 

atrás contaban con 100 vehículos, hoy tienen 1.000 o más; esto 

se afianza en razón de que el INTRA y la Corporación 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 Bogotá6 . A este respec 

to nuestra acción debe encaminarse a empujar a los organismos de 

carácter popular en unión de crear una verdadera empresa transporta 

dora del Estado que nos conlleve a una socialización colectiva de 

este ser.vicio. 

De hecho, esta situación denuncia la débil presencia del Estado 

en la prestación de este servicio público y la tendencia a la reuina 

de los pequeños transportadores que tiende a acrecentarse con la 
• 

aplicación por parte del INTRA del Decreto 1393 de 1970 que ordena 

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

5 Ibid., p. 67

6 Ibid., p. 70
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a la estratificación de las empresas que no obstante no tienen un 

comportamiento acorde con su poderío, para con los trabajadores 

del volante que siguen en las mismas condiciones �aborales precarias.
7 

Existen, sin embargo otros puntos de referencia críica 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 señalarse que es inevitable el traslado de los 

costos al usuario que suele sustentar habitualmente en falaces estu 

dios económicos "esgrimiendo para ello datos y cifras adulteradas 

sobre los costos reales del transporte, exagerando los precios de 

los ve�ículos, los gastos de mantenimiento del parque automotor, 

de los consumos de combustibles, lubricantes y neumáticos, de los 

salarios y prestaciones sociales". 

Investigadores acuciosos han demostrado, por el contratio, que "la 

pretensi.ón de fijar nuevas tarifas es absolutamente arbitraria y 

que las actuales dejan un márgen muy amplio al negocio ,de explotar 

. . 'bl. 
8 

ese servicio.pu 1co. 

No obstante el aspecto señalado, el estado asume presuntas pérdidas 

de los empresarios inediante la introducción del subsidio al transpor 

7 !bid., p. 75 

8 Ibid., p. 77 
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te. El subsidio es una subvención mensual que da el gobierno a los 

propietarios de vehículos de servicios de transporte urbano con 

el objeto de mantener tarifas económicas, las cuales se hayan regula

do por modelos de vehículos 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 subvención estatal coloca 

a los empresarios en condiciones Óptimas 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

ción intergremial. 

Ultimamente se ha puesto nuevamente de presente el Decreto Ley del 

año 1971, que obliga a fijar en diez horas el tiempo de trabajo 

de los conductores y fija otras disposiciones, que reseñamos en 

otro lugar; sin embargo, el monopolio es tan poderoso que seguramen

te hará sucumbir estas medidas saludables para industrias, para 

el usuario y para el conductor. 

En el país hay 164 empresas que se encuentran incluidas dentro del 

programa del subsidio que paga mensualmente el Gobierno, programa 

que se inició en el a�o de 1971, y que hasta Diciembre del año pasa

do le había costado a1 ejecutivo 32.590 millones de pesos. 

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

nes. 
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En las priucif,al,,s ciud<:.des del pais hay un sobrante de parque auto 

motor, incluyendo a Bogotá, 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 día, 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 operación y así 

hasta el cansancio. 
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3. LA CRISIS DEL TRANSPORTE PUBLICO EN COLOMBIA

La crisis del transporte en Colombia deviene del carácter privado 

de la prestación del servicio. 

Periódica y cíclicamente, 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 núcleo contradicto 

rio que expresa diversos antagonismos, en nuestro país a menudo 

los periódicos titulan "Paro nacional del transporte": La parálisis 

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

En el p'eriódico EL Heraldo de la ciudad de Barranq uilla, se lee: 

"Pérdidas incalculables en el comercio, la industria, la banca y 

en general, en la economía doméstica dejó el paro de buses y busetas 

que se registró ayer en Barranquilla y el Atlántico y que según 

el INTRA fué tota1 119 
•• Estos titulares son la manifestación de un

fenómeno de carácter estructural en la prestación de un servicio 

que debería 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, niñgi\lílª,A�uestas con 

diciones se cumple en nuestro medio puesto que el parque automotor 

se encuentra en deplorables condiciones y los modelos además 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 Corporación Finan 

ciera del Transporte. 

El periódico El Espectador, explica el carácter del subsidio en el 

artículo titulado "Un negocio Millonario"; afirma el periodista 

"La base de la relación de explotación en la industria del transporte 

se fundamenta en un triángulo que permite y consolida una serie de 

relaciones que tradicionalmente se han encargado voluntaria o involun 

tariamente al control del Estado", y explica que "la degradación 

y el negocio del subsidio se origina con la implantación de esta 

institución en 1971, mediante el Decreto 1277 y su posterior reglamen 

10tación mediante el Decreto 588". 

Se podría 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 del subsidio al transportador, pero con el tiempo 

se fué convirtiendo en uno de los negocios más fructíferos, ya que 

al propietario del vehículo le quedaba libre la cantidad subsidiada, 

10 EL ESPECTADOR. Un negocio millonario. Bogotá, 21 de febrero de 1983.
p. col.
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mientras que el costo del servicio aumenta a capricho del propieta

rio, a razón de costos exagerados en el manteuimiento 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 solo bus obtiene una 

ganancia diaria de $7 .219.oo lo que equivale a una utilidad mensual 

de $151.599.oo, apoyándonos en el articulo en mención tendremos 

que si se discriman las cifras se tiene que un bus transporta diaria

mente 100 pasajeros (180 por recorrido, generalmente un bus efectóa 

cinco recorridos), por el valor de $4.50 se obtienen $4.050.oo 

lo que representa ingresos para el propietario por la cantidad de 

pasajeros movilizados, si a esa cantidad se le agregan los $3.169.oo 

por subsidio diario y cada bus deja una ganancia diaria de 

$7 .219.oo. Así mismo, hay que tener en cuenta que el mínimo exigido 

al mes para la movilización de cada vehículo es de 21 días, de donde 

resulta que 18.900 pasajeros por $4.50 que vale el pasaje, se obtie

nen $85.050.oo mensuales más el subsidio $66.549.oo da un total 

de ganancia neta mensual de $151.599.oo. 

Habría que hacer uno� descuentos de $3,731.oo por concepto de gastos 

diarios que requiere el vehículo para su correcta movilización (gaso

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

los gastos men��ales, el vehículo gasta $78.351.oo. 
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Es necesario aclarar que se tomó corno par�metro el valor del subsidio 

más alto, ya que desde 1974 hacia adelante, la mayoría de vehículos 

del parque automotor corresponden a moderlos de estos años 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.oo. 

Los gastos gue ocasiona el vehícul para su mantenimiento mensual 

ascienden a $78.351.oo. 

La ganancia neta mensual por bus, sin incluír el subsidio, es 

de $6.699.oo. 

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

de $151.599.oo. 

Descontando gastos, se obtiene que la utilidad libra de un bus 

subsidiado, es de $73.248.oo mensuales. No obstante, los empresarios 

del transporte continúan argumentando que "estamos trabajando a pér 

didas". 

La inexistencia de políticas claras y firmes ha permitido llegar a 

tan pelig.;,.,•:-o!- extremos, de permitir que recaiga prácticamente en 

un grupo de personas el monopolio del sector del transporte urbano 

a expensas, claro está, de los trabajadores y usuarios; se ha dicho 
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y con razón, que e: abuso de autoridad y la concentración de funcio-

nes en ciertos particu]ares, ha contribuído 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 nacionalización, de interven-

ción y provatización, sin que en este temido empeño se vean claramen-

te los lineamientos de una política global de transporte .Mientras 

tanto, cada día va a ser más difícil controlar los abusos que se 

suscitan diariamente en el sector transportador, el que no hay que 

olvidar acontece ser la base del desarrollo económico del país. 

A menudo leemos en los diferentes periódicos que se editan en la 

ciudad, las denuncias y quejas presentadas por parte de los usuarios 

acerca del mal estado del parque automotor.Así mismo, observafuus 

declaraciones por parte de las instituciones encargadas del transpor-

te, las cuales toman actitudes demagógicas acerca de este problema. 

En este caso, se deberían tomar los correctivos necesarios gue conlle-
, 

ven a las empresas transportadoras a la prestación de un mejor servi-

cio, ya que si el parque automotor está totalmente deteriorado, 

se debe obligar a las empresas transportadoras a la no prestación 

del servicio y por medio de resoluciones se le debe desvincular 

de la empresa. En el supuesto caso que la empresa se niegue a desvin-

cular el vehículo se le debería aplicar una multa y si reincide, 

se le cancelará la licencia de funcionamiento. 
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Los recorridos inoficiosos incrementan los costos de operación del 

sistema y crean por otra parte, congestión en algunas vías de la 

ciudad. 

ciudad. 

Se hace necesario mejorar el sistema de rutas en nuestra 

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 reducción del tiempo de viaje, 

sino también una rnayor en la rentabilidad en transporte, por una 

más racional utilización de los equipos. 

Siendo el transporte urbano un servicio público a pesar de estar 

delegada su prestación 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 intervención que deben efectuarse sobre los servicios en sí, pues 

en ocasiones se intervienen las empresas pero no el servicio que 

prestan, haciendo por tanto, inocua la acción del Estado. Se hace 

necesario la racionalización de rutas, vías exclusivas fara buses, 

etc. Lo importante es poner en práctica todas ellas antes de entrar 

a comprometerse en sistemas de transporte excesivamente costosos 

para el pe9ueflo porcentaje que puede movilizar. 

Algunas empresas de transporte urbano de pasajeros en Barranquilla 

comparten dif�rentes rutas entre sí, lo que hace más difícil la organi 

zación del servicio que prestan, ya que es difícil coordinar todos 

los aspectos referentes a rutas, tiempo de recorrido y lo que es 
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más importante, conocer la verdadera demanda que existe en 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 tráfico, es necesa 

rio analizar cómo se plantea una ruta. Desafortunadamente �stas 

no son debidamente planeadas y es por esta razón que hay sectores 

de la ciudad que no cuentan con un buen servicio de transporte urbano, 

mienlras que en otros sectores se presenta una saturación de vehícu 

los. Esto nos demuestra la falta de organización y planeación que 

existe en el área del transporte urbano en la ciudad de Barranquilla. 

Aquí se propone que es posible mejorar radicalmente la calidad del 

transporte urbano en Barranquilla apoyándose más en una reorganización 

del sistemé.l de tn1nsporte actual, que en masivos proyectos de inver 

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

LOS CONDUCTORES DE TRANSPORTE PUBLICO EN BARRANQUILLA

TABLA l. Edad. Grado de Escolaridad. 

Los siguientes son los datos correspondientes a las encuestas realiza 

das en el curso de nuestra investigación acerca del transporte masivo 

de la ciudad de Barranq uilla, y la 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 investigación social 

como las variables fundamentales que tienen que ver con el tema en 

cuestión·. 

La encuesta tiene como característica general que fu� respondida 

por un 100% de la población encuestada. 

La Tabla 1 tiene que ver con el cruce de las variables edad con el 

grado de escolaridad. El grupo de edades de conductores que oscilan 

entre 18 y '1C años está constituido por un 24% que se discrimina 

en cuanto a grado de escolaridad de la siguiente manera 
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TABLA l. Edad - Grado de escolaridad 

� GRADO 

PRIMARIOS 

EDAD # % 

. 

18 - 30 19 12.66 

31 - 43 69 1 46.00 

44 - 56 17 11.33 

T O T A L 105 

SECUNDARIOS 

# % 

1 
15 10 

20 
1 

13.3 

1 0.66 

36 

TECNICOS UNIVERSITARIOS T O T A L 

# % # % # % 

2 J.,3.3 36 24.0 

5 33.3 94 62.6 

2 1.33 20 13.3 

7 2 150 



El 12.66% sólo ha alcanzado los niveles de estudios primarios, el 

10% ha accedido a algunos grados de estudios secundarios y, sorprenden 

temente, el 13.3% tiene algún nivel de escolaridad superior o univer 

sitario. 

En lo que respecta al grupo de edades que oscilan entre 31 y 43 años, 

es decir, al grupo de edad de los conductores maduros, están constituí 

dos globalmente por un 62.6%a y se discriminan en la siguiente forma: 

el 46%. 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 ningún 

conducLor que haya tenido algún nivel de educación superior. 

El grupo de edades de 44 a 56 afias está conformado por un 13.3% que 

se distribuye así: 

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 algún estudio técnico o vocacional. En general nuestra 

muestra no tuvo reportes de conductores de 56 años, más el punto 

que podemos inferir inicialmente es que este nivel de edades se despla 

za a ótro tipo de ocupaciones que demanden menos esfuerzo físico; 

de todas formas, es protuberante en todos los casos de conductores 

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

traci6n de reportes en la educación primaria. 
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Estos datos que hemos se5alado y que reflejan el nivel de escolari

dad de los conductores en genera1, nos obligan a pensar, en primera 

instancia, que las relaciones entre usuario y conductor no son buenas 

como en efecto se observa en la práctica cotidiana; teniendo en 

cuenta que el ser humano es complejo en cualquiera de las dimensio

nes que se observe. Se requiere de un conocimierito para poder enten

der sus estados emotivos y psicológicos. Si tenemos en cuenta que 

los conductores transportan cantidades de personas diariamente, 

deberíamos entender que para un trato tan personal éste debería 

tener un alto grado de escolaridad para que pueda dartie ese entendi

mientd y compren�ión que el usuario reclama, sin embargo, la siste

matización 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 comprensión, y entendimiento 

acerca del servicio que ellos prestan, sobre la seguridad que deben 

brindar al transeúnte y la comunidad en general. 

Lo anterior nos ubica como Trabajadores Sociales en una posición 

de defensa ante el gremio mismo y el usuario del servicio para poder 

entrr a intervenir en el seno de esta problemática referente al 

trato del conductor hacia el usuario, y de éste al conductor. 
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Tabla 2. Estado Civil por nivel de ingreso. 

� NIVEL 9.200-17.000 18.000-26.000 

EDAD � lf % # % 

1 Soltero 16 10.66 

2 Casado 72 48.00 5 3.33 

3 Viudo 2 1.33 

4 Unión Libre 43 28.66 2 1.33 

5 Separado 6 4.00 

T O T A L 139 88.65 7 4.66 

27.000-35.000 T O T A L 

# % 
l' 

% tt 

16 10.66 

3 2 80 53.33 

2 1.33 

1 0.66 46 30.65 

6 4.00 

4 2. 150 95.97 

e 
:!: 

!. :-: 
i :;
� :--1\ 
<> ,;. 
� ., 

" !""\ � ... -
p* \ - .,,.., 

1i .. 
<I • • f. 

f'. ·�- --; t. ' �. f.) 
-
L. 

'2 
-

; r:: l> e

� c. _. " 
� 



TABLA 2. Estado civil por nivel de.ingreso. 

En la Tabla 2 se complementa la información 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, unión 

libre y separados y se asociaron con los siguientes niveles de ingreso 

a partir del mínimo de $9.200.oo a $17.000.oo, $18.000.oo a $26.000.oo 

y $27.000.oo a $35.000.oo por considerar que &stos son los topes norma 

les de la ocupación de conductores en nuestro medio; de esa manera 

encontramos las siguientes relaciones: los conductores solteros que 

presuntamente tendrían menores obligaciones están ubicados en el 

nivel de ingreso No. 1, constituyendo fste el 10.66% los cuales ganan 

de $9.200.oo a $17.000.oo; de igual forma este nivel de ingreso tiene 

una constitución del 48% de personas casadas, 1.33% de viudos, de 

28.66% de unión libre y el 4% de separados para constituir un 88.65% 

de personas en el nivel inferior, es decir, entre $9.200.oo y $17.000. 

lo que es dramático y preocupante, máximo si se tiene en cuenta que 

hay una buena proporción de personas con obligaciones incluidos desde 

luego los solteros. 

El nivel de ingreso No. 2 que uscila entre $18.000.oo y $26.000 está 

representado de la siguiente manera: un 3.33% de personas que ganan 

entre $18.000.oo y $26.000.oo y son casados y constituyen el 3.33% 

y 1.33% de uni6n libre que devengan el salario anotado para constituir 

globalmente el 4.ó6% por lo que hace al nivel de ingreso No. 3 de 

$27.000.oo a $35.000.oo; solamente tiene una expresión del 2% y el 
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personal de uniones libres con un 0.66% globalmente encontramos que 

el personal de solteros constituye el 10.66%, el de casados 53.33%, 

el de viudos el 1.33%, el de uniones libres 30.65% y el de separados 

el 4%. 

De todas formas, alrededor del 90% constituyen personas con altún 

tipo de obligaciones de carácter conyugal, y si a ésto sumamos que 

los solteros también sueler tener compromisos de carácter familiar 

ya sea con la madre, hermanos etc., pueden manifestar lo preocupante 

que significa para nosotros los promedios de ingresos de estas persa 

nas, máxime si se tiene en cuenta que diariamente perciben de $285.oo, 

proporci6n 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 más golpeados 

por el capitalismo de aquí que es entendible la posición que asumen 

ellos al_ conducir un bus y todo lo que implica el ganar un poco más 

en forma directa a través del servicio que prestan, porqu� 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 

familia. 
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TABLA 3. Tiempo de Trabajo por tipo de contratacW¡....- cr·,,,,., t , , L!\1,\1' 

�T # % # 

a. l - 5 45 30.00 l 

b. 6 -10 83 55.33 5 

c. 11-15 8 5.33 3 

d. 16-20 l 0.66 3 

e. 21-más l 0.66 

TOTAL 138 98.98 12 

TABLA 4. Servicios Médicos 

BUENOS 

% # 

l. Empresa 3 

2. Seguro SLf 36 .• 9
• 

85 

3. No rectbe 2· 

TOTAL 54 36.9 90 

i 

32 

% 

0.66 

3.33 

2.00 

2.00 

7.99 

% # 

2.00 

56.66 6 

1.33 

59.99 6 

Bldl:.11.) l Ll.r .'\...�c. MARTI 

Olfic�1...WQN 

ti % 

46 30.66 

88 58.66 

11 7.33 

4 2.66 

1 0.66 

150 100.0 

% # % 

J 2.00 

4.0 145 796. 6� 

2 1.33 

4.0 150 100 



TABLAS 3, 4 y 10. 

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

conductores con la empresa y al tipo de contrataci6n 'que ostentan. 

La Tabla nos muestra por sí sola que el conductor no es la persona 

que se deja jubilar en este oficio, por lo menos en lo que hace 

referencia a ·1a conducción de buses, porque dentro de las propuestas 

obtenidas a este tipo de preguntas sí encontramos que el mayor tiempo 

de vinculación no pasa de los 10 a5os; así mismo establece la tabla 

que las relaciones laborales existentes entre conductor y patrón 

es siempre de tipo formal, los datos de informalidad dentro de las 

relaciones patrón-conductor se deben a que es el mismo conductor 

el duefio del bus que maneja, o en muchos casos se debe a una vincula 

ción ocasional por la ausencia de cualquier conductor con una rela 

ción legal establecida. 

El conductor con unas relaciones formales tiene unas prestaciones 

sociales como cualquier trabajador salvo el subsidi.o que se paga 

a los hijos a trav�s de alguna caja de compensación. 

Las opiniones sobre prestaciones sociales referente a salud fueron 

recogidas y dentro de las manifestaciones expresas tenemos: expresó 

estar afiljqdos al seguro social y dentro de las opiniones expresadas 

tenemos: el 55.3% manifestó que esté servicio era regular y el 4.0 

por ciento expresó que eran malos. 
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Las empresas transportadoras no pueden estar aisladas de las disposi 

cienes laborales expedidas por el gobierno. de ahí 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 liemos señalado en párrafos anteriores que el conductor se ve 

sometido a constantes presiones de tiempo; esto implica una ocupaci6n 

permanente sin descanso y en consecuencia, es de suponer un desgaste 

desde el punto de vista físico, 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, 1.33%, manifiesta no estar afilia 

do al Seguro. pero cataloga el servicio de a tenci6n que le da la 

empresa como regular (Ver Tabla 4). 

Es notorio en este tipo de empresas, donde existe una vinculaci6n 

de 1 a 15 años inclusive de servicio, que se dé un estímulo o se 

capacite en cualquier área de tal manera que se pueda promover al 

empleado a una capacitaci6n para una mejor relaci6n 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 

MODALIDAD # % #
TOTAL 

ú/ 

lo 

l. 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 disposicj_ones y opiniones sobre 

salario mínimo 

OPINA 

S I N O T O T A L 

CONOCE # % # % # % 

• 

1 Muy de acuerdo 7 4.66 1 0.66 8 5.32 

2 De acuerdo 23 15.33 3 2.00 26 17.33 

3 Indeciso 20 13.33 2 1.33 22 14.66 

4 En desacuerdo 87 51.33 5 3.33 92 54.66 

5 Muy en desacuerdo 1 0.66 l 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,�l�p:©· 

siciones de los conductores. 

El 84. 65% maní fiesta conocer las disposiciones del decreto desde 

este punto de vista, a veces no se entiende como los conductores 

se ven presionados para ma.n tener, en esas circunstancias lesivas, 

su descrirnir profesional, por tal razón, quisiéramos complementar 

esta pregunta inquiriendo acerca de la opinión del salario mínimo, 

es así como el 5.32% solamente se manifiesta de acuerdo con el sala 

rio mínimo exigido por el Gobierno a los patrones, el 17.33% se 

mostró de acuerdo, solo y así mismo existe una amplia mayoría de 

personas que están indecisas, un 14.66% o un desacuerdo, el 54.66% 

está muy en desacuerdo, el 1.32 que sucede básicamente. 

Interpretamos que se trata de una actitud de expectativa acerca 

de las nuevas medidas gubernamentales, en tanto .no conocen suficien 

temen te las disposiciones o reglamentaciones para hacerla cumplir. 

Por otra parte, se observa con cierto temor el salarió mínimo y 

la presión ejercida sobre los patronos por cuanto se teme por la 

estabilidad laboral, dada la carencia de una inserción muy sólida 

en la empresa. 

También resulta los viejos modelos de conducción de un trabajo y 

que es la �r0�0cci6n, más concretamente en este caso el n6mero de 

pasajeros transportados los que harían el promedio de ingreso diario. 

También el criterio sería el n6mero de viajes, desde este punto 
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de vista parece que los conductores están bastante familiarizados 

con el sistema de la llamada guerra del centavo; por esto prefieren 

el control de tiempo y constituye para ellos su habitual atmósfera, 

por esto no pretenden cambiarla por la incierta perspectiva de un 

salario mínimo que quizá no les reporte a ellos, según presumen, 

ningún tipo de afianzamiento económico. Precisamente, en torno 

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

TABLA 7. Aspiraciones 

VENTAJAS/DESVENTAJAS T O T A 
% # % 

l. Para otro trabajo 8 4.76 8 4.76 

2. Descansar 27 16.07 27 16.07 

3. Descanso estudio-hogar 57 33.93 57 33.93 

4. Más de 8 horas ganan más 38 22.62 38 22.62 

5. Ganan menos 35 20.83 35 
� 

20.83 

6. Explotación 3 17.86 3 17.86 

T O T A L 168 116.07 168 116.07 

. 
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Se pregunta qué ventajas podría representar para los conductores 

el actual horario y qué desventajas la respuesta de carácter ofi-

cial el Decreto aludido; en ese sentido encontramos que una mayoría 

de personas se pronuncia porque el nuevo horario presuntamente 

daría posibilidad para el descanso, estudio o el hogar, es decir, 

el horario.de las 10 horas y el de idéntica forma un 16.07% simple 

mente la vincula con la posibilidad del descanso, es decir, dada 

la gran intensidad de trabajo. que tiene la jornada exigida que 

desempeña y el 4.76% manifiesta su horario permitirá dedicarse 

eventualmente a otro trabajo, pero es una minoría evidente. 

Pero en cuanto a la cuurta posibilidad el 2.2% considera que traba 

jando más ele ocho horas, lo que significaría una desventaja acudir 

a esta jornada fija. Dentro de las desventajas también se señalan 

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 más explotación. Qué sucede 

desde este punto de vista? Sucede que existe más abundante expre 

sión 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 que re1�cione el estricto horario con el deterioro personal, 

lo que singifica que la preocupación por el desgaste del ser humano 

no tiene ningún sentido para los conducto res. Ha primado dentro 
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de las respuest�s dada8 que el más alto porcentaje fue para señalar 

que un horario más flexible le darían 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 •# % # % 

l. Buscar pasajeros 93 63.33 95 63.33 

2. No perder viajes 28 18.66 28 16.66 

3. e umplimiento 27 18.00 27 18.00 

T O T A L 150 97.99 150 97.99 

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

velocidad, ésta busca establecer la relación del conductor con el 

pasajero en busca de la reducción de la accidentalidad y de 

las condiciones mínimas de comodidad y bienestar del usuario, desde 

el punto de vista las razones esgrimidas para el ·incremento de 

la velocidad, ti.ene que ver con la búsqueda del pasajero 63. 33% 

quizá en lo ,
1
�te se suele llamar la guerra del centavo para lle-

gar primero a los paraderos. 
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que la velocidad se debe a la necesidad de no perfci�\.'*-:tf?�es, es 

decir, de no sufrir ninguna sanción o castigo al llegar ál control 

de tiempo; de igual manera se pronuncia el 18% de conductores quie-

nes sostienen que es por cumplimiento. 

De todas formas es importante señalar que se reconoce por parte 

de los conductores esas oscilaciones abruptas de velocidades que 

se traducen en incomodidades para el pasujero. Si existiera un 

sistema organizado dentro del despacho y se hiciera conciencia 

al conductor de la gran responsabil j_dad que él t'iene, porque el 

ser humano es importante y merece respeto, segurameffte se tendría 

otra actitud y se hubiese respondido ele 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 más las exigencias de 

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

TABLA 9. Participa la Empresa en Educación y Capacitación 

# % # % # % 

l. Incidencia a los
hijos de los cpnduc-
to res 5 3.33 85 56.66 90 59.99 

2. No educación a los
hijos de los conduc-

to res 5 3.33 55 36.66 60 39.99 

T O T A L 10 6.66 140 93.32 150 99.98 
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a a a se re·:1.ere a si a empresa participa -en · la e ucacion 

y la capacitación, el 93.32% considera que la empresa no purticipa 

en la capacitación de los conductores, ni en algunas áreas vincula 

das a su práctica y tampoco se vincula a la educación de los hijos 

de los propios conductores, o de algún miembro de la familia, en 

un 36.66% de expresiones un 56.66% reconoce que capacita a los 

conductores, definitivamente para nosotros es decisiva, el 93. 32% 

de reportes que afirman que no existe relación entre la empresa 

y el conductor conducente a buscar nuevas oportunidades de capacita 

ción. También es decisiva para nosotras, el 59. 99% de quienes 

afirman lo contrario, conviene indagar más estos aspectos para 

entender la verdadera relación y la posible participación nuestra 

en la modificación de estas situaciones. 

TABLA 10. Actividades en el tiempo libre 

T O T A L 
% # 

·-

• 

l. Descanso 65 38.Ul 65 39.01 

2. Mar 2 1.17 2 1.17 

3. Fútbol 3 l. 75 3 l. 75

4. Leer 35 20.47 35 20.47 

5. Televisión 22 12.87 22 12.87 

6. Cine 2 1.17 2 1.17 

7. Otros 42 24.56 42 24.56 

T O T A L 171 100.00 171 100.00 
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Un 24. 56% de los conductores señalan que su forma de recrearse es 

otra, es decir, que tácitamente reconocen no vincularse al desean 

so, ni al mar, ni al fútbol, ni a leer, ni a ver televisión, ni 

al cine, es decir, que por eliminación podría pensarse que sería 

el alcohol y la recreación poco creativa la que primaría en el cuerpo 

de conductores. Sin embargo, existe un 38.01% de expresiones que 

se refieren al descanso como forma ele recreación,' pero a nuestro 

juicio, es una forma pasiva de recrearse. Por otra parte, existe 

una importante manifestación del 20.47% de quienes consideran que 

la lectura es su principal activi�ad, así mismo el 12.87% manifiesta 

que mirar televisión es otra de sus posibilidades de esparcimiento. 

Sin embargo, co1110 hemos visto, siguen siendo formas pasivas de recrea 

ción y de los conductores que no se vinculan en alguna medida al 

descanso. 

Por otra parte, existen proporciones menores de expresiones en torno 

a quienes buscan ir a cine en 1.17%, a fútbol 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 �1. Participa la enipresa en recreación. Realiza actividades 

con la familia 

S I N O TO T A 

# % # % # % 

SI PARTICIPA 30 30.00 30 20.00 60 40.00 

NO PARTICIPA 40 26.66 50 33.3 90 59.99 

T O T A L 70 46.66 80 53.33 150 99.9 

La Tabla 11 se refiere a si la empresa participa en la recreación 

y si los conductores real.izan actividades conjuntas con su familia; 

el 59. 99% de conductores encuestDdos respondió que la empresa no 

participa en medida alguna en la recreación y solo el 40% reconoció 

su participación quizá debido a que se vincula o se cree que la 

participación de la emprsa es la participación de alguno de los 

compañeros en la recreación conjunta, ya sea conmiendo Ticor, asis 

tiendo a fiestas conjuntas, programas, etc. 

Por otra parle, encontramos que el 46% de conductores entrevista 
. 

dos, que es minoritario, reconoció que sí real.iza alguna actividad 

recreativa con su familia. 

En términos generales, se observa que existe una deleznable opinión 

sobre la recreación, una baja organización de este aspecto que es 
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negativa del balance que podemos hacer acerca de la situación de 

los conductores que nos espera como Trabajadores Sociales. La pro 

gramación de algunos eventos y trazar algunas metas en este ámbito 

para los conductores. 

TABLA i�. Necesidades del Gremio 

NECESIDADES # % 

l. Servicios
Sanitarios 7 1.00 

2. Casino 14 2.00 

3. Terminal de

Buses 13 3 .00 

4. Capacitación 8 4.00 

s. Coopera ti va_ G 5.00 

6. Organización 63 6.00 

7. Buen. trato 12 7.üO

8. Salar:i.o
Inadecuado 18 8.JO

9. Otros 5 9.00 

T O T A L ,,. 146 

#
<)i' 

lo # % 

27 12.79 27 12.79 

24 11.37 24 11.37 

18 8.53 18 8.53 

15 7 .11 15 7 .11 

13 6.16 13 6.16 

69 32.70 69 32.70 

17 8.06 17 8.06 

... 

28 13.27 28 13.27 

15 7 .11 25 7 .11 

211 107 .11 211 107 .11 

La Tabla 12 �2 refiere a las necesidades del gremio que son jerarqui 

zadas de la siguiente manera : 
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Básicamente se pide en un 32. 70% la organización del gremio, el 

13% de las expresiones recogidas se refiere a la denuncia de los 

salarios inadecuados. También existen expresiones en términos de 

servicios sanitarios, es decir, de condiciones locativas· en los 

terminales de 12.79%, el 11.37% que es tambi&n significativo e impor 

tan te paa nosotras como Trabajadoras Sociales, manifiesta la necesi 

dad de un cas:i.no comedor en 1 os terminales de buses, el 8. 53% se 

manifestaron expresamente por la necesidad de un terminal de buses 

en la ciudad que brinde comedidas a los conductores y a los pasajeros 

desde luego el 7.11% se reparte sim&tricamente entre quienes necesi 

tan capacitación a quienes demanden otro tipo de aspectos gremiales. 

Por otra parte, existen otras expresiones tales como 8 .06% de quie 

nes reclamen mejor trato, tanto por parte de los usuarios como por 

parte de los patronos y esta expresión nos define en gran medida 

las demandas sociales, culturales y económicas de los conductores 

expresados en J a Tabla hay que tener en cuenta desde el punto 

de vista del Trabajo Social, algunos aspectos básicos , tales como 

casino, capacitación, cooperativa que tiene una buena expresión 

en un 6.16% y en fin, estos aspectos señalados en la Tabla 

por cuanto significan tareas importantes y urgentes a realizar, 

en el ámbito de la organización de los conductores. 

UNH,t .. 
' 
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5. INTERVENCION DEL TRABAJADOR SOCIAL EN EL AREA DEL

TRANSPORTE URBANO

La intervención del Trabajador Social en el transporte urbano podría 

parecer en un principio poco razonable y hasta podría decirse incluso 

que existe una incongruencia entre los propósitos de la profesión 

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 producción y circulación, es entonces 

cuando se comprende que existe una situación problemática ante ésta 

y que por lo tanto, requiere del quehacer profesional del Trabajador 

Social, buscando las medidas o alternativas de su actuación, procu-

rando, �n esta forma, una convergencia entre los servicios de trans-

porte y el indispensable bienestar, tanto de los usuarios como de 

los conductores. 

Una visión analitice del problema que nos hemos planteado nos revela 

que existen muchas situaciones que reclaman la intervención de ins-

tancias estatales proveedoras de servicios de consumo colectivo. 

Si nos re1. '-rimos al conductor de buses hemos comprobado que no 

existen prominentes deficiencias en sus condiciones contractuales, 

en su jornada de trabajo excesivamente larga y pesada, así como un 
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precario acceso a los sistemas de educación, saUMRi-:.1,.,y.;10r.ecreación. 

En lo que respecta al usuario de transporte se observa que no dispone 

de pautas de orientación para la armónica utilización del servicio, 

las condiciones de incomodidad se une el medio de que existen eviden-

tes riesgos y amenazas contra la seguridad del pasajero, que podrían 

evitarse con la intervención rápida y oportuna del Trabajador Social, 

quien podría trazar ya sea a partir de las instituciones reguladoras 

del transporte o, en el marco de empresas privadas <le movilización 

masiva, campafias de motivación, concientización acerca del significa 

do de la interacción humana, tan alejada del mundo extra�o e indivi 

dualü,ta del usuario del Transporte. Y es que si en alguna rama 

de la actividad humana es comprensible el supremo propósito de la 

socialización del Biene!:ltar, es en el campo del transporte donde 

el contacto permanente puede convertirse en solidaridad para el 

mejoramiento de la calidad de los servicios. 

Además de las consideraciones de orden filosófico 4ue hemos esbozado, 

cabrían otrus de orden teórico que ilu�tren las tendencias actuales 

de la profesi.ón. Hoy en día comienza a surgir una perspectiva de 

111acroac tuación vü1cul.adél, por ejempJ o, con el estublecimiento de 

las poli ticas de bienestar social en los diferentes campos de ac tua-

ci6n profesional en el cual debe desempefiarse hoy en día. 

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, tratondo de actuar en otros campos.nuev0s 

en los cuales puede hacer su intervenci6n social nuestra disciplina 

como lo es el transporte, campo en el cual no se había pensado i'ln 

teriormente, intervenir en foro� profesional. Pero nuestra Tesis 

de Grado demostrará la importancia del accionar del Trabajo soci.al 

en dicha situación problemática. 

Es as.í como se presentarán los niveles de actuación del Trabajo 

Socj_al tanto en nivel intramural como el extramural. Igualmente, 

no solo para los conductores, sino también a la famili.a de éstos 

y a los usuarios, es dec:i.r, al público o comunidad en general, no 

olvidando, desde luego, a las empresas transportadoras. 

En la investigaci6n realizada se ha podido observar que son innumera 

bles los problemas sociales y económicos que presenta este gremio 

de asalariados. Teniendo una visi6n clara de cuáles son los proble

mas que.afectan al gremio se tratará de buscar una soluci6n adecuada 

a cada uno dándole un orden prioritario. 

Dentro de las necesidades sentidas por los conductores de la ciudad 

de Barranquilla, poden�s citar los siguientes : 

Capacitación para los conductores, de acuerdo a las necesidades 

e intereses no sólo en el campo educacional, sino también en el 

técnico, uu .. 0 11J1.éndo1 o a su fam:i.lia y a la comun:�dad. 

Establecer un Casino-Comedor en la Terminal de Buses, donde 
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puedan facilitarle a precios cómodos 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. 

Creación de una Cooperativa donde los conductores y su familia 

puedan conseguir artículos a precios cómodos, tanto de alimentos 

como de ropa y calzado. 

No hay nin�6n 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 demás familias, llevándose a cabo eventos deportivos, cultu-

rales y sociales, lográndose así la integración ínter-familiar. 

Buscar la torma de evitar la explotación a la que son sometidos, 

haciendo. que se cumplan las ocho horas de trabajo establecidas por 

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

El Trabajador Social, teniendo en cuenta todas estas necesidades 

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

quilla, ha elaborado un plan de Trabajo. 

5. 1 INTER\'li'.Nt TON DEL TRABAJO SOCIAL INSTITUCIONAL (MICRO-ACTUACION)

En este nivel institucional el �ra��jador Social desempefiará su 
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papel o quehacer profesional desde dos niveles: el nivel intramural 

y el extrarnural. 

5.1.1 Nivel Intramural 

A este nivel se trabajará directamente con los conductores, el gobier 

no nacional y Lransportadores, 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 disefiado el siguiente Plan de Trabajo a desarro

llar en una·Empresa de Transportes Urbanos: 

PROGRAMA DE CAPACITAClUN Y RECREACION EN EL SECTOR DEL TRANSPORTE 

U l\BANO 

J US tif iqKiÓn 

La intervención profesional debe situarse en el contexto de los 

recursos públicos y privados contemplados para satisfacer las necesi 

dades colectivas, en este caso "El Transporte", tenemos que ver 

con el Estado, los transportadores y los usuarios, todo lo que se 

refiere a éste, ya que se basa en las políticas sociales establecidas 

por el GohiPrno, se tratará de buscar de una manera consciente accio 

nes, plan tea r y desarrollar procesos que pro e uren 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 acción brinda 

una serie de elementos, los cuales permitirán gestar una serie de 

acciones encaminadas a lograr el biem!star socializado. 

Teuiendo en cuenta todo lo anterior, el Trabajador Social elaborará 

una programación bas6ndose en los resultados arrojados por la encues-

ta aplicada a los ccinduc Lores. La función dt:l Trabajador Soci.al 

debe consistir, en este caso, en la atenuación de determinadas situa 

cione� de carencia como son : recreación, educación, concientización 

del gremio, del usuarj.o, conductores y su familia, Para esto realiza 

rá una serie <le programas siguiendo un orden de prioridades de cada 

sector incluyendo sus proyectos y respectivas actividades. 

OBJETIVOS GENERALES 

Prop;i.ci.ar el bienestar socio-económico y cultural del conductor 

y su familia, mediante acciones tendientes a lograr su autoreal iza 

ción, para mejornr sus condiciones. 

Capacitar al conducLor y su familia a· trav�s de un proceso educa 

tivo c:rítico-arrnlítico que permita a estos entender su problemática 

y generar acciones tendientes a mejorarlas. 

Contribuir para que el conductor sea el encargado de llevar 

y mejorar su nivel de vida a trav�s del desarrollo de sus potenciali 

52 



dades. 

IJNiVFí(SIDAD Sl!\tON SOUYM�
8181..IClTEt..t .fl� MARTl

Ct,,�:...UON 

Buscar el mejoramiento de las condiciones de trabajo del conduc 

tor mediante .la solución de necesidades urgentes. 

OBJETIVOS ESPECIFICOS 

Tratar de satisfacer 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 interact6en el conductor, 

su familia y todos los empleados de la empresa transportadora. 

Organizar un casino comedor a través de una serie de alternativas 

que permttan la materialización de �ste. 

PROYECTO No. 1 CAPACITACION AL CONDUCTOR Y EDUCACION MASIVA A 

LA COMUNIDAD 

Se ha comprobado suficientemente que un alto porcentaje de la pobla 

ción que labora en las empresas de transportes presentan grandes 

deficiencjas 2ducacionales. Es necesario, en consecuencia, darle 

al conductor una capacitación social básica y una capacitaci6n técni 

ca básica. 
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Una educación social básica que salga necesariamente de una selec 

ción temática de acuerdo a intereses y prioridad de tal manera que 

logremos llegar al objetivo planteado. 

Una educación t¿cnica básica que capacite al conductor para prevenir 

situaciones referentes a accidentalidad y mejorar su calidad de 

conductor. Estos deben estar basados en cursos tales como : mecá 

nica automotriz, primeros auxilios, seguridad social, etc. 

La programación educativa se hará extensiva hacia la familia del 

conductor promoviendo la participación activa de la empresa. 

Esta educación se debe hacer extensiva a la comunidad, teniendo 

en cuenta que en su mayoría los usuari.os carecen de una· adecuada 

formación cívica, lo que incide necesariamente en el mal uso del 

servicio del transporte público. A la comunidad hay que educarla 

para qu� analice y tome conciencia de la necesidad de cambiar dentro 

de los estamentos actuales para hacer del transporte ,un servicio 

del pueblo y para el pueblo. 

Proyectamos como respuesta a esta problemática, una campaña masiva 

de educación a la comunidad a través de los medios de comunicación, 

de organizaciones gremiales, esta ble e irnien tos educa ti vos, entidades 

publicitari3s y las entidades estatales encargadas de organizar 

y controlar el transporte. 
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Esta capacitación debe estar basada en 

zación, cruces peatonales, señales de tránsito, lugares de recogida 

y descenso de pasajeros, fijación de salida, etc. Lo anterior in 

cidirá para el logro de un mejor y más rápido servicio. 

ACTIVIDADES DEL PROYECTO N2 1 

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

INTRA, Tránsito, patronos, conductores y usuarios. 

2. MoLl vación del personal: empresarios, conducto res, famillas 

y comunidad. 

3. Organización y selección del personal de acuerdo a las nece

sidades. 

4. Eje�ución del proyecto.

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

6. Proyección de la campaña hacia las escuelas primarias, colegios

de bachillerato, universidades e instituciones. 

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

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

fin de agilizarlos y mejorarlos. 

10. Dinámicas grupales.

11. Organizar y coordinai la campaña con las siguientes instiLucio

nes: INTRA, Tránsito, Universidades, agencias de publicidad y Guias 

Scouts. 

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

orientar aquellos aspectos que se estimen necesarios. 

RECURSOS 

Recurso� Humanos: Lo 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, Guías Scouts. 

Recursos Institucionales: La empresa transportadora, SENA, INTRA, 

Secretaría de Educación, universidades, escuelas y colegios. 

Recursos Materiales: Papelería en general, implementos necesarios, 

salones de clase, material did�ctico, muebles, tiza, tableros. 
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Recursos Financieros: Los aportes de la empresa transportadora para 

la realización del proyecto, las instituciones de gobierno que están 

relacionadas con el transporte. 

La duración uependerá del inlerés que el conductor le ponga a este 

programa. 

Seguridad Social: ir� intercalada con los cursos de capacitación. 

Educación a la Comunidad: Se iniciará paralelamente con los programas 

de cupacitación a los conducLores. 

PlWYECTO N º 2 CASlNO Y RECREACION 

Uno de los gremios que se encuentran generalmente al márgen de la 

recreación y esparcimiento es el conductor, por sus mismas caracte 

rísticas laborales se vé obligado a trabajar los domingos y días 

feriados, de ahí que se hace necesario la creación de .un pro�rama 

de recreación teniendo presente la disponibilidad de tiempo del 

conductor. 

Conviene para la ejecuci.ón de un plan de esta naturaleza, contar 

siempre con las exigencias y demandas del n6cleo familiar. A nivel 

de la te,·;i...:.n<,] de buses por rutas debe contemplarse la construcción 

de un casino comedor que cuente con espacios necesarios para poder 

dotarlo de biblioteca, enfermería, sala múltiple, baños, salones 
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de juegos, etc. Esto se hace necesario dado las características 

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 más, en la mayoría de los casos la alimentaci6n 

la compran en 1 ugares cercanos a los s.i.'tios de despacho, otras veces 

son los familiares quienes le proporcionan los alimentos. 

Teniendo en cuenta lo anterior se plantea la necesidad de construir 

un Casino-comedor que perrnita la adquisici6n de alimentos en forma 

más barata y fácil al horario del conductor. 

ACTIVIDADES DEL PROYECTO N º 2. 

l. Presentación del proyecto a patronos y conductores.

2. Motivacióny divulgación del programa.

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

proyecto y su ejecución. 

4. Estudiar el lugar adecuado para la construcción del casino.

S. Reuniones peri6dicas con los comités.

6. Selección del personal encargado de la dirección de los Comités
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de trabajo. 

7. Organización de los diferentes Comités, de acuerdo a las pre fe

rencias y capacidades personales, delegándoles funciones y responsa 

bilidades a cada uno. 

8. Campa�u Pro-consecusión de los elementos deportivos necesarios.

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

tadoras. 

10. Establecer comunicación con los organismos encargados de fomentar

la recreación y el deporte. 

11. Programar y ejecutar intercamLios deportivos.

12. Eval'uación del proyeclo y presentación de resultados a conducto

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 

59 



Compensación Familiar. 

Materiales: PaL,Jelería en general, implementos necesarios, ::idlones, 

canchas, muebles. 

Financieros Los recursos de la  empresa transportadora para la 

realización del proyecto y demás instituciones que estén relaciona 

das con el trausportE:!. 

Tiempo Un (1) año. 

5.1.2 Nivel Extrnmural 

En este aspecto podemos L0111é.tr en cuenta a los usuarios y a la familia 

de los conduc Lore::i; para desarrollar programas o actividades que 

redunden en su propio beneficio, siendo la intervención del Trabaja 

dor Soc.ial en el aspecto eclucaLivo y prevención de accidentes a 

los miembros Je la sociedad en general. 

5.1.2.l Usuario 

El Trabajador Sociul debe crear una conciencia social para que ad 

quiera una disciplina social en lo que se refiere a las normas <le

tr¿nsilo �:IL� 1 ecidas y obtener asi resultados que vayan en pro 

de su bienestar social. 
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El Trabajador Social debe hacer campañas a la comunidad por los 

medios de comunicaci6n que tenga a su alcance, sobre la señalizaci6n 

de cruces peatonales, señales de tránsito, el establecimiento de 

filas en los paraderos y la salida por la puerta trasera y así poder 

exigir su mejor servicio, en su propio beneficid. 

Hacer campañas 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 formaci6n de los 

grupos de patrulla escolar, para que ésta se encargue de ayudar 

a la correcta utilizaci6n d� las seílales de tránsito. 

La creaci6n de un parque de recreaci6n donde se encuentren las 

disli.ntas seiiales de tránsito establecidas para que los niños se 

vayan fwniharizando, sepan util:i.zarlas y le sirva como ejemplo. 

Evitar el hacinamiento en los buses, tratar al conductofi como persa 

na humünu y observnndo las normas elementales de recreaci6n. 

En el presente tema se analizará el factor tráfico de la poblacj.Ón 

dentro del transporte urbano de pasajeros en Barranquilla. De esto 

se desprende c.¡ue los obreros, casi en su totalidad, deben tomar 

un bus par <\ ; legar al centro y luego otro para llegar a la vía 40, 

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

esto encarec1� por un lado el servicio del transporte urbano y lo 
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hace por el otro más retardallü, 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 senLido más amplio las características <le tipo ocupacional 

se reflejan en la situación relativa dentro de la cmsl se encuentra 

la población como factor productivo. También es sabido que las 

personas con una alta jerarquía dentro de las �mpresas (gerentes, 

accionistas, etc.), los cuales pertenecen a los estratos de mayor 

poder económico ( barrios del norte) saüsfacen sus necesidades c!e 

transporte por lo general por medio de vehículos privados constituyén 

dosc así en un bajo porcentaje del total de la población, transporta 

da por el citado servicio. 

Los empleados (población de medianos recursos económicos) que habita 

en los barrios del centro, nor-occidente y nor-oriente, posee ciertas 

peculiar_idades: 

Que por carecer de medios ele locomoción propios, debe recurrir 

a otros t�les como buses y busetas. 

Que por cuestiones motivacionales y de satisfacción de la escala 

de necesidades :::;e convierten en usuarios principales del servicio 

de taxis y b��elas y en 6ltiCTa instancia del servicio de buses. 

La clase obrera o de escasos recursos económicos ( barrios del sur) 
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se convierte, por ende, 

l'' ,1,r.-,r:- __ '*' 
0�tivr:·-:·""· ' ..,;;., .. � !!),nuvt\l\' 

atf;tut, ,_ ¡ , ,. M 
en la principal utfliz._aa-ora *e! A�vicio

I'I P:t ,., IOIY 

colectivo de buses y es aqui donde debe existir la muyor racionali-

dad en la mayor moviJ idad, esto debido a que 1 os obreros poseen 

normas laborales rígidas, principalmente en cuanto a horarios y 

jornadas de trabajo se refiere. 

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

se requiere es la implementación de un sistema de transporte masivo 

que garanlice su e(ectividad con sistemas ágiles y novedosos que 

bien podría considerar la utiliz·ación del río para movilizar a los 

trabajadores hacia sus centros de trabajo. Solo así podría e] usua-

rio disponer de unus condicione� decorosas de bienestar. 

5. 2 INTEl<VENCION DEL TRABAJADOR SOCIAL EN PLANEACION U.RBANA (MACRO

ACTUACION) 

El Trabajador Socia] entrclria a formar parte de la elaboración, 

planeaci6n y ejecución de planes a corto y largo plazo que conlleven 
•• 

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

Trabajador Social debe panicipar en esto como un mieuibro más del 

equipo multidisciplinario que constituya para tal fin. Se exige, 

por tanto, de este grúµo estudios y acciones tales como: 

- Organizar ..;:impaña::; tendj .... ntes a dar mantenimiento a las calles 

de la ciu<lad debido a que hay algunas de ellas completamente intran-

sitahles. 
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Pensar en el descongeslionamiento de algunas vías (20 de Ju] io 

y Qtl.le 30) para evitar problemas que repercuten tanto en el usu'ario 

como en los conductores. 

Exi.girle a un gremio tan importante como es el del tranporte 

urbano que remuevan los equipos del parque automotor, en busca de 

eficiencia y buena calidad en lu prestación de servicios para un 

bienestar del usuario y seguridad de los peatones. 

El establecimiento de la puerta trasera como medio de prevención 

de accidentes y mayor comodidad del usuario. 

Ei:.tablecim:i.ento de taxi.s colectivos con los que tendría mayor 

cobertura el usuario y poder llegar a su puesto de trabajo o estudio 

con mayor rapidez, comocid�d y seguridad social. 

Propiciar la odopción de disposiciones que sean favorables a 

los conductores en el caso de incurrir en tlelitos (aGcidentes de 

tr�nsiLo ocasionados por fallas mecánicas, exceso de velocidad, 

imprudencia del usuario), y establecer .La condena de acuerdo al 

delito corneU do. 

Organizar �rupos tendientes a velar por el buen estado de visibi 

lidac.l de l 'S ·�·ñales e.le tránsito para poder exigir} e a los conducto 

res su cumplimi.euto. 
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Eliminación del control de tiempo como mecanismo empresarial 

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

La construcción del terminal de transportes y las condiciones 

de seguridad que generaría para el conductor aseguraría una mayor 

disposición de bste para su despliegue laboral. 

Se requiere implementar el servicio de un auxiliar del conductor 

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

Definición de criterios 
, . 

m1n1mos de selección de los conductores 

y pensonal de servicio para que éstos dispongan de elementos de 

relaciones hu1mrnas indispensables en toda profesión. 

Desembotellamiento urbano de la ciudad, ya que existe una inade 

cuada y deficiente planificación de las rutas que deben seguir utili 

zando todas las mismas calles (calle 30 y carrera 45), dificultando 

la circulación de otros automóviles particulares y comerciales. 

Todos estos aspectos negativos en la prestación del servicio de 

transporte urbano tiene que soportarlo el usuario, siempre con la 

esperanza de que se tomen medidas y así poder gozar de un regular 

servicio. El conductor es la persona a cuya responsabilidad se 

le as:i.gna 1 a :1rcstación del servicio, es por ésto que las empresas 

de transporte urbano al contratar un conductor deben tener en cuenta 

algunas normas elementales de relaci6n, es así como podemos observar 
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que en ninguna de las empresas hay un mínimo gra�1 1tt1fé,'-�Paración

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 apatía 

en la prestación del buen servicio de los ciudadanos. 

Podemos así I legar a la conclusión de que estos malos tratos hacia 

los usuarios y la negligencia de la prestación de un buen serv ic�o 

tiene como causa principal, por una parte, la poca preparación del 

conductor y p0r otro lado, existen a] gunos factores tales como el 

exceso de trabajo y que hay conductores que laboran de 10 hasta 

12 horas úüirias exlsLiendo un aspecto psicológico y un estado de 

Lensión nervi.osa explicable debi<lo a .la congestión en la vía, el 

tiempo de que dispone para realizar un recorrido determinado. 

Todos estos aspectos 4ue son necesarios tener en cuenta al hacer 

una plonificación en lo prestación del seivicio de transporte masivo 

en el área urbana de la < i udad de Barranquilla. 

Saludamos con ben�JJlácito el hE'cho de que hoy, cuando llegamos al 

epílogo de �ucstro trabajo investigativo, una Misi6n Japonesa empren 

de un esl u 'i e :-imbicios,¡ para lu racionalizaci6n y el reordenamiento 

del transporte en Burranquilla, lo que ha de r�dundar en el bienestar 

final del usuario. 
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6. CONCLUSIONES

Una ve� realizada nuestra investigación estamos en condiciones 

de concluír: 

Se ha comprobado con �uficiencia que existe un caos y una anar 

quía en la prestación del servicio de transporte público masivo 

en Barranquilla. La irracionalidad de este servicio reside en 

esencia en el cDrácter privado que exhibe la industria y en la 

ineficiencia de las políticas e instituciones encargadas de su 

regulación. 

El p·rincipal factor de irracionalidad, reside en la transferencia 

del subsidio a los propietarios por parte del Estado, que significa 

erogaciones excesivus µura beneficio exclusivo de particulares. 

La cri.sis del tr_;Jnsporte colombiano afecta no solo a los usuarios 

del servicio, sino también al gremio de conductores asalariados. 

Los us� 1 r:�s del transporte urbano se verán sometidos tanto 

a la zozobra LOnstante de las alzas de t�rifas� como el racionamien 

to, incomodldad o peligro propio de un sistema basado en la ganan 
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7. RECOMENDACIONES

De acuerdo con las conclusiones expuestas, nos permitimos recomendar: 

- Adelantar estudios que conduzcan a la nac�.vnalización del trans-

porte urbano, utilizando un modelo que con::;ta de varias etapas, 

en las cuales se profundizará paulatinamente la ingerencia del Es-

tado en ln prestación y racionalización del servicio. 

- Se debe insistir e::n u,1 desmonte pauJ.at.ino del sistema de subsi-

dios procediendo a la adquisición del parque au Lomotor por parte 

del Estado que contratará los costos <le operación, repuestos, e 

impondrá tarifas que no lesionen la economía del usuario. 

- En lo inmecl iat o y aún con el sis Lema, se debe exigir a los trans-

portadores e] cumpJ imienLo de la jornada .labornl de ocho horas, 

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

les, contratación indefi nida, estabilidad lüboral y salarios justos 

para los conductores. 

Es importante trazar planes de orientaci6n y bienestar, tanto 

para el usuario del transporte masivo como para los conductores. 

69 



Para los primeros, se impone inducirlos a un uso correcto y discipli 

nado del servicio, que ha de modificar su diseño de funcionamiento 

para garantizar eficiencia y comocidad, y para el segundo grupo 

se requiere dotarlos de condiciones que permitan su armónico desen 

volvim.i.ento laboral, sin los sobresaltos del sistema de control 

urgente. 

Es imprescindible la construcción de una terminal de transporte 

urbano, concebida no sólo para la erradicación del flujo vehicular 

a partir de LID punto de convergencia, sino para el descanso del 

conductor y la espera cómoda del usuario. 

El Trabajador Social tiene un campo de acción importante en la ra 

ma del transporte urbano, tanto a nivel de lns instituciones oficia 

les reguladoras del servicio como en las empresas privadas que ac 

tualmente lo prestan. En las primeras puede participar en el diseño 

y ejecu�ión de políticas y programas de bienestar, orientación y 

educación del usuario, del conductor y del personal adllÚnistrativo 

y en el ambiente privado puede desempeñarse a nivel empresarial 

o en el gremio de conductores para desplegarse en su campo profesio

na!. 
,. 

Existe la nececidad de constir.uír un Ministerio del Transporte 

que se encarg�e exclusivamente de los problemas de ese ramo. 
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l. DISEÑO DE INVESTIGACION

1.1 FORMULACION DEL PROBLEMA 

El transporte urbano constituye uno de los mecanismos básicos de 

la moderna sociedad capitalista, se articula a los procesos de movi 

lización de los agentes de la producción y de los componentes del 

proceso circulatorio, es por tanto, factor indispensable para la 

realización de la mercancía y por tanto, no se vincula indirectamente 

a la extracción de plusvalía. 

Los destinatarios de los servicios de transporte masivo almenes 

en los ·países dependientes de América Latina, son los miembros del 

proletariado y J as fracciones inferiores de la pequeñ'a burguesía 

moderna, que no tienen acceso a los medios privados e individuales 

de locomoción, son entonces los ni.veles inferiores de la escala 

de salarios los qu& Lienen que disponer de recursos para la moviliza 

ción diario, cuando las empresas no proporcionan directamente dicho 

servicio. 

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

un sentido y una función social que cumplir. 
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Es a partir de aquí que un profesional de las Ciencias Sociales 

puede incursionar en el área problemática del transporte e iniciar 

la apertura de un campo hasta ahora reservado 6nicamente a técnicos 

e ingenieros, puesto que es indiscutible el carácter de servicio 

p6blico que asume el transporte colectivo. 

El Trabajador Social tiene una función que cumplir en la investiga 

ción y b6squeda de caminos y soluciones que se vinculan al bienestar 

social y el campo de la movilización masiva a6n 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 caóticos de nuestras ciudades colombianas, 

en gran medida éstos están determinados en principio por el carácter 

privado que asume la prestación 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 poderío 

de los gremios de propietarios de buses en el país, que constituye 

un verdadero monopolio, se manifiesta en las continuas alzas del 

servj_cio 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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mínimos y no alcanzan a ser auxiliados por el irrisorio subsidio 

que pagan las empr<:!sas donde se encuentran vinculados; ésto para 

no hablar de la gran proporción de desempleados, subempleados y 

trabajadores independientes que no disponen de ningún esfuerzo econó 

mico para asimilar las continuas alzas. 

Por otra part�, el alto costo del transporte que representa para 

los niveles de salarios mínimos alrededor de $9.261.oo mensual, 

se torna discrimina torio para amplios núcleos de la población, al 

punto que hoy se han generalizado las tarifas diferenciales entre 

buses y busetas, transporte sin subsidio con la tendencia hacia 

la generalización de modalidades no intervenidas por el Estado y 

los transportadores, el carácter político social que asume el sistema 

subsidiado y las implicacione� presupuestales que representa. 

Existen otra serie de problemas ligados a los procesos de urbaniza 

ción acelerada del país y al crecimiento desigual entre el parque 

automotor colee ti vo y la población; así mismo, se dest.aca que el 

carácter ideológico de la sociedad de consumo que da prioridad al 

transporte. Adicionalmente a esLos elementos, se conjugan deficien 

cias en las redes viales de la ciudad, en los extensos recorridos 

motivados por el interés en la recolección de mayor número de usua 

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

tión de gente� hacinadas en los incómodos buses. 

Escenas que as1 planteadas las cosas existe una gama de problemas 

76 



que ofrecen perhles para el análisis del transporte y la interven 

ci6n del Trabajador Social en esta área, a partir de aqui nos formu 

lamos algunos interrogantes sobre los que gira nuestn:1 invesU.gación: 

La irracionalidad de la preslacj.Ón de servicios de transporte 

en Colombia, se deriva del carácter privado de la organización del 

sector? 

Qué tendencias seguirá el sistema tarifario del transporte en 

Colombia? 

Será facLible la imµlementación de soluciones de transporte 

rnasi. vo al Lerrws a los tradicionales en la ciudad de Barrnnquill a? 

Se pueden medir los .impactos económicos y las opiniones de la 

comunidad acerca de este Lema? 

Qué papel corrcsµuncle al Trabajador Sociul ante la\ crisis del 

transporte y en qué medida puede vincularse a la comunidad del 

usuario? 

.. 

Existe un campo de acción institucional definido en el ár�a 

del transporte para el Trabajador Soclal? 

1.2 JUSTIFICACION 
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El presente trabajo tiene un sentido porq�e posibilita al Trabajador. 

Social la . incursión en un campo amplio, novedoso y lleno de perspec 

tivas <le servicio. 

Es sabido que el transporte es urio de los aspee tos vi tales de la 

sociedad mo<len1a. Las gnrndes ciudades requieren la movilización 

de !::>US lwb.ilanLes a sus sitios de trabajo, y esta labor, que debería 

ser placentera y confortable puesto que el trabajador actúa en la 

transtornwci.Ón y generación de las riquezas que esLá lle1w ele difi 

cultades, .incomodidades y peligros, hacinam:i.en tos, irresponsabilidad 

de los conductores, pésimo estado de un buen número de unidades 

del purque nutomot.or, n l Las velocidades debida a sistemas de control 

ele tiempo, etc., constituye el drama diario de los c:i.udadanos traba 

jadores que tten(:n que acudir a este servici.o público administrado 

por propietarios privados. 

Es hora de proponer soluciones radicales al problema comunitar i.o 

del transporte en el país y la ciudad, porque si bien la crisis 

es genen1l, ex.i.sten otras ci.udades que la han afrontado sin mayor 

fortuna. 

Barrnnqu.i.J la carece ele buenas vías de comunicación, no dispone de 

transporte y, además, como todo el país, no dispone de información 

sobre su p0u.-nc i.nl ele usuartos ni sobre las necesidades colee ti vas 

de la comuni<laú. 
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dr..· • '. •. tR1"'r . Por otra parte, el usuario de la ciudad no exhibe rsci,rTilt.:i.na social 

que perm.i.ta soportar el hacinamiento. Existen campañas de concien ti

zación que puede desarrollar el Trabajador Social, dirigidas al p6bli 

co y a los conductores 1Jara la armonización de sus relac.i.ones, par 

tiendo de la base de la neces:idad de la nacionalización de este ser

vicio. y Ja eliminación del lucro priv<.1do en él. Indagar socioeconómi

camente acerca del impacto que ejercen las alzas desmedidas habitua

les e inLerrogar acerca de las posibilidades de instauración de sisee 

mas alLernos m�s dinámicos. Todo J.o expuesto, justifica el µresente 

1.rabajo. 

l. 3 OBJETIVOS 

1.3.1 General�s 

Detectar los di V(J.rso:::; factores negativos de los servicios del 

transpor.te uctual pdn1 sustentar propuestas de adopción de alu::rna 

tivas nuevas. 

Establecer pare el Trabajador Social alternativas de intervenci6n 

en el transporta mediante el conocimiento de la problemática de éste. 

1.3.2 Específicos 

Elaborar un programa cl2 acción

des sociales del conductor.
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Proponer innovaciones dentro de los servicios que redunden en 

el bienestar de los usuarios de la ciudad. 

Suscitar la adhesión ciudadana para la adquisición de disciplina 

social colectiva en el uso del transporte. 

Proponer alternativas de acción a corto plazo con el fin de 

lograr cambios en la correcta utilización del transporte. 

1. 4 DELIMITACION

1.4.1 Espacial 

Centramos nuestra atención en el área urbana de la ciudad de Barran 

quilla, lugar donde analizaremos los problemas y al terna ti vas del 

transporte masivo (servicio público). 

1.4.2 Temporal 

Adscribimos nuestro análisis a la coyuntura del Frente Nacional, 

acentuando el interés en las políticas de transporte durante el Cua 

trienio 1978-1982 y a la evolución del parque automotor de servicio 

público masivo, los reajustes del costo en el pasaje, en los gastos 

fijos de los ¡,ropietarios privados, los subsidios, etc. 

1.5 LIMITACIONES 
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Es evidente que w1 trabajo que incursiona en un campo novedoso tiene 

tropiezos iniciales propios de la escasez de bibliografía, la orienta 

ci6n en la problemática, el difícil 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., además en nuestra especialidad_ existe un gran 

vacío de literatura respecto a lo propuesto. 

1.6 METODOLOGIA 

l. 6 .1 Método

Emplearemos elementos metodológicos del método científico, que tiene 

como base los criterios de la lógica dialéctica que asume una posición 

totalizante respecto a los fenómenos de la sociedad, planteando su 

interdependencia y determinación por la instancia econ6mica. Así 

mismo, utilizaremos los proced im�'"n tos lógicos clásicos como la induc 

ción y la deducción, el análisis, la síntesis, contradicción, etc. 

La particularidad del transporte entiende ligada a los procesos gene 
" 

rales del capitalismo deformado del país y su soluci6n total en gran 

parte depende de su cambio estructural. 

1.6.2 Tknicas 
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Se utilizarán los instrumentos técnicos del ni vfi�t;Jropffi.co de la 

investigación, tales como la entrevista estructurada a informantes 

claves, el muestreo probabilístico, los cuadros de correlación, esca 

las de actitudes, etc. 

1.7 HIPOTESIS 

La baj calidad de los servicios de transporte público masivo están 

originados principalmente en el car�cter privado que asume esta indus 

tria en Colombia. 

1.7.1 Operacionalización de Variables 

1.7.1.1 Variable Dependiente 

Caracter privado de la industria del transporte. 

INDICADORES 

Tendencia a la maximización de Ja ganancia. 

Incentivos salatiales individuales a conductores (control de 

tiempo). 

Subsidios a propietarios. 

Carestía de insumos (repuestos, gasolina). 
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Falta de directricis y planeación oficial. 

1.7.1.2 Variable Independiente 

Baja calidad en los transportes. 

INDICADORES 

Hacinamiento de pasnjeros. 

Velocidad e inseguridad del usuario. 

Congestionamiento de vías. 

Alza periódica del transporte. 

Mal estado del parque automotor. 

Falta de organización en el transporte. 

1.8 MARCO CONCEPTUAL 

ESTRUCTURA SOCIAL: En general, la palabra abarca el modo como está 

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 puedt' ,1 -:ir r-, mediante un salto cualitativo. 

DESARROLLO SOCIAL: Es todo lo que hace referencia a todo lo que 
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tiene por finalidad mejorar directamente los niveles de vida de la 

poblaciÓH, med:Lante la utilización de los resultados de la act:Lvidad 

económica. 

INSUMO: Son los factoreis que intervienen en la producción de bien�s 

y/o requiere fuerzas de trabajo, capital y materia prima. 

INSUMOS VARIABLES: Es la fuerza de trabajo. 

INSlJMOS FJJOS: Es el capit al y la tierra. 

USUARIOS: Las personas que emplean ciertos servicios y disfrutan 

el uso ele algo. 

PRODUCCION: Creación, elaboración, cosa producida, producción del 

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

PLANEANJ.ENTO UfmANO: Es la plane.ación de cada uno de los problemas 

que puede brindar la ciudad. 

TARIFAS; Precio fijo que se paga muy a menudo en los servtcios pú 

blicos y que varía directamente con la cantidad del servicio consumi 

do. 

PARQUE AlJTOMOTOl\: El parque automotor es el que está consti.tuído 

por el número de vehículos disponibles para prestar el servicio de 
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transporte urbano. 

DEMANDA DEL SERVICIO DE TRANSPORTE URBANO: Es la cantidad de vehícu 

los que presta el servicio de transporte urbano. 

TAXIS Y BUSES: Vehículos automotores que sirven como medio de trans 

por te urbano; estos servicios a menudo están regidos por tarifas 

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

RUTA: Se define como ruta a la dirección o derrotero para un viaje, 

itinerario o camino; la ruta es uno de los factores más importantes 

en el transporte y de ella depende en gran parte el costo, la calidad, 

los ingresos y la utilidad de fste. 

TRANSPORTE URBANO DE PASAJEROS: Es un importantísimo auxiliar del 

intercambio, es un movimiento o movilización de. un grupo de personas 

en vehículos d.rculando por rutas seleccionadas y de acuerdo con 

horarios fijos. 

TRAFICO: Se refiere a la circulación de vehículos automotores o 

cualquier clase de vehículos por calles y carreras de una ciudad 

o pueblo.

MAXIMIZACG:,! :,E LA GANANCIA: Es la mayor ganancia que se obtiene 

en un período determinado por parte de una empresa, compañía 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 mercancías 

o productos.

MEDIOS DE CONSUMO COLECTIVO: Son aquellos que tienen una demanda 

directa y masiva en el mercado. 

SERVICIO COLECTIVO: Es aquel que prestan empresas o compañías de 

transporte urbano en las capitales y ciudades del país. 
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