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INTRODUCCION 

Los problemas sociales que se generdn a partir de las defi 

ciencias del transporte urbano en la ciudad de Barranqui­

lla, se constituye en el tema escogido para desarrollar la 

tesis de grado como requisito precio para titularnos como 

Trabajadora Social. 

Unos de los propósitos del presente trabajo es desarrollar 

un análisis deteniáo de las necesidades y deficiencia del 

transporte urbano de pasajeros en la ciudad de Barranqui -

lla para establecer calidades de ese ínstrurn2nto de produc 

ción y su eficiencia en la capital del Departamento del A 

tlántico. 

Aquí las rutas surgen en muchos casos de las ideas visiona 

rias de un empresario y por el deseo de lucrar este medio 

en comunidades que hasta en ese momento no cue:itan con éste 

servicie. Estas rutas cubren sectores a nivel urbano pero se 

dan una serie de fenómenos que se presentan como consecuen­

cia del surgimiento de barrios de invasión y nuevas urbani­

zaciones en las cuales el empresario de manera sagaz trata 



de crear nuevas rutas no con la visión de favorecer a di -

chas r:oradores sino con el propósito de acrecent2r sus in 

tereses y aumentar el monto de su patrimonio. 

En la investigación nos hemos planteado los ·siguientes ob 

jetivos: 

-Estudiar los diversos factores qu 0 irfluyen y ;eneran las

deficiencias del transporte urbano en la prestación del

servicio en la comunidad usuaria en la ciudad de Barran -

quilla.

-Conocer la capacidad del parque automotor con el fin de

determinar si satisface a la necesidad de la comunidadusua

ria.

-Determinar los factores económicos, políticos y sociales

de las de.ficiencias del transporte urbano que incide en la

productividad laboral.

-Detectar y evaluar los servicios que se prestan

en cuenta el estado del parque automotor.

� 
. . 

�en1enco 

En coordinación con lo anterior se plantea las siguientes 
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-El desarrollo del c�pitalismo subdesarrollado y dependien

te de nuestro país origina un transpcrt2 que al interior

de los instrumentos de producción se muestra desorganiza-

do y �asplanificado y por lo tanto no satisface las nece

sidades de la población y del mismo desarrollo capitalis

f• r, ·. o .

-La au3encia de planificación en la estructura de la ciu-

dad de 8arrRnquill� no satisface las n0�esidades dB le po

blación ni de la industria originando conflictos sociales.
1 

-La deficiente organización de las rutas de transporte en

horarios de trabaje ocacionan desorganización en las rela

ciones productivas.

-La insatisfacción ce las necesidades del transporte de la

bl 
' , . . t·' . ' po ac1on or1g1nan c�n. 1ictos

llejeros y a violencias entre pasajeros y �anductores.

El método materialista dialéctico es el escogido para reali 

zar la investigación en la medida en que interrelacionando 

se las fases sensorial con la lógica en coordinación con la 

teoría en la práctica se logra pasar del análisis a la pres 

3 



la documentación respectiva de las empresas transportadoras 

> oficinas de trá�sito de esta ciudad, se detallan aspectos

so b r e in f r- aes t r u e tu r a f is i e a . ruta s , e o be r t u ras I e 21 i dad del 

servicio,. de f icie�cias y limitaciones y otras variables al 

respecto. 

Finalmente se enfcca el Trabajo Social frente a la proble-

mática del transporte anallzandose variables cerro comuni -

dad y marginalida� a la vez que se presentanpro�usstas con 

cretas pera la trensformaci6� de la realidad en estudio. 

[speramas que a] finalizar el trabajo, nuestro estudio h2-

oe la problc�átic2 del transporte urbano en buses y buse -

1:qs y que se logr�� sat.i.sfacer- la necesJdad cie abrir �Jn cam 

po de prictica de Trabajo Sc=ial en eslt sector de servicio 

hacia la ccmun1da�. 



l . A K ,t, L IS 1 S GEN ERAL DE LA ES TfW C TURA SO C l C 

ECONOMICA EN EL CAPITALISMO 

La estructura de la sociedad o estructura social se rnan1 -

fiesta a través de una doble articulación: 

Los medios de producción constituidos por el objete 8obre 

el cual se ejerce un trabajo más los instrumentos de diver 

s a í n do l e : H e, r a m i e n t a s , m á q u i n as , e q L! i p o s . e d i f i e i o s , y 

la llamada infr3estructura básica es decir canales, carre­

teras, ferrocsrriles, medios de transporte y comunicación 

en generel. Sobre estos medios de producción despliega el 

hombre esa actividad creadora y transformadora tradicional 

mente designada con el nombre de fue�za de trabaJo. Enlon-

ces, fuerza humaGa de trabajo més los medios de producción 

integran los factores de producción o fuerza productiva o 

de producción. 

La puesta en acti\idad de esa fuerza de produccién, que ex 

perimenta une evolución pro�resiva, continuada a lo largo 

de la historio y �ue en cads época o momento registran un 

nivel o estac0 dt desarrolle especificas alternos del desa 

rrollo de los ir,sc:!'umentos : medios cic trabajo ger,c-ran o 

6 



implican una serie determinable de relaciones entre los hom 

bres (relaciones sociales) que vienen e cristalizar deciso 

riamente en la propiedad o no propiedad, capacidad o no ca 

pacid2ci de disposición, control o faltas de éstas sobre los 

medios de producción. 

A la articulación de �stos dos frentes: Fuerza y relaciones 

de producción se les conoce como la Estructura Económica de 

la Sociedad. Económica porque se define en el proceso de 

transformación y producción de bienes. Sobre esta estructu 

ra se levanta el conjunto de las instituciones alrededor de 

las cuales se desenvuelve la vida social. Esta nueva articu 
, .. 

lación es desicnada como super-estructura la cual �emprende 

dos grandes campos: lo juridico-politico y lo ideológico. 

Lo juridico-político es el Estado con el aparato político, 

es decir ]&3 instituciones y medios de administración y con 

trol, la burocracia y el • , • .s.. eJerclLO y de otro lado los partí 

dos, grupos de presión, asociaciones � frentes políticos; 

pero t 2 mbien el lla�ada aparato jurídico, o sea 1 las regla 

mentacianes, leyes } prácticas legales más sus recursos , 

de implementación conforme a los cuales el Estado pretende 

controlar el conjunto de las relaciones entre sus subditos. 

Lo ideológico es el �mbito de las forras determinadas de 



conciencia social, la vida intelectual, las for�as ideológi 

cas bajo las cuales los hombres adquieren conciencia. 

En la teoria marxista de la historia existe la tesis de que 

unos procesos son determinantes de otros, es decir, que el 

carácter especifico de uno de ellos en un momento dado defi

ne la forma y/o el contenido de otro. La forma �és general 

de la teoría sostiene que el estado de desarrollo de los 

instrumentos de producción o de la infraestructura básica 

define el nive) general de las fuerzas productivas al cual 

corresponde un determinado tipo de relaciones de producción. 

La teoría marxista de la sociedad sostiene y enfatiza que 

la coordinación entre las fuerzas productivas � las relacio 

nes de producción al interior de un determinado modo de pro 

dccción o formación socio-econ6mica no acontece de manera 

mecénica sino dinámica y que esa dinamización esta dada den 

tro del contexto de la lucha de clase, ya que las relacio 

ne� sociales de producción estan dadas por la coordinación 

de la humanidad� resulta ser precisamente la clase trabaja 

dora quien dirige las fuerzas productivas, de ahí que no se 

df un movimieGto mecánico sino una acción dins-izante. 

E� la estructura social de las fuerzas producl!\as, en cuyo 

seno esta el trabajo humano ) las relaciones e� oroducció� 
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se desarrollsn en constantes contradicciones, que dentro de 

la sociedad dividida en clases son la base del desarrollo 

social. 

Esto quiere decir que en ningGn momento puede ni debe verse 

aislada ni mecanicamenle la integración o contradición fuer 

zas productivas-relaciones de producción del contexto de la 

.lucha de cla2es. 

Los instrumentos y medios de producción no podrian tener in 

tensificación, variantes dinámicas acorde a situaciones con 

cretas sino estu�iese la humanidad en la dirección de las 

fuerzas productivas, en término amplio y complejo que no 

pueden ser variados de manera elemental. 

En la Sociedad capitalista se present&n variantes 

fuerzas productivas con respecto a las sociedades 

res, pués el surgimiento del trabajo asalariado y 

tal trae consigo implícito �ayor dominación donde 

en L;;s 

anterio 

1 
. 

e-'- cap1 

inclusive 

la fuerza de traba.jo h;Jí:;ano se convierte en mercar.cía. 

Para un mayor , , 
. . 

ar1811S1S O cor:rensión d&l estudie se debe te 

ner en cuenta que .la produce i.ón de mercancías \'f; é estar in 

fluenciada a su �e7 por el �¡po de desarrollo tecnológico 

presentado en ur, 'Tiomer,to da,::::J, de esa ,.anera es r2ciJ poder 

9 



saber como los medies de transporte de mercancías no son 

los mismos sino que varían acorde a la infraestructura 

tecnología y avance en un país o región determinada. 

La mercancía es, en primer término, un objeto ex 
terno una cosa apta para satisfacer necesidades 
humanas, de cualquier clase que ellas sean. El 
carácter de estas necesidades, el que broten por 
ejemplo del estómago o de la fantasías, no inte 
resa en lo más minirno para estos efectos. Ni in 
teresa tampoco desde este punto de vista, como 
ese objeto S8tisface las necesidades humanas, si 
directamente como medio de vida es decir como ob 
jeto de disfrute o indirectamente como medio de 
producción. 1 

Toda mercancia se caracteriza por tener un doble valor, de 

uso y de cambio. El valor de uso como su nombre lo indica 

es el que lleva implícito toda mercancía
! 

por el simple he 

cho de permitir satisfacer una necesidad indistintamente 

de que la misma sea básica o suntuaria; el valor de cambio 

o valor Gnicamente seRala la cualidad de un producto para

ser cambiado en el comercio por otras mercancías. Adn cuan 

do tanto en los valores de uso como de cambio se encuentran 

interrelacicn2do en una complejidad económica. 

Es necesario rP-saltar que en el capitalismo, desde su fase 

l ',, t,, AR X , Car 1 os . [l Capital Crítica de la Economía Política,

Vol.I, Fondo de Cultura Económica, Decima Tercera reim 

presión. Bogotá, 1977. p.3. 
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mercantil cuando el comercio de mercancías se incrementa 

grandemente h3ciéndose impre�indible un medio de comunica 

ción y producción para el transporte de las mercancías de 

un lugar a otro. 

La mercancia no surge de manera fortuita o accidental, sino 

que es un proceso que se va desarrollando desde los tiempos 

prehistóricos hasta la actualidad. 

rn los albores de la humanidad al no haber división de cla 

ses la unidad fuerzas productivas-relaciones de producción 

tenían implícitos otros contenidos donde no había pluspro 

dueto, todo se hac�a para una colectividad laborándose con 

instrumentos de producción toscos. 

En la medida �n que la sociedad se dividfa en clases antagó 

n i e a s s e d a n t r a ns f' o r m a e i o n es e n t o da s i a s b a s e s e e o n 6 mi e a s 

(fuerzas productivas-relaciones de producción, objeto de 

trabajo); esto permite que se vayan dando exigencias en 

las relaciones comerciales y sociales. 

En un proceso desigual las transaciones mercantiles tienen 

especificaciones diferentes desde cuando la humanidad escla 

va era considerada una mercancía hasta la época actual, don 

de no sólo la fuerza de trabajo es mercancía sino la misma 

ha sido desplazada por lo tecnología. 

1 ' 
_i . .l 



Desde la primera división social por sexo y ocupación se 

han ido generando otras de manera incesante las que son 

esencia del fundamento de variaciones tanto en la base eco 

nómica como en la superestructura ideológica. 

El insuficiente nivel del desarrollo de las fuerzas produc 

tivas conduce a que la mayoría de los hombres se vea cons 

treRida a preocuparse por el pan de cada dia y que quede 

excluido practicamente de participar en las demás esferas 

de la vida social. 

Dentro del contexto de las luchas de clases se debe compren 

der como el mismo desarrollo desigual de la sociedad es de 

terminante para que se den múltiples variaciones y cambios 

en las fuerzas productivas, este hecho nos va a explicar a 

manera de ejemplo el porque en la actualidad existen países 

de capitalismo autónomo, otros dependientes y otros atraza 

dos a manera de colonia, siendo en los dos últi�os donde se 

agravan, es decir se convierten en precarias las condic10 

nes de vida. llegándose inclusive a situaciones infrahumana� 

por ello solo la lucha organizada y tenáz del proletariado 

será determinante para que mediante cambios políticos se irn 

plemente11transformaciones económicas. ya grande� exponentes 

de la economía mar�ista han sostenido que la eccnomia es la 

politica concentrada. de ahi cue solo una correcta dir�c 
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ción socio-politica al interior de las fuerzas productivas 

ie va permitir al proletariado arrancarle al capital las ITTB 

yores prerrogativas para su bienestar. 

Mientras eso no acontezca, mientras se continuen dando las 

actuales relaciones sociales, cada día una minoria elitis 

ta absorverj de manera despiadada las riquezas que le debe 

ria corresponder al proletariado, siendo victima tal como 

sucede actualmente en muchos lugares de mal nutrición , mor 

bilidad, mort8lidad, analfabetismo, drogadicción� delincuen 

cia; que niegan su dignidad de humano. pués la burguesía 

oprime, explota quedéndose con todas las riquezas, este he 

cho nos permite comprender que si bien la situación es so 

cio-ecunó�ica, las alternativas o soluciones necesitan obli 

gatoriamente ser de tipo político, pero como quiera que la 

burguesía le preocupa gravemente que el proletariado se or 

ganice pués esto constituiría la base para su destrucción, 

es por lo que desde el momento en que la sociedad se dlvide 

en clases soc1ales antágonicas las clases dominantes -y más 

a�n en el capitalismo- implementan el aparato ideológico su 

per-estructural representados entre otros en el Estado, 

ej§rcito, iglesia. fuerias militares. partidos políticos, 

organizacion�s cullurales. religión, �ducación, costumbres, 

radio, cine. prensa. televisión; modos para adormecer a los 

diversos sectores ¿el proletariado e todos los opr1midos ) 
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explotados para que no puedan tener conciencia de sus condi 

clones de existencia y asi sea más fácil la dominación. 

El hombre cumple un u otro papel social bajo la i�fluencia 

de la coacción o de la necesidad cuyo sentido e irportancia 

no estan claros para él y le son indiferentes; los procedí 

mientas, métodos y disposiciones relacionados con su traba 

jo le son impuestos y se somete a ellos corno s1 se tratara 

de fuerzas extraAas: cuya fuente y origen no le s�n compren 

s1bles. 

Dentro del accionar de la humanidad en la sociedad se van 

a presentar variados estados carenciales, problerras y con 

flictos sociales que dentro del contexto de la lucha de cla 

ses van a variar en espacio y tiempo. asi, el m1s�o desarro 

llo de las fuerzas productivas y relaciones de prJducción 

inciden para que las necesidades no permanezcan estáticas, 

correspondiéndole cumplir a la humanidad múltiples acciona 

res, lo que muchas veces genera una abulia al interior del 

grupo social viniendo consigo las fru5traciones, �or lo que 

se hace necesario que la humanidad tenga una constante orien 

tación social para que mediante la organización tanto con 

l a pres i ó n so e 1 2 l e o m o e o n 1 a auto ges t 1 ó n se o b t f -, g a un lli e 

jor nivel de ,ida. 

l.'.; 



1.1. EL TRANSPORTE E� LA ESTRUCTURA SOCIAL 

El capitalis�o se carécteriza por la aparición del trabajo 

asalariado y el capital el que se incrementa con la revolu 

ción industrial a mediados del siglo XVII, donde la méqui-

na se constituye en base determinante para nuevos movimien 

tos entre lal fuerz6S productivas y las relaciones de pro 

ducción, 

"Toda maquinaria un poco desarrollada se compone 
de tres partes sustancialmente distintas; El me­
canismo de movimiento, el movimiento de transmi­
sión y la máquina de trabajo. La méquina motriz 
es la fuerza propulsora de todo el mecanismo. 
Esa méquina puede engendrar su propia fuerza mo 
triz como hace la máquina de vapor, la m¿quina 
de aire calí&nte. máqujna electrom�gnética, etc, 
o recibir el impGlso de una fuerza natural dis -
puesta al efecto, como la rueda hidréulica del
salto de agua, etc. El mecanismo de transmisión
compuesto por volantes, ejes, ruedas dentadas,es
piraJes, fustes, cuerdas, correas, cornunicacio -
nes y artefactos de las más diversas especies;
que regulan el movimiento. lo hacen cambiar de
forma, cuando lo es necesario, transformándolo
por ejemplo de perpendicular a circular, lo dis­
tribuye y transporte a la maquinaria instru�en -
tal, estas tienen como función comunicar a la má
quina-herrc,mienta el movimiento por medio del cuaJ.
está sujeto y mcdela el objeto traz8do.º2.

La maquinaria herra�ienta trae consigo grandes cambios me 

dlante los cuales se dé una mayor ex�lotación del capita-

1 c. 
.... ./ 
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lista al trabajador, éste último se pauperisa, mientras el 

segundo se enriquece, siendo los instrumentos los que van 

a implementar grandes cambios en el proceso de producción 

déndose d ivisiones en la selección del trabajo; predominan 

do la maquinaria manufacturera donde los productos eran 

transportados en un lugar a otro por la fuerza hu�ana y Jue 

go con la ayuda de tracción animal que disminuian los des-

gasies Je la fuerza muscular. 

La maquinaria-herramienta trae consigo en el caso del trans 

porte aspectos positivos para el proceso de producción, se 

convierte en un auxiliar fundamental para que lae personas 

puedan desarrollar diversos tipos de actividades socio-poli 

ticas y culturales. 

Enfocando a nivel general el contenido de la maquinaria, tal 

es el sentido primerio de la nota bibliogréfica, se debe a­

nálizar como todo proceso lleva intrinsico lo contraric,asi 

si bien la maquinaria es un gran avance para la sociedad,la 

misma trajo consigr desde su surqimjentc y con la revoluciGr 

jndustrial el despl2zarniento de mano de obra. es jpcir un 

inmenso ejérci"'.:o de desocupados que c�r;stituyer, �- factor i,e 

gati\o parb obtener la colecti�izació� del bienes:ar. 

El avance de la int�stria manufacture�a reqLiere mayores 
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exigencias de las fuerzas productivas dándose así variacio 

nes a la estructura que venían predominando respecto a ma 

quinarias aisladas, es decir que anteriormente todo el ma 

nejo de un motor como el de la fuerza de trabajo humano se 

hacian de manera aislada sin coordinación, buscándose varia 

ciones que irían en favor ·de toda estructura socioeconómi-

ca. 

' 

De este modo, la industria de maquinarias se fue e 
1evenado de un modo espontáneo hasta un nivel mate 
rial desproporcionando a sus fuerzas. Al llegar a 
una determinada fase de su desarrollo, esta indus­
tria no tuvo más remedio que derrivar la base sobre 
la que se venían desenvolviendo y habia perfeccio­
nado dentro de su antigua forma para conquistarse 
una nueva base més adecuada a su propio régimen de 
producción. Y así como la méquina suelta no salió 
de su raquilisrno mientras sólo se estuvo movida por 
hombres y el sistema maquinista no pudo desenvolver 
se libremente mientras las fuerzas motrices conoci 
das (tracción-animal, el vi ento incluso el agua:no 
fueron sustituidos por la máquina de vapor, la gran 
industria no se sobrepuso a las trabas que embara­
zaban su libre desarrollo mientras su medio de pro 
ducción característico, la máquina permaneció me -
diatizada por las fuerza y la pericia personal es 
decir en tanto que dependió de la fuerza muscular 
la agudeza visual y la virtucsidad manual con que 
el obrero especializado en la manufactura, ei arte 
sano fuera de ella manejaban sus diminutos instru-

t- / �' men�os ,.,J. 

Según lo anterior Marx seAala como el proceso de 1 � .1a rorma -

ci6n y desarrollo de mercancías en la maquinaria capital is-

ta se dan desarrollos desigüales donde surge la necesidad 

3IBID, p.312.
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del transporte propiamente dicho para el tráfico de mercan 

cías de un lugar a otro; el cual se hacia rudimer.tariamen­

te mediante la tracción animal, siendo que la producción 

mercantil exigio medios de transporte más sotisficados. In 

trodiciéndose en la empresa de hilar y tejer la locomotora 

de dos patas que alternarnente movía un caballo garantizan­

do así el traslado rápido de mercancías. 

El desarrollo tecnológico incide p2.ra que se den variacic­

nes co11cretas en los medios de transporte, asi es imposible 

pensar qL•e siempre han existido los buses de 18 actualidad 

o que este haya sido principal expresión de transporte�pués

se ha dicho que él mismo surgió básicamente para el trasla 

do de mercancías de un lugar a otro donde habia que atrave 

zar grandes espacios. esto nos hace suponer a simple vista 

que fueron grandes embarcaciones fluviales. marºitimas y te 

rrestres las que primero incursionaron en nuestra sociedad 

y en donáe se generaron las premisas para su sotisficación. 

Dentro del contexto del contenido ideológico que se ha dado 

al trabajo se puede comprender come el mismo desarrollo de 

sigual de la sociedad es determinante para que en unos luga 

res en materia de transp0rte se presente tecnología avanza 

da y en otras atrazada. 

Csrlos Marx explica en el pri�er volumen de su cb�E el Capi 
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tal Crítica de la Economía Política como las comunicaciones 

y medios de transporte se constituían en el principal obstá 

culo para la producción del capital. El aparecimiento de 

barcos fluviales de vapor y los ferrocarriles garantizaron 

que al inicio del siglo XIX se fuesen superando las trabas y

deficiencias presentadas en el proceso de producción y co

mercialización de mercancías. 

De la maquinaria no se pueden separar mecanicamente los me 

dios de transporte, no crean valor, sen parte del capital 

constante que transfieren el producto dentro de la compleji 

dad de las relaciones de producción requiriendo de un mante 

nimiento y adecuado uso que garantice su estabilidad en un 

momento determinado. 

La industria manufacturera trae consigo variaciones no solo 

en los instrumentos de producción y trabajo sino tambien en 

los mismos medios de producción, así, es imposible que se 

pueda tomar aislados sin causa y efecto las diversas trans 

formaciones presentadas en la industria capitalista, siendo 

esta la que exige mayor explotación de las fuerzas labora 

les, dándose situaciones inhumanas que acrecientan un ejer 

cito industrial de reservas. 

Los cambios de tecnología en los medios de producción lle 

van intrínsico transformaciones y una politica determinada, 
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utilización de mayores riquezas, inversiones a gran escala, 

siendo esta una de las explicaciones acerca del porque en 

el proceso manufacturero capitalista se dan variaciones y

situaciones c�si antagónicas entre si, sin embargo las con 

diciones de vida del trabajador en vez de mejorar se empeo 

ran. pués el capitalista lo que desea es un enriquecimiento 

desenfrenado para lo cual formula las propias leyes y nor 

mas de la economía burguesa. 

"a. El acortamiento de la distancia geográfica den

tro de las diversas fases de producción de una mer 
cancia. 

b. El desglose constante de operaciones e intensi
ficación cualitativa de la especialización (por la 
simpl1ficaci6n del trabajo para cada obrero parcial) 

c. El enlace o coordinación orgánica de las distin
tas y mult1ples operaciones en que se subdivide un 
procesn de producción. 11 4

[l acortamiento de distancia geográfica la dinamización de 

acciones cualitativas. la coord1nación y tecnificación del 

proceso de producción requiere mayor complejidad en la es 

tructura. 

4
GAHCIA, Antonio. Bases de Economía política, Antología del 

Pensamiento tconómico y Social de América Latina,Vol. 

IV, Tomo I. Bogotá 1981 p. 145 

20 



económica donde los medios de comunicación y de transporte 

son fundamentales para el impulso de relaciones mercantiles. 

Se hace necesario con base a lo anterior entrar a detallar 

el papel del transporte como instrumento de producción, co 

mo elemento impresindible en el tráfico de mercancías de un 

lugar a otro. 

l. 2. EL TRANSPORTE COMO I�STRUMENlO DE PRODUCCION 

Desde el momento en que surgen motores por combustión inter 

na, la utilización de la eléctricidad y la técnica automo 

triz al servicio del capital se van garantizando la agiliza 

ci6n de la producción de mercancías, el tr�fico de la misma 

y el acrecentarn1ento del mercado capitalista. 

ll transporte como instrumento de producción se constituye 

en un elemento fundamental para la economia del pais, por 

que permite y facilita los recursos físicos de los produc 

tos y de las personas. Basta con dar un vistazo a los he 

hechos reales de la vida y asi darnos cuenta como los cam 

bios de orecios en los insumos llevan a que los vehículos 

de TransporlP encarezca¡i sus precios lle\ando esto como con 

secuencia a un detrimento de la comunidad. 

Ll transporte ademés de ser utilizado para trasladar persa 
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nas y mercancías es al mismo tiempo una actividad personal, 

un servicio social � una industria. Uue dentro de la misma 

sociedad moderna tanto los vehiculos de transporte aéreos 

como los marítimos. fluviales y terrestres se mue\en y ac 

tuan con base a deri\ados del petrileo
! 

asi, en un mundo de 

constantes guerras) presiones sociales a nivel mundial, el 

oro negro tiene fluctuaciones incesantes en el mercado mun 

dial. 

Por este hecho de una u otra manera repercute en el valor 

de automotores y en el precio de pasajes, lo que a su vez 

dentro de una cadena interrumpida lleva para que sea mayor 

el costo de la vida incidiendo esto sobre nuestr8 economía. 

Desde el surgimiento del automóvil en las primeré5 decadas 

del siglo XX. instrumento éste que lleYa consigo una comple 

ja tecnología en su elaboración, se ha superado el transpor 

de rnercancias y personas en carretjlla, carros de trae 

ción animal y otros medios de madera p�ra dar paeo a las ca 

racterísticas de la tecnologia actual. 

Le importancia del 2utomóvil es tal Q�? mient; as élites bri 

tá11icas, francesns
1
alemanes y norteaffie�icaras se apoderan 

de la construcción �e vehículos automcror, el re5:o del mun 

do se endeuda ante los organismos fina,cieros e :nternacjo 

nales para adaplorsc 8 los adelantos Cf la socif:;d, a Ja 

22 



que va a permitir facilidad en las actividades de las per 

sones, en su loco�oción de un lugar a otro. 

El transporte pasa a ser autónorno cuando deja ser un simple 

acto de traslado de personas 2 cosas para convertirse en ac 

tividad regclar de distribuci�n de bienes, servicios y per 

sonas, facilita y disminuye e, algunos c3sos la distancia 

en los factores de produccióP entre el producto y consurni-

dor, lo cual aumenta y contriouye al desarrollo económico 

) social del país. 

El transporte aunque solar.ente forma parte del pro 
ceso total, tiene un papel de importancia primor -
dial y puede ser considerado coGo el principal �on 
formador de la estructura física urbana.Las activi 
dades de las rersonas por necesidad separadas re -
quieren de comunicación (S). 

El transporte aparece como uns estructure b¿sica en los ins 

trumentos de prod��ción y se �bica a nivel de la 1nfraestruc 

tura de la sociedad y como ta! es un indicador que puede me 

dir el nivel de crecimiento o desarrollo de una nación. 

El transporte es el primer se:vicio convertido en p8blico 

5�U[�ftc c,;!17 u�---r Jo-e u "'""'� ' ,_, _,_ ._ . ::,;_,c, t, • Ser.icios P�blicos y Tarifas. 80-

gotá, :983, �.36. 



para Colombia. \o solo a nivel nacional sino también mundial. 

Desde el momento an que el vehículo automotor es tomado como 

instrume�to en el proceso capitalista se van a obtener varían 

tes favorables en la economía capitalista se dis�inuye inten 

samente tiempo en el traspaso de mercancías de un lugar a o 

tro. 

El transporte se constituye en un subsector de la economía 

capitalista, donde el caso concreto de Colombia de dependen­

cia económica a impedido que la burguesía tenga un control 

directo sobre él. 

En el desarrollo tecnológico de la sociedad capitalista y la 

empresa del transporte demanda múltiples gastos que estan da 

dos no solo en la compra de vehículos, sino en las insumos 

para su mantenimiento, en las se�alizaciones, en la infraes 

tructura de vías, seguridad y prestaciones sociales a los con 

ductores, conllevando a que se requieran grandes erogaciones 

financieras, por lo que en algunos lugares tal como acontece 

en Colo�bia la burguesía a través del Estado se ,e imposib1 

litado de la dirección y control del transporte cdbl1co. 

Lo anterior permite que grandes financistas pri,ados manejen 

la industria del transporte a su libre albedrio 1 �aciendo 1r
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poner su voluntad en todo momento y lugar, no garantizándc 

se una óptima calidad del servicio, de ahí que tal corno su 

cede en la ciudad de Barranquilla muchos vehículos esten 

propensos en altos porcentajes a grandes riesgos de acciden 

talidad, a demás los patrones suspenden el servicio cuando 

lo desean sin tener en cuenta los perjuicios que le acarrean 

a la economía del país y al bienestar ciudadano. 

La problemática del transporte como sub-sector de la econo 

mía tiene matices agravantes cuando irresponsablemente al­

gunos empresarios se declaran en crisis financiera, sin que 

el Estado asuma medidas ejemplares mientras que miles de tra 

bajadores, inclusive algunos logran prestar más de veinte a 

ñas de servicios a la empresa son despedidos sin el pago de 

ninguna prestación económica tal como sucedió recientemente 

en el transporte áereo con la empresa Areocondor . 

. La situación conflictiva del transporte automotor se hace ma 

yor por el complejo mecanismo de las importaciones donde 

prácticamente se impide que se obtenga una dotación acorde 

a situaciones específicas en un momento dado. 

Inclusi,e no habiendo un control sobre marcas, modelos y res 

pectivos insumos de los instrumentos que se requieren. 
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"Importación de equipos de todas las marcas y modelos imagi 

nables, la adaptación de equipos inadecuados para el servi 

cio al cual se destinan las compras de equipos sin previ 

sión para los repuestos necesarios"(6). 

Como una repercusión directa de la calidad de país dominado 

dependiente, en Colombia existen pocos técnicos en ramas co 

mo la automotriz a pesar de existir entidades que como el 

Sena se encarga de ello. Lo cual se constituye en un obstácu 

lo para que se de el ensamblaje y mantenimiento permanente 

de vehículos, incidiendo para que el complejo sistema del 

transporte automotor muchas veces se vea obstruido, disminuí 

do en nuestra realidad. Este hecho lleva a que a nivel nacicr 

nal en diversas ramas del transporte muchos vehículos son sa 

cadas del servicio porque carecen de una pieza que se fábri­

ca en el exterior y debido al lento proceso de las aduanas 

en Colombia, tales vehículos son dejados a la interperie don 

de con el correr del tiempo la humedad, agua y calor los con 

vierte en inservibles, sin que existan normas o mecanismos 

que prevengan tal situación en un momento determinado. 

6
rNSTITUTO NACIONAL DEL TRANSPORTE, Organización Administrati 

va para el Transporte Administrativo en el Area Metropo­

iitana para Bogotá, Colombia, p.303. 
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En Colombia controlan el estado del transporte que es de ti 

po privado, pero donde él en ningdn momento retribuye pérdi 

das, que se dan no por culpa de los empresarios, tal es el 

caso a nivel nacional cuando los movimientos obreros popula 

res y revolucionarios realizan alguna protesta contra el Es 

tacto, por lo regular acuden al incendio o apedreamiento de 

buses sin que los transportadores sean responsables de las 

protestas que ellos realizan. 
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2. EL TRANS�ORTE :oMO SERVICIO PUBL:co

Al hablar del transporte como servicio público se debe bre 

vemente resaltar el enfoque que sobre ello se tiene. 

Se comprende como servicios públicos aquellos aspectos im 

prescindibles para la vida comunitaria y que �ecesariamente 

deben ser del control del gobierno, pués es utópico, impo 

sible que cada familia de manera particular puedan proveer 

se de ellos, tal es el caso del transporte, energia eiéc -

trica, acueducto, alcantarillado, vigilancia, entre otros. 

La atención de los servicios públicos se constituye en una 

de las funciones inherentes, irrenunciables que le corres­

ponde a todo lstado, pero que el problema de la dependen -

cia económica en los paises subdesarrollados lleva a que 

la burquesia a través del Estado tenga que recurrir a la em 

presa privada para prestar estos servicios. 

Los servicios públicos cobijan por lo regular la satisfac­

ción de necesidades primarias que requieren ser atendidas 

acorde al desarrollo de la sociedad en la actual etapa,his 



tórico. 

El transporte como servicio p�blico se materializa en el 

aéreo, fluvial, marítimo y terrestre,_con particularidades 

concretas en un momento determinado, para cada uno de ellos. 

El transporte es tan antiguo como la misma humanidad, pués 

desde tiempos remotos las bestias constituyen el elemento 

necesario para comunicarse las personas de una región a o 

tra y transportar mercancías, teniéndo una proyeccción en 

la medida en que el hierro y otros metales así como las ma 

quinarias de vapor son utilizadas en la industria. 

El transporte promueve la oferta y la demanda en el sector 

público, estando esto en relación con la infraestructura em 

pleada, dentro de un sistema socio-económico determinado. 

A nivel mundial el Transporte más empleado ha sido desde 

tiempos antiguos el marítimo y fluvial, pués por medio de 

él se logra la distribución de mercancías de un lugar a o 

tro, de ahi el porqué se constituye en un servicio público 

ineludible en la economía de los paises organizados. 

Desde el punto de vista económico el transporte es 
el factor que hace posible la distribución de pro 
duetos, situándose en un lugar intermedio entre la 
producción y el consumo. Elementos esenciales de la 
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org anizac1on del servicio del transporte son las 
vías y medios o mecanismos empleados, que, aun -
que muy condicionados por las características geo 
gráficas del espacio en que se desarrollen, depen 
den en última instancia de la política adoptada 
con anterioridad. Básicamente pueden encuadrarse 
en las modalidades de transporte terrestre (por 
ferrocarril o carretera), fluvial, marítimo y aé 
reo. Su utilización óptima depende de la selec -
ción de la modalidad más adecuada para satisfa -
cer sus necesidades mas concretas en función de

la distancia, el peso, el volumen, la urgencia o 
la conservación del objeto del transporte, y de 
la mejor complementaci6n y comhinación de todos 
ellos. Aunque la estructura básica de las redes 
( l i ne a l , r ad i a 1 , p a r al e 1 a , et c ) e o n d i e i o n en en bue 
na medida la evolución de esta actividad, su fun 
ción se ha ido acomodando a las características 
del objeto que se ha de trasladar (el transporte 
de persona, por ejemplo, es muy distinto si es pa 
ra trasladarse al lugar de trabajo o por motivo 
de ocio). Un tratamiento aparte merece el trans­
porte urbano cuyo crecimiento plantea cuestiones 
que sobrepasan la problemática del transporte en 
sentido estricto (7). 

Actualmente el transporte permite el traslado a los lugares 

de estudio, de trabajo, centros comerciales, recreativos, 

culturales y cualquier otra actividad de la vida cotidiana, 

siendo de gran complejidad en su uso lo que debe servir de 

base para que los gobiernos pusiesen mas atención en la pres 

tación del servicio, pero no acontece así puesto que el in 

terés que prima es esencialmente el económico y utilitario 

fin último del capitalismo. 

7
DICCIONARIO ENCICLOPEDICO PLANETA. Tomo X, Edit. Planeta, 

Bogotá, 1979, pp.4744 y 4745. 
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El transporte como servicio público conlleva a la utiliza 

ción de capitales por parte jel Estado para el ma�teni�ien 

to del sosten económico, pero en Colombia a excepción del 

transporte ferroviario, los demás medios son de propiedad 

privada lo que no deja de generar conflictos socio-econó 

micos, pues las mayorías de las veces prima el interés pri 

vado sobre el público. 

El transporte pGblico por autobus o m1crobus al igual que 

el de taxis se incrementa en Gran Bretaña y Europa desde 

comienzos del siglo XX de ahí bien pronto se irradia a to 

da América y resto del mundo. 

Las diversas modalidades del transporte urba no constituye 

ron una alternativa a las limitantes presentadas por los 

ferrocarriles y tranvías. 

El transporte p�blico se constituye en una necesidad senti 

da de la población no solo en Colombia sino a nivel generaL 

El proceso desigual del capitalismo subdesarrollado en Amé 

rica Latina incide para que tal, como acontece en Colombia 

concretamente el transporte y sus diversas expresiones deje 

de ser un lujo para convertirse en una necesidad �en antaño 

quien se movilizaba en taxi o era propietario de éi era con 
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siderados persona vanidosa .. 

El proceso migratorio de zonas urbanas lleva a que en las 

grandes ciudades colombianas se presente el transporte ur 

bano como una necesidad de las personas para transportar 

se de un lugar a otro, pero la desplanificación urbana trae 

como lógica consecuencia un caos de este servicio, conflic 

tos de diversos órdenes lo que no es accidental en los de­

sequilibrios dados al interior de la estructura socio poli 

tica, económica. 

Siendo el transporte un servicio público reglamentado por 

el Estado Colombiano tal como se profundizará más adelante, 

deberían existir los mecanimsos oficiales para garantizar 

su prestación, pero la crisis socio-económica y la irrespon 

sabilidad de la clase política dirigente lleva a que se ca­

rezca de un parque automotor oficial debidamente controlado 

y vigilado, porque el Estado en ningún momento se ha preocu 

pado por mantener un control directo sobre el transporte. 

La importancia vital del transporte debería ser base para 

que el gobierno de nuestro país lo convirtiera en una empre 

sa estatal , sin embargo al no acontecer esto en Colombia, 

los grandes empresarios como propietarios de empresas de 

transporte la manejan a su acomodo facilitando ésto para que 
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sean cada \ez mayores los deterioros, calamidades y proble 

mas en este servicio. 

2.1. RESE�A HISTORICA DEL TRA�SPORTE 

Al hablar sobre la reseña histórica del transporte casi que 

obligatoriamente hay que remontarse al proceso de descubrí-

miento, conquista y colonia de América y dentro de ella la 

provincia de Cartagena de Indias (de la cual 8arranquilla 

hacia parte para esta época), liegaban diversos tipos de e01 

barcaciones desde Europa. lo que facilitó el diseño de ellas 

en nuestras tierras. 

El desarrollo comercial de Colombia (antiguamente Nueva Cra 

nada) en los siglos XVII y XVIII permitió que se diseñaran 

las primeras vías de transporte que fué la ferrea a la vez 

que por la vías las personas se transportaban en bestias y 

luego en coches tirados por éstos. 

El ferrocarril en la Costa Atlántica fué el primero que des 

pués del de Panamá se construyera e0 nuestro territorio y 

que indica la forma como el transporte se inició en la zona 

Norte Colo�biana. 

En el siglo XIX ya en proceso de independencia Barranquilla 
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pertenece al denominado Departamento de Cartagena y luego 

de Bolívar, el viraje que toma la economia a partir de ese 

siglo va a facilitar que se implanten técnicas que contri­

buyen al desarrollo infraestructura!. 

En el año 1871, cuando el puerto marítimo estaban en Saba­

nilla y Puerto Colombia se implementó la comunicación ferrea 

de Barranquilla con Sabanilla mediante el Ferrocarril KOEMIG 

WILHELM d� la Compañía LLEYD Norte Germánico, una entidad a 

lemana que fué la encargada de proyectar el transporte en 

nuestro territorio facilitándose el comercio en toda la re 

gión. 

Con este ferrocarril quedaron de hecho zanjadas 
las dificultades de la comunicación entre el puer 
to fluvial y el marítimo que, como se sabe, hasta 
entonces todo se hacia por el Canal de la Piña y

al haber dado al servicio público bastó para que 
se cumpliera en realidad la condición de purto ha 
bilitado que de años atrás habia concebido extran 
jeras que hacían el tráfico con Cartagena y de pre 
ferencia con Santa Marta comenzaron a establecer 
su escala en Sabanilla. (8). 

2.2. EL TRANSPORTE COMO SERVICIO PUBLICO EN BARRANQUILLA 

El 15 de Marzo de 1873 se dió inicio al ser�icio público po 

pular el coche denominado Guacal, así se dieron las bases 

8
oE LA ESPRIELLA Alfredo. 75 años del Departamento del A­

tlántico, publicaciones comerciales, limitada, Barran 

quilla, Agosto de 1975, p.9. 
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para la organización de la compañia de ornnibus de Barranqui 

lla, integradas por varios comerciantes de la ciudad quie -

nes la crearon con un capital de $4.050,oo teniéndo como fi 

nalidad procurar que los habitantes de la ciudad contase con 

vehículos de locomoción en forma rápida. 

En el transporte se refleja la división cl�sica así, los co 

ches elegantes y lujosos eran tirados por dos parejas de ca 

ballos recorriendo la ciudad desde el centro hasta la parte 

denominada de Abajo, donde tenían asentamientos empresas de 

transporte fluvial y terrestre. 

En el aRo 1912 se dan grandes excursiones de automoviles en 

la medida en que se va expandiendo este servicio y el turis 

mo en Barranquilla. 

El tranvía, el Guacal� los asnos y los carros de mulas se 

constituyen para esa época en la fuente del transporte popu 

lar pués la incursión de automotores ya anotadas es bésica­

mente en la clase pudiente, siendo los primeros de ellos los 

vehículos Ford y Reo. 

El Río Magdalena se constituyó en el medio para que se ir: -

plementara la na,egación fluvial que va a comunicar a Barran 

quilla con diversas regiones de la Costa Atlántica con el in 
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terior del país 

La implementación del tren de bañistas entre Salgar, Puerto 

Colombia y Barranquilla implementara el transporte en nues 

tro territorio el cual se hizo mayor cuando en el año 1918, 

aviadores norteamericanos realizaron el primer vuelo aéreo 

entre Barranquilla y Puerto Colombia. 

En el año siguiente se trajo a Colombia un avión desarmado 

para hacer el primero en ensamblarse en Barranquilla y en 

toda Colombia, esto no acontece de manera accidental sino 

que esta dado por la ubicación estrategica de la capital del 

Departamento del Alántico bañada por mar y río, lo que al 

hacer la �nica con esta categoría ademés de ser ciudad sep­

tentrional va a permitir que por ella ingrese todo tipo de 

comercio e industria al resto de la nación, lo que le ha fa 

cilitado un puesto de privilegio. 

Fué en Barranquilla que por vez primera se elevó un aeropla 

no contribuyendo para que en el a�o 1919 se fundase la sacie 

dad colombo-alemana de transporte aéreo .SCADTA, siendo su pri 

mer presidente Ernesto Cortisoz construyendose para esa épo 

ca el aereopuerto Lansa en los terrenos donde hoy est§ ubi­

cado el barrio Simón Bolívar. 
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En el año l92U de manera oficial se realiza el primer vuelo 

del SCADTA, primero en el país con una nave que fué bautiza 

da con el nombre Hidroavión Colombia. 

En el año 1921 se inaugura en la ciudad de Barranquilla el 

edificio de la aduana nacional que si bien aparentemente pa 

reciese no estar vinculado al tema, por el contrario este 

mecanísmo de aduana va a regular los diversos tipos de trans 

porte comercial que se implementan en la región. 

En el año 1922 se establecieron por vez primera los primeros 

garajes y bombas de gasolina en la ciudad de Barranquilla, 

dos años más tarde, en pleno movimiento de protesta porque 

se pedia mayor atención al gobierno en el transporte por Bo 

cas de Cenizas la ciudad se enluta cuando Ernesto Cortisoz 

y el alemán Ernest Von Krohn fallecen al precipitarse a tie 

rra el Tolima A-16. Para este mismo año se inicia la regla­

mentación de conductores con la emisión de documentos respec 

tivos; ya para esla época la tradicional nevada era sitio 

� 

popular para lavaderos de carros guacales y camiones, tienen 

aparecimiento los buses marca BROCKWAY. 

Los automóviles de lujo NASH fueron utilizados en Barranqui 

lla por el alcalde en el aAo 1925, para la misma época en 

que oficialmente se dan los vuelos internacionales a Centro 
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�mérica, el Caribe. los Estados Unidos, Panamá, Guayaquil y 

Lima; siendo el primer vuelo comercial internacional que se 

da en este continente. 

El auge del tráfico automotor en Barranquilla incide para 

que en el año 1926 se instalen señaladores de tráfico accio 

nados por policías con la leyenda pare o siga instalados en 

los cruceros de la calle Jesús, 20 de Julio, Carácas Progre­

s o, Car�cas Líbano y Caracas La Maria. El auge continuó y 

tres años más tarde se inaugura el primer faro u bicado en 

el crucero de la calle 37 (calle jesús) con la carrera 20 

de Julio (carrera 43). 

fradicjonalmente desde el origen de Barranquilla esta ciudad 

ha sido conocida como la Arenosa por estar sus vías polvo -

rientas, llenas de arenas. En el Bño 1930 cuando se dan las 

primeras pavimentaciones de calles y carreras que facilitan 

el tráfico de automotores, siendo el primer tramo en pavi -

mentarse, lo que hoy es carrera Libano (carrera 45) entre 

las calles 34 (Paseo Bolívar) y 37 (de Jesús). 

El tráfico comercial, el transporte de diversas índole en -

tre Barranquilla y Puerto Colombia se ven favorecidos a par 

tir de 1931 cuando se inaugura la carretera entre Barranqui 

lla y Puerto Colombia. Para estos años surgen la segunda em 
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presa de transporte urbano CUDEBUS (Compafiia Unidas de Buses) 

quienes con vehículos con capacidad de cuarenta pasajeros ca 

d a u no e u b r· i ar, J. as r u t a s p r a do , e e n t r o , d e l i e i a s , b o s t ó n , , e r 

cado� loma fresca, san isidro, Chinquinquirá, rebelo y barrio 

abajo. 

En el año 1937 se da la modernización del servicio del tr2,s 

parle urb�no al igual que se presentan innovaciones en el �a 

rítimo y fluvial cuando el vapor Taralite es el primero en :,a 

sar los Barras de Bocas de Ceniza. 

En el año 1940 se da un acrecentamiento tecnológico de la 

ciudad con la formación del sector industrial de la vía 4C 

lo que de hecho va a exigir mayores tecnologías en el tra0s 

porte. 

El transporte auto�_tor interdepartamental tiene expansiór 

en el a�o 1941 con la construcción y puestas al servicio ce 

la carretera de la cordialidad
! 

facilitándooe así en dos �e 

ras y redia la co�unicación de Barranquilla con Cartagena � 

el resto del país, básicamente en lo referente aJ comerci: 

� lue;o en lo turistico. 

La av12cion comercial tiene n11eva organización con la emp�� 

sa LAC3A en el a�� 1945 permitió el gran aereopuerto en 

DepartEmento del Atléntico. 
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En el año 1952 no solo en Barranq uilla sino a nivel nacional 

toma un viraje cuando el Estado interviene en esta industria 

tanto en lo urbano, como en carretera, carga y pasajero, pro 

yectándose asi los siguientes objetivos: 

a. Organizar y patrocinar empresas públicas priva­
das o mixtas de carácter distrital, municipal, de
partamental; pudiendo expropiar o adquirir los equi
pos pertenecientes a particulares, previa indemni
zación o arreglo contractual scbre el pago.

b. Reglamentar el funcionamiento de dichas empre -
sas y a la prestación de sus servicios.

c. Hacer autorizar importaciones de vehículos y re
puestos pudiendo modificar o eliminar las tarifas
aduaneras requisitos, y demás gravámenes de impor­
tación de elementos destinados a ese servicio pú -
blico de todas estas mercancias. 

d. Fijar para todas las ciudades del país las tari
fas de transporte urbano intermunicipal e interde­
partamental y establecer la forma de pago o presta
ción del servicio de transporte que por esta ley le
corresponde al empleado.

e. Establecer cuando las necesidades del transpor­
te urbano en otras ciudades del pais lo exijan, y

en forma transitorio mientras se establecen tári -
fas definitivas, el sistema previsto en esta ley
para el distrito especial de Bogotá y en consecuen
cia señalar el monto y forma de pago, distribución
y recaudo del auxilio patronal por transporte e im
previstos (9).

Con respecto a lo anterior se debe mencionar q ue muchas ve-

9-----------
CIFUENTES, Ignacio. Legislación del Transporte Terrestre Au 

tomotor, Bogotá, 1985, p.23. 
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ces aparecen �spoc�os en teórias sin a�licaciór1 pr�cticas, 

asi en �ste sentido se deben aclarar como 8n ni.ngi':n rr1ori:en 

to el gobierno n�cional ha hecho exprop1aciones para favo 

Eecer el servicio p�blica por el contrario 18 empresa pri 

veda continda imponlendc sus pretencicnes; de igual forma 

las entidades como el instituto de Transporte y Trénsitu, 

I�TRA se convierten en entes burocrét:cos que no se preo-

C U;) 3 ! ·1 p O .C ü l S e r \..' i_ C i O q t! e l e S C O !' l' e S p O n d e a t. 2 i; d 2 7 ª 

El 3urg1mi2nto de �uevas y variadas emprosas Je transporte 

'3e deben no porque lo.3 e-mpresé1rios ;::>rlvadcs 0iguiendo los 

lineamientos del Estado se preocupen de este s�rvicio aino 

el a Fán de enriquecimiento de comercialización. 

En 01 oeriodo comprendido en�re los aRos 1963 y 1964 la em 

presa Colombia se �ncarga de la 
. . . , 

�noaern.1zac.;1on 

d e .l t e r m i n a l mar .t t � r1 o iJ e 8 ar r a n q u i l i d l o que f 3 e i l i. l.: a e l e o 

mercio a tr3vés da este tipa de transporte can el resto d8l 

mundo. 

H2sta el de l 9óB se nresr:-:ntaba u:: desoi'éGn e 

. ' 
n1ve1 na 

cional el cual se supera con el decreto 770 de �ayo cie ese 

ano que �rea el Instituto Nacional de Trensporte cnn vigen 

cia a nivel nacional donde el contenido de sus doce artícd 

los es el siguiente: 
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�RfICULO l: Crease, adscrito al �inisterio de O 

�ras Públicas el Instituto �acio�al de Transoor 
te, como establecimiento público. esto es como 
Llna entidac dotada de personería jurídica, auto 
nomía administrativa

1 
patrimonio propio, con do 

�icilio principal en la ciudad de Bogotá O.E. 
para el cu M plimiento de las funciones que le en 
comienda el presente decreto. 

�RTICLJLÜ 2: Son funciones del Instituto Nacional 
del Transporte: 
l. Ejecutar las políticas del Estado en materia
de transporte fluvial y de cabotaje.
2. Efectuar estudios técnicos y económicos para
orientar la racional utilización de los equipos
establecer las condiciones de la oferta y la de
manda en las diferentes modalidades del transpor
t. e terrestre , fluvial y de cabotaje ; f i j �. las ta
rifas t cuando fuese el caso asignar las rutas y
horarios de las empresas; comprobar los costos
normales de operación y seAalar las zonas o uni­
dades regionales para desarrollar su política a
fin de garantizar una regular eficacia y continua
prestación del servicio.
3. Fomentar para la mejor prestación del servicio
la creación de organismos de economía mixta con
el fin de vincular el interés de las entidades pú
blicas a dicha actividad.
4. Determinar, previo estudio las necesidades del
transporte terrestre y de cabotaje

! 
recomendar a

la superintendencia de comercio exterior los volu
menes, importación o producción de equipos y las
específicaciones de los mismos con el objeto de ga 
rantizar la oportunina reposición y actualización
del parque automotor. Para el cumplimiento de es­
ta funrión el instituto fijará anualmente las ne
cesidaL:S reales y las primordiales para las dis­
tintas modalidades del servicio de acuerdo con los 
planes de desarrollo económico y social.
5. Dictar los reglamentos, coordinar y vigilar las 
distintas modalidades del transporte público en
sus ramas automotores, fluvial y de cabotaje.
6. Otorgar y cancelar autorizaciones para utilizar
las vías públicas por parte de las empresas de ser
vicio público, de acuerdo con las normas que para
el efecto establecen el gobierno.
7. Otorgar y cancelar autorizaciones licencias de
funcionamiento a las empresas de transporte públi
co automotor, fluvial y de cabotaje en conformi -
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dad con las leyes y las normas que adopta el go 
bierno. 
8. Colaborar con el Ministerio de Trabajo en el
estudio de la situación laboral de los conducto
res de vehículos y en la preparación de la poli
tica gubernamental sobre la materia con el fin
de asegurar a dicos trabajadores mejores condi­
ciones económicas y sociales,
9. Establecer y controlar la operación de rete
nes vasculas y terminales de transporte, de a -
cuerdo con las autoridades competentes.
10. Cumplir y hacer cumplir el estatuto nacio -
nal de transporte.
11. Coordinar con las autoridades correspondien
tes, los servicios de transporte ferreos automo
tor, fluvial y de cabotaje.
12. Los demés que en la actualidad desempe�en el
ministerio de fomentos en el campo de transpor­
te. (10).

El INTRA se encuentra dirigido por una junta directiva quién 

puede delegar funciones en otros organismos para conseguir 

una organización interna óptima del transporte a nivel na -

cional. 

La burocracia predominante al interior de los organismos es 

tatales es fundamental para que el surgimiento y desarrollo 

del Instituto Nacional del Transporte no sea una solución 

dinámica a los problemas de este tipo de servicio en el pais, 

de ahí que cuando se implementan políticas y estudios respec 

tivos prima mas el interés grupista politiquero que el bie-

lülBID, pp.229-230. 
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nestar colectivo. tal es así que muchas veces las empresas 

de transporte varian sus lineas y horarios sin que contra 

ellos se tomen medidas diná�icas. 

En Colombia periódicamente los empresarios cuando quieren 

algo desarrollan paros patronales, imponiendo su voluntad 

sin que el instituto Nacional de Transporte haya tomado me 

didas ejemplares y una prueba de ello esta en las dltimas 

elecciones a organismos públicos donde su totalidad en el 

país el servicio fue suspendido sin ninguna causa justifi­

cada. 

Al Instituto Nacional del Transporte deben vincularse toda 

entidad que de una u otra manera desarrollen actividades re 

lacionadas con el transporte. 

El Instituto Nacional del Transporte es el organismo que va 

a regular toda la actividad de este ramo socio-económico 

del país. 

La Resolución 087 del 11 de Marzo de 1971 estipula que los 

taxis destinados al servicio público urbano, intermunicipal 

o interdepartamental deben tener letreros luminosos sobre

la parte delantera de la capota con la leyenda TAXI, los in 

termunicipales deben llevar la palabra interrnunicipal la ca 
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pota de los vehiculos deben ser de color amarillo y el res 

to de color negro sin embargo éstas normas como muchas o -

tras son violadas constantemente en el medio social. De i­

gual manera existen normas sobre los requisitos que deben 

llevar buses, busetas similares pero se carece de los meca 

nismos lo que de hecho de una u otra manera se convierte en 

causal para el crecimiento de accidentes de tránsito. 

Otra innovación en materia de transporte se presenta en el 

año 1974 con la inauguración del Puente Pumarejo sobre el 

río Magdalena entre Barranquilla y Ciénaga, siendo uno de 

los más modernos del país. 

Dentro de la historia de la aviación en Colombia se debe re 

saltar como Barranquilla fué una de las primeras ciudades 

en que llegaron los denominados Jet y Jumbo. 

Finalmente la construcción de la circunvalar con sus diver 

sos anillos constituyen otra importante infraestructura que 

agiliza y facilita el transporte terrestre municipal e in­

terdepartamental. 

En toda Colombia y particularmente en Barranquilla se care 

ce de señalización, las pocas que se colocan son destrui -

das por bandalos al no existir vigilancia dinámica; los cho
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feres de los buses viven en permanente regateo desconocien 

do la seguridad ciudadana; los pases u carnet son otorga -

dos con influencia de diversos tipos, lo que se�ala desor 

den y la insuficiencia de los organismos reguladores del 

tránsito en Colombio, lo que lleva a su vez a que en ese 

sector se presenten altos indices de accidentabil1dad. 

Concretamente las veinte empresas de transporte urbano exis 

tente en la ciudad de Barranquilla a saber son: 

Transporte Lolaya 

Transporte Monterrey 

Trasalfa Restrepo Hnos. 

Transurbar (Transporte Urbano de Pasajeros) 

Coochofal (Cooperativa de Choferes y frabajadores �el Atlán 

tico). 

Cootrantico (Cooperativa de Trabajadores del Atlántico) 

Coolitoral (Cooperativa de Trabajadores del Litoral) 

Cootransnorte (Cooperativa de Trabajadores del Norte) 

Transmecar (Transporte Metropolitano del Caribe) 

Embusa (Empresa de buses del Atlántico) 

Cootratl¿ntico (Cooperativa de Trabajadores del Atlántico) 

Cootrasol (Cooperativa de Trabajadores de Soledad 

Transoledad 

Flota P.oja Ltda. 
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Flota Angula Lt:a 

Coodetrans .Sociedad de Trabajadores del Atlántico) 

Sobusa (Socieda� de Buses del Atlántico) 

Transporte �tlá,tico S.C.A. 

Transdlaz S.A. 

Transalianco (lansporte de Alianza del Atlántico). 

Las anteriores 3mpresas cubren apr6x1rnadamente cincuenta y

tres (53) Lineas en los diversos puntos cardinales de la 

ciudad. 
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5. CALIDAD D[� TR��SPORTE PUBLICO EN �JSES

BUSETAS EN L� CIUDAD DE BAPRANQ J ILLA 

Es necesario entrar a analizar la situación cualitativa del 

transporte específicamente en la ciudad de B3rranquilla, in 

c��yendose aspectos básicos como su infraestructura, rutas, 

c��vertura en el sentido de líneas, barrios, secto�es resi-

denciales 
. . t . 1 \ 

e 1ndus'r1aies que cubren especial�ente en las de 

nc�inadas horas picos (en la maAana, medie día y de 6 p.m. 

-

) a I p.m. , • 

A 1 hablar de la calidad del transporte público en la ciudad 

d� Barranquilla, se tendrán en cuenta datos entrecados por 

l0s empresarios de Sobusa, Rota Angulo, Cootrant1co, Trans­

diaz, Flota Roja, Cootransnorte, Lolaya. Monterrey. Trasal­

fa, Embusa, Coolitoral, Trasalianza, Soodetrans, Ccochofal, 

Ccotratléntico, Transurbar, transporte Atléntico; asi co�o 

del p�blico en general (rrabajadores, a�as de casa y estu -

d1antes1. 

La calidad del transporte urbano en la :iudad de Barranqui 

lla y su desarrollo se ve frenado por as�ectcs bur�cráticos, 
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pues e _ he eh o de que e l e s. ta do es q u 1 en e m i te l as l e y "' s , 

pero 1a empresa privada es quien tiene a su disposición 

el tra,sporte, incide para que se presente fricciones que 

de una u otra manera inciden negativamente en la presta -

c.Lón �e un eficiente servicio.� 
� 

En torno a la calidad del servicio, el Ministerio de Obras 

Públicas y el Instituto Nacional del Transporte emitió el 

acuerdo U26 de Mayo de 1970 cuyos artículos pertinentes se 

estipulan: 

Para el servicio Urbano: 

l. Sistema de enclaje al chasis
2. Sistema de amortiguador al batidor
3. Estructura del piso, costadJs, estremos y

techo.
4. Cuerdas y dispositivos de accion2m1ento

�anual en la puerta de la antena y neumá­
tico en la tracera.

5. Puerta de emergencia
6. Ventanas y vidrios de segurid8d ce, sus

marcos, empaques, y mecanismos de acciona
:n1entos.

7. Estribos y peldaños r1Jos para ascenso

descenso del vehículo
8. Piso recubierto de caucho convenientemen­

te asegurado
9. Pintura y acabado

a. t.xterios: Con dos capas de base y una
de esmalte
b. Interior: Con una capa de base y una de
laca.

10. Silletería (tapiz2das) fij8 e instalada con
distribución de pasajeros 2-2.

11. Pasamanos, parales, panales y bastones de
bidarnente instalados y localizados asi:
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3. A rea de la entrada: un bastos 1 L:n panel de
decoro con panal y pasa manos.
b. Area del conductor: un para! y un pasamanos
c. Area de circulación: Dos �asamanus a lo lar
go del techo y pasamanos en el espaldar de ca­
da asiento. 
d. Area de salida: Un panel de decoro con pa -
ral y p asamanos
12. Espejos:

a. uno retrovisor interno
b. uno interno derecho tracero
c. uno externo izquierdo

13. Luces interiores localizadas asi: Una en el
estribo de la puerta de salida, ocho en el
techo dispuestas cuatro a cada lado y una
en el área del conductor.

14. Luces exteriores localizadas de acuerdo al
reglamento nacional del tránsito terrestre

15. Sistema eléctrico
16. Para brisas (Vidrios de seguridad)
17. Dos l1mpiabrisas automáticos.
18. CaJa de herramientas
19. Panel de control
20. Compartimiento para indicadores de rutas (in

cluye vidrio, tapa y bombillo).
21. Timbre eléctrico
22. Un parasol
23. Un parachoque trasero (11).

Los aspectos anteriores constituyen base fundamentales para 

analizar los diferentes factores cualitativos que trascien­

den en la calidad del servicio de transporte público urbano 

en Barranquilla, básicamente se tendrá en cuenta lo relacio 

nado a aquello que incide de manera directa en la prestación 

11
cIFU[NTES REYtS, Ignacio. Legislación del Transporte le -

rrestre Automotor, 1985, Edit. Presencia Ltda. Bogotá 

p.177. 
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del servicio y �n la S8CJUT1dad de los usunrios. 

3.1. I�FRAESIRU:TURA F[SIC� 

�l estudiar la :nfreestructura fis1ca del transporte se de 

be -encionar q�e acorde a los datos entregados por gerente 

de �as diecisiete (17) empresas de transporte urbano, exis 

ten 1.407 buses y 231 busetas. 

Con respecto a los 1.407 buses el 51.10% son metálicos, el 

29.70% semimetálicos y el 19.18% de madera, sin negar que 

en tos dos prireros se pueden presentar condiciones de in­

seguridad, funcamentalmente en los últimos de los menciona 

dos se presentan condiciones para oeliqro contra la seguri 

dad humana. 

También se pudo conocer que el 57.49% est�n ubicados como 

buses T.S.S. (7ransporte sin subsidio). y el 42.50% buses 

con subsidio, cuiere decir ésto que transporte más caro es 

mayoría lo que va en decrimento de la canasta familiar. 

La calidad del transporte urbano es fundamental para la se 

guridad ciudadsna, el.lo unido a la correcta ubicación de se 

Aales y demás ;spectos que se enfocaran más adelante; sin 

embargo a pesar del Flujo comercial e�1stente en la ciudad 
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de Bar:;nquilla sólo el 51.10� del transporte sea metálico. 

indica !a no actualización del mismo a las condiciones de 

la épocJ y desde esa perspectiva se hacen necesario que el 

transporte pGblico sea más popular, garantizando la cali -

dad ópt:�a para los usuarios de los diversos estratos socio 

económicos. 

ln el p�esente estudio se tomaron al azar las rutas de: 

Florida Terminal carrera 38 

Florida Terminal carrera 43 

Centro :)Ueblo 

Prado 1-'orvenir 

Ruta 3 

Pasadena Trup1llo 

Expreso Porvenir 

Caldas �ecreo 

Las Florez Cev1llar 

Carrera 54 Unínorte 

Vivero Paraíso 

Bosque carrera 18 

Bosque :arrera 14 

Aduanilla 

Porvenir Paraiso carrera 38 

Porvenir Para1so Vía 40 
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Simón Bolívar carrera 12 

Simón 8;;lívar Carrera 17 

Simón Bolívar Galán 

María /iodelo 

María Modelo El Parque 

María Modelo Las Moras-Las Florez 

Circunvalar Cordialidad 

Estudiantes los Olivos 

Lucero San Felipe 

8ostón Calle 72 

Bastón carrera 53 

Delicias Olaya 

Silencio Valle 

Valle-Silencio 

Mur.i.llo Delicias 

Loma Fresca-Hospital Sourdis 

Loma fresca la Paz 

Porvenir Prado 

Coochofal carrera 20 

Coochofal carrera 19-Relengo 

San Luis Santa Maria 

La Victoria Carrera 14 

Ciudadela-Conidec 

Carrera 50 Paraíso 

Prado Lujo 
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Prado Bostón 

Palmas ;!agdalena Carrera l.!. 

Palrras tlagdalers carrera 17 

Las \Jie-...es 

Silencio Termir.al 

Continuando con la calidad del transporte urbano en la ciu 

dad de Barranquilla encontramos según la tabla l que el54.� 

de los buses tienen puertas traceras, el 26.0% no la tiene 

y el 2U.0% la respuesta no fué precisa se�ún los usuarios 

encuestados. 

Respecto al timbre encontramos en la tabla 2 que el 54.0% 

lo tienen, efi 28.0% carecen de él y el 18.0% la repuestas 

no fueron precisas. 

Apreciéndose las tablas l y 2 podemoas darnos cuenta que e 

xisten buses que tienen puertas traceras con sus respecti­

vos timbres y otros que tienen la puerta mencionada pero 

que carecen de timbre. 

Acerca de la calidad del transporte urbano, si bien hay res 

ponsabilidad por parte de empresario, negligencia de quie­

nes deben hacer cumplir las leyes, también se carece de un 

espíritu ciudadano, de una educación cor.unitaria para pre 
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cionar a que las mismas se cumplan � preservar las condicio 

nes de seguridad, pues sabido es que muchas \eces la cal1 -

dad del transporte se disminuye por culpa de bándalos encar 

gados de cortar cojines, dañar timbres, asi mientras no se 

proyecte una educación social comunitaria, un espiritu civi 

co la calidad del transporte urba no no sers superada. 

La puerta de emergencia es de vital importancia en el ser­

vicio de transporte pues como su nombre la indica garanti­

za una salida rápida en cualquier accidente o emergencia. 

Seg�n los encuestados el 75% no lo tienen, el 20% sí, y el 

5% no supe contestar; acorde a las respuestas esbosadas en 

la tabla 3, la puerta de emergencia solo funciona fácilmen 

te en las rutas: Centro-Pueblo, Caldas Recreo, Porvenir Pa 

raiso Vía 40, Simón Bolívar carrera 12, Maria Modelo estu 

d1antes los Olivo, Porvenir Prado, Coochofal carrera 20, 

resaltandose que según las opiniones de los encuestados e­

xisten lineas en donde los buses tienen puertas de emergen 

cias pero la misma no funciona en: Florida terminal carre 

ra 38, Florida terminal carrera 43, Pasadena Los trupillos, 

María Modelo El Parque, Bastón carrera 43, Silencio Valle, 

Murillo Delicias. 

Los datos de la tabla 3 señalan como en líneas generales la 

puerta de emergencia no funciona correctamente, siendo esto 
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una situación supremamente delicada por los factores que se 

han venido funcionando. 

De tal manera que no se cumplen estrictamente el reglamento 

de tránsito, se presenta un deficiente servicio idealmente
! 

en este aspecto no existen una garantia de seguridad para 

los usuarios del servicio. 

La tabla 4 señala que el buen estado de la silleteria se pre 

senta en las rutas: Florida terminal carrera 38, Centro �ue 

blo, Prado Porvenir, Ruta 3, Caldas Recreo� Carrera 54 Uni­

norte, Porvenir Paraiso carrera 38, Simón Bolívar carrera 

12, María Modelo, Maria Modelo el Parque, Las mora, Las Flo 

rez, Circunvalar Cordialidad, Bastón Calle 72, Bastón Carre 

ra 53, Uelicias Olaya, Silencio Valle, Murillo Delicias, Lo 

ma �resc2 Hospital Sourdis. San Luis, Santa María; los bu -

ses que tienen la silletería en mal estado se encuentran en 

las líneas: Florida terminal carrera 53, Centro Pubelo, Pra 

do Porvenir, Pasadena Los Trup1llos, lxpreso Porvenir, Bos­

que Carrera 18, Simón Bolivar calle 17, Circunvalar cord1a­

lidad 1 Silencio Valle, Loma Fresca, La paz y la Victoria. 

ln líneas generales las tablas anteriores muestran como des 

de éste punto de vista la infraestructura física de los bu­

ses no es la indicada para que gnrantice la seguridad del 
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públic:. 

Se des:rende de és:os hecnos dos situaciones: 

a. Que el tstado no mantiene una es:r1cta vigilancia para

que los transportadores cumplan los requisitos necesa­

ric: para la prestación dei serv1cio.

b. Uue a los transportadores que lo menos le i�porta es la

cor:didad del usuario, ni su seguridad sino su lucro y

ben� f icio personal.

Lo anterior responde a una ley inexorable del capitalismo, 

sobre la cual nos habla Carlos Marx en el primer volumen 

de su Jbra el Capital, referente a que la burquecia sólo le 

interesa el enrriquecimiento desenfrenado sin importarle la 

seguri:ad ni la vida de las personas de los sectores popu­

lares, siendo éstas quién de manera organizada deben luchar 

por ob:ener su bienestar. 

J.2. ��rAS Y COBEP.TURA

En relación a las rutas v cobertura encontramos qu� la li -

neas t: buses sobre las cuales se hizo mención en el acápi­

te anterior cubren de una u otra mnnera la ciudad �or todos 
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los pL-tos cardinales. 

La tab:e 5 basada en las encuestas realizadas indican que 

50.58� �e quienes utilizan el transporte urbano son traba 

jadores. el 29.65% estudiantes y el 19.76% amas de casa. 

ll hec�o de que el mayor porcentaje corresponda a trabaja 

dores indican como el principal grupo humano que utiliza 

el transporte público son los directamente vinculados con 

la economía del país. 

El hecho de que diversos sectores de la población se mov1 

!icen en el transporte urbano señalan la importancia del 

mismo. así, por el solo motivo de que la clase trabaJado­

ra, es decir, el motor del proceso de la producción tenga 

la necesidad de utilizar éste medi r 

1 
debería servir de ba 

se a !a burguecía para esmerarse por la calidad del trans 

porte �úblico, pero la misma existencia del capitalismo, 

sobre el cual nos hemos referido, incide para que por el 

contrario se den las dos situaciones mencionadas, es de -

cir el papel del �stado y los transportadores ante el ser 

vicio. 

El rrecorrido de las líneas de buses se desarrollan en Ba 

rrabquilla acorde a corno se representa en los anexos, don 

de se debe resaltar que de las personas encuestadas el 
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13.58?ó .!.o :ornan cómodamente entre las 6.3ll a.m. a las 7 a.1 

el }6.91� �ntre :as 9:30 a.,. a las 10 a.m .. el 19.75� en -

tre las 8:30 a .� a las 9. a.m., el 16.04\ entre als 10:30 

a.m. y las horas subsiguientes� el 3.70% entre las 7:30 a.m.

a las 8.a.'TI. 

En las horas de la tarde según la tabla 7 el servicio se to 

ma con ma�or facilidad entre las 3:30 p.m. a las !, 
... p.m. sien 

do su por::entaje en un 40. O º�, el 3 8. 0?6 entre las 2:30 p.m. 

a las 3.p.�. el 12% entre la 1:30 p.m. a las 2 p.m. el 6% 

entre las �:30 p.m. y horas mas tarde . 

Las tradicionalmenten denominadas horas picos se convierten 

en unos ée los problemas más escenciales no solo para el pea 

tón sino tambien para el conductor, situación que en varias 

oportunid2des ha generado accidentes inclusive con cobros de 

victimas rumanas, especialmente las denominadas 'Banderas", 

esto acontece puesto que la mayor demanda de transporte se 

dán en unds cuantas horas debido a que no se dá a una ofer­

ta de buses proporcional a la demanda en las horas picos; 

en éste m�srno tiempo se desconoce por parte de los pasaje -

ros la ca�idad humana del conductor, sobre él se lanzan di­

versos ti:os de improperios, no se tiene en cuenta su suge­

rencias para que no se dén las banderas, pero por el contra 

ria en caso de accidente en las horas de mayor congestión 
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es B él a quien se le acusa de tal hecho. 

Las estadist1cas anteriores son importantes tenerlas encuen 

ta pera poder en el siguiente capítulo presentar desde la vi 

sión de Trabajo Social alternativas concretas de interven -

. , 

ci on. 

3.3. CALIDAD DEL SLRVICIO 

En relación a lo que se enfocó en el inicio del presente ca 

pitulo sobre la calidad del servicio teniéndo en cuenta la 

silleteria, puerta de entrada y de emergencia, la tabla 7 

se�ala que el 55.0% opinaron que el servicjo es regular, el 

23.0� son buenas y finalmente el 22.0% expresó que la cali­

dad del servicia es mala. 

La opinión de los diversos sectores populares es fundamen -

tal teniéndose encuenta para que se oriente a la comunidad 

respecto a la forma co�o se debe presionar ante las entida­

des respectivas para que se mejore la calidad de: servicio. 

3.4, DEFIClE�CIA \ DEL1N1TACI0�ES 

Al est�diar las deficiencias � delimitaciones de: transpor 

te urbano en Barranqu1lla. se deben analizar var�ables como 

iniciación y finalización del servicie, hcrarios de salida 
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y llegada, y llegada de trabajadores, estudiantes y amas de 

casa tomada de mues�ra. 

La tabla 8 muestra como 1 �ervi cio se inicia entre las 5 

a.m. y las 7 a.m. y la finalización entre las 7 p.m. y has

ta más allá de las lU p.m. aquí se muestra la mayor defi 

ciencia de transporte, pues el 27.0% finaliza entre las 7 

p.m. y las 7:30 p.m., el 23.0% entre las 7.31 p.m. a als

8 p.m., el 2U.0% entre las 9.01 p.m. y las 9.30 p.m., el 

14.0?é entre las 9.31 p.m. a 10 p.m., el 7.0% entre las 8.31 

p . m • a 9 . p • m • e l 4 . O ?é e n t r e 1 a s 8 . O l p • rn • 'l l a s 8 . 3 O p • rn • , 

y solo el 1% presta servicios hasta despues de las 10.p.m. 

8arranquilla es una ciudad metropolitana con variado Flujo 

comercial e industrial en diversos ámbitos con labores en 

horas nocturnas, casi similar a lo que acontece a las gran 

des ciudades del mundo, pero en ellas el servicio colecti­

vo de transporte es permanente tanto en el dia como en la 

noche, sin embargo en la capital del Departamento del Atlán 

tico muchas familias tienen que arriesgar sus vidas caminan­

do largos trayectos, puesto que la insuficiencia de buses 

les es estrema, hecho agravado en las horas de la noche don 

de prácticamente la ciudad queda incomunicada. Pero ésto a 

contece ya que la ciudadanía no se preocupa por unificarse 

para precionar ante las entidades oficiales y privadas por 
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la superación de las deficiencias y limitaciones del trans 

porte urbano. 

Desde la visión analítica los datos de la tabla 8 señalan 

como la mayoría de los horarios enque finaliza el servicio 

no permite que el pueblo, la ciudadanía barranquillera pue 

da transportarse en las horas de ia noche. 

La tabla 9 referente al horario de salida de los trabajado 

res seRalan el mayor porcentaje entre las 6.01 a las 7 a.m. 

con el 46.0% y en horas de la tarde la situación se torna 

más dificil con 53.84% entre l p.m. a 2 p.m. y el 30.76% 

entre las 2.01 p.m. a las 3.p.m. 

Un aspecto que merece un análisis detenido es el referente 

a cómo la clase trabaJadora tiene problema para tomar el 

transporte hecho que va encentra de la estabilidad y de la 

economía del país. Lo correcto deviese ser que las empre -

sas y entidades comerciales tuviesen sus servicios de trans 

porte propio para recoger y repartir a los trabajadores, e 

llo no acontece así, lo que agrava la calidad del servicio; 

otro hecho que es necesario analizar es la irresponsabili­

dad de algunos transportadores que quienes violando normas 

nacionales arriendan a empresas o colegios buses de rutas, 

hecho que encarece más el transporte y ante lo cual losgre 
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mios deben precionar con medidas enérqicas. 

La tabla 10 señala que los trabajadores se desplazan a sus 

hogares en la hora de la mañana despues de las 11 a.m. con 

formando el 90.90%, en la tarde el 45.45% se presenta entre 

las 6.01 p.m. a las 7 p.m. y el 25% entre las 7 p.m. y más 

Si bien se presenta una estabilidad en las horas de salida 

de los trabajadores, n o  acontece así con los estudiantes, 

donde se muestran horas de salidas mas temprano y con rela 

t1va desigualdad con respecto a las anteriores. 

La tabla 11 muestra como en horas de la mañana el mayor por 

centaje se presenta con 42.30% entre las 6.01 a.m. a las 7 

a.m. luego el 38.46% entre las 7:01 a.m. a las 8 a.m.; el 

15.38% entre las 5:01 a.m. a las 6. a.m., en horas de la 

tarde el mayor porcentaje es de 35.0% y se presenta entre 

la 1:01 a.m. a las 2 p.m., el 30.0% entre las 12:01 p.m. a 

la l p.m. e igual porcentaje entre las 2:01 p.m. a las ap.m. 

y finalmente el S.0% entre las 4:01. p.m. y más. 

Con referencia a la llegada de los estudiantes se presenta 

el 79.16% despues de las 11 a.m., el 20.83% entre las 10 a.m 

a las 11 a.m. ; en horas de la tarde el 45.45% se da entre 

las 6.p.m. a las 7 p.m. el 27.27% entre las 5:01 p.m. y las 
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6 p.m. luego el 18.18% despues de las 7 p.m. y finalmente 

el 9.09\ entre las 2:01 p.m. y las 3 p.m. 

Ante el caos presentado en las denominadas horas picos en 

el transporte para todas las personas, una de las alternati 

vas que podrían disminuir la problemática podría contraerse 

en el hecho de que se emitiesen y se hicieran cumplir nor -

mas que obligasen a los propietarios de instituciones educa 

tivas a tener servicio de transporte proporcional o la co -

bertura estudiantil; ya que cuando Barranquilla se inició 

como ciudad los principales centros educativos de la urbe 

contaban con servicio de transporte. 

Kespecto al horario de salida de las amas de casa la tabla 

13 presentan en la mañana los mayores porcentajes con 27.27% 

entre las 7:01 a.m. a las 8 a.m., le sigue 22.22% entre las 

6:01 a.m. a las 7 a.m., el 16.16% entre las 9.am. a las 10 

a.m. finalmente el 11.11% entre las 5:01 a.m. y las 6 a.m.

en las horas de la tarde el único porcentaje se presenta en 

un 10% entre la 1:01 p.m. y las 2 p.m. 

En las horas de llegada de las amas de casa el 44.44% suce 

de despues de las 10 a.m. , y 38.88% entre las 9:01 a.m. a 

las 10 a.m. y el 16.66% entre las 8:01 a.m. a las 9 a.m. en 

horas de la tarde la llegada se presenta 50.0% entre las 
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3:01 p.m. a 4 p.m. , 50% de á:01 p.m. y más. 

Racionalizando anteriormente las tablas anteriores se puede 

señalar que las horas picos en que trabajadores, estudian -

tes y amas de casa se desplazan a coger el transporte para 

marcharse a diversas actividades laboral, estudiantiles y do 

méstica en general (mercadeas) se presentan en la mañana en 

tre las 6 a.m. a las 8 a.m. en la tarde de las 12 m. a las 

2 p.m. mientras que las llegada de las 11:30 a.m. a l  p.m. 

y de 6 p.m. en adelante, donde se escasea el transporte,se 

dan los sobre cupo y toda una situación caot1ca donde se ne 

cesita que con una correcta planificación urbanística, se 

desplazan mayores buses hacia aquellos lugares y horas en 

que la demanda es mayor que la oferta. 

Un hecho que deberían merecer un estudio por parte de las 

autoridades pertinentes debería consistir en que las horas 

picos ubiecen mayor número de buses en servicio, impidien­

dose el descanso en esa zona, pues nadie puede negar que 

con muchas las estaciones de gasolina y parqueaderos en Ba 

rranq�illa, donde por ejemplo a las 7 a.m. a 12m. se encuen 

tran buses en lavado o simplemente estacionados sin ninguna 

averia mecánica, esto producto de la irresponsabilidad con 

que se maneja este servicio en la capital del Departamento 

del Atlántico. 
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Lo anterior esta relacionado segón los datos de la tabla 15 

con el hecho de que el 37.0% de les busas son despachados 

entre 5 a 7 minutos, el 27.0% entre 8 a 10 minutos el 24.0% 

a más de 11 minutos. y el 12.0% de 2 a �  minutos; ésto nos 

indica come el raenor porcentaje es donde más répido se des­

pachan los buses correspondiéndole a Florida Terminal carre 

ra 38, Florida Terminal carrera 43 carrera 54 Uninorte, Vi 

vero-Paraíso, Bosque carrera 14, Simó� Bolívar calle 17, Ma 

ría Modelo- Las Mora Las Flores; debiendo haber mayor nQme-

ro de rutas que tuviesen el despacho de 2 a 4 minutos, pues 

ello contribuirían a disminuir la s�tuación crítica que se 

parace actualmente donde a diferencia de lo que plantean al 

gunos no solo se presentan por insuficiencia de buses sino 

pcr mala planificación en el despacho por parte de cada ru 

ta. 

El problema de la irresponsabilidad de los transportadores 

de la ciudad de 8arranquilla se expresa en multiples aspee 

tos; entre ellos la tardanza conque se despachan los buses, 

a lo cual hay que agregar la lentitud con que se movilizan 

por las vías p�blicas, para entrar a un peligroso regateo 

cuando estén llegando al control del tiempo, ante este he-

cho debería ser institucionalizado un despacho de busesmés 

rápido que dinamice la situación , asi como medida que pue 

da prevenir el regateo entre los conductores. 
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La tabla 16 en relación a lo que se está analizando muestra 

como el 63.0� de las personas encuestadas tienen que cami -

nar varias cuadras para coger el bus de manera regular, sien 

do esta una muestra de la mala planificación de las rutas, 

donde solo el 37.3% los encuestados pueden tomar el bus 

con facilidad en la parada mas cercana a su residencia otra 

bajo. 

El problema de tener que caminar V8rias cuadras para tomar 

el transporte está en relación con el hecho de que el 52.0% 

tienan que tomarlo incomodamente de píe; mie�tras que el 

48.0% lo toman cómodamente. 

La incomodidad del transporte es mayor si se tiene en cuen 

ta que cuando la persona va de pie tiene que estar a espen 

sa a recibir pizones, rGces, algunos de éstos inclusive de 

carácter obceno y poniendo en peligro su seguridad persa -

nal, pues son esas oportunidades las que aprovechasn los 

raponeros para sustraer dineros u otras pertenencias a los 

usuarios. Unido 8 la insuficiencias de normas higiénicas 

ya que cuando el bus va sobrepasado de pasajeros con mas 

facilidad éstos �tlimos estén propenso a recibir malos ola 

res. 

La incomodidad del pasajero en el transporte urbano en la 
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se espresa cuando acorde a la tabla 18 se ves afectados por 

la deficiencia de buses; el 48.% de empleados, el 28.0% de 

comerciantes, el 18.0% de obreros y el 6% de oficios varios. 

Indica esto cómo el transporte es un servicio masivo por lo 

que debria haber mayores políticas que incentivacen su mejo 

ramiento. 

Acerca del trato que el conductor le brinda al pasajero la 

tabla 19 senala que el 70.0% es rregular, el 17.0% bueno y 

el 13.0% malo; la cifra de la tabla mencionada responden al 

nivel educativo cultural del qrimio de conductores, el cual 

además es victima de la corrupción de manera mas intensiva, 

debido al medio ambiente en el cual ellos se desenvuelven, 

desde esta prespectiva se hace necesario que el Trabajo So 

cial promueva las condiciones para que se implemente un edu 

cación social dinámica acerca del trato que se le debe brin 

dar al conductor. 

El Gobierno Nacional estipula normas para los vehículos que 

pueden o deben ser vinculados a las respectivas rutas, así 

como de la capacidad de los conductores
1 

pero en un medio 

social donde las normas no se cumple es apenas lógico que 

puedan presentarse conductores quienes no reunan los requi 

sitos para ellos, debiendose impulsar una orientación diná­

mica respecto a la responsabilidad que tiene el conductor 
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sobre el timón. 

Continuando con el enfoque de la problemática que se genera 

en el transporte, encontramos según la tabla 20 que el 69.� 

tienen que tomar el bus desde la parada inicial hasta dos 

cuadras, mientras que se presenta el 23.0� de quienes cami 

nan de 3 a 5 cuadras, para estas personas la situación se 

le hace caotica pues desarrollan prácticamente de manera ne 

cesaría un desgaste físico, además pérdida de tiempo, lo 

que genera tensiones nerviosa, traumas sicológicos que de­

bieran tener una atención pronta por parte de las autorida 

des respectivas; la situación en estudio se hace mas grave 

aún para el 6.0% de quienes le corresponden cerninar de 6 a 

8 cuadras y el 2.0% de quienes caminan de 9 a 11 cuadras, 

estos últimos por muy temprano que salgan de sus hogares 

llegan tarde a sus compromisos respectivos, siendo contra 

producientes a la estabilidad social. 

La pési�a calidad del transporte urbano en la ciudad de Ba 

rranquilla como parte integral de lo que acontece a nivel 

nacional lleva a que cuando se presenta movimientos popula 

res de inconformismo especialmente estudiantiles que desem 

bacan en desordenes callejeros, el blanco de todo ello van 

a ser los vehículos de servicio público. 
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La realidad social del transporte en Barranquilla, requiere 

�ue se desoierte el interés en los diversos gremios de orga 

�izaciones de base para que por medios de los conductos re 

gulares se precione al estado para que tc�e el control del 

servicio del transporte mejorandolo cualitativa y cuantita-

tivamente. 

Continuando el enfoque sobre diversos aspectos del transpor 

te, la tabla 24 
� 

1 sena1.a como las diversas �utas sobre las c:ua

les se ha hecho mención, el 17.0% corresponJen a Transurbar 

el 14.0% a Coolitoral, el 13.0% a Transdiaz, el 9.0% a Trans 

Atlúntico, el 8.0% a Monterrfy e igual porcentaje a Flota An-

gula, el 6.0% a Sobusa e igual porcentaje a Lolaya, el 5.0% 

a Coochofal, e igual porcentaje para Flota Roja y el 3.0% a 

Cootlántico, e igual porcentaje a Embusa y Soodetrans. 

Cada una de las empresas mencionadas tienen sus normas y es 

tatutos propios que responden a patrones emitidos a nivel 

nacional en este sentido se hace indispensable que se coor 

dinen los �ecanismos necesarios para que los mismos no se 

queden en simple teoría, sino que se hagan cumplir a cabali 

dad en pro de le calidad del servicio. 

El hecho de que en Barranqullla existen 17 empresas de trans 

porte urbana, toda de carécter privado indica la dificultad 
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para el control del servicio, por lo que ante tal hecho una 

de las alternativas podría consistir en que el Estado mantu 

viese �n control directo ael transporte
1 

desapareciendo si-

no toda la mayoría de las empresas privadas. 
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b, lL TRABAJADOR SOCIAL FRE�TE A LA PROBLEMATICA 

DEL TR,l}..\SPOR Tt. 

Al analizar la intervención de Trabajo Social ante la pro 

blemática del transporte se debe comenzar por comprender 

que de nada valen anélisis aislados de la realidad, porque 

ello poco o nada aportan 3 la investigación, debemos basar -

nos en situociones y casos objetivos y concretos. 

Si conocemos lo que realmente hacen la mayoría de 
las Trabajadoras Sociales en América Latina y al 
mismo tiempo leemos o escuchamos estos discursos 
y análisis sobre política social hechaG por Traba 
jadores Sociales, nos encontramos con que existe 
una gran brecha y foso entre esas dos realidades. 
Hasta tal punto esta brecha es abismal, que si u­
na persona ajena al Trabajo Social y con una bue­
na formación científica en el campo de las cien -
cias humanas, leyese lo que se escribe y observa 
se lo que se hace, podria pensar de que se trata 
de dos campos sin conexión entre si (lZ).

Continuando con el enfoque sobre el quehacer profesional de 

Trabajo Social, se debe enfatizar que el aislamiento de la 

12,'\N,'"'\ER -"G r\ u ,\ t. l;¡ ' Ezequiel. HistoriG del írabajo Social. Edit.Hu 

manitas. Alicante España, 1984,p.515. 
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profes16n esta jada funda�entalmente por la entrega a aspee 

tos de carácter intelectual de manera funcional sin detallar 

profur�amente sobre una s�tuación especifica. Esto está in­

terelacionado con la teoría impartida en las aulas universi 

tarias pero que al momento de constatar en la práctica social 

la sitJación surge muy diferente; es por ello que ante el te 

ma del transporte se debe partir b�sicamente del aspecto prác 

tico en el sector empresarial promoviendose la integración 

de conductores y empresarios, para lo cual trabajo social 

debe iTiplementar entre otras funciones las siguientes� empre 

sarial: 

-Realizar p rogramas pilotos (educativo, recreati
voy comerciales);

-Realizar estudios de los obreros y su trayecto­
ria laboral con miras a ascensos y promoción.

-Investigar las condiciones físicas de los indi­
\iduos y su repercución en el trabajo para re -
portarlo a la división de salud si es necesario.

-Prestar atención a individuos cuando sea solici
tado.

-Promover actividades culturales y económicas con
las esposas de los trabajadores.

-Administrar los servicios generales de bienestar
social (beca, préstamos, etc.).

-C�laborar con la capacitación de mandos medios.
-Lograr una mayor colaboración entre las institu

ciones de Bienestar Social con el fin de proyec
tar sus servicios prestados hacia el interior de
las empresas.

pa�a cumplimiento de tales funciones los empresa 
ri�s y trabajadores sociales vinculados a este sec 
ter ven la necesidad que &stos Gltimos tienen) de 
desprenderse de sus técnicas y métodos tradiciona 
1es y orientar su quehacer profesional hacia la u 
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t1Iizac16n de técnicas y métodos de supervisión 

administrativa (15). 

Las anteriores funciones son válidas para la aplicabilidad 

en el tema en estudio, donde Trabajo Social debe y necesi­

ta proyectarse teniendo como base las diversas empresas de 

transporte existentes en Barranquilla, así como las entida 

des oficiales reguladoras del mismo. 

Continuando con el enfoque de la cita anterior se debe com 

prender corno en el proceso histórico van surgiendo mayores 

necesidades que de igual forma aumenta el campo de interven 

ción profesional, así en el quehacer profesional actual se 

presentan funciones tanto macro como microsociales. 

Sin desmeritar la importancia de las funciones microsocia 

les, las macrosociales son vitales, para que desde el Insti 

tuto de Tránsito (INTRA) y el Instituto de Transporte y 

Transito se supere la crisis del transporte; asi en las fun 

ciones macrosoc1ales se ubican las que tienen que ver con 

la administración empresarial como son entre otras: Adminis 

1 � 

¿/MARTINEZ, María y Otras. Historia del Trabajo Social en 

Colombia, 1975, Cuaderno Universitario, Bogotá,1981. 

p.214.
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tración de bienestar, Planeación, Diseño de Polftica de Bie 

nestar: a través de ella se va a permitir que existan los 

instrumentos necesarios para que se puedan dar las condicio 

nes básicas para el bienestar en materia de transporte. 

Además mediante las funciohes de educación social, promoción 

politización, concientizaci6n, mov1lización, lrabajo Social 

puede implementar desde lo microsocial las cuales son nece-

sarias para que se mejoren la calidad ¿e servicio de trans-

porte en la medida en que la comunidad pueda participar al 

respecto. 

Las diversas variables que sobre la calidad y problemática 

del transporte se estudiaron, deben servir de base para que 

Trabajo Social diseñe acciones a desarrollar cor. el compro-

miso de empresario y comunidad en general tendientes a un 

mejor servicio. 

Si bien hasta el presente en Barranquilla Trabajo Social no 

había desarroliado una proyección dinámica en ese campo, se 

pretende una operatividad en la medida en que se presenten 

acciones práctica q ;,¡:, 
u� permitan correctivos a lo que dificul 

tan la prestación del mencionado servicio generando caos en 

el mismo. 
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4.1. COMUNIDAD Y TRANSPOKTE 

El desarrollo social en la fase actual exige el mayor deman 

da en servicio en la medida en que las diversas actividades 

socioeconómicas y culturales asi lo exigen, es decir que 

cuantitativamente y cualitativamente el servicio de buses 

es deficiente con respecto a las personas que demandan el 

servicio, llevando a esto a que los problemas no sean aten 

didos correctamente pues como se ha dicho al empresario so 

lo le interesa el enriquecimiento particular y en ningúnmo 

mento el bienestar colectivo. 

En coordinación a lo anterior se da en los dltimos aRos un 

crecimiento cuantitativo de automotores, ubicados en los 

denominados transporte sin subsidio (T.S.S.), lo cual afee 

ta gravemente la canasta familiar de los �ectores popula -

res sin que las autoridades implementen medidas al respec­

to, lo que justifica una vez mas la necesidad de que Traba 

jo Social promueva una labor dlnémica que responda a las 

necesidades de la población. 

Entre los multiples problemas que se presentan el Transpor 

te público de pasajeros en nuestro medio social
1 

además de 

los anotados estan les siguientes: 
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a. Deformación progresiva de las ciudades como re
sultado de una extención incontrolada del trans -
porte público de pasajeros, lo cual implica aumen
to exajerado en el costo de los otros servicios
públicos.

b. Alta congestión, accidentalidad y contaminación
ambiental en las zonas que tienen alta densidad de
tráfico automotor, contribuyendo al deterioram1en­
to del centro de la ciudad.

c. Largos y penosos viajes para la mayoría de los
usuarios del transporte público en detrimento de
su tiempo libre, limitando las posibilidades de ac
ceso a empleos, centros comerciales y de recreación

d. Deterioramiento progresivo del servicio del trans
porte público colectivo, reflejado en la ausencia
o escasez del mismo en zonas populares en las ho -
ras nocturnas y días festivos.

e. Aumento de las tarifas del transporte urbano y

debilitamiento del sistema del subsidio que favore
ce a su vez a los transportadores más que a los u­
suarios. 

f. Prestaciones laborales deterioradas y malas con
diciones de trabajo para los conductores inferio -
res a los de otros muchos sectores de actividad e­
conómica humana y que impiden su organización afee
tiva para promover e impulsar sus intereses.

g. Sometimiento de los propietarios de los vehícu­
los de transporte público de pasajeros, particular
mente de los pequeños propietarios, a los intere -
ses de una empresa que no tiene como interés prin­
cipal el transporte sino el monopolio de comercia­
lización de vehículos, cobustible, repuestos, y la
obtención de rentas de goce por el control de las
rutas.

h. En los últimos años se ha favorecido la presta
ció" del servicio sin subsidie y con mayores tari
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fas principalmente por medio de busetas y con dis 

minución del servicio de buses que cubren rutas 
en los sectores de menores ingresos. 14. 

A pesar que lo anterior fué escrito en base a la ciudad de 

Bogotá, con excepción del primer literal los demás son váli 

dos para la ciudad de Barranquilla, donde además las rutas 

se estructuran por iniciativa de la empresa privada sin una 

planeación específica de los sitios donde más se requieren, 

por lo que trabajo social debe impulsar una labor perrnanen 

te tendiente a que la comunidad por medio de sus respecti-

vas organizaciónes de base presionen para que la calidad 

del transporte sean cada vez mejor cubriendo los diversos 

sectores populares con despachos lo mas rápido posible pre 

viniendose que las personas tengan que caminar largas cua-

dras para tomar el bus. 

Para que lo anterior acontesca se requiere que trabajo so 

cial tenga presencia en entidades como la dirección del 

Transporte y Transito, en el Intra, as! como en cada una de 

las empresas del transporte urbano, donde coordinadamente 

14
AYALA, Ulpiano. Debe Pensarse en la municipalización del 

Transporte Urbano de Pasajeros, La República, Bogotá 

Nov.2. de 1983, p.18. 
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se debe desarrollar una planeación do ser\icio que respon 

dan a las necesid2des que respondan a la �oblación. 

Continuando con el enfoque de comunid2d y transporte se ne 

cesita resaltar el hecho de que en Berranquilla existen 

grandes zonas tuguriales o cordones de miserias donde sus 

habitantes se ven privados de elementales servicios bási -

cos para la vida comunitaria: viéndose ésta p,�t5;!ación en 

condiciones precarias en todos los aspectos, carencias de 

servicios de acueducto, alcantarillado, sanitarios, ener -

gía eléctrica, mala alimentación y nutrición, en 21 caso 

que nos compete con respecto al transporte; entre los tugu 

rios existentes tenemos Las Malvinas, Sourdis, Porfin la 

Cuchilla de San Nicolás, San Nicolás, Santa Ma:ia, San Pe 

dro, la Drejita, Las Florez
1 

Re3lengo
1 

Mequejo, etc. 

4.2. MARGINALIDAD Y TRANSPORTl 

Desde el punto de vista de la calidad del servicio de trans 

porte
! 

la situación se presenta mas ca;tica en los cordones 

de miseria o sectores tuguriales puesto que en ellos el ere 

cimiento de la población es acelerado, debido a que se dan 

flujos migratorios humanos sin condiciones elementales para 

la vida humana, el estado de las vías en esta zona impiden 

que las líneas de buses hagan recorrido dentro de ellas 1 por 
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lo cual sus habitantes se ven obligados a caminar extensas 

cuadr2s para coser el bus, con ello no solo se da un des -

gaste físico sino que las personas quedan a espensas de po 

der ser victimas de la delincuencia. 

Los cordones de miseria son producto de las contradiccio -

nes del capitalismo, de su incapacidad para atender las de 

mandas de viviendas y demás servicios públicos en la pobla 

ción, siendo sus habitantes ciudadanos como los demás se -

res humanos, se deben incrementar por parte de los propie 

tarios de las empresas del transporte, líneas hacia secto­

res marginales, más aún cuando en Barranquilla los cardo -

nes de miserias o tugurios se encuentran irradiados en di 

versos sitios de la ciudad, asentandose allí una cuarta par 

te o �ás del total de la población. 

Otro aspecto de marginalidad esta en relación con·el hecho 

de que hacia los sectores populares donde habitan gran nú­

mero de desempleados se incrementan buses T.S.S. lugares 

donde prácticamente las personas se ven imposibilitada de 

tomarlos dejando pasar varios buses mientras esperan el de 

tarifa mínima siendo esto contraproducente para la respon 

sabilidad que tengan para llegar a una cita, cumplir un de 

terminado compromiso o simplemente dirigirse al trabajo. 
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El prc�lema de la marginalidad en relación al transporte lle 

va a 12 necesidad de que las empresas de transporte se hagan 

un recisueño de rutas, así como los buses T .S.S., en las mis 

�as, e�tendiéndose por todo los raedios que hacia los secta -

res ma:ginales se despachan muchos sin sunsidio. 

4.3. P�GPUESTA DE TRABAJO SOCIAL Y LA ORGANIZACION COMUNITA­

RIA FRENTE A LAS �ECESIDADES DEL TRANSPORTE 

La propuesta de Trabajo Social ante la problemática del trans 

porte deben estar encaminadas hacia acciones completas, asi, 

en pri�era instancia se hacen necesario que las organizacio 

nes de base presionen al gobierno para que las alzas en el 

transporte se hagan teniendo en cuenta la capacidad de ingre 

so de las clases trabajadoras y que vaya acorde con el alza 

de salarios, impidiéndose que los empresarios pidan aumento 

cada vez que les provoque de igual forma organizaciones de 

bases deben luchar para que las vias pdblicas permanezcan en 

estado óptimo para el recorrido de automotores. 

Otra propuesta consiste en el hecho de que las autoridades 

del transporte en Barranquilla hagan un estudio social serio 

y detenido respecto al rreccrrido de las líneas de bus�s y 

las necesidades de la población para que se aaga un redise­

ño reestructuración al recorrido de las actuales líneas de 
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transporte urbano. 

Continuanco con las propuestas se hace necesario que el Es 

tado Colombiano imple�2nte la nacionalización del transpor 

te y un parque automotor regulado por el gobierno y que sa 

tisfag¿ la demanda de la población. 

Otra propuesta dE car§cter concreto están dadas en que tan 

to en Intra como el Instituto de Tránsito y Transporte,asf 

como ceda una de las empresas de transporte urbano; asistan 

Trabajadoras Sociales, quienes agilicen los medios necesa -

rios pa�a mejorar la calidad del servicio; con base a e11o 

se presenta el siguiente plan de trabajo. 

PLAN DE TRABAJO PAP.A LA INTERVENCION SOCIAL 

PROGRA�A DE BIENESTAR EN RELACIONA LA CALIDAD DEL SERVICIO 

DEL TRANSPORTE URBANO EN LA CIUDAD DE BARRANQUILLA 

El Programa de Bienes:ar con relación a la calidad del ser­

vicio del transporte �rbano en la ciudad de Barranquilla se 

fundamenta en dos proyectos básicos, donde se interrelacio­

nan los aspectos inst·tucionales como los comunitarios. 
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JUSTIF:CACION DEL PLAN DE TRABAJO 

Trabajo Social en la actual fase creativa debe y necesita 

proyectarse hacia diversos ámbitos del bienestar colectivo 

entre ellos el transporte, pues a pesar de las transcenden 

cia del mismo en la economía política y aspectos sociales 

de la población no es atendida correctamente. 

No pretendemos darle solución al problema, silo orientar 

acciones necesarias tendientes a que en la medida de lo po 

sible comunidad, empresario y autoridades se preocupen por 

la calidad y cantidad del servicio. 

En los fundamental el plan se centra en el hecho de que 

autoridades y empresarios se integren para que se b�squen 

correctivos a las situaciones caóticas en las denominadas 

horas picos. 

OBJETIVO 

promover desde la visión de Trabajo Social las condiciones 

básicas para que se mejoren las deficiencias caracteristi­

cas actualmente en los servicios de transporte urbano en la 

ciuáad de Barranquilla. 
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PROYECTO 01: 

LA PLA�EACION DEL TRANSPORTE URBANO DE BARRAN0UILLA DESDE 

LA VISION DE TRABAJO SOCIAL 

JUSTIFICACION 

Desde la visión creativa de Trabajo Scial se hace necesa­

rio que los diferentes direct�res de la empresa de trans­

po�te coordinen actividades con funcionarios del INTRA y 

del Instituto de Tránsito y Transporte que permita el rre 

gateo de conductores, a la vez que en las denominadas ho-

ras picos se desplacen el mayor número de vehículos hacia 

las zonas congestionadas. 

Es necesario que empresarios y el �obierno pongan en prác 

tica servicios automáticos en los buses que permit�n evi-

tar los scbrecupos especialmente los denominados banderas. 

OBJETIVO 

Contribuir en la planeación del transporte urbano para que 

se disminuya su deficiencia en la ciudad de Barranquilla. 

ACTIVIDADES 

-Estudios para la modernización del parque automotor.
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-desplazamiento del mayor número de vehículos posibles en

las horas picos hacia los sitios de mayor congestión.

-Rediseñas de rutas de tal forma que cubra a los sectores

marginales de manera eficiente.

-Desplazamiento de policías, reguladores de tránsito en to

dos los puntos cardinales de la ciudad para evitar que

sin causa justificada permanezcan automotores fuera de ser

vicio en gasolinería y parqueaderos.

-Implementación de mecanismos necesarios para que cada em

presa de buses en las respectivas lineas estén en capaci

dad de despachar vehículos cada dos minutos.

-Divulgación con las autoridades de tránsito a través de

los medios de comunicación sobre el respecto ae las dife

rentes señales de tránsito r,omo también el trato que los

pasajeros deben brindar a los conductores y viceversa.

PROYECTO 02: 

TRABAJO SOCIAL Y LA ORGANIZACION COMUNITARIA ANTE LA PROBLE 

HATICA DEL TRANSPORTE URBANO 

JUSTIFICACION 

Trabajo Social orientará a las comunidades populares para 

que por medio de las respectivas organizaciones de base ten 

107 



gan voz y voto las autoridades del transporte en aras 

de dis�io de polít�cas que respondan a situaciones especi-

ficas. 

La com�nidad debe estar vigilante de cualquier deficiencia 

que se oresente en la calidad del transporte para que se 

presio�en a los diferentes organismos para el logro de un 

mejor servicio. 

Las or�anizaciones comunitarias deben ser los mecanismos 

a emplear para que de manera dinémica se preocupen por la 

dimenci6n del problema del transporte especialmente en las 

congestionadas horas picos. 

OBJETI\O 

Promover la participación comunitaria en las entidades regu 

laderas del transporte público de Barranquilla para que se 

constituya en un oermanente grupo de acción y presión que 

luchen por el bienestar comunitario en este sentido. 

ACTIVID�DES 

-Reuniones periódicas de funcionarios del INTRA, Instituto

de Trénsitc y Transporte y representante comunitarios para
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tratar lo pertinente a un eficiente sistema de transporte. 

-Formación de ccMités encargados de velar por la calidad de

transporte y el reordenamiento de líneas acorde a la nece­

sidad de la población.

-Promoción de conferencias, entrevistas, seminarios median­

te los cuales se eduque a la población sobre las normas del

transporte.
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CONCLUSIONES 

El transporte en la 

al desarrollo socio 

en lo ;:;úblico como

estructura social ha ido variando acorde 

económico de la sociedad, presentándose 

privado siendo urbano, intermunicipal e 

interdepartamental en lo que a terrestre se refiere. 

El transporte ta�bien puede presentarse je tipo aérea, marI 

timo y fluvial. 

Los múltiples problemas que se presentan en la infraestructu 

ra f is ic a, rutas, caber turas y calidad de 1 ser v .i e io del trans 

porte urbano público en Barranquilla �uestran una gran ausen 

cia de planificación habiendo la necesidad ,je que Trabajo So 

cial proyecte acciones dinámicas respectivas, teniendo en -

cuenta su campo polifacetico de intervención. 

Respecto de los objetivos concluimos que les mismos alcansa 

ron puesto que en el estudio se logr6 conocer la capacidad 

del parque automotor, 21 cual no satisface la demanda de la 

población en horas picos, por la mala planificación de rutas 

y despacha, siendo factores de tipo politice, económicos y 
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sociales que inciden 9n la mala planificación del transporte. 

En relación a lo que se ha venido anotandn el problema del 

transporte se agrava �or el carécter de dependencia de nues 

tro país donde se tienen que importar varios insumos y además 

por la burocracia existentes en las respectivas instituciones 

lo que produce la desplsnificación y desorganización que va 

en detrimento de los sectores populares, ante este hecho lle 

g3n a presentarse conflictos que desembocan en desordenes ca 

llejeros. Lo anterior permite sustentar las hipótesis plantea 

das. 

Queda claro que frabajo Social como disciplina cientificade 

be proyectarse al bienestar comunitario, debe y necesita 1n 

tervenir ante la proclemética del transporte para que se di 

seRen las acciones respectiva hacia la calidad del transpor 

te. 
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RECOML \DACIO��ES 

Respecto al estudio realizado se desarrollan las siguientes 

recomendaciones: 

A las Autoridades del Transporte y a las Empresas Transpor 

tadoras: 

-Que se amplie el parque automotor

-Que haya un control en el despacho de tal manera que se a

tienda la demanda de la población

-Wue se hagan cumplir las normas del transporte v tránsito
; 

en pro del bienestar comunitario.

A la Decanatura de la Facultad de Trabajo Social de la Uní 

v.ersidad Simón Bolivar:

-Que en los diversos campos de práctica comunitaria se o -

riente a sus miembros sobre los rnecanísmos de presión pa­

ra obtener una mejor calidad en el transporte, asi come

la necesidad de que se le brinde un buen trato al conduc­

tor.
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-Uue se abran campo de práctica institucional, en el Insti

tute de Transporte y Tránsito como tambien en el Intra.
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Los �7 gráficos siguientes se presentan el recorrido de las 

principales liness de buses que cubren el transporte urbano 

en la ciudad de aarranquilla, allí puede apreciarse como 

grandes sectores tuguriales quedan desatendido, al igual que 

en otros sitios se presenta escases de los mismos, hechoque 

sustenta la mal �lanificación y desorden urbanístico del 

cual se ha venido tratando en el transcurso de la investi-

gación. 

Enfocando global�ente los gráficos se analiza como predomi 

na una desplanif1cación en las líneas; hecho que se agravan 

por la escases de buses en cada una. 
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