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RESUMEN

El presente articulo busca tejer un relato sobre la historia urbana de la ciudad de Cali en-
tre las décadas del setenta y el noventa del siglo XX, a partir de la relacion entre la operacién
de las empresas de transporte publico, los planes de desarrollo y la expansién de la ciudad.
Se analizara de qué manera los gobiernos locales y nacionales buscaron la organizacion del
transporte y la planificacion de la ciudad, pero sus estrategias fueron sobrepasadas por las
realidades de la migracion, el crecimiento urbano y las necesidades basicas de sus habitan-
tes. Una de esas necesidades fue la movilidad, que fue cubierta, a su manera, por las empre-
sas de transporte que constituyeron la alternativa de los sectores periféricos para acceder a la
ciudad formal.
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ABSTRACT

This paper aims to tell a story about the urban history of the city of Cali, Colombia, between
the 1970's and 1990’s from the perspective of the urban transport companies, the develop-
ment plans undertaken at the time and the city expansion. It will analyze show local and natio-
nal governments attempted to organize the transportation system and plan the city but their
strategies were undermined by factors such as migration, urban growth and the basic needs
of the urban inhabitants. One of those needs was mobility which was covered, in its own way,
by the transport companies that came about as an alternative method for inhabitants of the
outskirts to access the sectors of the city center.
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Introduccion

Un bus Azul Platiado(sic) pasé la esquina a toda y yo me paré y le pegué un berrido. Que
esperara por mi ahora que decidi partir. El chofer voltié en la marcha y me mird. Pero no
podia parar, ya habia cruzado el semdforo, mds bien hundid el acelerador para darme
tiempo a que yo corriera hasta el paradero. Yo corri, con estos pulmones que no funcio-
nan nada. Ese es el bus que me sirve, el Azul Platiado pasa por la galeria, todos los cho-
feres son hombres violentos: le tengo piedra a los choferes.

Andrés Caicedo, Noche sin fortuna, 1976

Las problematicas urbanas y de movilidad que enfrentan las ciudades colombianas en la
actualidad, plantean la necesidad de una reflexién sobre la evolucion del sector del transpor-
te publico en el pais, y la forma en que las relaciones entre los gobiernos centrales y locales
han contribuido a la persistencia o superacion de dichas problematicas. Estas no estan rela-
cionadas Unicamente con las deficiencias en el transporte, sino también con la imposibilidad
de construir proyectos de ciudad en los cuales la planeacién no signifique simplemente, como
sefialaba Jacques Aprile-Gniset, corregir lo ya ejecutado.

La organizacion del transporte publico urbano fue uno de los mayores retos que enfrenté la
ciudad de Cali a lo largo del siglo xx. A pesar de ello, ha sido uno de los temas menos estudia-
dos por las ciencias sociales y, en consecuencia, existen pocos trabajos que den cuenta del im-
pacto que el transporte publico —en modalidad de buses— ha tenido en el desarrollo histérico
de la ciudad. Este articulo forma parte de un esfuerzo por contribuir a llenar este vacio, surge
de un propdsito por analizar la incidencia del transporte publico en el desarrollo, la planifica-
cion y la formacién de la ciudad, y a su vez, la incidencia que tuvo el desarrollo urbano de la
ciudad en el modelo de transporte que se implemento en el siglo xx. Por ello, el analisis gira
en torno a la pregunta por la importancia del transporte publico para las politicas de planifi-
cacion de la Ciudad y su configuracién urbana.

Se analizan las décadas del setenta al noventa del siglo xx en Cali, periodo que puede ser
definido como de crecimiento acelerado de las empresas de transporte y crisis del modelo de
movilidad. Las nuevas politicas de planeacion llevaron a la busqueda de soluciones definitivas
al transporte publico y a “sobrediagnosticar” sus problematicas, aunque sin llevar cabo solu-
ciones reales. Asimismo, se hizo evidente el peso que tenian las empresas del transporte en
la economia y la expansion de la ciudad. Cabe aclarar que, al hablar de transporte publico se
hace referencia exclusivamente a las empresas de buses urbanos que, aunque prestaban el
servicio publico de transporte y eran reguladas por entidades estatales, pertenecian a empre-
sarios privados.

Para analizar estas cuestiones, se utilizara un enfoque de historia social, politica e institucio-
nal, que asocia los conceptos de tiempo, espacio y sociedad, para argumentar que son los ac-
tores sociales los que modifican el espacio urbano de acuerdo con sus necesidades (Vasquez,
1980, p. 30). En el mismo sentido, sefala Aprile-Gniset (1992, p. 751), “nacida de la formacién
social, la formacién espacial es cambiante y se va modificando con ella y al ritmo impuesto por
ella”. Con ello, se busca construir un modelo de analisis que logre evidenciar la relacién indiso-
ciable que existe entre la expansién urbana, las politicas de planeacién y el transporte publico
en la ciudad de Cali.
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El documento inicia con una breve descripcién de los planes de desarrollo formulados en
Cali a partir de 1970, cuyas propuestas no lograron mayor impacto en las formas de urbaniza-
cion de la ciudad, la cual crecié con un gran porcentaje de informalidad y en relacion estrecha
con el desarrollo del transporte publico. Luego se analizan las propuestas planteadas para el
mejoramiento del transporte y los diagnésticos sobre la forma en que las empresas de trans-
porte operaban; documentos que, siendo mas analiticos que propositivos, no tuvieron mayor
impacto en la organizacidn de este sector, que funciond bajo l6gicas de lucro y en detrimen-
to de la calidad del servicio, pero que, paraddjicamente, contribuyé a la consolidacién de los
barrios informales y su conexién con el resto de la ciudad. El andlisis histérico pretende evi-
denciar que la desconexién entre el gobierno nacional y local, respecto a la regulacién y orga-
nizacion de este sector econdmico, retardo la adopciéon de soluciones reales y de largo plazo
que contribuyeran a un mejor desempeno del transporte como factor de mejoramiento de la
calidad de vida de los ciudadanos.

Cali: planeacion urbana vs. expansion incontrolada

La ciudad de Cali, ubicada en el suroccidente colombiano, es la capital del departamento
del Valle del Cauca y la tercera ciudad mas poblada del pais. Ademas de su ubicacién estraté-
gica como punto de conexion entre el centro del pais y la costa del Pacifico, se ha convertido
en el centro econémico y politico de la regidén y el principal centro urbano receptor de migra-
ciones en el occidente del pais.

Desde la década de 1940, la ciudad venia presentando altas cifras de crecimiento pobla-
cional. Las migraciones sumaban alrededor de cincuenta mil habitantes al afo. Para 1973, la
ciudad alcanzé 991.549 habitantes, en 1985 contaba con 1.429.026 y en 1993 ya alcanzaba
1.847.176, presionando la demanda de vivienda.

Segun las cifras expuestas por Mosquera (1984), la demanda requeria construir anualmente
alrededor de 12.000 viviendas; sin embargo, entre 1973 y 1978 solo se construyeron aproxima-
damente 26.000, incluyendo las informales que representaban un 33% del total. Hacia 1978 la
ciudad ya requeria 80.893 nuevas viviendas y en 1985 la cifra aumenté a 156.662. Por ello, la
urbanizacién clandestina fue la principal forma de adquisicion de vivienda para sectores po-
pulares, construcciones realizadas mediante sistemas de autoconstruccién y autofinanciacion.

El auge de los barrios informales llevé a Cali a ser conocida como “la ciudad de las invasio-
nes” (Mosquera, 1984, p. 10) y a aumentar otras problematicas relacionadas con este fenéme-
no, pues los barrios informales requerian el suministro de servicios basicos como acueducto,
energia, vias y transporte; servicios que empezaron a ser suplidos de manera precaria por los
mismos habitantes en los barrios informales, y en muchos de los formales que habian sido
entregados por programas de vivienda estatal pero sin servicios basicos. El agua se adquiria
a través de pilas publicas y la energia por medio de conexiones realizadas por los mismos ha-
bitantes; asimismo, la precariedad de las vias dificultaba la comunicacién de los habitantes de
los barrios informales y periféricos con la ciudad formal. Sin embargo, dichos sectores, a pesar
del problema que representaban para la ciudad, eran también su principal fuente de mano
de obra, por lo cual era necesario garantizar su movilidad hacia el centro de la ciudad y las
zonas industriales.
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Esta necesidad se hace evidente en el Decreto 492 de 1964: Por medio del cual se establece
un estatuto municipal sobre el sistema de asignacion, prolongacion o recortes de las rutas ur-
banas de buses que funcionan en la ciudad de Cali. A través de este decreto la Alcaldia aprobo
recorridos que atravesaban barrios aun no legalizados y los conectaban con la ciudad formal.
El decreto no creo nuevas rutas, sino que legislé sobre recorridos y empresas que venian fun-
cionando desde la década de 1940 (Vinasco, 2017, p. 49).

El documento evidencia que la mayoria de empresas de transporte ubicaron los sitios de
salida de los buses —denominados controles de despacho- en barrios surgidos de manera in-
formal o de reciente creaciéon, muchos aun sin legalizar; lo que muestra que, asi como los ha-
bitantes de los nuevos barrios en las periferias dependian para su conexién con la ciudad de
las empresas de transporte, la creacion y consolidacion de las empresas dependié también de
la conformacion de estos barrios y de su creciente poblacién. Esta relacién les permitia captar
un gran numero de usuarios, teniendo en cuenta que la mayor demanda del servicio de buses
se encontraba precisamente en los nuevos barrios populares conformados por obreros y des-
empleados que buscaban conectarse diariamente con la ciudad formal.

En la década de 1970 se inicié la ocupacién informal de una amplia zona ubicada en el
oriente de la ciudad, que corresponde hoy a las comunas 13, 14y 15, sector conocido como el
Distrito de Aguablanca. Ello se dio a través de una acelerada venta de lotes sin servicios a tra-
vés de urbanizadores clandestinos y terratenientes interesados en obtener ganancias, ademas
de varias tomas populares de lotes, aunque los terrenos no eran aptos para urbanizar. Asimis-
mo, en el mismo sector y a través del programa de lotes con servicios, el Instituto de Vivienda
de Cali (Invicali') localizé algunos proyectos de vivienda, aunque del programa sélo fueron en-
tregados los lotes, pues el sector carecia de servicios publicos (Mosquera, 1984, p. 13).

En 1969 se creé la Oficina de Planeacion Municipal, que pretendia crear planes de desarro-
llo que no se limitaran al disefio fisico de la ciudad, incluyendo aspectos de desarrollo social,
econémico y urbano. El nuevo modelo se sintonizaba con las politicas de desarrollo plantea-
das desde el Gobierno Nacional que fortalecieron el papel de la planeacion en los aspectos so-
ciales y econdmicos, a partir de la reforma constitucional de 1968 (Vasquez, 2001, p. 284). Las
nuevas ideas de planeacion se vieron impulsadas, ademas, por la designacién de Cali como
sede de los vi Juegos Panamericanos de 1971, lo que implicaba adecuar la infraestructura de
la ciudad para el evento deportivo.

Asi se inici6 la formulacion del primer plan de desarrollo de la ciudad, denominado Plan Ge-
neral de Desarrollo de Caliy su Area Metropolitana 1970-1985-2000. Las expectativas puestas en
el Plan y la situacion de segregacion de la ciudad se evidencian en el prologo realizado por el
alcalde del momento, Carlos Holguin Sardi:

El crecimiento extraordinario, explosivo y analitico a que se vio la ciudad sometida duran-
te los ultimos lustros corrié aparejado de una especie de indolencia o derrotismo de nuestras
gentes para afrontar el desafio que ese mismo crecimiento representaba. De ahi surgié no
una ciudad, sino, como lo hemos dicho muchas veces durante estos meses, dos ciudades casi
irreconciliablemente desunidas, desconocidas la una para la otra, manifestacién trepidante

1 Institucién creada en 1966 por el Concejo municipal, cuyo propdsito era crear proyectos integrales de vivienda que per-
mitieran erradicar tugurios, rehabilitar zonas deprimidas y legalizar asentamientos informales.
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de un déficit acumulado de soluciones y servicios y de un superavit creciente de esperanzas.
Hay entre las dos ciudades un rasgo comun: su ambicién de progreso, su decisién de triunfo.
El ha sido espoliado con el pretexto de los compromisos internacionales que la ciudad debe
cumplir en el afio de 1971. En esta coyuntura histérica la aparicién del Plan General de Desa-
rrollo es afortunada y necesaria. (1971, p. s.p.)

Una de las problematicas que segun el Plan General de Desarrollo -pcp- afrontaba la ciu-
dad, debido a su forma de crecimiento urbano, era el de los flujos encontrados de desarrollo ur-
bano, uno de caracteristicas centripetas o centralismo fisico-funcional y otro centrifugo o de
expansion urbana. El flujo centripeto era causado por la ubicacién de la mayoria de servicios y
lugares de trabajo en el centro de la ciudad, pues a pesar de su crecimiento, Cali seguia funcio-
nando con un modelo antiguo, en el cual todas las vias municipales convergian en el centro. El
flujo centrifugo era el generado por el crecimiento incontrolado de la ciudad desde la década
de, que habia llevado a la obsolescencia de sus servicios comunales y de su infraestructura.
Estas dos situaciones significaban el aumento en los problemas de movilidad que sufrian los
ciudadanos (pep, 1971, pp. 15-16).

Sobre el transporte en modalidad de buses, el pab indicaba una alta dependencia de la ciu-
dad hacia este servicio debido al bajo nivel de ingresos de la mayoria de ciudadanos. Los da-
tos recopilados en el pcb evidenciaron una estrecha relacién no pavimento-bajos ingresos, pues
los sectores que representaban los menores ingresos econémicos, eran precisamente los que
carecian casi por completo de vias pavimentadas.

El Plan concluia que la operacion de los buses veia encarecidos sus costos debido al mal
estado de las vias que incrementaba los tiempos de viaje y deterioraba los vehiculos. Sefala-
ba también que las rutas carecian de l6gica, con recorridos muy extensos sin razén de serlo,
desgastando innecesariamente los vehiculos. También sobrecargaban algunas vias, como el
caso de la Calle 15 (centro de la ciudad) por la cual transitaban 25 de las 27 rutas existentes
en 1969. Estas afirmaciones del peb desconocian el sentido que las rutas tenian para los trans-
portadores; lo que para los expertos en transporte representaba un sin sentido, para los trans-
portadores (conductores y duenos de empresas) representaba la oportunidad de transportar
el mayor numero de pasajeros, obteniendo la mayor ganancia posible en cada recorrido, sin
importar las preocupaciones que el pep planteaba. La falta de Iégica institucional era, en reali-
dad, la l6gica econdmica de las empresas de transporte.

Algunas de las recomendaciones del peb para mejorar el funcionamiento de los buses
fueron: tratar de establecer rutas con recorridos directos, impedir que los buses entraran al
centro de la ciudad, establecer paraderos para que los buses no se detuvieran en cualquier lu-
gar; aunque no precisaba cuales eran las estrategias para la organizacién del transporte, por lo
cual terminé siendo mas analitico que propositivo. Para Bonilla (2012), a partir del rcp se hizo
mas evidente “el divorcio entre el andar urbanistico y la generalidad de los planes (de desar-
rollo)” en Cali.

El Plan también asumié que para 1985, el nivel de viajes diarios por persona dentro de la ci-
udad se mantendria en un promedio de 1,6. Aunque la poblacion aumentaria y las distancias
también, los viajes al centro de la ciudad se reducirian, debido a la ubicacion de areas comer-
ciales e industriales en zonas préximas a las areas residenciales. Ademas, afirmaba que no
habria un gran incremento de vehiculos particulares per cdpita; por el contrario, aumentarian
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las vias pavimentadas y las mejoras en la red vial, lo que optimizaria el sistema de transporte
publico haciendo mas eficientes y convenientes sus rutas.

Aunque el rep esbozd la construccion de un sistema de Tren Metropolitano que conectaria
los municipios de Jamundi, Yumbo y Palmira con Cali, advertia que su construccién aun no era
necesaria, “La ciudad de Cali no precisara de una solucién masiva en el transporte colectivo
hasta después del periodo 1980-1985 cuando la poblacién sobrepase los 2.000.000 de habi-
tantes” (1971, p. 224).

El Unico proyecto del pep llevado a cabo fue el Plan Vial, plan de infraestructura favorecido
por el Concejo y el Gobierno nacional, debido a la pronta realizacion de los Juegos Panamer-
icanos. Las obras realizadas, aunque provocaron transformaciones urbanas importantes, sélo
se limitaron al aspecto fisico de la ciudad; por lo cual la pretensién de convertir el pcp en in-
strumento de politicas publicas no tuvo éxito. La promesa del alcalde Carlos Holguin, de dis-
minuir la brecha entre las zonas periféricas surgidas informalmente y la ciudad formal, no se
cumplid; por el contrario, la divisidon establecida con la nueva Autopista Sur-oriental (ver mapa
1), materializé la divisidon socio-econdmica entre el oriente y el resto de la ciudad y terminé por
consolidar un modelo de distribucién del espacio urbano denominado /as dos ciudades:“la de
los integrados y la de los excluidos en términos socio-espaciales” (Vasquez, 2001, p. 275). Es
en esta division socio-espacial donde tomé mayor relevancia el transporte publico, como me-
canismo mediante el cual las dos ciudades se conectaban e interrelacionaban.

Diagnésticos sobre el transporte: muchos debates y pocas soluciones

A partir de la década de 1970, el transporte publico colectivo en el pais estuvo marcado por
la creacion, por parte del Gobierno nacional, del subsidio al transporte urbano a través del De-
creto 1277 de 1971, medida que definié en gran parte la actuacion de las empresas de trans-
porte y su relacion con el Estado. El subsidio se pagaba por cada vehiculo en funcionamiento
y tenia como finalidad, en un principio, cubrir el sobrecosto de la gasolina para que este valor
no fuera trasladado a los usuarios en aumentos del pasaje.

La justificacion para crear el subsidio era que, al hacer la relacién entre los costos de opera-
cion de las empresas y el valor en el que se mantenia el pasaje, el negocio generaba pérdidas.
Por lo cual, para no trasladar todo el aumento al usuario, el gobierno compensaba con el sub-
sidio una parte del valor del pasaje. Este se pagaba directamente a las empresas por cada ve-
hiculo afiliado de acuerdo con sus dias de servicio en el mes: de 1 a 10 dias no habia derecho
a subsidio; de 11 a 20 dias se pagaba el 50% del subsidio y de 21 a 30 dias se pagaba el 100%
del subsidio (Presidencia de Colombia, Decreto 272 de 1972). Por dia de servicio se entendia la
realizacion de minimo tres recorridos completos de una ruta asignada. Para el cobro, el gobier-
no suministraba un formulario que debia ser llenado por la empresa de transporte de acuerdo
con las planillas de control y despacho de los vehiculos. Modalidad que generd polémica ya
que se hablaba de planillas alteradas, al marcar recorridos que los buses no realizaban. Otra
modalidad era la circulacion del bus sin importar la poca afluencia de pasajeros; aunque no
se percibieran ganancias en el recorrido, el duefio del vehiculo y la empresa salvaban el cobro
del subsidio.
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Mapa 1. Cambios en la ubicacién de empresas de transporte (controles) entre 1964y 1980

s e ; Direccion del control Direccion del control
Ubicaciéon Lineaoempresa
en1964 (1) en 1980 (2)
. Amarillo Crema Suroeste de la ciudad / Zona «Zumba» Calle 50, B/ Nueva Floresta
. Alfonso Lopez No existia la empresa Carrera ya con calle 82, B/ Alfonso Lépez
Carrera 44 con calle 27, B/ La ) -
O Azul Crema z Carrera 41a con calle 30, B/ Antonio Narino
Independencia
O Azul Plateada Carrera 34 con calle 40 Carrera 20 con calle 73, zona de Aguablanca
. Blanco y Negro Menga Sin cambio
Florida Cali- Carrera 8 con Calle 63, Puerto
0 ) Carrera yc con calle 69
Papagayo Mallarino
’ Coomepal No existia la empresa Carrera 73 con calle sa
0 Gris San Fernando Calle 30 Sur, B/ Belisario Caicedo Diagonal 51 Cll.7a Oeste, B/ Lleras Camargo
ml Verde San Fernando  Carrera 41 con calle 12, B/ El Guabal Carrera 50 con calle 40, B/ Mariano Ramos
[« Crema y Rojo Bosque Municipal Sin cambio
= Crema y Verde Hacia parte de Verde Bretana S.A. Carrera 94 con calle 4a, B/ Meléndez
B | Gris Roja Carrera 7B con Calle 51 Carrera 50 con calle 42, B/ Mariano Ramos
Santiago de Cali-
A 8 Barrio Meléndez Sin cambio
Alameda
. Verde Bretana Carrera 41 concalle 17 Carrera 52 con calle 10, Autopista Sur
O Verde Plateada Calle 60 manzana 34, B/ Alfonso Lopez  Carrera 27 con calle 57
O Villanueva Belén Carrera 45 con calle 27 Sin cambio
------ Autopista Sur-oriental

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos tomados de: Alcaldia de Cali, Decreto 492, Octubre 10 de 1964)
y (Oficina de Planeacion Municipal de Cali, Pideca, 1980).Plano tomado de la Subdireccion de POT y Servicios Publicos,
Departamento Administrativo de Planeacion, Alcaldia de Cali.
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Ademas del subsidio para evitar grandes aumentos en los pasajes, el gobierno nacional
buscé regular la operacion de las empresas de transporte publico mediante la creacién de Ins-
tituto Nacional de Transporte (Intra) en 1968, como entidad ejecutora de las politicas naciona-
les en materia de transporte. Dos afos después, mediante el Decreto Nacional 1393 de 1970,
se autorizo al Intra para organizar y asesorar las empresas de transporte, asignar, modificar y
cancelar rutas y fijar las tarifas del servicio. A partir de alli se crearon sedes regionales del Intra,
incluida la regional Valle del Cauca ubicada en Cali.

Una de las primeras recomendaciones hechas por el Intra para Cali, fue la creacién de una
Secretaria de Transito, llevada a cabo por el Concejo mediante Acuerdo 19 de 1972. Las ra-
zones expuestas para su creaciéon eran el dualismo de funciones que se presentaba entre las
Direcciones Departamental y Municipal de Transito; funciones que ahora, se esperaba, fueran
concentradas en la nueva entidad.

Otra de las tareas realizadas por el Intra, fue la publicacién en 1973 del Estudio de Reestruc-
turacion de Rutas Urbanas para Cali, en el que se realizé un inventario del sistema de transpor-
te publico, estableciendo cuales eran los recorridos que realizaban los buses en cada una de
las 32 rutas existentes en 1972, las condiciones de las vias, tiempos de recorrido y formas de
operacién de las empresas; con el fin de hacer las recomendaciones necesarias para mejorar el
sistema de transporte publico en la ciudad.

El andlisis evidencié una diferencia entre las rutas autorizadas y las recorridas, principal-
mente en los barrios populares. Esta practica obedecia, segun el informe, no a la busqueda de
calles pavimentadas sino a la busqueda de pasajeros cerca a sus domicilios, lo que hacia que
los buses realizaran muchas vueltas por un mismo sitio. Asimismo, la tendencia de los buses
era pasar lo mas cerca posible al centro, para dejar al usuario muy cerca de su destino; prac-
ticas que se debian modificar para agilizar el transporte (1973, p. 55). Ademas, el tiempo que
perdian algunas rutas en los barrios populares, buscaba ser compensado con su recorrido por
vias principales; recorridos que, en gran parte, no estaban autorizados, pero obedecian a un
sentido légico de agilizacién del transporte (Intra, 1973, p. 10).

Estas tendencias en los recorridos permiten evidenciar una alta operacién de los buses por
fuera de las rutas aprobadas, con lo cual se puede afirmar que, aunque las empresas y rutas
estaban legalmente constituidas, en la practica actuaban en un alto porcentaje por fuera de
lo que las autoridades de transito les permitian; buscando incrementar sus ganancias. Estas
formas de operar favorecian la practica de los usuarios de elegir las rutas que los recogieran 'y
dejaran mas cerca de sus lugares de origen y destino, con lo cual las empresas de transporte,
que operaban bajo una légica de mercado, desestimulaban la aceptacion de los ciudadanos
hacia medidas como la peatonalizacion del centro o la instalacién de paraderos exclusivos que
evitaran a los buses detenerse constantemente en busca de pasajeros.

Otra de las observaciones hechas por el informe era la necesidad de adecuar las vias para
evitar los recorridos “tortuosos” y agilizar los tiempos, principalmente en el sector oriental,
donde se ubicaba gran parte de los barrios populares surgidos de manera informal. A pesar de
la dificultad en las vias, se sefalaba que la ciudad estaba servida adecuadamente en todas sus
zonas por el servicio de buses. Las rutas que tenian el menor porcentaje de recorrido por vias
pavimentadas, eran las que ubicaron sus controles en la zona oriental, lo que muestra que el
pavimento no era un factor de decision a la hora de establecer el recorrido de una ruta. Por el

tiempo&economia
Vol. 5 N.° 2 - Julio - Diciembre del 2018
p. 163



164  Laciudad de los buses de colores: Empresas de transporte publico, planes de desarrollo y crecimiento urbano en Cali (Colombia)
1969-1993
doi: http://dx.doi.org/10.21789/24222704.1344

contrario, si tenemos en cuenta la relacién no pavimento-bajos ingresos establecida en el rcp y
la dependencia de los sectores populares hacia este servicio, la precariedad de algunas zonas
podia significar el éxito de algunas rutas al tener mayor oportunidad de captar usuarios. Prue-
ba de ello es que, como se aprecia en el mapa 1, la mayoria de empresas ubicaron sus termina-
les (controles) en las zonas periféricas de la ciudad. Para 1980 varias empresas habian despla-
zado sus instalaciones mucho mas al oriente y hacia las laderas de la ciudad, en comparacion
con la ubicacién que tenian en 1964.

En cuanto a la estructura administrativa de las empresas de transporte, se calificaba como
inadecuada y poco funcional. Segun el Intra, a pesar de la desorganizacién financiera de las
empresas, estas subsistian debido a la rentabilidad del negocio del transporte en la ciudad.
Para 1972, los ciudadanos realizaban diariamente 1.200.000 viajes dentro de la ciudad, de los
cuales 900.000 eran realizados en bus. La mayoria desde la zona oriental hacia el centro. A pe-
sar de las recomendacionesy el amplio diagnostico realizado por el Intra, la propuesta de rees-
tructuracion de rutas, que era el maximo objetivo del estudio, se desconoce, pues de los cinco
informes que componian el estudio, solo se conservan cuatro en la actualidad.

En un documento de 1978 realizado por la Secretaria de Transito denominado Evaluacion
transporte publico urbano en Cali se evidencia que entre la realizacion del estudio del Intra 'y
este nuevo informe, la situacién del transporte publico no tuvo cambios significativos. El nue-
vo estudio era muchos mas critico respecto a la operacion de las empresas y el papel que cum-
plia el Intra. El dualismo de funciones que habia expuesto el Intra en su momento para crear
la Secretaria de Transito, era ahora manifestado por la misma Secretaria (1978, p. 32). Sefala
el texto que a pesar de las funciones que el Estatuto Nacional de Transporte habia asignado al
Intra, esta entidad incumplia sus funciones de organizacién y vigilancia; lo que obligaba a la
Secretaria a cumplir funciones que no le correspondian, como era el tema de los estudios téc-
nicos para asignacion de rutas a las empresas (1978, p. 23).

Las principales conclusiones a las que llegé la Secretaria fueron que el sistema de trans-
porte urbano se caracterizaba por “un animo exclusivo de lucro” sin tener en cuenta la calidad
del servicio. Las rutas habian nacido sin planificacion ya que las empresas, de acuerdo con el
crecimiento de la ciudad, iban solicitando nuevas rutas o prolongacion de las existentes. Es
decir que, aunque en teoria la decisién sobre los recorridos de los buses le correspondia al
Intra, en la practica eran los directivos de las empresas de transporte quienes decidian ha-
cia donde enviar las rutas y que, segun el mismo informe, eran personas con conocimientos
empiricos a las que interesaba unicamente las ganancias; decisiones que posteriormente eran
aprobadas por el Intra.

Sin embargo, estos informes omitieron el tema de las formas de contratacién de los con-
ductores, como uno de los factores de deficiencia en el transporte. Los conductores obtenian
sus ganancias de acuerdo con el numero de pasajeros que lograban captar diariamente, lo
que origind la competencia de buses por las calles de la ciudad, buscando anadir un pasajero
mas a la ganancia del dia; problematica conocida como “la guerra del centavo”y causante de
la mayoria de accidentes de buses en las vias.
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Imagen 1. Buses con sobrecupo por las calles de Cali - aflos 70
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Fuente: Diario Occidente (1977), Archivo del patrimonio fotogréfico y filmico
del Valle del Cauca (1979, 1983)

Los buses que operaban en una empresa podian ser de propiedad de la empresa, de los
socios o de los afiliados; estos ultimos eran personas que poseian uno o varios vehiculos y
gue mediante un porcentaje de pago tenian derecho a que sus vehiculos funcionaran en la
empresa; los afiliados eran en algunos casos conductores de sus propios vehiculos lo que les
permitia obtener un poco mas de ganancia al reducir costos de operacion. Las empresas por
su parte, tenian pocos vehiculos de su propiedad.

Jaramillo (1985) sefiala que la mayoria de los conductores no eran propietarios sino asala-
riados; las funciones de las empresas eran minimas y cumplian muy poco con su papel de re-
gular el servicio; por el contrario, el beneficio que recibian al tener el control de las rutas llevo
a una relacién de dependencia de los propietarios de buses hacia las empresas, que permitio
el cobro de rentas y la creacién de mercados cautivos para los insumos de los vehiculos. A esto
se anadio el gran atraso de las condiciones laborales de los conductores, ya que los vinculos se
establecian no con la empresa, sino entre el trabajador y el propietario del vehiculo:

Sus jornadas son enormemente prolongadas, tienen muy poca estabilidad, el trabajo es
muy intenso y desgastador, pues deben simultdaneamente cobrar y conducir en un tréfico en-
demoniado, compitiendo con sus colegas por los pasajeros de los cuales depende su salario.
Carecen en la practica de prestaciones sociales como la jubilacion, horas extras, no reciben
ingresos cuando el vehiculo se averia, y por el contrario deben realizar gratuitamente tareas
de reparacién y de mantenimiento. Y sin embargo... el salario global que estos conductores
pueden reunir es comparativamente alto, entre dos y dos y media veces el salario minimo.
(Jaramillo, 1985, p. 288)
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Por su parte, las leyes vigentes sobre contratacion laboral en el pais sefalaban:

El contrato de trabajo verbal o escrito, de los choferes asalariados del servicio publico, se
entendera celebrados con las empresas respectivas, pero para efecto de pago de salarios,
prestaciones e indemnizaciones, las empresas y los propietarios de los vehiculos, sean socios
o afiliados, serdn solidariamente responsables. (Congreso de Colombia, Ley 15, 1959)

En la practica, ni la empresa ni el dueno del vehiculo asumian las responsabilidades de ley.
Las ganancias superiores al promedio, hacian que los conductores prescindieran de sus dere-
chos laborales y que se normalizaran las practicas de contratacion que favorecian las ganan-
cias de las empresas en detrimento de la calidad de vida de los conductores. Todo ante la indif-
erencia de las autoridades nacionales, quienes optaron por no enfrentarse a los empresarios
del transporte que adquirian cada vez mayor poder en el pais. Poder que les permitia incluso,
manejar abiertamente un esquema de contratacion contrario al ordenado por las leyes vigen-
tes del pais, debido a que su fuerza residia en manejar un servicio imprescindible para los ciu-
dadanos. Una nota publicada en la Revista Semana en 1982 da cuenta de ello.

Cuando los duenos de los buses se ponen inquietos, las ciudades corren el riesgo de que-
darse quietas. Esto es lo que hace de Conaltur —-Confederacion Nacional de Transporte Urba-
no- un gremio poderoso que gana siempre que se sienta a la mesa de negociaciones, porque
antes de hablar, deja entrever su arma contundente: la posibilidad de paralizar el transporte.
(Revista Semana, agosto 30 de 1982)

A inicios de los anos ochenta el Gobierno nacional, a través del Intra, inicié el desmonte
progresivo de los subsidios al transporte, justificado en las irregularidades que se presentaban
en su cobro y en la mala calidad del servicio. Las criticas hacia los subsidios aumentaron, de-
bido a las continuas alzas que los transportadores exigian al Gobierno Nacional y a denuncias
sobre posibles fraudes que se estaban cometiendo en su cobro.

La base del problema esta en que en Colombia, como es comun en toda América Latina, el
transporte colectivo es un negocio privado, cuyos duefios se ponen de acuerdo con el gobier-
no en una premisa basica; se trata de una empresa que da pérdidas, y que debe por tanto ser
subsidiada... El sistema de subsidio da lugar a irregularidades grandes. Por ejemplo, un lego
en la materia se puede preguntar si es factible el caso de un duefio de bus que lo deje guarda-
do en un garaje, le cobre al gobierno el subsidio y se ponga asi una renta mensual de $40.000
0 $60.000 sin mover un dedo. La duda se acentua si se tiene en cuenta la total insuficiencia
del sistema de control que tiene el gobierno para los recorridos, que consiste en que cada bus
tiene una cartulina, que es sellada al principio y al final del recorrido en las casetas de control
de las terminales. ;Cuanto vale un sello? ;Dos cervezas? ;Doscientos pesos? Hay una expe-
riencia que da una idea. Cuando Miguel Urrutia fue director de Fedesarrollo y quiso estudiar
el problema de los buses, optd por una medida empirica para penetrar en ese laberinto. Hizo
que la entidad, de manera camuflada, comprara un bus, le contratara un chofer y lo pusiera
a prestar servicio como cualquier otro. Dia a dia le seqguia la trayectoria al bus, hasta que éste
se descompuso y se vard. Cuando el chofer vino a comunicarle la noticia anadio: “Pero no se
preocupe, doctor, que la cartulina si esta viajando”. (Revista Semana, agosto 30 de 1982)
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Aunque el gobierno solicitaba que las empresas de transporte mejoraran el servicio, ad-
quirieran mejores vehiculos, disminuyeran el sobrecupo y colocaran en funcionamiento todo
el parque automotor del que disponian; los transportadores insistian en que el subsidio sélo
compensaba tres recorridos y el resto se trabajaba a pérdida, por lo cual para obtener ganan-
cias los buses debian ir llenos y adquirir vehiculos nuevos no era un buen negocio, ya que con
los viejos se obtenia la misma ganancia. Por ello, para 1982 el Intra creé una nueva modalidad
de transporte en el pais: el Transporte Sin Subsidio (1ss). Con ello, las empresas cobrarian la
tarifa plena que les garantizaba ganancia en todos los recorridos y el Gobierno disminuia el
gasto en subsidios.

Los buses que prestarian el nuevo servicio, segun la Resolucién 342 de 1982, debian cum-
plir con las siguientes caracteristicas: solo se aceptaban vehiculos modelo 1981 y posteriores,
debian tener silleteria de lujo, puertas mas amplias, contar con un aviso frontal luminoso con
las letras Tss y ser pintados de color amarillo y verde para diferenciarse claramente de los buses
subsidiados, que continuarian portando los colores tradicionales de cada empresa.

Una de las caracteristicas mas sobresalientes de los buses de Cali eran sus colores, pues
cada empresa pint6 sus buses con una gama de colores que la diferenciara de las otras y, ade-
mas, en la gran mayoria de los casos, el nombre de las empresas se correspondia con los colo-
res que asignaba a sus vehiculos: Amarillo Crema, Crema y Rojo, Blanco y Negro, Azul plateada,
Gris roja, Papagayo, Verde plateada, etc.

Los 1ss s6lo podian llevar 20 personas de pie. Las empresas podian cambiar su parque auto-
motor y remplazarlo completamente por buses que cumplieran con las nuevas caracteristicas
o podian seguir funcionando en las dos modalidades: Tss y subsidiado (Intra, Resolucién 342
de 1982). Sin embargo, para este momento ya se dudaba de los efectos positivos de la medi-
da, teniendo en cuenta que el desmonte de los subsidios significa principalmente el aumento
en las tarifas a los usuarios:

A pesar de las distorsiones y de los malos usos a que da lugar por parte de algunos trans-
portistas, el subsidio es la Unica medida viable para que los colombianos puedan ir de un lado
a otro sin que les cueste mas de lo que pueden pagar... EI TSS es el ejemplo de lo que pasaria
si prosperara el intento de desmontar este sistema: son $7.50 mas que salen del bolsillo del
pasajero, mientras que lo Unico que cambia del bus es el color. (Revista Semana, agosto 30
de 1982)

Sin embargo, a su llegada a la presidencia del pais en 1983, Belisario Betancur continué el
desmonte progresivo de los subsidios. Mediante Decreto 3615 de diciembre del mismo afio,
establecié una rebaja en los subsidios entregados a cada vehiculo y lo condicioné al modelo
de fabricacion de los buses: a mayor antigliedad menor subsidio. Los buses mas nuevos, con
modelos entre 1974 y 1978 que funcionaran con sistema diésel recibirian mayor subsidio que
los de sistema a gasolina. Los recorridos diarios que debia realizar cada bus para obtener el
subsidio también se aumentaron; para Cali fueron aumentados de tres a cinco. También se
anunciaba que, a partir el 1 de enero de 1984, los buses de modelos posteriores a 1978 serian
retirados del programa de subsidios e ingresarian al de 1ss (Presidencia de Colombia, Decre-
to 3615 de 1983). En noviembre de 1984 el presidente Betancur emitié el Decreto 2775 que
retiraba del sistema de subsidios a los buses de modelos entre 1974y 1977 y los incluia en el
sistema Tss. Las condiciones iniciales para el cobro de tarifa plena por parte de los 1ss habian
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desaparecido y las mejoras en el servicio nunca llegaron. Los buses con subsidio eran escasos
y las tarifas subian. Los buses verde-amarillos continuaban aumentando.

En 1986, fue aprobada en el pais la eleccion popular de alcaldes. A partir de alli también se
inicié una serie de cambios en cuanto a las funciones de los municipios tendientes a la descen-
tralizacion del Estado y a asignar mayor autonomia a los municipios y regiones. Una de estas
medidas fue eliminar el Intra y trasladar sus funciones a las administraciones municipales (De-
creto 80 de 1987), con la cual también desaparecia la entidad reguladora de los subsidios en
el pais.

Sin embargo, la desaparicién definitiva de los subsidios no fue obra de presidentes ni de al-
caldes; fue la Corte Constitucional quién puso fin al subsidio. Primero declarando inexequible
el Decreto 1277 de 1971 y el Decreto 588 de 1978, impidiendo pagar subsidios diarios por ve-
hiculo a las empresas. Los subsidios se intentaron revivir con la Ley 22 de 1989, pero esta fue
demandada senalando que el Congreso estaba decretando “gratificaciones” del poder publico
a particulares y que el subsidio no estaba sujeto a planes, ni era un derecho de los transporta-
dores. La demanda fue aceptada y la Ley declarada inexequible, con lo cual el subsidio llegé a
su fin (Corte Suprema de Justicia, Sentencia 96 de 1989).

A la par con las discusiones sobre los problemas del transporte publico tradicional, apare-
cen en la ciudad las primeras propuestas para renovarlo, como solucién a los problemas que
se venian acumulando desde décadas atras. Aunque los andlisis planteaban la necesidad de
municipalizar el transporte, acabando con la gran cantidad de empresas que operaban con
animo de lucro un servicio que debia ser garantizado por el Estado; las propuestas reales pre-
sentaron grandes problemas de inversidon que las hicieron caer en el olvido, mientras las em-
presas de buses continuaban creciendo.

La primera de ellas surgié con la realizacién del Plan Integral de Desarrollo de Caliy su drea de
influencia (Pideca). El diagnéstico sobre la ciudad realizado para el plan, evidencié que entre
el rep y el Pideca el panorama de la ciudad no habia sufrido mayor variacién. Ademas de con-
tinuar su crecimiento incontrolado, se hacia aun mas evidente el panorama de dos ciudades
divididas por una autopista.

Para su analisis sobre el transporte, el Pideca, ademas de recopilar informacién en los bar-
rios, tomé como base los trabajos realizados en la década de 1970 por el Intra y la Secretaria
de Transito. Por ello, las cifras y datos arrojados por el Pideca, coinciden ampliamente con los
diagnésticos anteriores; principalmente el realizado en 1978. En cuanto a las conclusiones, el
Plan reiteraba la critica al modelo de transporte con animo de lucro y la inconveniencia de las
rutas establecidas.

Afirmaba que el trasporte se habia convertido en una piramide en cuyos niveles inferiores
se encontraban los usuarios, quienes sostenian con las tarifas a los conductores y los vehicu-
los; los conductores por su parte sostenian, con su mala remuneracion y sus largas jornadas,
a los propietarios de los vehiculos. Finalmente, los empresarios en la cuspide, eran sostenidos
por todos los anteriores, pagando Unicamente los gastos de administracion de la empresa,
pues del total de buses que funcionaban en la ciudad, sélo el 2,15% pertenecian a las empre-
sas de transporte; el resto era propiedad de los socios o afiliados (Pideca, Documento 17, 1980,
p. 82).
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Las empresas transportadoras se encontraban atrasadas en sus métodos de administracién
y operacion. Esto era atribuido a que los empresarios, por lo regular, tenian conocimientos
empiricos sobre el manejo empresarial; ya que generalmente habian escalado posiciones en
el sector luego de ser conductores o afiliados. Para el Pideca, el interés prioritario de estos diri-
gentes era obtener el mayor niUmero de rutas, buscando aumentar las ganancias. Sin importar
las precarias condiciones laborales de los conductores, que redundaban en un mal servicio a
los ciudadanos:

« No tienen salario fijo.

- Tienen pocas prestaciones sociales.

« Sunivel cultural es bajo.

« Ademas de conducir, ejecutan otras labores como cobrador y mecanico.
« Notienen jornada fija de trabajo y por lo general esta, es inhumana.

+ No existe la carrera de conductor, cualquier persona consigue un pase y puede manejar
un vehiculo publico.

+ No tienen bien definido el patrén. [Jefe]
« Existe la tendencia de asignar un conductor a un vehiculo.

« Tienen un sistema de pago a base de centavos por pasajero transportado, altamente
inconveniente.

« Son los que tienen una jornada larga mas constante.

« Se les acusa de ser los unicos causales de los problemas de trafico (Pideca, tomo 43,
1980, p. 6.18).

Las condiciones en las cuales operaban las empresas eran favorecidas por el numero cre-
ciente de usuarios, debido a la tasa de crecimiento de la ciudad. Segun el Plan, las continuas
obras de infraestructura y servicios causaban un efecto multiplicador de la poblaciéon que
en su mayoria llegaba a ocupar los sectores populares e informales de la ciudad; estas zonas
continuaban significando para las empresas, las mayores oportunidades de obtener rutas. La
ubicacién que habia adquirido la mayoria de terminales, en la zona oriental, significé para sus
habitantes una garantia de conexién y de insercidn en las oportunidades econémicas y labo-
rales que ofrecia la ciudad formal (Aprile-Gniset, 1992, p. 627). El caso del barrio El Retiro es
muestra de ello:

Al inicio se sufrié inhumanamente, las gentes mas afectadas fueron las del barrio El Reti-
ro, porque los terrenos entregados eran lagunas, cuando llovia era el primero en inundarse,
donde les toco practicamente hacer el relleno de todo el barrio. Se alumbraban con vela, en
el primer afno no habia alcantarillado, eran solamente letrinas y sanitarios que se colocaron
en el canal de la calle 48... En materia de transporte, no eran sino dos las empresas que pres-
taban el servicio (Azul Crema y Alfonso Lopez), en muchas ocasiones el transporte quedaba
suspendido por el mal estado de las vias cuando llovia. (Centro de administracion local inte-
grada, Comuna 15, 2003)
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Incluso en algunas ocasiones, ademas del transporte, las empresas suplieron otro tipo de
necesidades:

Los terrenos carecian de servicios publicos, los primeros habitantes satisfacian sus nece-
sidades de agua potable transportandola en vasijas al hombro desde el control de la Azul
Plateada, algunos hicieron de esta necesidad un negocio vendiendo los 5 galones de agua a
$20 pesos, fue entonces cuando la comunidad se unié y trajo el agua con mangueras nacien-
do asi las pilas comunitarias El transporte se hacia en camperos, los primeros buses fue de la
empresa Azul Plateada (sic). La energia era suplida por velas. (Centro de administracién local
integrada, Comuna 14, 2003)

Las historias de cémo se conformaron los barrios informales evidencian la importancia de
los buses en los procesos de configuracion de estas zonas, contribuyendo incluso, a legitimar-
las como parte de la ciudad formal.

Imagen 2. Buses transitando por el oriente de Cali. Aflos ochenta

Fuente: Archivo del patrimonio fotografico y filmico del Valle del Cauca (1986, 1990)

De otro lado, ante el panorama referido sobre el transporte colectivo de la ciudad, el Pideca
opto por no proferir un plan de organizacion de este sector; sefialando que cualquier intento
seria insuficiente ante la actuacion dual y descoordinada de las autoridades del transporte,
cuyas decisiones se encontraban sujetas a lo que lograran negociar con los empresarios. Por
ello la recomendacion era buscar estrategias que permitieran al municipio ir adquiriendo pro-
gresivamente el control del sistema de transporte de la ciudad. Por ultimo, el Pideca recomen-
daba iniciar estudios para la adopcion de un sistema de transporte masivo, contribuyendo a
los trabajos realizados por la Compania Promotora de Transporte Masivo del Valle (Protrans)
(Pideca, tomo 43, 1980, p. 6.45).

Protrans fue constituida el 5 de junio de 1979, impulsada por el Acuerdo 41 de 1978, me-
diante el cual el Concejo Municipal autorizé al Alcalde para crear las empresas que dieran so-
luciéon a los problemas de transporte de la ciudad y su drea de influencia. Un afio después, para



171 Diana Vinasco Martinez

impulsar los proyectos sobre transporte que se llevarian a cabo, el Concejo de Cali mediante
Acuerdo N° 2 de 1980, destind la via del ferrocarril que atraviesa la ciudad de sur a norte, como
area de reserva para el futuro sistema de transporte masivo que se llegara a implementar.

Por la misma época, la idea de construir un sistema masivo de transporte ya se estaba dis-
cutiendo en las ciudades de Medellin y Bogotd. En 1977 fue incluido en el Plan Metropolitano
de Medellin un proyecto de tren metropolitano. En el mismo afio, la ciudad de Bogota inicié
los estudios para la construccion de un tren metropolitano y un afo después constituyo la
empresa Metro. La disputa por los recursos nacionales para el proyecto terminé con la llega-
da de un antioqueno a la presidencia del pais, Belisario Betancur, que incliné la balanza hacia
Medellin (Acevedo, Salazar y Castaneda, 1993). Como sehalan Ortiz y Villarreal (2016) el exac-
erbado regionalismo politico que ha caracterizado al pais, contribuyé a las pujas por los diner-
os publicos para infraestructura de transporte y terminé concentrando los recursos en obras
locales.

A pesar de surgir en un marco local, Protrans se concibié para responder a las necesidades
del transporte en el orden departamental. El documento Términos de referencia para una pro-
puesta técnica sobre corredores de transporte rdpido masivo para Cali y su drea inmediata de in-
fluencia, realizado en 1981 por Protrans, sefialaba que sus funciones eran planear, desarrollary
operar un sistema de transporte rapido masivo que uniera a Cali con los municipios vecinos y
se proyectara hacia otras regiones, utilizando la ya existente via del Ferrocarril del Pacifico. Me-
diante este documento, la entidad definié las bases para el concurso de méritos que adelan-
taria, con el fin de seleccionar una propuesta técnico-econémica de corredores de transporte
masivo para conectar, en un primer momento, a Cali y Palmira.

Dos anos después, en 1983, Protrans publicé un nuevo documento: Estudio de posibles solu-
ciones para el transporte publico masivo en el drea del valle geogrdfico del Rio Cauca, realizado
con la firma italiana Ansaldo Trasporti S.P.A en el marco del Acuerdo de cooperacién técnica
internacional entre Colombia e Italia, que permitié el aporte financiero del Ministerio de Rela-
ciones Exteriores del pais europeo al proyecto (Cancilleria de Colombia, 1971).

Este nuevo estudio buscaba soluciones para el transporte de carga y pasajeros, dando es-
pecial importancia a la conexién entre Caliy su salida al mar Pacifico a través de Buenaventura.
El transporte de carga fue priorizado y luego se pasaria a implementar el de pasajeros; pero lo
que se buscaba era integrar las dos modalidades en un solo sistema de transporte. Protrans
buscaba utilizar la red ferroviaria ya existente en el departamento y la ciudad para minimizar
los costos de inversion.

Con la ayuda técnica y econémica de la firma italiana, Protrans desarroll6 cuatro propues-
tas de intervencion de la red ferroviaria: intervencién minima, rehabilitacion en unos puntos 'y
nueva construccion en otros, rehabilitacion integral de toda la via o reconstruccion de toda la
red (1983, pp. 2-3). El andlisis final concluyé que ninguna de las alternativas arrojaba resulta-
dos econdmicos aceptables; por ello la decisién se veia orientada hacia una inversion de “cos-
to minimo”, que justificara econdmicamente el funcionamiento del ferrocarril, de bajo costo
energético, estratégica para el transporte pesado del pais y susceptible de ser utilizada para el
transporte de pasajeros.

Finalmente se decidié rehabilitar el tramo Cali-Buenaventura para transporte exclusiva-
mente de carga, procurando las minimas inversiones, y habilitar el tramo Cali-Palmira para el
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transporte de carga y pasajeros. Este ultimo tramo contemplaba la duplicacién de la via fér-
rea, pero se haria paulatinamente de acuerdo con la demanda que se fuera generando, pos-
tergando las obras mas costosas para después del afio 2000. El analisis costo-beneficio fue el
que sefalé la priorizacién del transporte de carga, por encima del de pasajeros, al considerar
que este representaba rentabilidad econémica, mientras que el de pasajeros tenia un caracter
esencialmente social y territorial.

Aunque Protrans fue creado para buscar soluciones de transporte para la poblacién y prin-
cipalmente para la de menos recursos, no logré armonizar los intereses econémicos con las
necesidades de la poblacion, por lo cual, para ser viable, el nuevo proyecto debia continuar
funcionando, al igual que las empresas de transporte publico, bajo la I6gica de la rentabilidad
econdmica.

Sin embargo, el proyecto de transporte masivo nunca se realizd, se desconoce que ocurrio
con la Compania, que labores desarroll6 en ahos posteriores y por qué sus propuestas no tu-
vieron mayor repercusion en la ciudad y en el departamento. Asi mismo se desconoce las ra-
zones que llevaron a su desaparicién. Los dos informes mencionados constituyen los Gnicos
documentos que se encontraron sobre Protrans.

Aunque todas estas cuestiones parezcan propias del ambito local y regional; es ingenuo
desconocer que el poco éxito de Protrans, estuvo también relacionado con las decisiones to-
madas sobre el transporte para otras ciudades del pais y con los proyectos que si se llevaron a
cabo. La precariedad de los proyectos de infraestructura en el pais y la conformacién de varios
centros urbanos de importancia, llevé a una competencia por los recursos, en la cual Cali no
salié muy bien librada.

Que vuelva el color

A partir de la promulgacién de la Constitucion de 1991, la planeacién pasé a ser considera-
da como un proceso participativo en el cual debian estar involucrados todos los actores socia-
les; por lo cual los planes ya no serian realizados exclusivamente por las instituciones locales o
regionales de planeacién, sino que debian pasar por un proceso de socializaciéon y aprobacion
en diferentes instancias para ser llevados a cabo, con lo cual los planes de desarrollo como
habian sido concebidos entre las décadas del setenta y ochenta desaparecieron, y a partir de
1997 se convirtieron en Planes de Ordenamiento Territorial.

Durante la década de 1980, con la entrada paulatina de buses a la modalidad Transporte
Sin Subsidio -1ss—, las empresas calefas fueron unificando el color de los buses que se iban
incluyendo en esta modalidad. Como ya se ha mencionado, los buses 1ss debian ser pintados
de verde y amarillo. Aunque segun lo ordenado por el Intra, estos debian tener otras especi-
ficaciones fisicas y un modo de operacién distinta; en la practica por lo Unico que terminaron
diferenciandose de los buses subsidiados fue por el color, debido a la inclusién al sistema Tss
de modelos antiguos.

A inicios de los noventa, cuando desaparecié el subsidio, la mayoria de buses de la ciudad
habian adquirido los colores del 1ss. Por ello, mediante el Decreto 08 de 1993, el alcalde Rodri-
go Guerrero ordend a las empresas adquirir nuevamente para sus vehiculos los colores que
habian sido tradicionales hasta la década del setenta: “Con el objeto de que los usuarios dis-
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pongan de una facilidad visual para distinguir y escoger el servicio deseado sin someterse a las
traumaticas confusiones generadas por la uniformidad en los colores distintivos existentes”.

Para adoptar la medida, las empresas tenian un plazo de 18 meses; sin embargo, tres meses
despuésy a solicitud de los empresarios, el plazo fue ampliado a cinco afios contados a partir
del 8 de enero del mismo afio (Decreto 576 de 1993). Luego del vencimiento del plazo de cin-
co anos, en 1998, los empresarios solicitaron al alcalde Ricardo Cobo un nuevo plazo de seis
meses para cumplir la disposicién. Plazo que, como era costumbre con las solicitudes de los
empresarios, fue aceptado y aprobado mediante Decreto 614 de 1998.

El asunto del cambio en los colores de los buses, es sélo un ejemplo mas del poder que lle-
garon a adquirir los empresarios en las decisiones sobre transporte que se tomaban en la ciu-
dad. Las modificaciones y propuestas en el funcionamiento del transporte publico e incluso
en el transito general de la ciudad, en gran parte debian su éxito o fracaso a la receptividad
que tuvieran de parte de este gremio. Para una sintesis de las acciones llevadas a cabo por el
gobierno nacional y local por periodos y nimero de empresas ver el anexo.

Imagen 3. Dos buses de la empresa Gris San Fernando: A la derecha con colores de TSS y a la izquierda
con colores tradicionales de la empresa

Fuente: Archivo del patrimonio fotogréfico y filmico del Valle del Cauca (1993, 2000)

Conclusiones

Este documento ha pretendido esbozar algunas de las problematicas surgidas de la rel-
acion entre el transporte publico, las instituciones estatales y la ciudadania calefia entre las
décadas del setenta y el noventa del siglo xx, buscando, ademas, evidenciar la forma en que
estos tres sectores se relacionaron y contribuyeron, de diversas maneras, al crecimiento y de-
sarrollo de la ciudad.

Las politicas locales se analizaron a partir de los planes de desarrollo (pcp y Pideca) formu-
lados para Cali, que a pesar de incluir elementos, no sélo de crecimiento fisico sino también
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socio-econdmicos, no lograron mayor impacto en las formas de urbanizacion de la ciudad, la
cual crecié con un gran componente de informalidad y a través de formas precarias de con-
struccién y financiadas por las familias que requerian una vivienda, en sectores no aptos para
urbanizar. Los planes de desarrollo sélo impactaron la ciudad a través de algunas obras de in-
fraestructura, dejando de lado la reduccién de la desigualdad social que era expuesta como
uno de sus grandes propdsitos.

Las urbanizacién informal crecié en relacién estrecha con el desarrollo del transporte
publico, cuyas empresas —que operaban bajo una légica de lucro econédmico- eran uno de
los primeros servicios publicos que llegaba a los barrios marginados de reciente creacién,
convirtiéndose en la garantia de conexion de sus habitantes con la ciudad formal y las opor-
tunidades laborales.

El aumento constante de empresas de transporte, favorecido por el crecimiento de la ci-
udad y las propuestas insuficientes del gobierno local y nacional para organizar el servicio,
contribuyeron a mantener un servicio basado en el interés econdmico de los empresarios, la
necesidad de movilidad de los ciudadanos y las precarias condiciones laborales de los con-
ductores. Tal es el caso del subsidio al transporte que, en vez de contribuir a la calidad del ser-
vicio, terminé siendo utilizado por algunos transportadores para percibir mayores recursos
econdmicos.

Aunque se crearon instituciones como el Intra, la Secretaria de Transito o Protrans, y se pub-
licaron documentos tendientes a organizar el sector del transporte publico, estas iniciativas
se quedaron en un nivel diagnéstico, sin propuestas reales de organizaciéon y cambios en el
servicio de movilidad para la ciudad. Por ello, fueron los empresarios en busca de beneficios
econdmicos y los ciudadanos, con sus necesidades, los que terminaron por trazar los recorri-
dos de los buses, hacia lugares donde en algunas ocasiones auin no existian vias. En esta con-
tinua expansion de la ciudad y de los recorridos del transporte publico, también fueron los
conductores en sus buses participes de la configuracion de la ciudad y sus dindmicas urbanas.
A pesar de las criticas constantes y de la mala calidad del servicio, los transportadores lograr-
on responder a las necesidades de movilidad de los ciudadanos y cumplieron un papel impor-
tante en la expansion urbana, al ser facilitadores de la conexion entre los barrios informales y
la ciudad formal.

Los problemas que generé el sostenimiento de un Unico modelo de transporte publico
colectivo y su operacion en manos de sectores privados a lo largo del siglo xx, llevaron a una
dependencia de la ciudadania hacia los empresarios del transporte como garantes de la movi-
lidad de la ciudad, a pesar de ser un servicio que debia ser garantizado por el Estado.
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Acciones llevadas a cabo por el gobierno nacional y local por periodos y nimero de empresas

y rutas de buses

Actores Sector Década de 1970 Década de 1980 Inicios década de 1990
Institucionalizacion de los planes de desarro-
Planeacion llo a nivel nacional regional y local. Ademas Nueva reforma a los planes de
del crecimiento fisico, se incluyeron compo- desarrollo
nentes socio-econémicos
Gobierno Creacion del » L
Nacional Intra Creacion de Transporte Eliminacion del Intra
sin subsidio e inicio de
Transporte Creacién de desmonte progresivo de . .
subsidio al subsidios al transporte Desaparicién del subsidio al
‘bl transporte
transporte publico P
Creacion Oficina
deNlilar?e'aalon Planes de desarrollo a largo
L unicipa Plan integral de plazo remplazados por planes
Planeacion . : .
Desarrollo de Cali (Pideca) | correspondientes a cada periodo
. Plan General de de alcaldi
Gobierno Desarrollo de ¢ alcaidia
Local Cali (PGD)
L Creacién de Protrans 'y El manejo del transporte publico
Creacion Secre- -
Transporte formulaciéon de proyecto pasa totalmente a manos del

taria de transito de Tren Metropolitano

gobierno local

Empresas de
transporte

Numero de empresas

16 16

23

Numero de rutas de
buses

33 44

124
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