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Introduccion




“ios grupos formados por personas que piensan igual tienen poca oportunidad de tener éxito.
El progreso se construye sobre diferenciag’
D. M. Hall

En la ciudad de La Paz gran parte de la poblacién que la habita utiliza los servicios
del transporte publico sindicalizado para realizar sus actividades diarias de trabajo
y recreacion, encontrandose por ello directamente afectados por el transcurso de
determinadas medidas de presion que éste utiliza (utilizd) para la obtencidon o

mejoramiento de los intereses de sus afiliados.

Sin embargo, a pesar de la enorme relevancia que tiene el transporte publico para
el normal desenvolvimiento de las distintas actividades en la ciudad, no se han
realizado estudios sobre el mismo desde el d&mbito de las ciencias sociales y
mucho menos desde la perspectiva de la ciencia politica. Este vacio esta también
presente, con leves excepciones, en el estudio de los grupos de presion no solo

en La Paz sino también en Bolivia.

Es por estas razones que en el presente trabajo se estudia al transporte
sindicalizado pacerio como grupo de presion, y los resultados que ha obtenido al
momento de funcionar como tal sobre las autoridades del Gobierno Municipal de
La Paz (GMLP), en un espacio temporal que comienza en agosto del afno 2001 y

termina el mismo mes (agosto) pero del afo 2003.

Asi, en la investigacion se ha planteado como objetivos el precisar la ubicacion del
transporte sindicalizado de La Paz dentro la tipologia de los grupos de presion;
examinar los resultados que obtuvo dicha organizacion pacefia, como grupo de
presidn, ante las autoridades municipales de la ciudad de La Paz, y analizar el
efecto que tiene la organizacion del sindicato de choferes en el disefio de los
procedimientos dirigidos a la satisfaccién y proteccion de los intereses de sus
miembros afiliados frente a las autoridades del municipio paceno.



Partiendo, de tal forma, de las siguientes hipdtesis de investigacién: (i) Los
resultados obtenidos por el sindicato de transportistas pacedo han sidoc maycres
en la medida que aumentaban los métodos de presidn utilizados por 1os miembros
del sindicatoc ante las autoridades del municipio de La Paz, (i) siendo una buena
parte de dichos resultados satisfaciorios para los transportistas sindicalizados en
la medida que conseguian los beneficios colectivos que de principio buscaban.
Hipdtesis éstas que a medida que se avanzaba en el trabajo de campo han tenido
que ser replanieadas por otras ya que los hechos asi lo ameritaban;
especificamente se realizaron hipdtesis nulas en referencia a las hipdtesis de
investigacion, quedando establecidas como sigue: (i) Los resultados obtenidos
por el transporte sindicalizado pacefic no han sido mayores en la medida que
aumentaban los métodos de presién utilizados por los miembros del sindicato ante
las autoridades Gobierno Municipal de La Paz, (iv) siendo [a mayoria de dichos
resultados insafisfactorios para los transportistas sindicalizados porque no

consiguieron todos los beneficios colectivos que en un principic buscaban.

A partir de lo expuesic se comenzd con una indagacidén y bisqueda de estudics
que permitiera tener un conocimiento sobre la situacion en la que se encontraba el
tema a ser abordade sin resultado alguno; al mismo tiempo se efectud una
revision bibliogréfica de las tecrias que permitieran explicar los conceptos que la
investigacidn requeria, también de la legislatura nacional y municipal scbre el
autotransporte, de los estatutos que rigen la principal entidad que aglutina a los
choferes sindicalizados de La Paz, empezando asi mismo una revision de los dos

mas importantes periddicos de la ciudad entre agosto de 2001 y agosto de 2003.

Dentro el trabajo de campo se realizaron entrevistas semi-estructuradas a distintas
autoridades sindicales del transporte y de la Alcaldia, efectuandose tambien
charlas o entrevistas informales a conductores de transporte publico de distintas
lineas en la ciudad de La Paz, siendo el propésito para todos los casos el indagar

sobre el funcionamiento de su organizacidn, las principales demandas y conflictos



con el Gobierno Municipal de La Paz (GMLP) en el periodo estudiado, los métodos
de presion utilizados y la percepcién que tenian sobre los resultados de todos
ellos.

Una vez concluida la investigacidn el trabajo final ha quedado dividido en tres
capituios mas un acapite destinado para tas conclusiones. Dentro e! primer
capitulo se aclara y diferencia los conceptos del grupo humano, grupo de interés y
grupo de presion presentando los principales enfoques que sobre éstos existen, se
realiza ademas una sucinta explicacién de io que es un sindicate y cuando se la
considera como grupo de presion; de tal manera se encontrarén los elementos

tedrico-conceptuales que seran tiles para el resto del trabajo.

El segundo capitulo enfoca su atencidén en presentar una breve descripcicn de fa
Federacién Sindical de Choferes “1° de Mayo”, que es la organizacién que aglutina
a los transpoertistas sindicalizados de La Paz, objeto de estudio para éste trabajo.
Se veran cuales son sus fines, algunas caracteristicas de sus afiliados y también a

qué se debe su fuerza como grupo de presidn.

Ef tercer y Gltimo capitulo analiza los principales conflictos entre ef autctransporte
sindicalizade pacefio y las autoridades del Gobierno Municipal de La Paz,
fundamentaimente se prestara mayor atencién al conflictc que ocasiond la
implementacion det “Plan Vial’, asi mismo se veran los métodos de presién
utitizados por la Federacion “1° de Mayo” y cudles fueron los resultados que

finalmente se dieron para los transportistas.

Se termina con las conclusiones que permitirdn establecer si las hipdtesis de
investigacién fueron validadas o no en el transcurso de la investigacion. Asi mismo
quedara explicado el lugar que ocupa el transporte sindicalizado pacefic dentro el
campo de los grupos de presion analizados en el primer capitulo.



CAPITULO
I

Perspectiva Tedrica



I.1. Grupo humano

El ser humano, para poder sobrevivir, se ha visto en ia necesidad de relacionarse
con sus semejantes. En este proceso de relaciones que llevan adelante los seres
humanos se efectlia un proceso de influencia entre elios, es decir que se da una
suerte de interaccion, e “interaccion’ quiere decir, basicamente, la “participacion
conjunta’, y la misma “supone convivencia y ... no tiene otro escenario que el
grupo’ (Barrenechea, 1999-2000: 158) Esto nos lleva a la problematica de poder
identificar lo que se entiende por “grupo”. Arthur F. Bentley sostiene que el término
grupo “significa una cierta cantidad de individuos en una sociedad, comprendida
no como masa fisica, separadas de otras masas de individuos, sino como accion
de masas, lo que no excluye gque los hombres participantes tomen parte asimismo
en muchas otras acciones de grupo. El término significa siempre una serie de
individuos en su total esencia o cualidad como individuos. El término significa
siempre una serie de individuos que actian o que tienden a la accién —es decir,
que se hallan en diferentes estadios de ia accion-* (Citado en Hirsch-Weber, 1972:
129); también se ha definido al grupo como “un conjunto de seres que han tenido
un comportamiento uniforme, porque sus opiniones individuales se encuentran
armonizadas con una o varias identidades de orden fisico, social o espiritual,
encuadran su actividad personal dentro de una accién solidaria” {Sanclemente,
1965: 15); como “un sistema social en el que los seres humanos se retnen para
realizar una actividad determinada’, siendo “aquellos conjuntos sociales que se
caracterizan por la coexistencia espacio temporal de sus miembros, lo que
determina nexos o vinculos especificos entre ellos” (Barrenechea, 1999-2000:
162, 164),

Para Homans es “cierta cantidad de personas que se comunican a menudo entre
si, durante cierto tiempo, y que son lo suficientemente pocas para que cada una
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de ellas pueda comunicarse con todas las demas, no en forma indirecta, a través
de otras personas, sino cara a cara” (Homans, 1968: 29). Continuando la linea de
Homans, Gallino dice que grupo es un “conjunto de individuos, no tan numerosos
que excluyan la posibilidad de que la mayor parte de ellos se encuentre, asi sea
en forma irregular, en un espacio suficientemente limitado para que eventualmente
cada uno pueda conocer a los demés y ser conocido, personalmente o a distancia,
espontaneamente o por constriccion externa, procesos de interaccién social
relativamente intensos y duraderos, sobre ia base de intereses instrumentales,
afectivos o morales, derivados de una o mas cualidades comunes, como la
profesion, el tipo de trabajo, el sector y el lugar de ocupacién, la afiliacién religiosa
0 politica, el estatus econdmico o juridico, el apego a una localidad o a una idea”
(Gallino, 2001: 464).

Las primeras definiciones hacen notar que “grupo” implica un conjunto de
individuos que desarrolian algin tipo de accién, que comparten un
comportamiento uniforme y armonizado gracias a una relacion de identidad. El
tercer concepto especifica que cuando los individuos, previamente identificados,
son humanos, los mismos se reunirian para llevar adelante una determinada
actividad, actividad que diferenciaria a los grupos humanos de otros gue se
pueden encontrar en la naturaleza pero que no realizarian la misma funcidn:
también proporcionan dos elementos para identificar un grupo humano: el espacio
y el tiempo, es decir que los sujetos miembros coexisten en un tiempo y espacio
determinado que, ademas, son dados por existir algin nexo entre los mismos.
Los (ltimos conceptos presentados llaman la atencidn respecto a que Ia
interaccion entre los miembros que compondrian un grupo debe ser relativamente
intenso y duradero sobre la base de intereses de diversa indole, ello implica que
los grupos presentarian uno o mas objetivos pero los mismos no estarian,
necesariamente, formalmente establecidos; también se sostiene que un grupo
deberia tener un nimero de miembros tal que permita a estos conocerse y
comunicarse, no indirectamente, sino “cara a cara’, es decir que no tiene que ser
muy numeroso, pero —objetando lo dicho-, como hace notar Homans y segln lo
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que se ha sostenido en primera instancia, el grupo humano, como tal, esta sujeto
a la interaccién de sus miembros. Para ser mas especifico se debe aclarar que
todo grupo se define por la relacion de actividad, unos con otros, de sus
miembros, es decir: por la interaccion existente entre sus miembros (Homans,
1968: 109ss) y no tanto asi por la cantidad numérica de los mismos. En todo caso
aquellos grupos que cuentan con un ndmero reducido de miembros que les
permita conocerse y comunicarse personalmente corresponde a io que los
socidlogos han denominado “grupos primarios”, tal puede ser, por ejemplo, una

familia compuesta por la madre, el padre, Ia hija y el hijo.

Mancur Olson plantea ia tesis de que cuanto mayor es el nimero de miembros
que tiene un grupo, su funcionamiento y efectividad es mas reducido y los
beneficios son menores para cada miembro de! grupo, en cambio mientras menor
es el nimero del grupo los beneficios colectivos tienen mayores posibilidades de
ampliarse porque el manejo y desenvolvimiento de éstos grupos es mas dinamico
que el de los grupos de mayor tamafio, y e! beneficio por cada miembro es
tambieén mayor. Asi tenemos que “mientras mas grande sea el grupo mas lgjos
estard de proporcionar una cantidad Optima de un bien colectivo” a sus
integrantes, y esa “suboptimalidad o ineficiencia sera algo menos grave en los
grupos compuestos de miembros de tamafios muy distintos o cuyo interés por el
bien colectivo difiere mucho. En esos grupos desiguales, por otra parte, existe una
tendencia a distribuir arbitrariamente [a carga de proporcionar e! bien colectivo. Ei
miembro mas grande, aquel que por si mismo proporcionaria la mayor cantidad de
bien colectivo que aporta una fraccion de beneficio mas pequefia que la que
obtiene el miembro grande; de manera que tiene menos incentivo para
proporcionar cantidades adicionales de! bien colectivo que recibe sin costo del
miembro més grande, tendra mas de lo que habria comprado por si mismo y no
habré incentivo alguno para obtener algo de ese bien a su propia costa. En los
grupos pequefios con intereses comunes hay por lo tanto una tendencia
sorprendehfe a la ‘explotacién’ de los grandes por los pequefios” (Olson, 1992a:
4),

t1



A lo ya mencionado hay que sumarle el problema del pasajero gratuito (nombre
asignado por los lectores de Olson), es decir aquel individuo que sin participar
directamente en la accién grupal sabe que los beneficios le seran Gtiles de igual
manera y en cualquier caso de la misma forma de si participara de la accién
colectiva, es decir que se beneficia del esfuerzo del resto de los miembros del
grupo sin dar nada para conseguir algin beneficio. Este problema se ve muy
frecuentemente en los grupos de mayor tamafio donde es dificil identificar a los
miembros que se benefician sin esfuerzo alguno, pero dicho problema es mejor
controlado en pequefios grupos donde todos se conocen y el control es mas
eficaz. Explicando mejor: Cada uno de los miembros def grupo, para alcanzar los
Objetivos que sus intereses han planteado (aquel bien colectivo que el grupo
busca'), necesariamente ‘pagan” un determinado costo. Cuando el nimero de los
componentes del grupo es grande un miembro puede pasar desapercibido si
acaso no llegara a otorgar su parte para alcanzar el objetivo buscado, pero se vera
beneficiado de igual manera. Puede darse que, a pesar que todos los miembros
de un grupo grande comparten un ‘interés comin en obtener ese beneficio
colectivo, no tienen un interés comun por pagar el costo de obtencién de ese bien
colectivo. Cada uno preferira que los demas paguen todo el costo, y normaimente
recipira cualquier beneficio logrado haya o no pagado una parte del costo” (Ibid:
31). Dicho problema no se presentaria en los grupos pequefios porque en estos la
participacién de cada miembro es de tal consideracion, en los costes para
alcanzar la meta dada, que la falta de uno de ellos afectaria significativamente las
posibilidades de eéxito de todo el grupo, cosa que si pasaria en los grupos grandes
donde la participacién de cada miembro es minima e incluso no seria perceptible

por lo pequefia que es.

' “Un bien comun, cotectivo o publico se define aqui como un bien cualquiera tal que, si una
persona Xi, que forma parte de un grupo Xi,.., X,...,Xn, o consume, no puede serle negado a ios
otros miembros del grupe. Dicho de otro modo, aquelios que no compran o no pagan aiguno de ios
blenes plblicos o colectivos no pueden ser exciuidos o impedidos de participar en el consumo de
ese bien, como si pueden serio cuando se trata de bienes no colectivos™ (Olson, 1992a: 24-25)
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Para evitar que un grupo se vuelva lento, ineficaz o incluso pueda llegar a
desaparecer por causa de fa generalizacién de la idea de que sea “otro el que
pague los costes” necesarios para alcanzar los objetivos planteados entre los
miembros del grupo, se requiere ia implantacion de “incentivos selectivos”, y éstos
se aplican "selectivamente a los individuos segun contribuyan o no a procurar el
bien colectivo” (Olson, 1992b: 208) de tal manera que “quienes no se han unido a
la organizacion que trabaja por los intereses del grupo o contribuye en alguna otra
forma a la satisfaccion de esos intereses, pueden ser tratados en forma diferente
de coémo se trata a los que si lo hacen. Esos ‘incentivos selectivos’ pueden ser
negativos o positivos, en el sentido de que pueden ya sea coaccionar a quienes no
pagan una parte asignada de los costos de la accién de grupo, o ser estimulos
positivos que se ofrecen a quienes actlian a favor del interés del grupo” (Olson,
1992a: 60-61). Olson llega a fa conclusion de que “en igualdad de circunstancias,
cuanto mayor sea fa cantidad de individuos o empresas que se beneficien de un
bien colectivo, menor seré el porcentaje de ganancias oblenidas a través de la
accion a favor del grupo que le va a corresponder al individuo, o empresa que
lleva a cabo la accion. Asi, en caso de no existir incentivos selectivos, el incentivo
de la accién de grupo disminuye a medida que aumenta el tamafio del grupo, de
modo que los grandes grupos estén menos capacitados que los pequefios para
actuar a favor del interés comun” (Olson, 1992b: 218. Las cursivas son del autor).

Finaimente Olson realiza una diferenciacion entre grupos exclusivos e inclusivos,
segun si los grupos se encuentran o no al interior del mercado. En el caso de los
grupos exclusivos, estos tratan de que los miembros del grupo se reduzcan
porque, al desenvolverse dentro del mercado libre, los mismos se convierten en
competidores entre si, dividiéndose, conforme al tamafio y competencia interna,
en un monopolio puro o monopsolio, en oligopolio y aquelios de “competencia
atomistica”, por el contrario los grupos inclusivos, por mantenerse ajenos al
mercado, no encuentran problema alguno para recibir nuevos miembros, porque
los mismos no se convierten en rivales, y estos “grupos” se daran como una

‘persona aislada’, un grupo “privilegiado” que es "aquetl en el que cada uno de

i3



sus miembros, o por lo menos alguno de ellos, tienen un incentivo para ver que se
proporcione el bien colectivo, aunque el miembro tenga que soportar toda la carga
de proporcionarlo” (Olson, 1992a: 59), un grupo “intermedio” que es “aquel en el
que ningun miembro obtiene un beneficio suficiente que le sirva de incentivo para
proporcionar €l mismo el bien, pero el nimero de miembros no es tan grande que
ninguno de ellos advierta si algln otro estd o no ayudando a obtener el bien
coltectivo” ( Ibid: 59-60); y por ultimo se cuenta al grupo de mayor tamario, al que
se lo denomina grupo “latente”, éste sera “‘movilizado” cuando haya “sido inducido
a trabajar por los intereses del mismo, sea debido a la coaccién de las personas
que lo forman o a ias recompensas positivas que se ofrecen”, asi tenemos que “a
los grandes grupos se les llama grupos ‘latentes’ porque poseen una fuerza o
capacidad latente para la accién; pero esa fuerza potencial sblo se puede

aprovechar o ‘movilizar’ con ayuda de ‘incentivos selectivos™ (Ibid: 61).

Se ha dicho lineas arriba que un grupo humano surge, en primera instancia, por la
necesidad del hombre para sobrevivir y es asi que se relaciona con otro(s) ser(es)
humano(s), esto quiere decir que un grupo humano, como minimo, debe contar
con dos miembros. Por tal el argumento de Olson, cuando subdivide a los grupos
exclusivos e inclusivos en monopdlicos por un lado v a una “persona aislada” por
el otro, no es compartida en este trabajo, ya que los mismos, al ser unidades
aisladas, no tienen (ni buscan) interaccién con otra u otras unidades, a esfos
indudablemente no se les puede calificar como grupos humanos, tampoco como
simpiemente “grupos” porque no representan a ningun tipo de conjuntos de seres

o cuerpos apifiados o unidos, por ser cada una, una unidad.

Ahora, el solo hecho de que encontremos dos sujetos que interactuan entre si no
quiere decir que estos ya hayan conformado, de por si, un grupo humano. El
niumero de miembros que un grupo humano debe tener es aque! que le permita al
mismo cumplir adecuadamente las funciones que requiere para alcanzar el o los
objetivos que sus intereses han planteado. Si dos miembros le permiten una
funcionalidad adecuada para buscar alcanzar sus metas y, ademas, cumplen con
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los factores sefialados anteriormente, entonces se lo podra considerar como un
grupo humano, al margen que alcance completamente, a medias o definitivamente
no alcance los objetivos buscados.

Asi un grupo humano es tal cuando cumple por [0 menos Ios siguientes factores:

* Que los miembros compartan uno o més intereses afines que proporcionen
algin objetivo, por lo menos implicito, pero no necesariamente
institucionalizado.

* Unaaccion comun que implica, como minimo, que el grupo intente alcanzar los
objetivos dados en ponderacion con el o los intereses compartidos.

¢ Interaccidn relativamente duradera, aungue no sea muy intensa, entre sus
miembros.

* Relacion espacio temporal en el que se desenvuelvan los miembros del grupo.

¢ Unnlmero de miembros tal que le permita ser funcional en la bisqueda de sus

objetivos.

l.2. Grupos de interés

Los intereses publicos han representado un papel muy importante en la politica de
las civilizaciones y los respectivos gobiernos en que la humanidad ha vivido,
muchos piensan que Continuara siendo de esa manera, tal vez con mayor fuerza,

en el futuro.

A pesar de lo indicado no fue sino hacia el (ltimo cuarto del siglo XIX que se
empezo a estudiar con mayor vigor este fendmeno, siendo uno de ios primeros en
preguntarse respecto a la influencia y poder de los grupos de interés James
Madison en el ya clasico trabajo, realizado junto a Hamilton y Jey, El Federalista.
Madison realizd una critica muy fuerte a las facciones que se encontraban
ganando espacio dentro la politica Estadounidense de la época. Asi él entiende

por faccion a *cierto numero de ciudadanos, estén en mayoria 0 en minoria, que
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actuan movidos por el impulso de una pasién comin, o por un interés adverso a
los derechos de los demas ciudadanos o a los intereses permanentes de la
comunidad considerada en conjunto.” (Hamilton, Madison. Jay, 1943: 38). Sin
embargo se oponia a que se dieran controles a dichos intereses adversos porque
él consideraba que los mismos resultarian “peor que la enfermedad”, sin embargo
admite una manera para poder controlar las pasiones suscitadas por dichos
intereses: se deberia buscar que los mismos compitiesen entre si creando un
compiicado mecanismo de controles y equilibrios. Dicho mecanismo serviria para
evitar que la faccidn mayoritaria no ejerciera un poder ilimitado y autoritario, sin
embargo Madison dejé de lado a Ias facciones minoritarias entendiendo que estas,
por ser pequenas, no representarian un verdadero peligro, ya que éstas Gitimas
simplemente serian amainadas por et resto de la poblacién no perteneciente a
dichas facciones pequefias, es decir serian automaticamente controladas por los
ciudadanos poseedores de los buenos habitos del bien comin, idea ésta Gitima

que no deja de ser romantica.

Bentley —para quién todo proceso politico se explica por la confrontacion de
grupcs humanos, pero no de individuos porque el “individuo” solo puede ser
comprendido como miembro de un grupo- plantea que “No hay ningin grupo sin
Su interés ... interés es el equivalente de un grupo. Podemos habiar de un grupo
de interés o de un interés de grupo, cuando lo exige la claridad de fa expresion.
Grupo e interés no estan separados” (Citado en Hirsch-Weber, 1972: 79). As/ el
grupo de interés se reduce al grupo humano donde existe una suerte de “acciones
compartidas” entre individuos y que entran en conflicto con otros grupos al
momento de esforzarce por alcanzar sus objetivos e intereses; por ello ningun
grupo puede existir aisladamente, pues adquiere su signiﬁcacién y es creado por
otros grupos, ademas no hay interés alguno si no aparece otro que se e

contraponga.

En ia misma linea de Bentley analistas tales como Commons, Truman o Latham

han situado a los “grupos en el corazén de la politica y la elaboracion de ia
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grupos’; fos “grupos de interés asociativos ... ejercen la representacion explicita de
los intereses de un grupo particular, cuentan con un equipo profesional de
dedicacién exclusiva y disponen de procedimientos establecidos para la
formulacion de intereses y demandas” {Ibid.: 73-74).

Jean Meynaud continda una linea establecida en EE.UL. que “llaman grupos de
interes a las uniones realizadas sobre los fundamentos expuestos
[comportamiento uniformado de acuerdo con una o varias identidades de orden
fisico, social o espiritual]. (el término interés incluye aqui tanto la defensa de
ventajas materiales como la salvaguarda de valores morales)” (Meynaud, 1978: 9).
Para Sanclemente éstos grupos "estan formados por un conjunto de personas,
que para defender ventajas o preservar valores morales, establecen una unidad
voluntaria sustitutiva a una serie de acciones paralelas’ {Sanclemente, 1965: 20).
Badeni sostiene que "un grupo de interés es un grupo social que, obrando en
representacion de los intereses comunes de sus integrantes ya sean de caracter
material 0 moral, acude a diversos medios para defenderlos v garantizarlos. Pero
el interés del grupo no debe ser de caracter politico, y para su defensa no se debe
acudir a medios conducentes a la conquista o el control del poder” (Badeni, 1972:
55-36). Gallino piensa que ésta expresidn designa a ciertas colectividades tales
como profesionales, deportistas, etc. quienes se “movilizan y operan
deliberadamente para defender y afirmar sus intereses primarios y secundarios
frente al resto de la sociedad y alf Estado” (Gallino, 2001: 473).

Las definiciones presentadas y cominmente aceptadas tienen la virtud de
mostrarnos que los grupos de interés nacen por ia unificacidén de personas segun
determinadas identidades, pero lamentablemente reducen el accionar de los
mismos a la defensa y preservacion de ventajas materiales y valores morales. Los
grupos de interés ademas de la afirmacion, preservacion y defensa de las ventajas
morales y materiaies, también buscan nuevas ventajas, no solo materiales o de
conducta, sino también aquellas no tangibles como las religiosas; operan para
recuperar lo que piensan que por derecho les pertenecen y que, en cambio, se
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encontraria en poder de otros, es decir que su actitud no solo se circunscribe a ia
accion defensiva, sino también a la ofensiva, esto segun las circunstancias en las

que se encuentren.

Badeni plantea que un grupo de interés no debe tener un caracter politico y
tampoco debe acudir a medios que le levarian a conquistar ef poder. Pero dicha
posicion se constituye en otro escolio limitador para estos grupos va que la
defensa y preservacion de sus intereses no solo se la realiza ante otros grupos o
la sociedad solamente, sino también, y esto es muy frecuente, se la realiza ante e
Estado que es una entidad politica por naturaleza, pero ademas de la defensa de
sus ventajas pueden llegar a implicar ia realizacién de negociaciones que es
basicamente hacer politica, esto sin contar el debate de los miembros al interior de
los grupos para consensuar el tipo de accion a seguir gue es una manera de
hacer politica en el sentido, que también vale para la negociacién, de que unos
tratan de influir en los otros y, al mismo tiempo, tratan de no ser influidos. La
conquista y control del poder por parte de estos grupos ya se esta dando con
frecuencia no solo en el Ambito pablico, sino también en el privado. Por Gltimo hay
que ponderar el intento de clasificacion propuesta por Almond y Powell, porque
nos deja ver que los grupos de interés no son completamente homogéneos, sino

gue se cuentan en varias formas.

Asi tenemos que un grupo de interés es aquel grupo humano que obrando segin
él o los intereses comunes de sus miembros busca, reivindica — recuperar 1o que
de derecho le pertenece, y que estaba en poder de otro —, defiende o preserva
algun{os) tipo(s) de ideologia, valores morales, religiosos, filantrdpicos y demas
valores no tangibles, como también valores que poseen un cardcter material frente
a otro u otros grupos, o frente al resto de la sociedad, o frente al Estado, o frente a
todos ellos. Para esto los grupos de interés usualmente se convierten en
organizaciones mas formales e institucionalizadas, tales como los sindicatos, vy
empiezan a utilizar diversos métodos, medios y en general procedimientos

adecuados para conseguir sus propdsitos.
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Son justamente los métodos, medios y procedimientos los que van a ser el
parametro para la subdivisién de los grupos de interés en grupos de opinién,
partidos politicos, grupos de presion, facciones, etc. Es asi que “todo dependera
de los procedimientos que utilice para la defensa de sus intereses. Si presiona al
gobierno, sera un grupo de presion en el momento de ejercer tal accion; si
controla, fortalece o legitima el poder sin ejercer una presién, podra ser un grupo
de opinién. En efecto, el elemento fundamental que nos permitira distinguir, en
cada caso concreto, los grupos de interés de los grupos de presion y de opinién,
no sera la finalidad perseguida por el grupo sino el medio que utiliza para alcanzar
tal fin” (Badeni, 1972: 56-57). Lamentablemente la clasificacion que proponen
Almond y Powell, a diferencia de Ios_planteados por otros analistas, adn resultan

muy abstractos y generales, es decir no son suficientemente especificos.

De tal manera nos encontramos ante un gran “‘campo de grupos de interés” que a
su ves esta compuesto por una serie de “subcampos”, pero que, al igual que los
campos religioso o politico, es “un microcosmos, vale decir, un pequefic mundo
social relativamente auténomo en el interior del gran mundo social. Alli
encontramos un cumulo de propiedades, relaciones, acciones y procesos que
encontramos en el mundo global, pero estos procesos, estos fendémenos, tendran
aqui una forma particular. Esto es cuanto estd contenido en la nocidn de
autonomia: un campo es un microcosmos auténomo en el interior del
macrocosmos social” (Bourdieu, 2001: 10). Esto nos muestra claramente que cada
uno de los subcampos pertenecientes al campo de grupos de interés mantiene
una autonomia relativa respecto a los demas y cada una cuenta con sus propias
particularidades pero que comparten un corddn umbilical que las asocia: el ser, en

primera instancia, grupos de interés.

De aqui en adelante nos abocaremos al subcampo de los grupos de presion,

dejando a un lado el resto de los subcampos de los grupos de interés.
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1.3. Grupos de presion

En lo que respecta al vocablo “grupos de presion” este fue empleado durante los
primeras décadas del siglo pasado en Estados Unidos durante unas campafas de
prensa, en estas se denuncio el accionar oculto de algunos agentes de poderosos
grupos econdémicos privados sobre las riendas del Estado.

“Sus origenes estuvieron ligados al escandalo politico y a la corrupcion.
Mucho se discutié lo que debia hacerse con ellos. Las alternativas fueron
colocarlos fuera de la ley o legalizarlos. Se opté por la segunda posibilidad
porque no fue factible desconocer Ia existencia real de estos grupos de
interés que no obstante pertenecer al &mbito privado, habian penetrado en
las areas de competencia estatal y afectaban directamente el orden
plblico.” (Borja, 1998; 471).

Sin embargo, ha pesar de que las terminologias de grupo de interés y grupo de
presion fueron forjadas durante los Ultimos afios del siglo XIX y la primera mitad
del siglo XX, es indudable que dichos grupos ya existieron desde hace mucho
tiempo atras, es decir que en contra de lo que se ha sostenido en sentido de que
los grupos de presion nacieron por vez primera en los Estados Unidos se han
encontrado evidencias de lo contrario en diferentes épocas a partir de la Grecia

antigua®.

Bentley en sentido estricto no hablé de “grupos de presidn”, sino de ta presién que
ejercen los grupos humanos, y “presion” para é1 “comprende todas las formas de
influencia de un grupo, de la lucha abierta y la rebelién hasta el liderazgo
intelectual abstracto y la sensible moraiidad® (Citado en Hirsch-Weber, 1972: 82).

2 Sobre ef punto resuita muy ejemplificador ¢l articule de Carlos Sanchez Viamonte (1974).
También Mancur Olson (1992a), fundamentalmente pp. 43-44, cita 43. Para una referencia
historica relacionada @ Roma se puede revisar a Nicolas Maquiavelo {(1996): a Marx y Engels
(1984) respecto a finales del Siglo XIX en Eurdpa; y en Latinoamérica resalta el trabajo de la
cubana Barcia Zequeira (1998),
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Afios mas tarde se realizaron esfuerzos para especificar mejor la nocidn descrita
hasta ahora; uno de ellos fue realizado por Jean Meynaud, y cuyo argumento en
esencia esta referido a que los grupos de presién son organizaciones que se
encuentran ai exterior de ios drganos estatales cualesquiera que fueren estos, es
decir que los grupos de presion, para ser considerados como tales, deben realizar
Su accion de presion hacia o sobre funcionarios publicos, determinados politicos o
poderes del Estado desde fuera del ambito politico estatal o burocratico. Para &
los grupos de interés se transforman en grupos de presion “sblo a partir del
momento en que los responsables actilan sobre el mecanismo gubernamentat
para imponer sus aspiraciones o reivindicaciones ... la categoria ‘grupo de presion’
abarca una parte de la actividad de los grupos de interés o, dicho maés
exactamente, consiste en el analisis de los grupos de interés en un aspecto
determinado” (Meynaud, 1978: 11).' No obstante él admite que es “imposible
establecer una diferencia entre los grupos de interés, porque todo organismo de
esta categoria puede transformarse en cualquier momento en un grupo de
presidn: basta que el camino gubernamental aparezca como el método unico, o el
mas eficaz, para tratar una determinada dificultad o problema” (Citado en Prélot,
1988: 101). Asi, una vez identificados los grupos de presion estos no

necesariamente tienen un caracter homogéneo, de tal suente los clasifica como:

1. Organizaciones profesionales que “tienen como objetivo esencial la conquista
de ventajas materiales para sus adherentes o [a proteccion de situaciones
adquiridas, es decir que tienden a acrecentar el bienestar de la categoria que
representan”.

2. Agrupaciones de vocacién ideolégica que “*encuentran su razon de ser en la
defensa desinteresada de posiciones espirituales o morales, en promover

causas o en afirmar tesis.” (Meynaud, 1978: 15)
Entre los diversos elementos de poder que Meynaud encuentra en los grupos de

presion (GP) se hallan la organizacion que es muy importante para asegurar la
continuidad y orientacion segura del grupo; el “Status” social, la reputacion ante el
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resto de la sociedad; la accidn individual o accién colectiva, en los casos en que
es necesario la negociacién a través de un intermedio, ya sea individual o
colectivo (una determinada firma).

Entre los diversos modos de actividad de ios GP Meynaud se inclina por tres: 1°
En el que se encuentra un propdsito de neutralidad del GP respecto a los partidos
politicos (PP) opuestos. 2° E! establecimiento de relaciones privilegiadas entre el
GP y un *x" PP, asi el GP aporta y colabora con un determinado PP de diferente
manera tal como apoyo electoral, subvenciones econémicas, etc. a cambio de una
reciprocidad para la defensa de las reivindicaciones del GP. 3° Las que se
denominan *organizaciones anexas” donde e! PP tiene bajo su mando y controi al
GP.

Entre los recursos de presion que los GP suelen efectuar -siempre siguiendo a
Meynaud- se encuentran el ensayo de persuasién; tas amenazas: el desempefio
del dinero bien utilizado, que puede ser colectivo: financiacién de los PP, o
individual: corrompiendo a personas clave para que sirvan a los interés de! grupo
desde los puestos de gobierno; sabotaje a la accidn gubernamental: y la accién
directa y méas fuerte como las huelgas. Las acciones poiiticas tendran tres
momentos: defensiva, ofensiva y ofensivas-defensivas, todo segin las
circunstancias que los grupos encuentren durante el desarrollo de las mismas. En
todo caso los resuitados de la lucha no siempre serian eficaces, no siempre

llegarian a buen puerto.

Otro pensador francés, Maurice Duverger, sostiene que los GP, a diferencia de los
PP, “no participan directamente en la conquista del poder y en su ejercicio, sino
que actlan sobre el poder, pero permaneciendo fuera de él, es decir haciendo
'presién’ sobre &l (...) Los grupos de presién tratan de influenciar a los hombres
que detentan el poder, pero no buscan entregar el poder a sus hombres”
(Duverger, 1972: 376). Para aclarar mejor la nocion de GP éste autor plantea la

distincion entre;
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Grupo exclusivo “si se ocupa Unicamente de actuar en el dominio politico, de
hacer presién sobre los poderes plblicos” (Ibid.: 377-378). Estos grupos son
muy raros.

Grupo parcial *si la presion politica no es mas que una parte de su actividad, si
posee ofras razones de existencia y otros medios de accién: por ejemplo, un
sindicato obrero, que a veces presiona sobre el gobierno, pero que persigue
objetivos mas amplios” (Ibid.). Este tipo de grupo es el mas frecuente.

Grupos privados que son basicamente aquellas organizaciones privadas que
realizan algln tipo de accion sobre el gobierno.

Grupos Publicos, aquelios que siendo parte de la administracién plblica actdan
segun los metodos de los grupos privados al encontrarse enfrentados entre si,
de tal suerte que ejercen presién hacia el parlamento o el gobierno. Estos
grupos tendrian un caracter excepcional.

Grupos extranjeros que son grupos de presion publicos o privados que

intervienen en la vida politica de un pais, pero pertenecen a otro.

Como hay grupos de presién también pueden existir seudogrupos de presidn que

son “las organizaciones que ejercen una presion politica pero que no constituyen

‘grupos’ propiamente dichos. Agrupan un cierto nimero de individuos y forman asi

una comunidad. Pero estos individuos son técnicos, que no ejercen siempre la

presion en su provecho, sino por cuenta de otros grupos” (ibid.: 381) y son:

Oficinas técnicas de presién. “Organizaciones puramente técnicas en cierta
manera, en donde no existe una comunidad, a no ser la formada por los
técnicos mismos de la organizacion. Se puede dudar en incluirlas dentro de los
grupos de presidn, porque aunque existe realmente una ‘presion’, no existe
'grupo’ propiamente hablando” (Ibid.). La mas conacida es el lobby®.

3 “En el siglo XVIl, en el Reino Unido, los salones situados antes del recinto de sesiones de la
Camara de los Comunes se llamaban lobby, y eran frecuntadas por representantes de distintos
intereses comerciales o politicos que conversaban con los diputades para obtener ciertos favores.
En cambio, el lobby como estructura parlamentaria formal data de febrero de 1884” (Pifieiro, 1992:
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* Periddicos y organismos de informacién, pero no todos, tan solo aquellos que
ejercen presion sobre los poderes pablicos y la opinidn para su propio
probecho.

En lo que toca a la estructura de los GP Duverger encuentra; grupos de masas
los que “tratan de reunir el mayor nimero posible de adherentes, porque es de
este nimero de donde obtienen su pader efectivo. Coma en los partidos de
masas, el encuadramiento de millares o de millones de hombres obliga a
desarrollar una organizacién fuerte y jerarquizada. Los sindicatos obreros son el
prototipo de los grupos de masas’ (lbid.. 385-386); grupos de cuadros que no

buscan la cantidad, sino la cafidad en personas de prestigio (notables); GP

3), "los principios modernos pueden filiarse en los Estados Unidos aunque no, como se cree
generalmente, en la capital norteamericana. Fue en el Capitolio del Estado de Nueva York, en
Albany. hacia 1829. En aquella época la expresion lobby-agents se aplicaba a los buscadores de
servicios o ayudas especiales que asediaban el Capitolio neoyorkino® {Ibid.; 4). *Ciertos autores,
especiaimente ingleses, emplean la expresian fobby como sinénimo de grupo de presion. En los
Estados Unidos se da a este término un sentido mucho mas restringido. Su uso se reserva para
designar las intervenciones de los "agentes’ o ‘representantes’ profesionales de las asociaciones y
los grupos, cuya actividad exclusiva o principal consiste en intervenir sobre los gobemantes con
intencion de salicitar su apoya & favor de los intereses de quienes los emplean” (Dion, 1967: 125).
A los agentes que realizan esta actividad se los denomina fobbyist, y a la actividad especifica como
tal fobbying. Se ha buscado empefiasamente una traduccidén adecuada para lobbyist al castellano
utilizando palabras camo “cabildero”, “gestor”, “vestibulero”, “gestionador mafiosa®, “mesodeador,
pero ain no existe un acuerdo sobre cudl serfa una adecuada traduccian; ain asi Se acepta
mayoritariamente gque “las lobbyists, como los miembros de cualquier ofra profesidn, alguilan sus
talentas a quienes reclaman sus servicios” (Dion, 1867: 133). E! lobbying se describe como “la
actividad, generaimente remunerada, de un agente de una asociacién o de un grupo que acita a
veces solo, pero casi siempre de acuerdo con los dirigentes de la asociacion a del grupo, y que
dispone de medios pecuniarios o de ofra tipo, con ja misién cencreta de influir directa o
indirectamente en los proyectos y actos de los gobernantes y promaver los intereses de sus
patronos. En otros términos, el labbying constituye una fase o un aspecta de la ‘palitica de presioén':
no representa mas que un elemento del fendmeno complejo de ‘presidén’ ... no es sino una técnica
de accién entre muchas atras que utilizan los grupos en sus esfuerzos para promover sus objetivos
por medios politicos” (Ibid.: 126); Pifieiro no acepta enérgicamente la pasibilidad de que el lobbying
sea identificado como un grupo de presidn “porque esta denominacidn envuelve la idea
perturbadora y errénea del ejercicio de un delita. Presionar es, si nos atenemos a la lengua
espanola, ‘ejercer apremic o coaccion’, !0 cual podrian haber sido parte de su accionar en las
origenes, pera no en los tiempos en que vivimos. Por lo tanto, al impugnar aquellas nomenclaturas
denigrantes, postulo la necesidad de que el lobbying sea considerado como ‘grupo de persuasion’,
puesto que la razon es el elemento fundamental del acto de persuadir. Un labbyista es, pues, un
persuasor, st bien resulta preferible seguir adoptando la palabra ingtesa, que delimita mucho mejor
y mas alla de la instrumentacion disciplinal, siendo aplicable a cualquier persona que se valga de Ia
razon para obtener su propio sitio de convencer” (Pifieira, 1992 15). Por estas razones los lobbies
no son grupos de presion, incluso no siempre son grupos al existir entidades de éste tipo en el que
el iobbyist trabaja solo, de tal manera cumplen los requisitos para ser clasificadas como pseudo
grupos de presién,
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subordinados a PP, aqui el grupo esta ligado y sometido a las directrices de un
PP, PP subordinados a los GP que es contraria a la precedente; Cooperacion
igualitaria “entre partidos politicos y grupos de presion [que] la encontramos por lo
pronto en circunstancias particulares, cuando partidos y grupos crear érganos de
cooperacion provisional, con el fin de hacer frente a una situacién determinada”
(Ibid.: 387).

Respecto a los medios de accion de los GP Duverger habla de dos: la accién
directa a nivel del poder y la accién indirecta a nivel del publico. En la primera se
hallan la accién abierta ¢ incluso publica como los compromisos que se logran
sacar a los candidatos, otra ocuita como la financiacién econdmica y material a
los PPy, por ultimo, se tiene a fa corrupcion que se presenta de diversas mareras
hacia los politicos. En la segunda sé' actia sobre el publico para, indirectamente,
lograr algo sobre el poder, asi se ubica a la propaganda que estos GP realizan al
distribuir informacién orientada hacia el plblico en general, otro método es el de la
violencia: “ciertas formas de violencia dependen de [a accién normal de los
grupos. Es decir, aquellas que tienen como objetivo a la vez de presionar sobre la
opinién publica y forzar al gobiemo para que ceda ya que el desorden que resulta
ilega a ser intolerable” (Ibid.; 393).

Gianfranco Pasquino realizé un pequefio recuento y descripcién de las teorias
referidas a los GP, otorgando asi un panorama necesario para poder profundizar
el estudio sobre estos grupos. El piensa que a pesar de los esfuerzos de los
diferentes estudios sobre los grupos, ya sean sobre grupos en gerneral o de
manera especifica en los de presion, éstos aln no habrian podido cumplir los
requisitos para ser consideradas como “teorias”, tales como: especificacion de
relaciones entre variables, relaciones de causalidad, correspondencia entre
relaciones formales y fendmenos reales, falsificacion, etc., a pesar de lo cual su
meérito se encuentra en el hecho de haber llamado la atericién respecto a la

existencia, importancia, intensidad y dmbito de actividad de los grupos de presion
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0 subgrupos politico. Pero, ;de dénde vendria la expresion grupo de presion
(GP)? Pasquino piensa que “la modalidad clasica ... la que permite el paso de
mero grupo de personas reunidas en torno a un interés compartido a grupo que
trata de infiuir sobre las opciones politicas y del personal que decidira esas
politicas y debera llevarias a cabo se define como ‘presion’. De aqui, la expresion
grupo de presion (...) reservada a los grupos de interés gue se activan
politicamente.” (Pasquino, 1996: 199). “Esta [GP] indica al mismo tiempo la
existencia de una organizacion format y la modalidad de accion del g. mismo en
vista a la consecucion de sus fines: la presién. Entendemos por presion la
actividad del conjunto de individuos que unidos por motivaciones comunes tratan
de influir, a través del uso o la amenaza del uso de acciones, en las decisiones
que toma et poder politico, ya sea a fin de cambiar la distribucién prevaleciente de
bienes, servicios, cargas y oportunidades, ya sea a fin de conservarlas ante las
amenazas de intervencion de otros g. o del politico mismo” (Pasquino, 1995: 728-
729); ahora, en referencia a la relacién entre éstos grupos y los partidos politicos
(PP) Pasquino no encuentra una diferenciacion exacta si partimos por las
funciones de articulacion de intereses y/o agregacion de intereses, la definicion
radica en que solo los PP participan en la competencia electoral, administrativa del
poder mas la funcién de expresion democratica, a diferencia de los GP que no
participan de los procesos electorales en forma directa, tampoco buscan la
administracion del poder de una manera también directa, tan solo buscan un
acceso ¢ influencia en éstos espacios para influir en la toma de decisiones de los

mismos.

Dentro las relaciones entre GP y PP puede darse que el GP controle al PP, es
decir no solo financian a ios mismos sino que influyen en el reclutamiento de
dirigentes y el tipo de politica a seguir. También puede darse que el GP, por el
controi del PP, no pueda articular automaticamente las demandas sociales,
representar intereses y programas gue les podria permitir imponer un contenido
ideologico. Por Ultimo, los intereses de ambos pueden tener en comin temas
importantes, pero en ningun caso todos los temas.
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En referencia a la relacién de GP, PP y administracién publica Pasquino identifica
tres categorias: “la relacion de parentesco por la que el partido sélo se muestra
receptivo a las presiones y a las sugerencias de los g. de un mismo origen
idecliogico-politico, la relacion clientelar por la que diversos ministerios recurren
para su funcionamiento adecuado a la aportacion de algunos g. de presion que se
convierten al mismo tiempo en interlocutores priviegiados y la relacion de
colonizacion, por medio de la cual algunos g. de presién, por costumbre o por un
poder real de chantaje, son capaces de vetar el nombramiento de importantes
funcionarios administrativos, o de imponerios” (Ibid.: 734).

Pasquinoc ademas sostiene que los GP son organizaciones tipicas de los sistemas
politicos democraticos por la posib.ilidad que estos sistemas les ofrecen para
organizarce, como también la posibilidad de presionar al interior de! mismo a
través de diversos mecanismos, pero elio no significa que sean una parte
integrante de los procesos politicos con aceptacién plena; ademas es indudable
que fa democracia podria funcionar peor si los GP no existieran, porgue los PP no
pueden mantenerse al dia con las demandas surgidas desde la sociedad,
demandas que son mejor percibidas y canalizadas hacia el sistema politico por fos
GP a causa de la relacién estrecha e inmediata con los miembros de base,
actuando como intermediadores Utiles y eficaces. Esta posicion es asumida
también por Pablo Lucas Verdu (1974) quien sostiene que la democracia de
masas es la mas propicia para que la técnica de estos grupos se lleve adelante, y
seria en Estados Unidos donde se dio la oportunidad de cuantificar los datos para
dichos estudios gracias a su tradicidén democratica. Graeme C. Moodie y Gerald
Studdert-Kennedy publicaron, en su natal Inglaterra, una investigacion que se
centra en explicar y analizar los conceptos de democracia representativa, opinion,
publicos y GP junto al andlisis de datos empiricos para constatar y contrastar su
validez, estudio donde entienden a la democracia como un proceso politico en el
que las decisiones se dan a través del debate, de la distribucion dei poder y de la
seguridad de que el poder no sera ejercido arbitrariamente, donde las opiniones,
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los plblicos y las intervenciones de grupos permiten una mayor fluidez o
estancamiento para una determinada democracia. Para poder entender de una
manera mas adecuada el manejo no arbitrario del poder, Moodie y Studdert han
tomado muy en cuenta la influencia de los GP, en e! sentido de que ningun
examen de la representacion democratica seria completo si no se tomara en
Cuenta a dichos grupos ayudando de tal manera a sustentar que el régimen
dermocrético es un terreno fértil para el desarrollo y actividad mas libre de los GP*

Un esfuerzo importante, en lo que a Latinoamérica se refiere, es el texto Grupos
de presion de Fernando Sanclemente Molina, para quién los GP ‘“estan
conformados por un conjunto de fuerzas dindmicas que intervienen sobre los
depositarios del poder publico, con el fin de obtener de elics un pronunciamiento
favorable a sus intereses materiales o aspiraciones ideclégicas, no amparados por
el legistador en una situacidén general” (Sanclemente. 1965: 19)°. Ademas,

* Cabe hacer notar que la idea que sustentan de grupo de presidn la entienden como un mundo
mayor que albergaria a los grupos de interés. De tal manera entienden por GP a “todo grupo
organizado que intenta influir sobre las decisiones del gobiermo sin buscar gjercer &l mismo los
poderes formales de éste” (Moodie v Studdert-Kennedy, 1975: 111). A diferencia de los c¢lasicos
tedricos de los grupos de interés quienes entienden que serfan los grupos de presidn los gue se
encontraria dentro e universo de los grupos de interés, Moodie vy Studdent-Kennedy piensan
exactamente al revés: serfan los grupas de interés quienes estarian al interior de los grupos de
presion. Ahora, las diversas formas en que pueden clasificarse los grupos de presién serian:

1. Grupos de interds, seccionales, portavoces o funcionales, cuya pertenencia, en referencia a
sus miembros “se deriva mayormente de quienes ocupan un lugar pariicular, definible de
manera relativamente clara, dentro de iz estructura social o econdmica, en virtud de lo cual
pueden, probablemente, ser afectados de manera similar por los acontecimientos.” {Ibid.: 1186-
117),

2. Grupos promocionales ¢ de causa, quienes no cuentan con una clientela comparable al dei
primer caso, de tal manera que estos deben atraer miembros por medic del consenso sobre un
tema especifico, o por compartir caracteristicas socialmente identificabies.

3. Grupos de roles formales “refiriéndonos con esta denominacion a los grupos cuyos miembros
reunen, inicialmente al menos, por virtud de un rol o roles compartidos, ya sea el de padre,
maestro, obrero textil, empleado publico” etc. (ibid.: 119).

® Entre otras definiciones proporcionadas por latinoamericanos encontramos la de Badeni: “los
grupos de presion son agrupaciones de individuos que, para alcanzar ciertos fines comunes,
procuran presionar a ios 6rgancs gubemamentales sin asumir la responsabilidad de la decision
poiitica; presionan a las instituciones del poder publico para obtener una decision favorable sin
pretender sustituirlas” (Badeni, 1972: 54-55); de Brandao: “bajo {a denominacién grupos de presidon
entiéndese generalmente aquelios grupos organizados para la defensa de intereses propios, de
intereses de naturalezas diversas, y que actdan sobre los drganos responsables del Estado para
obtener beneficios” (Brandao, 1974: 131); y Xifra dice de los GP “que no persiguen la conquista del
poder sino su control, proyectan una informacidn con el propésito de influir en las decisiones de 10s
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mantiene la idea de que los grupos de interés se transforman en GP cuando
buscan por la via gubernamental alcanzar sus aspiraciones y los mismos (GP) son
clasificados en tres categorias:

“Grupos gue buscan fines exclusivamente politicos;

2. "Grupos que combinan la accién politica con la funcidon consultiva, en
desarrolio de la potestad de los poderes publicos;

3. "Grupos exclusivos de consulta, que ejercen una presion indirecta sobre los

organismos consultantes.” (Ibid.: 34).

Respecto a los medios de presién utilizados por los GP, Sanclemente encuentra
tres tipos: (i) Medios de persuasién entre los que se cuentan los contactos
posibles con el legislador, con los fun.cionarios publicos, las buenas relaciones con
los medios de prensa, una buena informacion dirigida hacia los sectores que se
desea conquistar, el manejo adecuado de las consultas solicitadas para la
elaboracién de leyes ‘requerida por el legislador o administrador a quien los
grupos trasladan la responsabilidad directa en la decisién tomada, es importante
fuente de presidn por las implicaciones que representa’ (ibid.; 39), por ultimo esta
la negociacion entre los organismos estatales y los GP. (i) Medios de corrupcion

gobernantes, promoviendo o provocando actitudes favorables, a través de diferentes medios de
conviccidn o de persuasion, o utilizando incluso instrumentos coactivos” (Xifra, 1974: 157).

En Bolivia, Nuflo Chavez ha dedicado un capitulo de su Introduccion a la ciencia politica para el
estudio de los GP. En general él retoma las ideas planteadas por Duverger con ligeras variaciones,
adaptando el criteric mas amplio de GP dejando a un lado la nocidn Estadounidense que lo
circunscribe tan solo a los grupos privados; a pesar de ello hace notar que el "Estado no pusde
permanecer indiferente a la actuacion de los grupos, puesto que estos presionan sobre el Estado
hasta hacerse atender y, muchas veces, consiguen participar como parte estructural del Estado
medianie los parlamentos organicos: muchos se hacen reconocer como instrumentos del Estado, o
sea toman una participacion directa o bien indirectamente mediante los parametros politicos, flegan
hasta a capturar el poder, en todo caso los grupos que actian frente al Estado, tienen la posibilidad
de convertirse en poderes o instituciones de derecho dentro del Estado” (Chavez, 1985: 227).
Respecto a los fines que los GP tienen, Chavez sostiene, retomando a Sauvy, que son cuatro: 1)
Elercer presién sobre sus propios miembros defendiendo su cohesion; 2) Actuar sobre la opinién
plblica para que esta no le sea contraria; 3) Presionar a los administradores publicos hasta que
estos Hleguen a identificarse con los intereses del grupo; 4) Actuar sobre las altas esferas de |a
poliica cuyas decisiones pudiesen afectar los intereses del grupo. En lo que se refiere a los
medios de accion, estos serian “variadisimos ... desde la justicia de los planteamientos de un
grupo, hasta medios delictivos como la amenaza, el soborno y ia presion fisica asentada en los
grupos armados Que también pueden actuar como grupos de presian. En general estos medios
pueden engiobarse en dos: a potencia econdmica y fa potencia social det grupo” ( Ibid.: 232).
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que son individuales y secretos, van desde el pago directo por una decision
tomada, pasando por dadivas, halagos hasta el cohecho y otros delitos contra
funcionarios plblicos. (iii) Medios de intimidacién, que se presentan cuando no se
encuentra receptividad en las autoridades hacia el grupo, sus modalidades son el
chantaje, la “coaccion psicoldgica [que] consiste en el empleo de amenazas
injustas contra la persona, el honor, bienes o familia del hombre con autoridad, por
parte de los grupos’ (Ibid.: 42), huelgas y el sabotaje.

Con referencia a la eficacia y potencia de los GP estos son determinados por el
numero de asociados ya que si este es importante podran desempefiar una
funcién interesante durante el periodo electoral: también la capacidad financiera
resulta importante como factor de eficacia y potencia, esta capacidad se sustenta,
en principio, en los aportes de los afiliados, pero la “capacidad financiera de los
grupos de presién se encuentra en proporcién directa con relacion a la clase de
grupo que se trate” (lbid.: 50); un tercer factor, la organizacion, es muy importante
porgue un grupo mejor organizado tendra mayor eficacia. La “organizacion que se
adopte depende en gran parte del tipo de proteccion buscada, la clase de
asociados y el sector econdmico que represente. Dentro de esa organizacion se
presentan dos aspectos fundamentales: la calidad y capacidad de los directivos y
las relaciones que establezcan en los medios parlamentarios, los ministerios, los
érganos periodisticos, y, en general, sobre todos aquellos que ejerzan funciones
publicas o crean conciencia en la nacion” (Ibid.: 51); también se cuenta el respeto
a la opinién plblica y la reputacion del GP; por otro lado se cuenta un “efecto
multiplicador”, es decir “La aceptacién por parte de entidades no colectivas,
empresas y personas influyentes de las campafias reivindicatorias al interés de
grupos frente al Estado. Su coparticipacion en tales iniciativas y la presién
aumentada por este incremento de fuerzas de! esquema particular configuran este
factor de eficacia” (Ibid.: 54); a la vez Sanclemente advierte que debe tenerse
cuidado en ia adopcidn del mévit de la presidn ya que los GP buscan influir en los

hombres que estan en el poder, pero no buscan derrumbar e! sistema vigente.



Finalmente, el autor que en este momento se toca, considera, a diferencia de
Duverger, que en ninglin momento (ni por excepcién) pueden existir GP al interior
de las instituciones plblicas: “Organismos del estado tales como ministerio's,
fuerzas armadas, no pueden de ninguna manera ser considerados como grupos
de presidn pues se lo impide su propia naturaleza. Ellos pueden ser objeto de la
actividad de los grupos pero no sujetos de ellas. No se le puede reconocer una
naturaleza dual a los érganos que constituyen el poder; concepto
fundamentalmente unitario”. “Cuando las fuerzas armadas u otras entidades
administrativas dejan de lado su normal campo de influencia, que se explica por la
necesaria coordinacién que debe existir entre las entidades administrativas y la
tendencia intervencionista del Estado contemporéaneo, para rebelarse al orden
establecido, a las disposiciones o ejecuciones del mismo, se ha producido una
modificacién en las relaciones intergubernamentales, en virtud de la cual los
mismos sujetos del poder, aprovechando sus recursos materiales, subvierten el
orden juridico imperante para modificarlo por uno nuevo. No se puede hablar en
este caso de presion o de grupos de presién sino de rebelién o golpe de Estado’

(Ibid.: 84. Las cursivas son mias).

El ecuatoriano Rodrigo Borja nos presenta una subdivisién de los grupos de
interés entre grupos de presion y grupos de tensién. La primera se caracteriza por

los métodos de presidn que efectlia para el logro de sus propdsitos:

“Usualmente aplican tres clases de procedimiento para alcanzar sus
objetivos: la persuasidn, la corrupcidn o la intimidacién. Los métodos de
persuasion son la informacidn, las campafias publicitarias, la propaganda a
favor de las causas que defienden o en contra de las que impugnan. Usan
para elio los medios de informacion masiva. Si estos métodos no surten
efectos, acuden a los de corrupcién, como la financiacién de campafias
electorales, el cohecho y la utilizacion de las debilidades o flaquezas de ios
funcionarios (viajes, fiestas, weekends obsequios, drogas, sexo) a fin de

someterlos a la voluntad de los grupos de presidn. Y si todo esto les resulta



infructuoso, les quedan finalmente los métodos de intimidacidn: la amenaza,
el chantaje, la coaccion psicolégica, las campafas publicas de desprestigio.
Asi logran, a veces, sus objetivos.” (Borja, 1998: 471).

La diferencia con los grupos de tensién reside en que ‘los grupos de presion
defienden privilegios econdmicos de las elites sociales: son avanzadas del sistema
capitafista, en cambio, los grupos de tensién encarnan intereses sociaies
postergados por la organizacion capitalista: son avanzadas de reivindicacién
social, que defienden los derechos de los trabajadores, de los indigenas, de los
campesinos, de los estudiantes, de las minorias étnicas y de otros sectores
sumergidos de la sociedad ... Su denominacién nace de ia naturaleza de los
medios de lucha que utilizan: son medios que crean tensiones sociales para
constrefiir a los gobernantes y forzarlos a atender sus demandas. Estos medios
son principalmente la huelga, la movilizacién popular, la toma de edificios o
instalaciones, la paralizacion de servicios publicos, el sabotaje, el boicof y las
manifestaciones de masa ... Estos acuden a la huelga, a la movilizacién de masas
Y. a veces, hasta a la violencia para conseguir sus reivindicaciones sociales. Pero
no a la corrupcion ni al soborno.” (Ibid.: 472).

La diferencia fundamental de los dos tipos de grupos de interés presentados por
Borja es |a posicion econdmica y status de los miembros que agrupan cada una de
ellas, los de presion serian jos instrumentos de lucha de Jas clpulas econémicas,

mientras los de tensién pertenecerian a las bases sociales.

Por lo expuesto con anterioridad se evidencia un acuerdo implicito mayoritario
para identificar a un grupo de presidn como un grupo de interés, que en el
momento de ejercer presion con diversos métodos influye, o se esfuerza por influir
sobre los funcionarios publicos y drganos gubernamental-estatales, encontrandose
al margen del aparato estatal y burocratico, buscando defender, preservar,
mejorar, recuperar o alcanzar algln beneficio en lo que se cree es correcto, o que
le pertenece (deberia pertenecer), o una determinada posicidn frente al Estado,
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que puede tener un caracter material 0 no sin querer tomar las riendas estatales
de manera directa como lo hacen los partidos politicos, pero s/ buscando siempre
influenciar en ta toma de decisiones de las autoridades de un pais dado, en Ia
defensa de sus reivindicaciones e intereses. Son grupos de interés que se activan
politicamente en el transcurso de su carrera constante por alcanzar sus objetivos e
intereses  sin  gue  necesariamente  terminen siendo  formalmente
institucionalizados, pudiendo incluso durar breves momentos seguin el tiempo que
haya sidc necesario para el logro de las metas planteadas por los intereses

comunes de sus miembros.

En el transcurso de la vida de los Estados modernos se evidencio la existencia vy
presencia constante de diferentes grupos de presién en la vida politica de muchos
paises, pero uno de los mas conocidos y caracteristicos ha sido el sindicato, cuya
presencia no es extrafiada en los paises democraticos si acaso no en la mayoria
de las naciones del mundo en la actualidad. Veamos brevemente qué es el
sindicato y por qué se lo puede considerar un grupe de presioén clasico.

l.4. Sindicato

Una de las mas difundidas formas de organizacién humana en la actualidad son
los sindicatos, mismos que han tenido sus antecedentes en ios antiguos gremios
medievales de Europa, pero tanto su estructura como cuanto la palabra que se
utiliza para designarlos comienzan a tomar su forma moderna a partir del Gitimo
cuarto del siglo XVINl con la llegada de la Revolucion Industrial, expandiéndose
junto a la industrializacion a pesar de que los primeros sindicatos no fueron
reconocidos legalmente, razén por la cual tuvieron que ser clandestinos en sus
inicios. La lucha por su reconocimiento en e! Estado fue larga, pero una vez
conquistada la libre asociacion entre trabajadores de una misma rama de actividad
se emprendié la pelea para el logro de la negociacion colectiva y no individual de
los asociados, tipo de negociacion que al ser legalizada fortificé en grado sumo a
éste tipo de organizacion, lugar donde tambign se adquirieron como principios
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fundamentales Ia libertad de afiliacion, expresion, posicién ideoldgica y religiosa de
sus afiliados.

quedar subordinada a proposito principal” (Bottomley, 1963 11}, concibiéndolos
generaimente como ‘organizaciones Permanentes creadas por ios trabajadores
par protegerse en sus empleos, lograr mejores condiciones mediante
negociaciones colectivas y disponer de un modo de eXpresar sus puntos de vista
sobre los problemas sociales” (IADSL. 1968: M) y cuya raiz primaria de
organizacién serian las diferentes famas de produccion de ios trabajadores
asalariados, situacion que ha dejado de ser estricta en los ditimos lustros porque
muchas otras organizaciones, que no necesariamente son de trabajadores
asalariados, han asumido también como suyas Ia organizacion sindical, siendo
condicion necesaria |a especializacion en determinado desempefio de oficio o
trabajo casi siempre exclusivo Y especializado (Cfr. Borja, 1998: 874),

Tenemaos por tanto que ‘el sindicato puede ser definido como la asociacién
constituida por quienes pertenecen a una categoria profesional; asociacin dirigida
a la defensa de los comunes intereses morales y econdmicos” (Piazzi, 1870: 21).
El sindicato en nuestros djas €5 por esencia una asociacion profesional: “Asi lo fue
desde un principio, entendido el adjetivo ‘profesional’ en su sentido mas estricto: e!
sindicato no era, en su origen, sino una asociacién Permanente de asalariados que
S€ proponia defender o mejorar las condiciones de su contrato de trabajo. Nestor
Pérez Botija lo define asi: ‘asociacion, de tendencia institucional, que retine a las
personas de un mismo oficio para la defensa de sus intereses profesionales’.”
(Ezcurdia, 1966: 42).
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En este trabajo no se debe entender “profesion” solamente como el titulo obtenido
por el paso satisfactorio en alguna universidad, sino también a la especializacion
en el cultivo y uso de artes, oficios, deportes, diversas disciplinas y conocimientos
utiizados o practicados no por gusto, sino con la intencién de conseguir algln

beneficio material y/o con la intencién directa de lucrar con las mismas.

La unidn y la accion concertada de los miembros del sindicato, una de cuyas
expresiones se observa en fa negociacion colectiva, le ha permitido a ésta
institucion defender los intereses comunes de sus afiliados, reivindicando
demandas generalmente salariales, de seguridad social y mejores condiciones de
trabajo entre las mas importantes, frente a otros grupos y entidades privadas -
usualmente los patronales-, como al Estado en sus deferentes poderes

(legislativo, ejecutivo y judicial).

Para que el sindicato cumpla efectivamente la tarea por la cual fue creada, se ha
establecido en diferentes convenciones, declaraciones programéticas, normas
estatutarias nacionales e internacionales entre otras el apartidismo institucional, es
decir la independencia y autonomia de fuerzas poiiticas externas —como los
partidos politicos- y de las autoridades estatales para evitar la fragmentacion del
movimiento sindical, porque es usual que en todo sindicato existan diversas
posiciones (étnicas, sociales, ideoldgico-politicas, religiosas, etc.) que evitan la
homogeneidad de los miembros de sus filas, siendo que los factores de union y
accion colectiva estan enmarcados en los intereses comunes de que les hacen
participes el hilo comin de su profesién y tan solo con una esmerada
independencia y neutralidad puede mantenerse la cohesién creada por la
identidad de intereses del oficio que desarrolian. Es indudable que tal
independencia fue dificil de cumplir, siendo muestra de ello las pocas veces que

se ha dado en la vida organica de dicha institucién a nivel mundiat.

La misi6n del sindicato es la de coordinar los esfuerzos de sus afiliados para
mejorar el bienestar de los mismos, teniendo presente en todo momento que la
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incorporacion a la organizacion se da por motivos estrictamente profesionales y no
politicos. La posicion y accion politica del sindicato estd subordinada a los
intereses que surgen de la actividad realizada por sus afiliados antes que de
posiciones morales, religiosas o poiiticas individuales. Los intereses particulares
deberian someterse al interés general de grupo. “Por tanto el trabajador debe
declinar parte de esa libertad individual, porque la asociacion exige, por st misma
finalidad, velar por los intereses generales del grupo y este sentido de delimitacién
de la libertad individual es el que permite que el sindicato pueda cumplir sus fines”
(Del Castillo, 1984: 31: también ver Ezcurdia, 1966 y Piazzi, 1970).

Hasta donde se avanzé aqui queda claro que todo sindicato posee las
caracteristicas que lo hacen participe de ser clasificado al interior del campo de los
grupos de interés, pero no se constituye en grupo de presion sino hasta el
momento en que “hecha mano” de la esfera gubernamental para alcanzar sus
objetivos-intereses, en la defensa de una posicion predeterminada y asumida, por
lo menos en teoria, por concertacion mayoritaria de aquellos que la integran; para
decirlo de otra manera surge como grupo de presidn “en cuanto se pretende la
actuacion politica, es decir, el influjo en las esferas gubernamentales en busca de
una decision politica; se completan entonces los tres elementos caracteristicos, en
escala ascendente ... la accidén colectiva, en cuanto grupo social; el objetivo
comun, como grupo de interés; la intervencidn sobre los poderes publicos que
define el grupo de presion” (Ezcurdia, 1966: 307).

En los proximos capitulos se utilizara los fineamientos tedrico-conceptuales
expuestos hasta éste momento, pues los mismos se muestran suficientes para el
andlisis del transporte sindicalizado que es el objeto de investigacién del presente

trabajo.
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CAPITULO
IT

Transporte Sindicalizado de
La Paz
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El transporte pablico en la ciudad de La Paz atiende el 75% de los viajes
generados en la ciudad, frente al 10% que es cubierto por el transporte particular
(ver grafico I1.1), constituyéndose de tal foorma en un sector que brinda vital
servicio al gruesc de la ciudadania que desarrolla sus actividades en la ciudad

Sede de Gobierno de Bolivia.
. _G_n;ﬁco -

Servicios utilizados para el desplazamiento de
personas en La Paz
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Fuente: Elaboracién propia a partir de los datos del Plan de Tréafico, Transporte y Vialidad Para La Paz.

Dentro del servicio de transporte en La Paz se identifican tres grupos: El
transporte organizado o sindicalizado, el transporte libre y la asociacion de radio
taxis. De los tres quien posee de lejos la mayor cantidad de afiliados es el primero,
institucién que cuenta ya con una vieja tradicién en la ciudad y es el grupo que

interesa para los fines expositivos del presente trabajo.
I.1. Una breve descripcion

E! transporte organizado de La Paz fue creado el 18 de marzo de 1927 con el
denominativo de Sociedad de Proteccion Mutual de Choferes 1° de Mayo,
constituyéndose en sindicato solo despues de la Revolucion Nacional de 1952,
cuando el 7 de diciembre de ese afio en el 3° Congreso Nacional del Choferes se
convirtid en la Federacion Sindical de Choferes “1° de Mayo”, agiutinando en
adelante a todos los transportistas afiliados a sindicatos del autotransporte de La
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Paz, asi también todas las instituciones del transporte fundadas antes del 52
cambiaron sus denominativos de “sociedades” a “sindicatos”.

La condicién necesaria para conformar los néveles sindicatos fue el ser personas
que adquirieron como oficio el transporte de pasajeros en algun tipo de automévil,
alcanzando grados de especializacion en dicho ambito que les posibilitaba ganar
suficiente dinero para poder mantener a sus familias. De ial manera todos los
sindicatos se constituyeron sobre ia base de choferes profesionales que prestaban

servicio de transporte plblico de pasajeros en el Departamento de La Paz.

La Federacion “1° de Mayo” nacié como el instrumento de defensa de los
derechos sociales, econdmicos y laborales de sus asociados, y entre sus fines

mas importantes se tiene:

¢ No realizar ningln tipo de discriminacién por motivo alguno v la lucha
por la libertad de expresion y pensamiento.

¢ Mantener la unidad de los choferes.

* Buscar todos los beneficios posibles para sus socios afiliados.

¢ Hacer sugerencias y gestiones ante autoridades competentes,
proponiendo leyes y otras disposiciones en procura de prestar el mejor
servicio a sus afiliados.

» Procurar el buen servicio del autotransporte departamental de La Paz.

* Luchar por la libertad sindical y el respeto al fuero sindical. (Ver
Federacion Sindical de Choferes “1° de Mayo”, 1957: 8-11).

En la actualidad ta Federacion Sindical de Choferes “1° de Mayo” agrupa a 64
instituciones entre sindicatos de transportistas y entidades afines en todo el
Departamento de La Paz, contando en la ciudad (se exciuye a E| Alto) con

alrededor de 20.000 afiliados’ cifra cercana a la informacion proporcionada por el

" informacion proporcionada por Raul Centellas Garzon Secretario de Relaciones de la Federacidn
Sindical de Choferes "1° de Mayo”, en entrevista realizada ¢! dia 5 de febrero de 2004.
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instituto Nacionai de Estadistica (INE) dentro los datos sobre poblacion ocupada
de 10 afios 0 mas por actividad econdmica en la Seccion Capital — La Paz (ver

cuadro H.1).

Cuadre I1.1
Poblacion Ocupada de 10 afios o mas por Actividad Econémica
Segiin Censo 2001. Seccion Capital - La Paz
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Fuente: Institutoc Naciona! de Estadistica

Entre los afiliados se cuentan choferes que brindan servicios en todas las
modalidades de transporte, vale decir colectivos, micros, minibuses, carrys, trufis y
taxis, siendo los sindicatos Sindicato Mixto de Transportistas “Villa Victoria”,
Sindicato Mixto de Transportes Litoral, Sindicato Mixto de Choferes de Buses,
Microbuses, Minibuses, y Trufis "Eduardo Avaroa” y el Sindicato de Choferes San
Cristobal los de mayor tradicion y afiliados en el gremio, 33.5% del tota (ver
Cuadro 11.2); asi también existe la distincidn entre choferes “propietarios” y
choferes “asalariados”. Con el denominativo de choferes propietarios se conoce a
aquellos que son duefios de tas movilidades en las que trabajan, incluso pudiendo
tener mas de un carro, asi requieren de otras personas que conduzcan aquelios
vehiculos que no son utilizados en su labor diaria; sin embargo, y a pesar de ser
llamados asalariados, los choferes que trabajan en movilidades ajenas, no reciben
un salario fijo mensual o semanal, sino que deben entregar un determinado monto

econdmico al duefio cada dia fuera de los gastos de combustible y otros que el
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chofer asalariado realiza en cada jornada de trabajo, esto implica que los ingresos
de los “asalariados” varian y muchas veces llegan a ser bajos dependiendo de |a
cantidad de pasajeros que consigan durante su dia de trabajo, pues a diferencia
de los “propietarios™ que en promedio sacan una ganancia de Bs. 70 por dia de
trabajo, el asalariado sdio llega a ganar de Bs. 20 a 30 en la misma jornada.

Cuadro 11,2
Sindicatos con mayor afiliacion
Sindicatos Afiliados Porcentaje % Acumulade
Villa Victoria 2000 15 10
Litoral 2000 10 20
San Cristobal 1500 . 7.5 275
Eduardo Avarca 1200 6 335
Copacabana 830 43 37.8
Otras en la ciudad 12450 623 100
Total 1° de Mayo solo 20000 100
en {a Ciudad de La Paz

Fuente: Elaboracion propia basada en las entrevistas realizadas.

La Asamblea General Ordinaria se constituye en la maxima instancia en autoridad
de la Federacion “1° de Mayo”, la misma puede tener un caracter Extraordinario si
fuese necesario. El 6rgano administrativo de la entidad es el Comité Central
Ejecutivo (CCE) cuyo directorio tiene, segin el orden de importancia, las
siguientes carteras:

» Secretario General

» Secretario de Relaciones

» Secretario de Hacienda

» Secretario de Actas

» Secretario de Conflictos

» Secretario de Cultura

+ Secretario de Beneficencia

» Secretario de Vialidad y Transportes
+ Secretario de Prensa y Propaganda

» Secretario de Deportes
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» Secretario de Organizacién Sindical

¢ Abanderado

Los miembros det directorio duran en sus funciones un afio pudiendo ser reelectos

al cabo de su mandato (seg(in manda e! estatuto Organico de la entidad).

Es ef CCE a la cabeza del Secretario General el que preside las Asambleas
Generales, asambleas donde todos los afiliados tienen ias mismas oportunidades
de voz y voto sin exclusion alguna de tal suerte que no interesa la modalidad en la
que trabajen, si son asalariados o propietarios, todos poseen los mismos
beneficios, derechos y obligaciones al interior de los sindicatos y la Federacion.

La Central Unica de Transporte Urbano es el ente técnico encargado de los temas
de lineas de transporte, recorridos, paradas y demas asuntos en el radio urbano
de la ciudad, siendo por ello la que se relaciona directamente con la Unidad de
Sistemas Viales del Gobierno Municipai de La Paz (GMLP). En Io concerniente al
transporte interprovincial, interdepartamental e internacional de pasajeros y carga
se tiene reservada otra unidad que trabaja directamente con el Viceministerio de

Transportes.

El 5 de mayo de 1991 fue creada la Federacion Departamental de Choferes
Decanos de La Paz, dependiente de la Federacion Sindical de Choferes “1° de
Mayo’, la misma tuvo su origen en los distintos Cuerpos de Decanos que se
fundaron desde la década de los 70 en los sindicatos méas antiguos. Los cuerpos
de decanos y su federacion son entes honorificos y de mérito de Ios respectivos
sindicatos de transportistas. Sus miembros son aquellos socios con décadas de
antigiledad y que en la actualidad se encuentran en el sector pasivo,
generalmente se cuenta entre elios a los llamados socios fundadores; estos
cuerpos honorificos autofinancian sus actividades por cuenta propia y no tienen
relacion directa en la toma de decisiones de alguna manera excepcionales a ios

parametros que rigen para todos 10s socios en general al interior de sus sindicatos



y fa Federacion “1° de Mayo”, sin embargo por su experiencia suelen ser
consultados en problemas con los cuales elios lidiaron en otras épocas,
constituyéndose en consejeros recurrentes.

En el ambitc de las sanciones por faltas y/o incumplimiento de las disposiciones
emanadas desde la Federacién o los sindicatos, las mismas sélo son entera
potestad para el sindicato de! cual es miembro e infractor, teniendo que realizarse
un proceso interno segun los regltamentos de la institucion base. En estos cascs la
Federacion “1° de Mayo® no tiene tuision al respecto y tampoco reglamenta las
multas ¢ castigos correspondientes. El directorio del CCE puede tan solo informar
sobre la descbediencia o contravencion a la norma de la Federacién por parte de
algin chofer sindicalizado, pero formalmente no puede obligar a los sindicatos
para que tomen una actitud determinada.

Los miembros del autotransporte en La Paz han adquirido en las Glimas dos
décadas un alto grado de heterogeneidad, pues entire los sccios aflliados se
encuentran a ciudadancs de diversa procedencia e inclinacion religiosa, desde
analfabetos hasta profesionales en diversas areas, aunque, segun sus dirigentes,

todavia existe un alto nimero de afiliados que ne finalizé la primaria.

Esta heterogeneidad y e! aumento sustancial de transportistas esta ligado con el
Decreto Supremo 21060, pues es a partir del mismo que muchas perscnas
perdieron sus trabajos y se sumaron, entre otros sectores, al gremioc de los

choferes para tener un oficio del cua! vivir,

‘antes de ahora ... nosotros como sindicato seleccionabamos a la gente ...
que podia ingresar a la institucién, pero lastimosamente desde el 21060
cualquier persona, pues, puede sacar una licencia de conducir sin cumplir

todos los requisitos que se establecen en la institucion, se presentan con
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una licencia y eso les da derecho a ser chofer ... alli hemos visto los

rebalses ... de las personas que han sido relocalizadas”.?

Ademas de “relocalizar”, el mencionado decreto también le quito el monopolio al
sindicato de choferes, permitiendo que muchos conductores pudieran trabajar sin
que estuviesen obligados a cancelar fos aportes que los sindicatos requieren de
Sus socios; a estos choferes se los denomind transporte fibre.

A decir de los transportistas afiliados estos dos factores, la incorporacion masiva
de conductores relocalizados, sin educacion y falta de vocacién de servicio, mas la
aparicion del transporte libre, habrian incidido en la mala imagen que de ellos tiene
ahora la ciudadania en general, pues se perdi6 el respeto que les guardaba la
sociedad antes de dichos fenémenos. Un dicho entre los choferes aclara muy bien
la diferencia entre los miembros del transporte organizado o sindicalizado y los del
transporte libre: “Los choferes sindicalizados son choferes de vocacién, los
choferes det ATL (Asociacion de Transporte Libre) son choferes de ocasion”.

Durante el transcurso de la vida institucional del transporte organizado de La Paz
la mayor fortaleza que ha tenido el gremio es la Unidad def Sector, unidad creada
por un espiritu de compafnerismo y fraternidad a partir del vinculo com(n de ser
choferes de transporte plblico. Existe una percepcion de "camaraderia” en el
autotransporte, sentimiento formado desde sus organizaciones sindicales, pues
éstas les han proporcionado espacios para la recreacidén y de relaciones sociales
tales como restaurantes, salas de juego y entretenimiento, eventos deportivos y de
fiestas, sitios como eventos en los que participan la gran mayoria, sino todos, los
socios  incluso dejando de trabajar para dar prioridad a tales actividades,
actividades que ofrecen no solo beneficios colectivos, sino también se pueden
identificar incentivos selectivos para quien o quienes destaquen en algln campo,

2 Extracto de la entrevista realizada a Daniel Baldivieso Castillo, Presidente de! Cuerpo de Decancs
y Fiscal General del Sindicato de Choferes San Cristdbal, entrevista realizada el dia 6 de febrero
de 2004,
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permitiendo de esta manera aumentar la moral de ia mayoria de los socios. Los
Campeonatos ‘de futbol son un buen ejemplo de aquello, porque los equipos
ganadores al margen de llevarse los puntos o titulos en disputa también pueden
ser acreedores a montos econémicos y/o dias libres de trabajo remunerado
ademas de levantar el espiritu y orgulto del conjunto de los socios de su sindicato,
otorgandoles un capital simbdlico que implica en si un bien colectivo.

Estos espacios son propicios para crear lazos no soélo laborales sino también
afectivos y de confianza que pueden llegar a grados de parentesco de distinto
orden entre quienes participan, siendo la relacién de “compadres” la mas comun.

De ésta manera se consigue una interesante cohesion del grupo.

Sin embargo, todo lo mencionado no evita las disputas entre afiliados, pues ya en
el trabajo existe una pugna por “ganar’ pasajeros, e incluso existieron
enfrentamientos entre sindicatos por la invasidn de rutas por fineas ramales, es
decir lineas de transporte ilegales o clonadas de otras legales que teniendo una
ruta y color de letreros ya establecidos crean otra con el mismo nimero de linea
pero de otro color en el letrero y distinta ruta de trabajo sin permiso alguno de la
Central Unica de Transporte Urbano ni de la Alcaldia de ia ciudad, ruta que puede
pertenecer a lineas de otros sindicatos®. La preocupacion por las posibles
invasiones de ruta ha hecho que sindicatos como el de Viila Victoria normen |a
defensa de sus areas de trabajo, asi lo evidencia su Estatuto en el inciso “d” del
articulo 38 referido a las atribuciones del Secretario de Conflictos: “En labor
conjunta con los Secretarios de Régimen Interno y las Comisiones pertinentes,

® A las 11:45 del jueves 15 de mayc de 2003 alrededor da 50 choferes del Sindicato de
Transportes Copacabana se dirigieron al Puente de las Américas para enfrentarse con los
vigilantes del Sindicato San Cristobal, donde el Ultimo sindicato reclamaba porgue su similar cred
dos ramales que afectaban las rutas que les pertenecen, durante 15 minutos 105 dos grupos
chocaron viclentamente. La vigilancia de San Cristobal comenzé dos meses antes, cuando a
finales de marzo un grupo de conductores de esa institucion se declard en vigitia en el Puente
demandando a la Alcaldia que ponga fin a los ramales de las lineas 334 y 267 del Sindicato
~ Copacabana, y un dia antes del enfrentamiento, después de un partido de futbo! v cuando los

miembros del Sindicato Copacabana se retiraban se encontraron con los de San Cristébal y de los
insultos llegaron a los golpes. En general 6 transportistas de Transportes Copacabana resultaron
heridos y 17 de San Cristobal fueron detenidos. (La Prensa, 16/05/03: 7b).
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coordinaran la defensa de areas de trabajo, en casos de avasallamiento
protagonizado por otros sectores”’.

Los inconvenientes mencionados se constituyen en una debilidad del transporte

organizado de La Paz: La indisciplina en el trabajo.

‘no hay disciplina en nuestros compafieros, disciplina en el trabajo, porque
en los temas de caracter sindical acatan™.

A pesar de los esfuerzos de la Federacién “1° de Mayo’ para que sus afiliados
dejen el desorden al detenerse en cualquier lugar y posicidn para subir o bajar
pasajeros o carga, para fijar frecuencias horarias Y en educacion vial y de mejor
servicio a los usuarios, los choferes en La Paz contindan indisciplinados en

referencia a las normas de circulacion en la ciudad.

El aumento de velocidad en vias no adecuadas para esa situacién, con ef fin de
adelantar a otro vehiculo para conseguir el mayor nimero posible de pasajeros
denota que el autotransporte esta entrando en o que se podria denominar una
guerra del centavo, cuyas tacticas también se reflejan en la disminucion de ios
pasajes e incluso el completo remate de los mismos para conseguir la mayor
cantidad de pasajeros transportados, sobrecargando la capacidad de sus
vehiculos de trabajo con tal de ganar un poco mas; el excedente puede ser fan
solo de centavos, pero ésta guerra es una en la que pierden todos, porgue
trabajan pensando en las necesidades inmediatas, de dia, siendo que en las
tarifas deberia considerarse el costo para reponer los automotores cuando éstos
acaben su vida Util, o si son asalariados para tener la capacidad adquisitiva que
les permita adquirir una herramienta de trabajo propia con la cuat podria aumentar

sus ingresos en un mediano plazo.

* Extracto de la entrevista reglizada a Rall Centellas Garzon, Secretaric de Relacicnes de la
Federacion Sindical de Choferes “1° de Mayo®, entrevista realizada e! dia 5 de febraro de 2004,
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La recesion econémica que vive Bolivia, mas la lucha diaria para conseguir los
suficientes recursos que les permita alimentarse en el dia que también incluye el
destinar un monto determinado para cancelar las deudas que han adquirido con e!
sistema financiero formal e informal, les impone la necesidad obligada de trabajar
la mayor cantidad de dias posibles incluyendo generaimente uno o los dos dias
del fin de semana, implicando asi que el no trabajar por diversas circunstancias
puede afectar de sobremanera a muchos socios del sector. Esta es, sin duda, la
mayor debilidad del autotransporte sindicalizado en la ciudad de La Paz.

Finalmente es indudable que el transporte organizado o sindicalizado de La Paz
es un muy importante grupo fatente en la ciudad, aunque con ligeros desviaciones
debido a los efectos de la guerra del centavo que ya implica una competencia al
mejor ofertante.

La Federacion *1° de Mayo” —y por ende los sindicatos gue la componen- se
cataloga como un grupo humano inclusivo de tipo latente porque no tiene mayores
inconvenientes para recibir nuevos miembros, ademas de que posee una
capacidad de accién que esta usualmente pasiva o velada y que tiende a
aumentar cuando ocurre un cambio en el estado de los intereses del gremio de
transportistas o cuando directamente son afectados en cualquier forma o
circunstancia transformandose asi en un grupo latente "movilizado" que puede

derivar en su constitucion como un grupo de presidn.
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CAPITULO
IIT

Como Grupo de Presidn
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La Federacion Sindical de Choferes “1° de Mayo” se constituye como grupo de
presion generaimente cuando alguna entidad estatal por distintos motivos tiende a
afectar directa o indirectamente alglin interés de los choferes sindicaiizados,
intereses que generaimente sueien ser de indole econémico como el aumento en
el precio de la gasolina, o del pago de peajes, o la implementacién de nuevos
impuestos o la elevacién de los mismos que generan conflictos de intereses entre
transportistas y autoridades ya sean nacionales o locales; pero aunque los motivos
econdmicos son ios mas frecuentes para activar a los choferes como grupo de
presion, éstos no son los Gnicos que generan divergencias de intereses, mas aun
en el ambito local o municipal, como se evidenciara en adelante.

En efecto, los conflictos que la ciudad de La Paz debe sopesar en referencia a!
transporte de pasajeros se derivan, segin René Chavez, Responsable de la
Unidad de Trafico y Transportes del GMLP, basicamente de los desajustes en el
orden legal, operacional y de educacién vial. En el orden legal se presenta una
carencia absoluta de un marco regulatorio y normativo del sector en el ambito
nacional, departamentat y fundamentalmente locai o urbano, ademas gque ia poca
normativa existente es contradictoria, ambigua y con muchos vacios. En el nivel
Operacional se tiene que el Sistema de Transporte, por la faita de reguiacién, es
informai y cadtico, pues no existen frecuencias ni horarios pre-establecidos a ser
cumplidos por las lineas de transporte de pasajeros. A todo io ya mencionado se
agrega ia falta de respeto a toda clase de sefalizacion de transito ocasionada por
una deficiente educacioén vial no solo de aquelios que se encuentran detras de los
volantes en los vehiculos, sino también del conjunto de ios peatones que circulan
por las diferentes calles y avenidas de la ciudad.

Para los transportistas los conflictos se derivan por la falta de atencidon a las

demandas presentadas por el sector al municipio pacefio y también porque ias
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autoridades de la Alcaldia no buscan el consenso con los choferes para la
elaboracion de politicas municipales dirigidas al sector.

El transporte sindicalizado de la ciudad de La Paz entre los afios 2001 a 2003
demando del GMLP la apertura de nuevas calles, la ampliacion de diversas
avenidas, el mantenimiento continuo de las vias de circulacion vehicular, la
semaforizacion no solo del centro sino en toda la ciudad, la disminucién de ios
impuestos municipales que consideran se elevd en demasia durante el periodo
estudiado, el cese de autorizaciones para la creacion de nuevas lineas de
transporte en el area urbana, resarcimiento por dafios a los afectados por la
granizada del 18 de febrero de 2002 y la implementacion de la restriccién a la

circulacion vehicular de acuerdo a un plan de placas.’

De todas las demandas planteadas por el transporte sindicalizado el que revistio
menores dificultades fue el referido a los dafios provocados por el desastre del 19
de febrero, A una semana del suceso climatolégico las principales autoridades del
autotransporte pacefio demandaron $us 380.000 por dafios a la Alcaldia de la
ciudad, las negociaciones, que no tuvieron mayor cobertura por los medios de
difusion, llevaron al pago entre $us 100 y 2.500 por cada uno de los 16 choferes
afectados que certificaron sus dafios, quedando pendiente el estudio de otros 41
posibles casos.

Pero el conflicto més serio se presentd en el esfuerzo de la Alcaldia de ciudad de
La Paz por implementar la restriccion a la circutacion vehicular en sectores

extremadamente congestionados de la ciudad, restriccion contemplada dentro el

"En general los transportistas también han mantenido desacuerdes con autoridades de! gobiernc
nacional en ofros casos tales como [a prohibicion del quinto pasajero, la obligatoriedad de tarjetas
de identificacion otorgadas por el Organismo Operativo de Transito, 1a compra obligatoria del SOAT
a precios no aceptados por los choferes, la negativa a pagar el peaje de la Autopista que une las
Ciudades de La Paz y El Alto, el rechazo por ja posible salida del gas boliviano por Chile entre los
mas sobresalientes. En general los conflicios que se presentaron en éstos casos se refieren al
incumplimiento © desacato de leyes nacionales y otras disposiciones de! Gobiemo Central que
implicaron ia atencidn de Trénsito y otros entes reguladores del transporte y seguros, mismos que
noc seran tomados en cuenta de aqui en adelante por ser ésta una investigacion que se
circunscribe al dmbito de la ciudad de LLa Paz.
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Plan de Tréfico, Transporte y Vialidad Para La Paz que el municipio adopté como

politica plblica y que llegd a ser conocido simplemente como “Plan Vial”.

11.1. Plan Vial: Evolucion de un conflicto

Cuadro 111
Programas para el sistema de transporte del Lineamiento de Municipio Habitable (PDM)
~ PROGRAMA META RESPONSARILE CONCERTACION
3 Contar con una red wial whbana y]La Direccion de Sistemas Viales a traves|Cog entidades piblicas (Prefeciura
metropolitana, en  buen  estado  defde la Unidad de Mantenimiento de Vias, ¥ Servicio Nacional de Caminus),
i} L operacidn, a ravés de planes sostenidos de vinewladas al sistena caminero y de
Acondicio-

namientic Vial

mantenimients vial de acuerde a ln
jerarquizacion de ls misma, acompafiada
de programas de sefializacion horizontal y
vertical.

Profestonales técnicos especializados en

ngenteria vial

lransporte.

Concerlacion  vecinal los

diferentes Distritos.

[}

Trdfico y
Transporte

Descongestionamiento del  walico
vehieular en dreas criticas de fa ciudad y
durante las hnras pico, contando con un
sistenin optimo de  semaforos v
seftalizacion en general.

Caontar con un nievo sisterme de transprrte
piblico urbano v metropolitano,  de
pasajeros v de earga. Bl sistema integrado
prevé el intereambio  de modes  de
ransporte en cada Distnto de la ciudad.

La Enreccion de Sistemas Viales o traves
de la Unidad de Trilico y Transportes.

Prefesionales téenicos especializados en
ingenieria de trafico y ranspoctes.

Usuacos v operadores del transporte
urbang, representados en el Consejo
Ciudadano de Trafica v Transporte.
Instituciones;  Supeontendencia de
Transportes,  Vieeministerio  de
Transportes, Organismo Operative
de Trinsita, Instituto de Transportes
y Vias de Comumicaeion — UMSA,
Crganisimos Nacionales 3
Iruermecionales del seetor.

infraestructura
Fiad

Contar zon una éptima red vial urbana,
plenamente  viceulada o la red
departamnental v nacional de  caminos,
aeorde con los flujos proyectados para
diférentes escenarios de corto, mediane §
largo plazo, en funeidn a estudios de nfenta
¥ demanda de transporte.

Contar eon una red vial peatonal, acorde
con los flujos  peatonules en zonas
comerciales, de preservacion v de alta
pendiente, integrada a la red vebicular v cf
transporte piblico.

Comar ocon politicas  especificas  de
administmeion de Ja red  vial tanto
vehicular como peatonal (politicas de

csluclonarmiento ¥ parqueos)

La Direccion de Sistemas Viales a truves

de la Unidad de Trafico y Transportes,

Profesionales lécnieos cspecializados en
mygenierta de i fico ¥ traasportes.

Con entidades puhbicas (Prefectura
¥ Senviclo MNactonal de Caminos),
vineuladas al sisterna caminers y de
transporte.
Concertaerdn ~ vecimal las
diferentes Disiritos.

en

FUENTE: Plan de Desarrolio Municipal, 2001: 7-9, de la seccion Habitable final.

r Los antecedentes del “Plan Vial” se encuentran en los lineamientos estratégicos

del Plan de Desarrollo Municipal de La Paz (PDM) 2001-2005, especificamente en

el Lineamiento de Municipio Habitable que incluye una politica para establecer e

institucionalizar un conjunto de sistemas propios del urbanismo en redes para la

ciudad, con la que se espera que el afio 2005 “se haya institucionalizado la gestion

municipal de diversas redes de equipamiento, servicios e infraestructura en el

Municipio de La Paz y se hayan superado las acciones aisladas e inconexas que

han caracterizado el accionar en gestiones anteriores” (PDM Habitable final,
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2001b: 7). Para ello se sigue ente otros puntos: “1- institucionalizar nuevos
instrumentos de gestion municipal de caracter sistémico en las Direcciones de
Sistemas Viales, Sistemas Prediales y Sistemas Territoriales: 2- desarrollar e
implementar sobre la base de redes, jerarquias, intensidades y frecuencias de usc
planes para los sistemas de infraestructura vial, acondicionamiento vial (aceras,
Huminacién, etc.), trafico, transporte y mantenimiento ... (Ibid), cuyos programas
de acondicionamiento vial, de trafico, transporte y de infraestructura vial (ver
cuadro I11.1} fueron la base para elaborar io que terminc siendo el Plan de Trafico,
Transporte y Vialidad Para La Paz.

En efecto, la gestién edilicia comandada por el Dr. Juan de! Granado Cosio
propusc en el aftic 2000 un plan para descongestionar el cadtico trafico de
movilidades en la ciudad cuyos objetivos fuercn los siguientes:

“lograr la disminucién de los problemas de trafico y transporte de la ciudad,
revitiendo drasticamente el proceso de contaminacion del medio ambiente
y el mejoramiento de los niveles de calidad de vida de los habitantes v
estantes de la ciudad de La Paz.

"Estos objetivos pueden ser agrupados en tres: el primero, dirigido al
ciudadano comun gue transita por la ciudad como peatdén o usuaric del
servicio de transporte publico, para incidir positivamente en su bienestar,

salud y su economia.

“El segundo, referido al ciudadanc propietarioc o conductor de vehiculo
motorizado de transporte ptiblico o privado, para ayudarle a conseguir bajar
sus costos de operacion, reduciendc el consumo de combustible y los
tempos de viaje, como consecuencia del incremento de velocidades,
optimizacion de los estacionamientos en via plblica, mejor usc de las vias,

la seAalizacion, etc.
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“Finalmente, un tercer objetivo general referido al mejoramiento de la
calidad ambiental en la ciudad de La Paz, reduciendo ios niveles de
contaminacion atmosférica y aclstica producto de la reduccién del volumen
de trafico vehicular diario en circulacion.” (GMLP, 2000: 6).

Para alcanzar los objetivos planteados se disefid un conjunto de medidas a ser
ejecutadas, esos “componentes del Plan” eran:

“1. Obras pricrizadas de mejoramiento de infraestructura vial.
“2. Racionalizacion de paradas de transporte publico.
“3. Racionalizacién de estacionamientos en via publica.
“4. Rehabilitacion del Sistema Semafdrico.
“5. Restriceion a la circulacion vehicular de acuerdo a un plan de placas.
“6. Medidas complementarias.
- Mejoramiento de la sefializacién (horizontal y vertical).
- Campafia de orientacién e informacion.
“7. ldentificacion nica del transporte publico en todas sus modalidades.
“8. Retiro del comercio informal de las calzadas del Casco Urbano Central.
"9. Eliminacion de ramales ilegales.
“10. Racionalizacion de lineas de transporte ptiblico.
- Mediante sanciones por incumplimiento, segln Reglamento del
Transporte Publico para la ciudad de La Paz.
- Reversion de lineas que no estan en operacion, en todas las
modalidades.
“11. Permanencia de las lineas de la modalidad Carrys que circulan por el
Casco Urbano Central sujeto a evaluacion exhaustiva.
“12. Reordenamiento de lineas de transporte publico, en todas las
modalidades.” {ibid: 7-8).

De estos componentes seis estaban estrechamente ligados al transporte publico
(los puntos 2, 5, 7, 9, 10 y 11), pero de todos ellos et punto 5 se constituiria en e
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referente significativo de discordia entre las autoridades del Ejecutivo Edil y los
transportistas, siendo asi que el primer intento de implementar una restriccion
vehicular en lugares estratégicos de fa ciudad fracasé por el boicot del auto

transporte que nunca oculto su molestia por dicha medida.

Despues de intensas negociaciones con autoridades municipales el GMLP, por
medio de la Ordenanza Municipal N° 055/2001 HAM —HCM 057/2001 de 30 de
abril de 2001, dispuso la restriccidn vahicular a taxis, radio taxis y particulares al
interior del Casco Urbano Centrat (CUC) en funcién al Gitimo digito numérico de
placa de los vehiculos (ver Cuadro |ii.2 y Grafico Hll.1). De ésta manera los
choferes sindicalizados consiguieron evitar ser incluidos en Ia restriccion, pero
aceptaron no descargar y levantar pasajeros en lugares que no fuesen las paradas

publicas, como io proponia e! Pian Vial:

‘queda establecido que el embargue vy desembarque de pasajeros del
transporte publico debe realizarse Unica y exclusivamente en las paradas
establecidas, las cuaies contaran con Ia correspondiente sefializacion
horizontal y vertical, guedando prohibido efectuar esta Operacion en lugares
diferentes a los sefalados. Tanto operadores como usuarios del transporte

pliblico deberan respetar esta.” (ibid: 8).

Cuadro HIL2
Rol de restriccidn a la circulacién vehicular de taxis,
radio taxis y particulares de 8:00 a 20:00 horas

Dia Lunes Martes Miéreoles Jueves Viernes
Ultimo 1 3 5 7 9
Digito 2 4 6 8 0

Nota: Los dias sibados, dominges y feriados no hay restriccion a la ¢irculacion.

Fuente: Ordenanza Municipal N°
y Vialidad Para La Paz.

055/2001 HAM — HCM 057/2001 y Plan de Trafico, Transporte



Grafico HI.1
Porcentaje final de dos digitos de placa de movilidades que por
dia circulaban en el CUC-2000
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Fuente: Cuadro N° 4.1 y sus respectivos graficos en el Plan de Trafico, Transporte y Vialidad Para
LaPaz.

Se decidid que el plan entraria en vigencia el lunes 20 de agosto del mismo afio
con el apoyo de los choferes, pero poco tiempo después el primer ejecutivo del
autotransporte paceiio Angel Viltacorta anuncié que la comuna no habia terminado
de instalar las sefializaciones en las 43 paradas pre-establecidas, tampoco se
habian reparado los semaforos, ademas exigié el traslado o rehubicacién de
gremiales del CUC en general y de las paradas plblicas en particular, a todo esto
se sumo el no haber comenzado con la campafa de difusién y educacién vial
ciudadana (componentes 4, 8, 8). Asi quedd postergado dicho Plan para el 5 de
noviembre, fecha también retrasada sin mayores explicaciones para el 19 del
mismo mes, situacién nuevamente negada por la Federacion Sindical de Choferes
“1° de Mayo”, a pesar que el grueso de sus afiliados no eran afectados e incluso
ya habian firmado un convenio can las autoridades del municipio, alegaron la faita
de infraestructura adecuada para llevarla adelante; por esta razon dicha
Federacion en una asamblea de emergencia anuncio la adopcion de medidas de
presion, basicamente el bloqueo total de la Alcaldia. E! GMLP perdi¢ la pulseta
con los choferes sindicalizados trasladando el inicio de la restriccién para el 7 de

enero de 2002 tan solo para movilidades particulares, taxis y radio taxis, por lo

56



pronto tan solo se realizaria una campafia educativa en las calles, control de
paradas plblicas y la restriccién de estacionamientos.

A esta altura se hacia evidente dos cosas: primero, resultaba muy dificil para la
Alcaldia llegar a acuerdos definitivos con los transpertistas  sindicalizados v,
segundo, la presién de los choferes pesaba mas, ya que en menos de una
semana las autoridades municipales anunciaron ia puesta en vigencia de la
Restriccién a la Circulacién Vehicular el 19 de noviembre, luege se dijo que Ia
medida seria experimental hasta mediados de diciembre y finalmente se informd
Que empezaria a regir recién el 7 de enero, dejando la imagen del Plan Vial como
la de un plan informal.

Cuadro 1IL3
Parque Automotor de La Paz - 1999
Segiin tipo de vehiculo y servicio

SERVICIO
TIPODE  |PARTICULAR] PUBLICO OFICIAL TOTAL
VEHICULO
Automéviles 43456/ 3346, 2384 49186
Camiones 7432 5876. 546 13854
Camionetas 1:41_5'2" ) 909, N _ 1172 16233
Jeeps o 1osS8| ol Taeg 12326
Microbuses = 5046' 67 5351
Omnibuses 3720 2869 24 6613
Vagonetas 10750 ' 3296] 1393 15439
Motocicletas 22152] 0! 297 22449
Tractores 2 L 0 ' 7 28
TOTAL 112579 21342] 7558 141479

Fuente: Cuadro N°3.1 del Plan de Trafico, Transporte y Vialidad Para La Paz.

El excluir a minibuses, carrys, colectivos, trufis y micros cred la molestia del resto
de los choferes y de autoridades del Organismo Operativo de Transido de La Paz,
Juan del Granado solo atino a justificar tal decisién sefalando que ‘el transporte
masivo {minibuses) no fue tomado en cuenta porque presta un servicio a un grupo
humano que no puede pagar la tarifa de un taxi’ (La Prensa, 8/01/02: 8b-7b); la
Alcaldia ademas informd que de los mas de 105000 autos gue circulaban por el
CUC, al menos el 65% eran taxis, radio taxis y particulares, y de todas estas un
20% (13.000) se reducirian en el centro (ver cuadro I11.4 y grafico I#.2).
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Cuadro 1114
Parque automotor que circulaba por el CUC - 2000
Segin tipo de vehiculo y servicio

Vehiculo Cantidad Porcentaje | Porcentaje
Acumulado

Taxis 25797 245 24.5
Radio Taxis 21973 20.9 454
Particulares 20293 19.3 64.7
Minibuses 16044 15.3 80
Carrys 11097 10.6 90.6
Buses 6988 6.6 97.2
Camiones 2640 2.5 997
Otros 313 0.3 100
TOTAL 105145 100

Fuente: Elaboracién propia en base al Cuadro N° 3.7 del Plan de
Trafico, Transporte y Vialidad Para La Paz

Grafico 111.2

Porcentaje de vehiculos que circulaban por el CUC -
, 2000
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Fuente: mEIabnraci(’m propia en base al Cuadro 111.3 de]Plan de Tréﬁco Transﬁorte y Vialidad

Para La Paz.
De acuerdo con datos proporcionado por Transito, del total las lineas de transporte
publico las de minibuses eran la mayoria, le seguian los micros y luego los trufis
(ver cuadro II1.5), de tal manera el entonces Director de Transito de La Paz Isaac
Pimentel se inclinaba por la demanda generalizada de que se limite la circulacion

de todos los autos una vez a la semana. Dias mas tarde el Organismo Operativo
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de Transito presento su propio plan para descongestionar el centro pacefo que
consistia en modificar las rutas de servicio publico y cambiar el sentido de algunas
calles para vaciar el eje central de movilidades,

Cuadro I11,5
Cantidad de lineas de transporte piblico, entre legales e ilegales, gue circula por la ciudad de La Paz

“ Modalidad Legales Ilegales Total Observaciones

Cantidad | % | Cantidad | % | Cuntidad| %

) Minibuses 169 47.1 40 56.3 209 48.6 | 15 pasajeros

- Micras y Colectivos 103 28.7 | 1.4 104 242 22 pasajeros

. Trufis 51 14.2 15 211 66 153 4 pasajeros
Carrys 36 10 15 21.1 51 119 7 pasajeros
TOTAL 359 100 71 100 430 100

Fuente: Elaboracién propia en base a los datos de la Direccién de Sistemas Viales — GMLP.

Los choferes rechazaron rotundamente el cambio de rutas para lineas de

transporte publico y el sentido de call"es en el centro de La Paz; minutos después

de que los choferes hacian la advertencia de protesta y desacato consiguieron que

la Alcaldia se contradiga al suspender indefinidamente e! cambio de sentido del
— trdfico en las calles Potosi y Mercado cuando dicha medida ya habia sido
: anunciada, también se postergo la prohibicién del paso por ambas calles a cerca

de cien lineas de minibuses.

Cuadro iiL6

Cantidad de unidades por modalidad de transporte
de pasajeros en la ciudad de La Paz

Modatidad Cantidad Porcentaje Porcentaje ~ | Observaciones
Acumulado
Minibuses 5700 37.4 37.4 13 pasajeros
Radio taxis 3200 21 58.4 4 pasajeros
Taxis 3000 19.7 78.1 4 pasajeros
Trufis 1500 9.3 87.9 4 pasajeros
Carrys 1050 6.9 94.8 7 pasajeros
) Micros y Colectivos 780 5.1 100 22 pasajeros
] TOTAL 15230 100

- Fuente: Elaboracion propia en base a datos del Cuadro N° 3.3b del Plan de Trafico, Transporte
y Vialidad Para La Paz.

Tuvieron que pasar siete meses para que en agosto de 2002 el GMLP realice un
intento agresivo para ampfiar la restriccién vehicular al resto del transporte publico
promulgando la Ordenanza Municipal N® 123/2002, sin embargo el Oficial Técnico
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de la comuna, Gonzalo Vargas, admitid que “antes de pensar en acataria [ia
Ordenanza] es necesario que los choferes acepten fa nueva reglia” (La Prensa,
3/08/02: 3b).

Grafico HL3

Unidades por modalidad de transporte de pasajeros en
la cindad de La Paz
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La Paz.

La Alcaldia, alegando haber concertado varios acuerdos con organizaciones de
choferes teniendo que renunciar al reordenamiento del transporte publico
{componente 12), anuncié que desde el lunes 26 de agosto de 2002 ampliaria la

restriccion vehicular por placas a todos los vehiculos en el CUC.

A diferencia de uno o dos afios atras la Alcaldia tenia una mejor posicion, porque
diferentes sindicatos afiliados a la Federacion Sindical de Choferes “1° de Mayo”
estaban de acuerdo con la Restriccion Vehicular, lo que influyé para que el
principal dirigente de dicha organizacion ofreciera aceptar la restriccion pero solo a
un digito de ia placa y no a dos como estaba establecido, ademas pidié ampliar el

perimetro de la restriccidn, colocandola a prueba sélo por dos semanas.
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El domingo 25 de agosto, un dia antes de la ampliacién de la restriccion, la
comuna pacefia parecia dar nuevamente un paso atras, como en anteriores
ocasiones, frente a la oposicidn de los choferes. El alcaide anuncié que seguiria
buscando el consenso con el autotransporte; |as declaraciones de Gonzalo Vargas
son muy ilustrativas de lo que pensaba el Ejecutivo Edil: *Queremos evitar
cualquier tipo de conflicto. Los choferes son una fuerza’ {La Prensa, 26/08/02:
14a). Los intentos de llegar a un consenso fracasaron y las autoridades edilicias,
en un esfuerzo por recuperar autoridad, decidieron aplicar la Restriccion Vehicular
en et CUC para todas las movilidades desde el miércoles 28 de agosto.

Como resultado los choferes declararon un paro de 48 horas en todo el
Departamento de La Paz, paro que en su primer dia de aplicaciéon denoté a
pequefios grupos contrarics a la determinacién entre los transportistas, pues
algunos minibuses cumplieron con el servicio a la poblacion; sin embargo esta
situacidn no fue un obstaculo para que los choferes mostraran una elevada
capacidad de convocatoria y fuerza, pues las actividades en la ciudad no fueron
normales ya que algunos colegios suspendieron sus actividades, otros decretaron
tolerancia par sus estudiantes, tolerancia que también fue decretada para
funcionarios de entidades publicas. Los bloqueos fueron radicales en algunas
zonas clave de la ciudad, llegando incluso a grados altos de violencia y convulsion
social, convuisién que preocupd de sobre manera a las autoridades de! Gobierno
Central porque a su criterio los hechos de agresidn tendian a agudizarse, siendo
también que una hueiga del sector del transporte plblico a nivel nacional a esas
alturas se presentaba como muy probable al margen de volver la medida de
presion indefinida en el Departamento de La Paz. E! Poder Ejecutivo, a través del
Ministro de Gobierno, interpuso sus buenos oficios para solucionar el problema.

En la mafiana deil 31 de agosto, cuando el parc empezaba a flaquear, comenzé la
conciliacidén, bajo la mediacion y en el despacho del entonces Ministro de
Gobierno Alberto Gasser, entre autoridades de la Alcaldia y choferes, pero sin la

participacion directa del alcalde quien recién llegd durante la tarde para firmar un
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convenio de cinco punto, siendo el mas sobresaliente el que sefialaba la
postergacion de |a aplicacion de ia restriccion de todas las movilidades hasta el 29
de septiembre de 2002, entrando en completa vigencia sin cambiar ninguna de
sus caracteristicas como la terminacién de dos digitos de placa un dia después
(30 de septiembre).

Cuando Juan del Granado fue consultado si habia sido derrotado declars: "Hemos
recogido el pedido del Presidente de la repliblica, de que podamos ... no cambiar
la norma, sino flexibilizar el momento de su aplicacion para que nuestros amigos
choferes adopten los mecanismos para su implementacion en las proximas cuatro
semanas” (La Prensa, 31/08/02: 3b). Angel Villacorta, maximo dirigente de los
choferen en La Paz, simplemente comento que accedieron al pedido de la opinién
publica para darle una solucion al caos vehicular de la ciudad, comprometiéndose

publicamente en un canal de television a cumplir con el compromiso firmado.

Este episodio marcd un quiebre de dos afios en que los choferes sindicalizados
impidieron varias iniciativas del GMLP para implementar una parte importante de
su politica de trafico y vialidad, quiebre ocasionado basicamente porque
empezaron a presentarse sintomas de la debilidad entre los afiliados de la
Federacion *1° de Mayo” de orden econémico que influyd en el debilitamiento de

los repertorios de presion que utilizaron los choferes organizados.

Los transportistas no solo cumplieron entrando a la restriccion, sino que diez dias
después pidieron la ampliacion de la misma a toda la ciudad. Al cabo de menos de
tres meses de proyectar la ampliacion para la restriccién vehicular a otras zonas, y
en negociaciones poco problematicas se Hlegd a consensuar que a partir del 6 de
enero de 2003 el drea se ampliaba a 10 Km2, de esta manera absolutamente
todos Ios choferes del transporte publico se verian obligados a parar un dia a la
semana, sin que en 1o sucesivo se presentaran mayores diferencias relevantes

sobre el tema.
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I11.2. Métodos de presién y resultados

La Federacion Sindical de Choferes “1° de Mayo” durante los conflictos que ha
sostenido con el Gobierno Municipal de La Paz (GMLP), fundamentalmente por el
"Plan Vial", recurri6 a métodos de persuasion intimidacion y, lo que se
denominara para fines explicativos, de movilizacion.

Entre ios métodos de persuasion se utilizo a los medios de informacion y difusion
masiva aprovechando diversos espacios en radioemisoras, noticieros de canales
de television, entrevistas publicadas en medios escritos de la ciudad para realizar
una campana a favor de las causas que defendian, denunciando y protestando por
el incumplimiento de los funcionarios municipales en la instalacion de sefiales de
transito y mejora de calles en ia ciudad, esforzéandose los choferes para demostrar
que en La Paz no existia la infraestructura correspondiente para implementar el
"Plan Vial’, que el plan ocasionaria un perjuicio econdmico a sus afiiados y que
las autoridades del Ejecutivo Edil, fundamentalmente el Aicaide, eran insensibles
frente a la dramaética situacién de los transportistas pacefios. Esta campaha que
aparecia cuando se anunciaba la implementacion det plan, alcanzd sus niveles

mas altos al momento de aplicar la restriccion al CUC.

Los medios de intimidacion fueron las amenazas personales a funcionarios de ia
Direccion de Sistemas Viales del GMLP que trabajaron en la elaboracién del Plan
de Trafico, Transporte y Vialidad para La Paz y se esforzaron para implementarla,
una campafa publica de desprestigio contra los principales impulsores de dicha
politica mediante carteles pegados en las ventanas de las movilidades de
transporte publico en las que se los “satanizaba” y tachaba de enemigos del
transporte sindicalizado, ademas de otra campafia de amedrentamiento contra el
Alcaide en la que circulaban con pancartas en las que se lefa lo siguiente: “Juan,
no tenemos miedo”. Los choferes también amenazaron con e! desacato a las

disposiciones municipales y el paro de actividades del sector en la ciudad.



Pero indudablemente los métodos de movilizacion destacaron, porque fueron
mucho mas visibles e incidieron en toda la ciudad. Estos fueron el Paro de

Actividades, las Marchas y Bloqueos de avenidas, puentes y calles.

Basicamente los métodos de movilizacion utilizados por los transportistas tuvieron
el siguiente curso: Paro de actividades de los asociados a la Federacion “1° de
Mayo’, socios o afiliados que tenian que concentrarse en las sedes de sus
respectivos sindicatos para luego realizar marchas de protesta en contra de las
autoridades municipales y de las politicas que éstos querian implementar, las
mismas no confluyeron en un determinado iugar del centro de la ciudad como
usualmente estilan otros sectores, sino cada sindicato se movilizo y marcho solo
en el barrio y/o zona en la que presta servicios, basicamente aquella que acogia
su sede principal, teniendo que dividirse en diferentes grupos para bloquear los
principales accesos (avehidas, puentes, etc.) a sus zonas de control, evitando de
esta manera la circulacion de todo tipo de movilidades en todos los distritos de ia
ciudad, consiguiendo asi verdaderamente un alto nivel de efectividad en el método

de presion que utilizaron.

Las decisiones para la adopcion de los métodos de movilizacién fueron tomadas
en Asamblea General de ia Federacion "1° de Mayo”. La estrategia de
movilizacion en términos generales es aprobada por los miembros de Ia asamblea,
siendo responsabilidad del Secretario de Conflictos de la Federacién el coordinar y

ejecutar las determinaciones asumidas en el conjunto de los sindicatos afiliados.

El sindicato de transportistas de la ciudad de La Paz es un ente con una gran
cantidad de afiliados, aproximadamente 20.000, es por esta razén que no debe
extrafar que hayan existido afiliados no predispuestos a participar en los métodos
de movilizacion por diversas circunstancias, quienes sin embargo adquirieron los
mismos beneficios colectivos de aquellos otros colegas suyos que asistieron a la
Convocatoria de su ente matriz. Para evitar 0 minimizar en lo posible la aparicion

de éstos ‘pasajeros gratuitos” los sindicatos de transporte plblico afiliados a la
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Federacién Sindical de Choferes “1° de Mayo” optaron por Ia implementacion de

incentivos selectivos negativos a sus miembros.

Estos incentivos negativos o castigos se traducen en el cobro de multas, la
suspencion por un determinado tiempo del vehiculo y/o el socio o la expulsién de
eéstos def sindicato que puede también implicar el veto del resto de los sindicatos
de la Federacion en caso de desacato a la disposicion para participar en los
métodos de movilizacion, mas adn s quien no obedecia la resolucién era
descubierto prestando el servicio habitual de fransporte de pasajeros en pleno
paro de actividades. Al margen de lo sefialado resulia particular un tipo de castigo
adoptado exclusivamente por los choferes pacefos: propinar una serie de
“chicotazos” a los conductores “infractores” de la medida mas el desinflado de las
ruedas del vehiculo que conducia en el sitio mismo donde fueron haliados

desobedeciendo las medidas de presion; éste es en si un castigo fisico y moral.

La implementacién de estos incentivos negativos coadyuvé a una mayor
participacién de los afiliados en fas marchas y blogueos, lo que derivé en una
demostracién evidente de capacidad de convocatoria, a pesar de que no pudiera
sostenerse mucho tiempo. Un sjemplo claro de esto o constituyd el Paro que
llevaron adelante, pues el mismo como método de presion es muy contundente
por las implicaciones que posee al no prestar el autofransporte su habitual servicio
al 75% de la poblacidén que diariamente se moviliza en la ciudad de La Paz, pero
en el conflicto suscitado por la puesta en ejecucion del “Plan Vial” los
transportistas organizados vieron mermada su posibilidad de duracion temporal ha

menos de 24 horas de acatamiento por los choferes de base.

Esta falta de sustentabilidad de un elemento fuerte dentro los metodos utilizados
por la Federacién Sindical de Choferes “1° de Mayo” deja traslucir una debilidad
tan fuerte como el elemento ejecutado por dicho grupo de presién: La
vulnerabilidad econdémica del sector que les imposibilitd dejar de frabajar las 48
horas que debia durar el mencionado método, pues bajo las condiciones de
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ingresos que poseen los choferes, especialmente los asalariados, el dejar de
trabajar les implicaba un cosfo alto para alcanzar el bien colectivo que buscaban,
Costo que no estuvieron dispuestos a cubrir fundamentalmente por las precarias
posibilidades de ahorro que los socios de base dijeron tener en las diferentes
charlas informales que se sostuvo con ellos; pues los ingresos perdidos por el
tiempo que debieron parar resultaban irrecuperables y podia ser muy durg para
sus fragiles economias, ademas que no sentian que los beneficios colectivos
podrian cubrir sus perdidas de manera inmediata.

La contundencia del paro en ias primeras horas que fue resquebrajandose poco a
poco de debid a la inclusion de incentivos negativos entre los miembros de los
sindicatos, caracteristica tipica de los grupos latentes como el del transporte
sindicalizado en La Paz. De tal suerte ésta organizacidn sindical tiene que
bascular entre sus fortalezas y debilidades.

A pesar de todo el conjunto de los métodos de presion utilizados por ia Federacion
“1° de Mayo” derivaron en la suspension y retraso en la politica publica de
transporte que la gestiébn del Dr. Juan Del Granado pretendis aplicar,
fundamentalmente en los diferentes componentes del Plan de Trafico, Transporte
y Vialidad para La Paz: “si. han obligado a postergar cosas ... y evidentemente se
ha cedido en algunas cosas. Ef Plan original hasta ahora, en los componentes del
transporte publico, no se llega a cumplir del todo justamente por estas cosas™.

Las palabras anteriores se ven reflejadas claramente en el hecho gue de los doce
componentes del “Plan Vial” tan solo cuatro han podido ser implementadas no sin
pocos problemas, y de los seis componentes que estan directamente relacionados
al transporte publico tan solo uno fue ejecutado tal como se evidencia en el cuadro
7.

? Extracto de la entrevista realizada a René Chavez, Responsable de la Unidad de Trafico y
Transporte del Gobierno Municipal de La Paz, entrevista realizada e dia 4 de febrero de 2004.
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Cuadrae IIL7,

Componentes del Plan Vial ejecutados hasta el 2003
N° Componente Estado de Ejecucion F

Obras priorizadas de mejoramiento de Infraestructura Vial J Ejecutado [

{ Racionalizacién de Paradas de Tm&_“_ _-mh
l BWn de Estacionamientos en Via Publica, W

| , Ejecutado

| Restriccion a la circulacion vehicular de acuerdo a un Plan de Placas. 1 Ejecutado |
16 Medidas Complementarias. En Proceso de Ejecucion

| 7 [ ldentificacion Unica det Transporte Piibiico en todas sus modalidades. | No Ejecutado

8 Retiro del Comercio Informal de las calzadas del Casco Urbano Central, No Ejecutado i

—

Eliminacion de ramales ilegales. No Ejecutado
10*

Racionalizacion de tineas de Transporte Piblico. No Ejecutado

r 11* ‘ Permanencia de las lineas de Ia modalidad Carrys que circulan por el [ No Ejecutado
| cuc [

Reordenamiento de lineas de Transporte publico en todas las | No Ejecutado

modalidades.

entrevista realizada a Rene Chévez, responsable de Ia Unidad de Trafico y transporte det GMLP, vy los
periodicos La Razon y La Prensa de 2gosto/2001 hasta agosto/2003.
* Componentes directamente ligados al transporte publico,

Esta posibilidad para doblegar a la Alcaidia por la capacidad de convocatoria que
los convierte en un grupo de presiodn fuerte es algo de lo que las autoridades de la
Federacion Sindical de Choferes “1° de Mayo” estan muy consientes;

“Consideramos que somos una fuerza poderosa, el transporte, cualquier
tema que se trate de manera integral por algunas reivindicaciones que
pudiera tener por decirle la COB ... 8l el transporte no participa no hay la
fuerza ... En cualquiera sea el tema, siempre vamos a salir, digamos,
adelante en las pretensiones que se tenga, porque el transporte paraliza y
tiene que paralizar automaticamente todo”

3 Extracte de ia entrevista realizada a Raul Centellas Garzén, Secretario de relaciones de la
Federacién Sindical de Choferes “1° de Mayo”, el dia 5 de febrero de 2004
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Sin embargo los transportistas de base y algunas de sus autoridades en La Paz
perciben las cosas de manera diferente: Se habria conseguido un dia de descanso
en la semana que les permite realizar un mantenimiento adecuado a sus
herramientas de trabajo, es decir los vehiculos; se habria logrado o que en su
momento se creia correcto para evitar el embotellamiento mediante una restriccion
que afecta un 90% y 100% de los afiliados, consiguiendo asi no privilegiar a
ninguna linea de transporte publico en desmedro de resto; pero en general en un
nivel institucional se habria registrado perdidas econdmicas porque los choferes
sostienen que se les ha quitado cuatro dias de trabajo al mes, pues en los dias de
restriccion estiman que se retir6 un promedio de ocho vehiculos por linea que
forzosamente tienen que descansar y que ya no reportan el ingreso por las hojas
de ruta, asi existirian perdidas para los sindicatos y sus afiliados, sin contar que
aun existen trancaderas en el area de restriccion y a pesar de la resistencia
realizada por ellos (los choferes sindicalizados) se impuso la norma por parte del

Gobierno Municipal de La Paz.

A pesar del desanimo de muchos de los conductores del servicio publico resulta
innegable la influencia que el sector puede alcanzar para conseguir revertir
decisiones de las autoridades ediles en La Paz, sin embargo y al margen de sentir
que sus intereses pueden ser afectados por determinadas politicas publicas, no
han tenido la capacidad de ofrecer una contrapropuesta fuera de aquella simple
para mantener los beneficios ya presentes antes del anuncio del “Plan Vial”, es
decir que a pesar de poseer el talento de influir en el aparato burocratico del
municipio no tuvieron la capacidad de elaborar un proyecto alternativo coherente y
adecuado para el problema del transporte masivo y vias de circulacion en la
ciudad de La Paz, proyecto en e! que posiblemente pudieron haber obtenido
mayores ventajas para los choferes sindicalizados. De esta manera el esfuerzo y
desgaste efectuado por los transportistas con los métodos de presidon que
utiizaron lo Gnico que consiguid fue retrasar Ia ejecucion de un plan que no fue

modificado sustanciaimente. Esto denota una ausencia en el manejo de elementos
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técnicos en materia de procesos de resolucién de problemas y de planificacion del
transporte urbano que deberia implicar:

"1. La estimacidn de las demandas futuras de movimientos y el
reconocimiento de las deficiencias en e} sistema de transportes ya
existentes para lograr satisfacer dichas demandas futuras.

2. B} proyecto de una serie de planes alternativos de transporte que
concuerden con los propdsitos y objetivos que persigue la comunidad, y
satisfagan esta demanda prevista para el movimiento.

“3. La evaluacidn de los planes alternativos de transporte, tanto en funcion
econdmica como social, para determinar ia solucién éptima.

“4. La financiacion e implementacion del plan elegido.” (Bruton, 1978: 11).

Esta falta de manejo técnico en la Federacion “1° de Mayo” y sus sindicatos
afitados han ocasionado la escalada del drama de Ia “guerra del centavo” en el
Gue se ven envueitos sus afiliados, que a la postre implica la perdida de autoridad
de los dirigentes del gremio en temas de control y fiscalizacidn de la tarifas de
pasajes que se cobran, las rutas de hoja y aportes al sindicato.

Bajo éste marco de ausencia de proyectos y de indisciplina en el trabajo de los
choferes sindicalizados ocasionados por la guerra del centavo, la Alcaldia de la
ciudad consiguié un mejor posicionamiento, pues en el proceso se ha tenido gue
aceptar postergaciones en el “Plan Vial”, pero en lo que se avanzo fue en adquirir
autoridad por parte del GMLP que la situé en mejores condiciones de negociacion
para e! titimo lapso cuatrimestral del afio 2002 que concluyd con la gjecucion de la
ampliacion en la restriccion vehicular a absolutamente todos los automotores de |a
ciudad en un area mayor a la contemplada en el plan original. No en vano el
Alcalde expresd su satisfaccion sobre ef tema en e! informe de la gestion 2003

presentada al Legislativo Municipal:
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“... el Plan de Trafico y Vialidad, vigente desde el afio 2001, ha mantenido
su exitosa continuidad. Mucho tiene que ver en éste proceso la permanente
interaccion y busqueda colectiva de soluciones con los principales
interesados en la vialidad de la ciudad, es decir los transportistas” (Del
Granado, 2004: 66).

‘Hasta ahora, los resultados del Plan se presentan en
descongestionamiento del 20% del trafico vehicular en el Centro de la
Ciudad, logrado a través de la reduccion de 39.200 pasos vehiculares en el
area de restriccion. Se han mejorado las velocidades de circulacion hasta
un promedio de 12 km/h. y el transporte publico ha incrementado sus tasas
de ocupacién de 40% a 70%" {Ibid: 67).

La posicién de las autoridades de la Alcaldia en agosto de 2003 se vio mucho

mas ventajosa para encarar dentro un futuro proximo la ejecuciéon de otros

componentes igualmente complicados que las que poseian el afio 2000.
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CONCLUSIONES



En diversos paises, fundamentalmente aquellos que alcanzaron elevados niveles
de desarrolio, se han detectado la presencia de grupos de presion (GP) con
buenas y estrechas relaciones con partidos politicos (PP), situacion evidenciada
por la colaboracién de diverso orden que los primeros suelen ofrecer a los
segundos que también se presenta en apoyo electoral, y la retribucién de los
segundos se traduce en la buena voluntad para la defensa de las reivindicaciones
de los GP cuando los PP se encuentran en gestion de gobierno; estas cordiales
relaciones suelen ser producto de circunstancias de afinidad ideoldgica o
programatica entre los GP y los PP. Este no es el caso para la ciudad de La Paz
entre los partidos que tuvieron representacién en el Consejo Municipal, el
Movimiento Sin Miedo (MSM) que controlé el Ejecutivo Edil y la Federacion
Sindical de Choferes “1° de Mayo” entre agosto de 2001 y agosto de 2003,
presentandoce, en todo caso, un propdsito de neutralidad de la Federacidn frente
a los PP fundamentalmente al MSM.

La neutralidad sefialada ha implicado un manejo no mediado de las relaciones que
sostuvieron los choferes con autoridades municipales durante el periodo
estudiado, contribuyendo a que el transporte sindicalizado de La Paz ses
clasificado como un Grupo de Presién Parcial, pues ejercer presion sobre
funcionarios publicos no es una accién que desarrolla de manera permanente e
indefinida, sino es sdlo parte de aquella actividad en la que se ve envuelta cuando
percibe algin peligro para sus intereses, siendo que su existencia obedece a otras
razones; asi mismo sus métodos de presidén no obedecieron a la defensa de
posiciones morales, espirituales o de tesis alguna, sino més bien las mismas
tuvieron su origen en objetivos materiales y tangibles, en si de indole economica,
es por ello que se acercan mas a lo que Meynaud denominé organizaciones
profesionales y no aquellas de vocacion ideolégica. Por la naturaleza de los
metodos que utilizé la Federacion “1° de Mayo”, especialmente las de movilizacién
con paros, marchas y bloqueos con las que trataron de forzar a las autoridades ha
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proporcionar respuestas positivas a sus peticiones y que produjeron una suerte de
convuision social en la ciudad pero que no llegaron a una desviacion
irreconciliable con el conjunto de normas originadas por el factor estructural del
sistema social, no puede ser considerado como un grupo anomico de interés, sino
mas bien se la puedo identificar en cortos periodos de tiempo como un grupo de
tension.

En lo que concierne a su estructura el mencionado sindicato se aproxima a ser un
grupo de masas, estando alejado de los grupos de cuadros debido a que su
“nimere” es el poder mas efectivo gue posee como grupo humano, es decir que
se esfuerza por aglutinar la mayor cantidad de adherentes, pues la apuesta de los
sindicatos de choferes publicos en La Paz es poseer una organizacion
jerarquizada y mucho mas fuerte que sdlo se podria conseguir si todos los
conductores del servicio publico en todas las modalidades fueran parte de algun
sindicato y de la Federacién “1° de Mayo”, unidad y volumen al que apuestan
COMOo grupo de presion.

La amenaza de paros y la movilizacién de un elevade ndmero de afiliados junto al
resto de los métodos de presion utilizados le representd a la Federacidn de
Choferes haber obtenido parte de las demandas planteadas a las autoridades de
la Alcaldia de la ciudad, entre ellas la indemnizacién a sus socios que vieron
dafiados los vehiculos de trabajo en una granizada de magnitudes extraordinarias,
la aperiura de calles y avenidas como la prolongacién Obispo Céardenas
demandada por los choferes para mejorar la circulacién en el centro pacefio, el
asfaltado y resellado de distintas vias en buena parte de las zonas con Ia
conéiguiente disminucién de calles en mal estado {aunque muy lejos de Ia
totalidad esperada por los transportistas), una semaforizacidén mas adecuada junto
a la implementacion de mayores sefializaciones horizontales y verticales por sobre

todo en el area de restriccién vehicular' también se suspendieron la creacién de

! En referencia a estos temas el Informe Memoria Gestion 2003 presentade por el Alcalde de La
Paz destaca que hasta el aflo 2003 su gestion habria sjecutado 185.000m2 de asfalto nuevo en I3
ciudad, junto con un proyecto de madernizacidn del sistema semafdrico con una inversién de $us



nuevas lineas de transporte y se entro en un proceso de negociaciéon por el
aumento de fos impuestos a automoviles registrados en el municipio que derivo en
la revision de aquellos casos donde el incremento era muy elevado que condujo a
la disminucion del pago para algunos choferes.

Dentro el conflicto ocasionado por el “Plan Vial” los trabajadores del volante
consiguieron retrasar y anular la implementacién de diversos componentes del
mismo, entre ellos se destacan el compromiso de la Alcaldia a no ejecutar el
reordenamiento de lineas de transporte pulblico en todas las modalidades
(componente 12) y el haber demorado por un periodo cercano a los dos afos la
ejecucion de la restriccion vehicular en el Casco Urbano Central de La Paz
(componente 5), consiguiendo evitar que el grueso de sus afiliados se vieran
afectados en la primera fase de dicha medida, ya que no afectaria a minibuses,
carrys, micros y colectivos sino hasta finales del afo 2002.

La capacidad de la Federacién Sindical de Choferes “1° de Mayo” para conseguir
cambiar las determinaciones de las autoridades municipales en un principio del
conflicto fue evidente, pues cuando la Federacion enfrentd el conflicto del “Plan
Vial” durante el primer afioc y medio parecié que los resuitados que podria
conseguir a su favor serian mayores en la medida que agudizaba la presion que
ejercia, sin embargo poco tiempo después, cuando se implementaron los métodos
mas fuertes y contundentes que la Federacién poseia, el resultado terminé siendo
mas propicio a las autoridades edilicias, pues estas consiguieron ejecutar la
restriccion vehicular por placas también a las movilidades de transporte masivo sin
ninguna excepcion que era a lo que la mayoria sindical de choferes se oponia,
pudiendo solo conseguir leves modificaciones en la delimitacion geografica de

dicha restriccion.

Esto implica que en el conflicto sin duda mas grande y serio que enfrento a las
autoridades de la Alcaldia pacefia con la méxima instancia de los choferes

1.972.000, ademdas de la puesta en curso de un proyecto sobre transporte publicc masivo con el
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organizados de la Paz, a medida que la segunda terminé aumentando sus
métodos de presién los resultados que obtuvo no lo hicieron en la misma medida,
quedandole al final solo acogerse dentro la disposicion edilicia. Asi muchos de los
resultados que la Federacién consiguic no fueron satisfactorios para los
transportistas sindicalizados, pues éstos sienten que no consiguieron mayores
beneficios colectivos para el sector.

Finalmente cabe sefalar que desde la Federacion se hacian conocer las
decisiones asumidas por la Asamblea General en referencia al disefio de las
medidas de presién, siendo que las mismas fueron flexibles como para que cada
sindicato pueda ajustarlas y adecuarlas a las circunstancias particulares que se
presentaban en los barrios y zonas que debian estar bajo su control, de tal suerte
la organizacion interna de cada sindicato influyd de manera similar a Ia Federacion
en el momento de disefiar los procedimientos dirigidos a |a proteccion de los
intereses de sus afiliados,

En resumen se concluye, que durante el periodo estudiado la Federacion Sindical
de Choferes *1° de Mayo”:

» Se clasifica como un grupo de presion parcial, no de vocacion ideolégica, con
estructura préxima a los grupos de masas Y que se constituyd brevemente en
un grupo de tension.

* Los resultados que ha obtenido no han sido mayores en ila medida que
aumentaban en fuerza los métodos de presion que utilizaba ante las
autoridades de la Alcaldia de la ciudad de La Paz, siendo las mismas
percibidas como insuficientes por los transportistas de base.

objetivo de su modemizacion en el Area Metropoiitana de La Paz. (De! Granado, 2004: 66-69).
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e En el disefio de los métodos de presidn fue determinante el tipo de barrio o
zona en que cada sindicato presta sus servicios, por ello el efecto que sobre

las mismas tuvo la organizacién de la Federacion era limitado.

Por lo explicado en el transcurso de los titimos capitulos las hipétesis que se
plantearon al inicio de la investigacién se encontraban alejadas de la realidad,
convirtiéndose asi en hipotesis nulas®, pues los resultados han demostrado que
son contrarios de lo pensado iniciaimente. Esto se explica porque al ser ésta una
investigacion exploratoria en el estudic de grupos de presion en general y
especificamente del transporte sindicalizado en la ciudad de La Paz, no ha tenido
antecedentes que le permitiera tener un panorama claro de o que se podria haber
encontrado, por eso se tomo como parametros trabajos sobre grupos de presidn
que se hicieron en otros paises con mayor tradicion en el estudio de estas fuerzas
politicas, fundamentaimente Estados Unidos, que lievaron a pensar que era muy
probabie que a medida que se aumentasen los métodos de presién los resultados
pudiesen haber sido méas favorables para el grupo que los gjecutaba, mas adn al
no tener otro(s) grupo(s) de interés contrarios que pudiesen haber promovido |a
politica que tocaba los intereses del autotransporte paceno.

La realidad boliviana es diferente y no fue la intencién de éste trabajo forzar los
hechos para que pudiesen encajar dentro los parametros que las hipdtesis de
investigacion iniciales prefiguraban. El evitar ésta camisa de fuerza permitié
establecer una amplia participacién de los miembros de los sindicatos de
transporte en la determinacion de las politicas que adoptan sus organizaciones,
sugiriendo asi la existencia de una democracia interna con alta participacion,
participacion que es fomentada por diversos incentivos (positivos y negativos); por
otro lado los transportistas normalmente mantienen relaciones conflictivas con el
GMLP, y a pesar de lo sucedido durante el tiempo estudiado es indudable gue

? Se las denomina hipotesis nulas porque en el transcurso de ta investigacion se ha tenido que
replantear las hipotesis iniciales de investigacidn por el reverso de las mismas. Esto se hizo asi
perque metodologicamente tas hipdtesis nulas sirven para refutar o negar o que afirmaban las
hipotesis de investigacion.
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ANEXO 1
Cuestionario de lg entrevista semi estructurada

Entrevista semi estructurada realizada a los dirigentes de! transporte sindicalizado

en la ciudad de La Paz

* ¢(Podria usted proporcionar una descripcion de su sindicato ¥ la Federacién
Departamental de Choferes de La Paz?

* ¢Cudles han sido las principates demandas por parte de su sector a la Alcaldia
de la ciudad La Paz entre Agosto de 2001 y Agosto de 20037

¢ ¢(Durante el mismo periodo de tiempo qué conflictos se suscitaron con dicha
Alcaldig?

* ¢Qué medidas y métodos de presion fueron utilizados por ustedes durante
€50s conflictos?

* ¢Aquellos resultados obtenidos en favor del transporte sindicalizado han sido
mayores en la medida que aumentaban las medidas de presion?

* ¢la estructura organizativa que poseen tuvo algin efecto o influencia en Ia
elaboracién (disefio) de los medios de presion utilizados?

* A su criterio scudles han sido las principales fortalezas y debilidades del

transporte sindicalizado durante el desarrollo de los confiictos?
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ORDENAMNZA MUNICIPAL No. 058/2001

I, CONCEJO MUNICIPAL DE LA PAZ

T Caistinn Corrales Wead de iz ' i

PRUSIDENTATE CONCIG MUNICIPATL DE LA A7, -
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e o Ordenanza Municipal N® 123/2002

ANZA MUNICIPAL G.M.L.P. No. 123/2002
Sceretaria General |

Ing. Roberto Moscoso V. S
ALCALDE MUNICIPAL DE LA PAZ a.i,

Por cunnta el Honorable Concojo Municipal ha aprobado la siguicute Ordenanza
Municipal:

~

CONSIDERANDO: ]

' '

|

Que, ta Ley de Municipalitaties No. 2028 de 28 de octubic.de 1999, determina en su
Articulo 5, paraprafo [ camo finalidad dela M unicipalidad y.de su Gabicro Municipal
conlribitir a b satisfaccion de Ias necesidades coleclivas, astmismo, el arliculo 8,
pm'e’]grafo I, numeral 6 y ol pm';ﬁurafu v, numeral 7, de la referida Ley, dispone que es
campelencia det Gobierao Municipal, preservar, conscrvar y contribuir a la proteccion
del medio ambiente, cjercienda y manteniendo el equilibrio ecologico y el coutrol de la
calidad del medio ambiente; organizar y ceplamientar el Wrdnsito y lo vialidad de su
jurisdiccion en cumplimiento de nonmas nacionales especiales inlernacionales que sean

aplicables en coordinacion con la Policia Nacional.

Que, mwediante Ordenanza Municipal No. 05572001 FIAM = FICM 05772001 de 30 doe

abril de 2001, ol Hoenoralle Concejn Municipal ha aprobaco el “Plan de Trilico,

Transporle y Vialidad para La Paz”, disposiendo en.su Adiculo Tercero, inciso ¢}, la

! rostriccion a Ja cireulacion vehicular a laxis, radio taxis y particulares, al inteior del

' Casco Urbano Central” de La Paz, on funcion al ltimo diglo numérico de fa placa de
control de dichos vehiculos. B

. IR

Que, el Informe D5V/ 119702 de fecha 19 de junio de 2002 de Evaluacién del “Plan de

Trifico, Transporte y Vialidad para La Paz”, emiticto por la Dit'ecciénf!clé,Sistemas
Viales, menciona que Ia restriccion vehicular ha generado los sigu ientes resultadost.

: . S 'i.lj:"'.’.':;:i- i

. . ) ] b Sl
. Se ha loprado reducic el congestionamiento vehicular alrededar de un 10%
EJ wr Lo

en el interior del drea tle inlervencidn. . i

° Se ha incrementado Ia welocidad de circulacion dentro- del: drea de
intervencion, habiéndose reducido, por tanto, los tiempos de vizije‘;.pdr'zi los
usuavios cn goneral, quedando pendiente Ja realizacion de un estunlio de
velacidades para la cuantificacion de los nucvos pardmetros. {7

. Cansccuenlemente, se han reducido cualil:\[ivamentd'Iols',;;:nllivclcs de
contaminacidn almoslérica y acistica, dentro deldrea de intervencion.

- La medida ha geaerado buena acogida por parte 'de Ja ciudadania en
ponetal. : :

Que, ¢l precitado informe concluye recomendando qu]'c: Ja restriccidn vehicular
dispucsia debe ser ampliada, manleniendo ol cronograma de restriccion de placas y
horario establecido, con el propdsilo de reducir la congestion vehicular en toda la
ciudad, o consumo de  combustible, niveles de  contaminacién ambiental,
contribuyendo a una mejor eficiencia del servicio de i-}anspc:u‘te publico y mejorando los
contenidos del merituado “Plan e Trifico, Transporte 'y Vialidail para La [az”,
aleanzanda de esta manera mayor eficicncia de Jos abjetivos trazaclos en el inismn.
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ORDENANZA MUNICIPAL . G.M.L.D. No. 12372002 i

C’O

‘9" & v . ) .
Quc,%ﬂ parque automolor de fa ciudad de La Paz, debe ser incluide en Ia
reslrjdcian vehicular, con las axcepeiones estriclamente necesariag, debhienco a tal eleclo
m ((}ficnr cl inciso e} Articulo Tercero de Ia antes considerada Ordenanza Municipal

0. 055/200F HAM - HCM 057/ 2001.

POR TANTO:
El Hoporable Concejo Manicipal de La Paz, en cjercicio de
sus.alribuciones definidas por el Acticulo 12 de la Ley de
Municipalidades No. 2028,

RESULLVL:

ARTICULO PRIMERQ.~ Modificar ol inciso ¢} del Articule Tercero e la
Ordenanza Municipal No. 05572000 1TAM - HCM 157/ 2001 del 30 de abril de 2001 con

el sipuiente tenos

¢) Restriccion o ta vircalacion vehicalar en el Casco Urbano Centeal de todo ol
pargue adtomotor de fa ciudad de La Paz, inclryendo ol Irapsporte privada y
publico en todas sus modalidades; en funcion al dltimo dipgite numdrico de la
placa de controlde dos vehiculos y e acuerde al sipuiente cropograma v horario:

[ LUNES MARTLS | MUIRCOLES | JUBVES | VIGRNES
1 3 5 7 9
2 4 6 8 0

Floravia: e $:00 a 20:00 horas

Se excepluan fos dias sibados, domingos y dias ferisdos; asimismo, sc
excepidon los velijcuios oficiales debidamente acreditados, los de emergencia y
servicios indispensaldes para el desenvaolvimiento de 1a civdadd.

ARTICULO SEGUNDO.- Nao podidn ingresar a la chudad de La Pz, en los dias

previstas en vl arliculn precedente, los vehiculos de los Hoeas Jdo transporte piiblico
pravenicntes de Ta ciudad de Bl Alte coyos digilos cslén comprendidos en {os alcances !
del Articolo Primero de la presente Ordenanza Municipal. Se destinardn puestos e
conlrol en los ingresos a fas avenidas Mario Mercado, 9 de Abril, Marcolo Quiroga
Senta Cruz, Naciones Unidas y on la Autopista La Paz — Bl Allo. Se cxceptia de esta
restriceian el ansporte pithlico Je bogen interprovingiales, inlerdepartamentales o
internacionales,

ARTICULO TERCERO.- S¢ prohibe I alteracion y/o. madificacién de rulas de
Lransporte pablico en todas sus nwdalidades, en tanto po s concluya con Ia revisién y
compatibilizaciin, con los scctoves interesados, del Reordenamicnta de Lineas de
Transporte Pablico de! Plan de Trifice, Franspoerte ¥ Vialidad para La Paz, revision y
compalibilizacion que debert eslar concluida ep un plazo no mayor a 90 dias. Las
mfraclores  serin - sancionados  von fa suspensitnt © bumediata del servicio,
independientemente de las soncianes eslablecidag on s disposiciones vigenles,
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ENTREVISTAS

Entrevistas Semi Estructuradas:

Entrevista a Ciro Santos Lazo Sumi, Secretario de Régimen Intemo del Sindicato
Mixto de Transportistas “Villa Victoria". La Paz, 3 de Febrero de 2004

Entrevista a José Luis Ramos, Secretario de Relaciones del Sindicato de

Transportes “Copacabana”. La Paz, 4 de Febrero de 2004,

Entrevista a René Chavez, Responsable de la Unidad de Trafico y Transporte del
Gobierno Municipal de La Paz. La Paz, 4 de Febrero de 2004.

Entrevista a Alfonso Teran, Secretario General del Sindicato Mixto de Transportes
Litoral. La Paz, 4 de Febrero de 2004.

Entrevista a 1saac Nina, Secretario de Régimen Interno del Sindicato Mixto de
Choferes de Buses, Microbuses, Minibuses y Trufis “Eduardo Abaroa”. La Paz, 5
de Febrero de 2004.

Entrevista a Rall Centellas Garzén, Secretario de Relaciones de la Federacién
Sindical de Choferes "1° de Mayo” y Ex Encargado de la Central Unica de

Transporte Urbano el afio 2002. La Paz, 5 de Febrero de 2004,

Entrevista a Antonio Valasquez Miranda, Secretario General de! Sindicato San
Cristdbal. La Paz, 6 de febrero de 2004,

Entrevista a Daniel Baldivieso Castillo, Presidente del Cuerpo de Decanos y Fiscal
General del Sindicato San Cristébal. La Paz, 6 de Febrero de 2004.
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Charlas informales a:

14 choferes de carrys pertenecientes a diferentes lineas de transporte publico.

10 choferes de minibuses pertenecientes a diferentes lineas de transporte publico.
S choferes de taxis no afiliados a la Federacion “1° de Mayo”.

4 choferes de michos y colectivos de las lineas 13 y 135,

3 choferes de taxis afiliados a algun sindicato de transporte.

Las charlas informales se efectuaron en los meses de Agosto, Noviembre del afio
2003 y Febrero, Marzo del afio 2004 en distintos lugares de la ciudad de La Paz.
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ATL
CCE

cuc
GMLP
GP
HAM
HCM
INE
MSM
PDM
PP

SIGLAS

Asociacion de Transporte Libre

Comité Central Ejecutivo de la Federacién Sindical de Choferes “1°

de Mayo”

Casco Urbano Central de la ciudad de La Paz

Gobierno Municipal de La Paz

Grupo(s) de presiéon |

Honorable Alcaldia municipal

Honorabie Consejo Municipal

Instituto Nacional de Estadistica

Movimiento Sin Miedo

Plan de Desarrollo Municipal de! Municipio de La Paz 2001-2005.
Partido(s) politico(s)
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