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» Introduccion

En su 335.2 reunién (marzo de 2019), el Consejo de Administracion de la Oficina
Internacional del Trabajo aprobd la propuesta de programa de reuniones sectoriales mundiales
para 2020-2021, en consonancia con la recomendacién de los drganos consultivos sectoriales, en
la que figuraba una reunidn técnica sobre el futuro del trabajo decente y sostenible en los
servicios de transporte urbano . En su 337.2 reunidn (octubre-noviembre de 2019), el Consejo de
Administracién aprobé la propuesta relativa a la finalidad de dicha reunién 2, a saber, «discutir[an]
las dificultades existentes y las posibles soluciones relativas al futuro del trabajo decente y
sostenible en los servicios y operaciones urbanos de transporte de pasajeros, con miras a la
adopcién de conclusiones, en particular de recomendaciones relativas a actividades futuras» 3.
También aprobd la propuesta relativa a la composicion de la reunién, en la que participaran todos
los gobiernos, ocho representantes de los empleadores y ocho representantes de los
trabajadores, designados sobre la base de los nombramientos realizados por los grupos
respectivos del Consejo de Administracién, consejeros técnicos y observadores de organizaciones
internacionales oficiales y de organizaciones internacionales no gubernamentales.

Este informe se publica bajo la direccion de la Oficina Internacional del Trabajo. Ha sido
elaborado para su utilizacién como base de las discusiones que tendran lugar en la reunién
técnica sobre el futuro del trabajo decente y sostenible en los servicios de transporte urbano, cuya
celebracion esta prevista en Ginebra del 30 de agosto al 3 de septiembre de 2021. Su contenido
se centra, en particular, en los trabajadores del «transporte publico» 4, los trabajadores «méviles»
y los trabajadores del «transporte informal» > en lo que se refiere al transporte urbano de
pasajeros. Conforme al objetivo de la reunién, no se incluye el estudio de las condiciones laborales
de los trabajadores de los servicios de transporte urbano de mercancias.

En la primera parte se examinan la naturaleza, la estructura y las condiciones econémicas
de los servicios de transporte urbano de pasajeros y se presentan datos sobre el empleo mundial
en este sector. Se ponen de relieve los aspectos internacionales pertinentes para el transporte
urbano de pasajeros, que desempefia un papel fundamental para superar la exclusion social,
empoderar a las mujeres mediante el acceso al empleo y mejorar la vida de las poblaciones
vulnerables. En la segunda parte se aporta informacién acerca de los factores que generan

1 GB.335/PV, parr. 725, g).
2 GB.337/PV, pérr. 627, d).
3 GB.337/POL/2, 5.

4Segun el Programa de las Naciones Unidas para los Asentamientos Humanos (ONU-Habitat), SDG Indicators Metadata
Repository - Target 11.2, 2016, 3, «el transporte publico se define como un servicio colectivo de transporte de pasajeros
disponible para toda la poblacién. Comprende automdviles, autobuses, trolebuses, tranvias, trenes, metros y
transbordadores que son compartidos por personas que no se conocen, sin previo acuerdo. No incluye, sin embargo, los
taxis, el uso compartido de vehiculos y los autobuses de alquiler, que no son compartidos por personas que no se conocen
sin previo acuerdo. Tampoco incluye los modos de transporte informales y no regulados (transporte paralelo), los
mototaxis, los vehiculos de tres ruedas, etc. El concepto de transporte publico hace referencia a un servicio publico,
considerado como un bien publico, en el que se disponen convenientemente ‘paradas’ a fin de que los pasajeros puedan
embarcar y desembarcar de forma segura, y ‘rutas’ delimitadas que son reconocidas oficialmente y/o formalmente».

°Segun la definicion formulada por Robert Cervero, Informal Transport in the Developing World (ONU-Habitat, 2000),1-3,
«los servicios de pequefia escala prestados por operadores privados reciben distintas denominaciones, como ‘transporte
paralelo’, ‘transporte de bajo costo’y ‘transporte informal’». Incluyen servicios de vehiculos motorizados o no motorizados
bajo demanda y hacen referencia principalmente al «contexto en el que opera este sector, informal e ilicito, un tanto en
segundo plano y fuera del sector de transporte publico autorizado oficialmente».

IOICIORCRC)


https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---ed_norm/---relconf/documents/meetingdocument/wcms_713538.pdf
https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---ed_norm/---relconf/documents/meetingdocument/wcms_760871.pdf
https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---ed_norm/---relconf/documents/meetingdocument/wcms_721190.pdf
https://unstats.un.org/sdgs/metadata/files/Metadata-11-02-01.pdf
https://unstats.un.org/sdgs/metadata/files/Metadata-11-02-01.pdf
https://unhabitat.org/sites/default/files/download-manager-files/Informal%20Transport%20in%20the%20Developing%20World.pdf
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cambios transformadores, dado que para analizar el futuro del trabajo en este sector es preciso
comprender las megatendencias en relacion con los avances tecnolégicos, los cambios
demograficos y la urbanizacién, el cambio climatico y la globalizacién. Asi, pues, en las dos
primeras partes se presenta el panorama de fondo y se plantea el contexto de la tercera parte,
en la que se examinan los aspectos laborales de los servicios de transporte urbano de pasajeros,
siguiendo una estructura que gira en torno a los cuatro pilares del Programa de Trabajo Decente,
a saber, el empleo, la proteccién social, el didlogo social y las normas internacionales del trabajo
y los principios y derechos fundamentales en el trabajo.
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» 1. Servicios de transporte urbano de pasajeros

1.

El transporte es a la vez un elemento impulsor y un indicador de desarrollo; en efecto, el
transporte puede capacitar a las personas y a las comunidades para salir de la pobreza y
superar la exclusion social ©. Las ciudades y las aglomeraciones urbanas desempefian una
funcién clave en varios aspectos relacionados con la eficacia y la sostenibilidad de la
movilidad y de los servicios de transporte urbano de pasajeros. El acceso a la movilidad
urbana puede ayudar a combatir la desigualdad y a promover la justicia ambiental, asi como
la salud, la justicia social y la igualdad de género en las ciudades. La movilidad sostenible
en las ciudades sera cada vez mas importante, habida cuenta del compromiso central de la
Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible de no dejar a nadie atras. Los servicios de
transporte urbano de pasajeros pueden facilitar el logro de muchos de los Objetivos de
Desarrollo Sostenible (ODS) establecidos en la Agenda 2030. La movilidad que permite el
transporte urbano de pasajeros es una de las bases del funcionamiento y el desarrollo
inclusivo de las ciudades y los territorios.

1.1. Aspectos internacionales pertinentes

Servicios basicos, igualdad de acceso y prestacion de servicios publicos

2.

Los servicios de transporte urbano de pasajeros tienen un efecto catalizador y habilitador
de otros derechos, como el derecho al desarrollo econdmico, social y cultural. Segun el
Programa de Habitat, los servicios e infraestructuras de transporte constituyen un servicio
basico al que todas las personas deberian poder acceder en condiciones de igualdad. Las
autoridades locales y de los estados o provincias son las responsables de prestar tales
servicios, con el apoyo del Gobierno central; los Gobiernos tienen la responsabilidad de
descentralizar las competencias y los recursos a las autoridades locales que corresponda.
Muchos otros actores, entre ellos el sector privado y las organizaciones comunitarias y no
gubernamentales, pueden suministrar servicios de transporte bajo la coordinacion de los
Gobiernos ’. De hecho, en algunos paises, a veces sucede que los servicios informales de
transporte urbano de pasajeros estdan mas extendidos que el transporte publico formal. En
el anexo I se proporciona una visién general del porcentaje de utilizacion de los principales
medios de transporte para satisfacer las necesidades de movilidad individual en ciudades
seleccionadas.

La titularidad y/o la gestion de los servicios de transporte urbano de pasajeros puede ser
de caracter publico o privado. «Los datos de que se dispone muestran que no hay
correlacidon necesaria entre eficiencia y calidad de los servicios publicos, por una parte, y,
por otra, la descentralizacion y la privatizacion. En algunos casos se han conseguido
mejoras en la calidad y eficiencia de los servicios publicos. Los casos en que las reformas
han arrojado resultados positivos son aquellos en que se ha recurrido a un amplio dialogo
social, transparencia, marcos de control adecuados, contratos abiertos y medidas para
proteger a los trabajadores. En otros casos, estas reformas han conducido a la rebaja de la

6 Naciones Unidas, Mobilizing Sustainable Transport for Development: Analysis and Policy Recommendations from the Naciones

Unidas Secretary-General's High-Level Advisory Group on Sustainable Transport, 2016, 9.

7 Naciones Unidas, Conferencia de las Naciones Unidas sobre los Asentamientos Humanos (Habitat II), A/CONF.165/14,
1996, parr. 84.
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calidad de los servicios publicos e incluso a un aumento de los costos» &, En los Ultimos afios,
en algunos paises se ha recuperado el control y la gestién publicos de una serie de servicios
de transporte publico que antes estaban privatizados(remunicipalizacién) °.

Ciudades sostenibles

4, Para lograr que las ciudades y las comunidades sean sostenibles es imprescindible que
existan sistemas sostenibles de transporte urbano de pasajeros '°. En 2015, esta cuestiéon
se integr6 en el ODS 11 —Lograr que las ciudades y los asentamientos humanos sean
inclusivos, seguros, resilientes y sostenibles—, en el que figura como meta especifica, segun
se muestra en el cuadro 1.1.

Cuadro 1.1. Meta 11.2 e indicador 11.2.1 de los ODS

Meta 11.2 Indicador 11.2.1

De aqui a 2030, proporcionar acceso a sistemas de Proporcién de la poblacién que tiene facil
transporte seguros, asequibles, accesibles y acceso al transporte publico, desglosada
sostenibles para todos y mejorar la seqguridad vial, en  por sexo, edad y personas con

particular mediante la ampliacion del transporte discapacidad

publico, prestando especial atencién a las necesidades
de las personas en situacion de vulnerabilidad, las
mujeres, los nifios, las personas con discapacidad y las
personas de edad

5. La Nueva Agenda Urbana fue aprobada por la Conferencia de las Naciones Unidas sobre la
Vivienda y el Desarrollo Urbano Sostenible (Habitat III) en Quito, Ecuador, el 20 de octubre
de 2016. En esta agenda se reconoce el vinculo entre la urbanizacién racional y el desarrollo,
asi como el papel central que desempefian la movilidad y el transporte sostenibles y
accesibles, basados en una planificacién innovadora e inclusiva, la formalizacién, la justicia
ambiental, la integracion territorial, la accidn climatica, la salud publica y la seguridad.

Sequridad vial

6. Mas de 1,35 millones de personas mueren cada afio como consecuencia de accidentes de
transito, mas del 90 por ciento de los cuales tienen lugar en paises de ingresos bajos y
medianos ''. Los objetivos actuales relativos a la seguridad vial en el mundo se exponen en
el cuadro 1.2.

8 OIT, «Conclusiones sobre la incidencia de la descentralizacion y la privatizacién en los servicios municipales», en Nota
sobre las labores: Reunion paritaria sobre la incidencia de la descentralizacion y la privatizacion en los servicios municipales,
JMMS/2001/10, 2001,33-38, parr. 4.

% Satoko Kishimoto, Olivier Petitjean y Lavinia Steinfort, Remunicipalizacién: Cémo ciudades y ciudadania estdn escribiendo el
futuro de los servicios publicos, Transnational Institute, 2017, 6. Véase también Naciones Unidas, Informe del Relator Especial
sobre la extrema pobreza y los derechos humanos, A/73/396, 2018, parr. 12.

© Unidn Internacional de Transportes Publicos (UITP), Mobility and the SDGs: A Safe, Affordable, Accessible and Sustainable
Transport System for All, mayo de 2019, 2.

" Organizacién Mundial de la Salud, «Accidentes de transito», Nota descriptiva, 2018.
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Cuadro 1.2. Meta 3.6 e indicador 3.6.1 de los ODS

Meta 3.6 Indicador 3.6.1

De aqui a 2020* reducir a la mitad el nUmero de Tasa de mortalidad por lesiones debidas a
muertes y lesiones causadas por accidentes de trafico accidentes de trafico
en el mundo

*Plazo prorrogado a 2030 en virtud de la Resolucién 74/299 de la Asamblea General de las Naciones Unidas,
Mejoramiento de la sequridad vial en el mundo, A/RES/74/299 (2020), parr. 3.

Disponer de servicios de transporte urbano de pasajeros seguros contribuye a crear
condiciones generales de trabajo seguras y saludables, en la medida en que dichos servicios
influyen de manera positiva en la seguridad vial vinculada a la actividad laboral y reducen
la incidencia de los accidentes en el trayecto de ida y vuelta al lugar de trabajo 2

Igualdad de género

8.

El cumplimiento del ODS 5, que apunta a lograr la igualdad de género y empoderar a todas
las mujeres y las nifias, es un requisito necesario para alcanzar los demas ODS; la
ampliacién y la mejora de los servicios de transporte urbano de pasajeros pueden ayudar a
hacer realidad estos objetivos 3. En los paises de ingresos bajos y medianos, en particular,
las mujeres dependen en gran medida del transporte publico, pero los obstaculos o incluso
la imposibilidad de recurrir a estos servicios, ya sea por el hacinamiento en los autobuses o
por la falta de aceras adecuadas, dificulta el acceso a la atencidn de salud, la educaciény el
lugar de trabajo, entre otras necesidades . Por el contrario, la disponibilidad de servicios
de transporte seguros y fiables favorece el acceso a oportunidades sociales y econémicas.

Tipos de servicios y distribucion modal

La mayoria de las ciudades disponen de diversos sistemas de transporte formal y/o informal,
de caracter heterogéneo . La variedad de modos de transporte, su funcionamiento y sus
servicios dependen del nivel de urbanizacién, de la densidad urbana y de las redes de
transporte, asi como de factores culturales '6. Existen notables diferencias entre los paises
e incluso entre las ciudades; en efecto, cada pais o ciudad posee un ecosistema propio en
el que se combinan servicios diferentes, desde el transporte publico colectivo a sistemas
secundarios y servicios especializados o de pequefa escala. El Programa de las Naciones
Unidas para los Asentamientos Humanos (ONU-Habitat) describe el transporte publico
como un bien publico y lo define como un servicio de transporte colectivo de pasajeros
disponible para toda la poblacion que comprende automdviles, autobuses, trolebuses,
tranvias, trenes, metros y transbordadores que son compartidos por personas que no se

12Segun se define en el Protocolo de 2002 relativo al Convenio sobre seguridad y salud de los trabajadores, 1981, art. 1.

'3 Entidad de las Naciones Unidas para la Igualdad de Género y el Empoderamiento de las Mujeres (ONU-Mujeres),
Spotlight on Sustainable Development Goal 5: Achieve gender equality and empower all women and girls, 2017.

4 Naciones Unidas, «Gender Equality and Sustainable Urbanisation: Fact Sheet», Women Watch, s. f. Véase también John
Riverson et al., «The Challenges in Addressing Gender Dimensions of Transport in Developing Countries: Lessons from
World Bank Projects», Journal of the Transportation Research Board 1956, No.1 (2006): 149-156, 154.

'> Robert B. Potter y Sally Lloyd-Evans, The City in the Developing World (Londres: Routledge, 1998), 119.

6 Anne Aguiléra y Jean Grébert, «Passenger Transport Mode Share in Cities: Exploration of Actual and Future Trends with
a Worldwide Survey», International Journal of Automotive Technology and Management 14, Nos 3/4 (2014): 203-216, 205-206.
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conocen, sin previo acuerdo 7. Los servicios de transporte publico representan en
promedio alrededor del 16 por ciento de todos los desplazamientos que se realizan
diariamente en el planeta 8.

10. En las grandes ciudades, los proyectos de infraestructura para el transporte publico
colectivo (especialmente el ferrocarril o el metro) son costosos y politicamente complejos,
y su planificacién, financiacién y ejecucién suelen llevar muchos afios '°. En general, son los
operadores de transporte publico o privado formales y, en ciertos casos, las grandes
empresas, quienes ofertan los distintos tipos de transporte publico colectivo. En el anexo II
se aporta informacion sobre la distribucién modal de la demanda total de transporte
publico en ciudades seleccionadas.

11. En algunas ciudades, los operadores de pequefa escala prestan mas de la mitad o incluso
la totalidad de los servicios de transporte urbano de pasajeros (véase el anexo I)%. Las
operaciones de transporte de pequefia escala (o transporte urbano artesanal), ya sean
formales o informales, estan muy extendidas en los paises de ingresos bajos y medianos.
Los vehiculos que se utilizan suelen ser autobuses, microbuses, camionetas convertibles,
automoviles, vehiculos de tres ruedas y motocicletas. En algunos paises, la regulacion de
estas actividades es escasa o inexistente, y estas pueden ser preponderantemente
informales 2'. Los itinerarios y los horarios pueden ser fijos, semifijos o variables 2. En el
anexo III se incluye un Iéxico no exhaustivo a este respecto.

1.3. Estructura

12. La organizacion de los servicios de transporte urbano de pasajeros varia
considerablemente de un pais a otro, e incluso de una ciudad a otra %, Pueden entrar en
juego diversos aspectos, como el modo en que las autoridades nacionales y locales se
reparten los poderes reguladores, la forma en que esta organizada la financiacién del
transporte publico, la titularidad y la estructura de los operadores de transporte, el caracter
de la relacién entre las autoridades y los operadores de transporte y la manera en que se
establece tal relacién, y la posible utilizacién de mecanismos competitivos en el marco de
un régimen regulatorio ?*. Los procesos rapidos de urbanizacién pueden agravar la falta de
capacidad institucional de las autoridades encargadas del transporte publico para
responder a la creciente demanda de estos servicios en las ciudades 2°,

7 ONU-Habitat, SDG Indicators Metadata Repository, 3.
'8 Aguiléra y Grébert, «Passenger Transport Mode Share in Cities», 206.

19 C40 Cities Climate Leadership Group, «Implementation Guides: How to Make Public Transport an Attractive Option in
Your City », marzo de 2019.

20 Robert Cervero y Aaron Golub, «Informal Public Transport: A Global Perspective», en Harry T. Dimitriou y Ralph
Gakenheimer, eds. Urban Transport in the Developing World: A Handbook of Policy and Practice (Cheltenham: Edward Elgar
Publishing, 2012): 488-518, 446-447.

21 C40 Cities Climate Leadership Group, «How to Make Public Transport an Attractive Option».
22 Cervero y Golub, «Informal Public Transport», 446.

Z Didier Van de Velde et al., Contracting in Urban Public Transport (Comision Europea, 2008), 4.
24Van de Velde et al., Contracting in Urban Public Transport.

2 Slobodan Mitri¢, A Framework for Urban Transport Projects: Operational Guidance for World Bank Staff, Transport Paper 15, Banco
Mundial, 2008, 3.
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13. El grado en que el sector privado deberia participar en la prestacion de los servicios de
transporte urbano de pasajeros es una cuestién crucial de politica publica 26, El sector
privado puede intervenir de diversas formas, entre ellas mediante el establecimiento de
alianzas publico-privadas, la subcontratacion, la externalizacién y la franquicia. La demanda
de movilidad en las ciudades que experimentan un rapido proceso de urbanizacién, junto
con las reducciones en el gasto publico y los déficits crecientes, han llevado a las
autoridades publicas a recurrir mas a menudo al sector privado para prestar estos
servicios #. Conviene que las autoridades publicas ejerzan una supervisién eficaz para
reafirmar el control sobre estos procesos, en la perspectiva de prestar servicios de
transporte publico de calidad 28, Sin embargo, esto puede comportar dificultades para
algunas autoridades que no tienen la capacidad de ejercer la supervision necesaria debido
a la falta de recursos o a la inviabilidad de vigilar a proveedores privados muy dispares #.

14. Existe un amplio abanico de regimenes de prestacién de servicios de transporte publico,
como el suministro de servicios a nivel interno, las licitaciones y los contratos privados 3°.
En el grafico 1 se exponen las formas de organizacidon y los marcos regulatorios mas
habituales en el transporte publico. En algunos casos, las funciones de adquisicidon de
equipos de transporte y de contratacién de la prestacidon de servicios pueden estar
estrechamente relacionadas 3'. Los sistemas de gobernanza de las adquisiciones, las
licitaciones y la contratacién articulan las preferencias de desarrollo de los paises 3y
pueden determinar el impacto laboral, social y ambiental del sector. A veces comprenden
clausulas laborales, criterios sociales o la obligacion de utilizar tecnologias mas ecoldgicas
o innovadoras (por ejemplo, autobuses eléctricos).

26 Banco Mundial, Formulating an Urban Transport Policy: Choosing Between Options, 2014, 14.

27 OIT, La incidencia de la descentralizacién y la privatizacién en los servicios municipales: Informe para el debate de la Reunién
paritaria sobre la incidencia de la descentralizacion y la privatizacion en los servicios municipales, J]MMS/2001, 10.

28 paul Barter, «Public Planning with Business Delivery of Excellent Urban Public Transport», Policy and Society, 27, No. 2
(2008): 103-114.

29 Naciones Unidas, A/73/396, 2018, parr. 85.

30 David Hensher e Ian Wallis «Competitive Tendering as a Contracting Mechanism for Subsidising Transport: The Bus
Experience», Journal of Transport Economics and Policy, 39, No. 3 (2005): 295-322.

3! Eric Trel, «Public Transport Regulation and Contracting», diaporama para el taller de formacion de la UITP organizado
en Johannesburgo, Sudéfrica, 10-14 de octubre de 2014.

32 Kamala Dawar y Seung Chul Oh, «The Role of Public Procurement Policy in Driving Industrial Development», Department
of Policy, Research and Statistics Working Paper 8/2017 (Organizacién de las Naciones Unidas para el Desarrollo Industrial,
2017).
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» Grafico1. Formas de organizacion en el transporte publico
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Fuente: Eric Trel, «Public Transport Regulation and Contracting», diaporama para el taller de formacién de la Unién
Internacional de Transportes Publicos (UITP) organizado en Johannesburgo, Sudafrica, 10-14 de octubre de 2014.

15. Las autoridades de transporte han tenido que hacer frente a la disminucién creciente de la
calidad y la adecuacién de los servicios de transporte urbano de pasajeros 3. Tienen la tarea
de crear entornos propicios que fomenten el espiritu empresarial de los operadores,
garanticen el cumplimiento de la dimensién social y de servicio publico del transporte
urbano de pasajeros y ofrezcan servicios de calidad 34, Sin embargo, al mismo tiempo,
transfieren los riesgos (relacionados con los costos, los ingresos y el mercado) a los
operadores a quienes contratan 3. En los paises de ingresos bajos o medianos, en
particular, puede ser muy complicado buscar el equilibrio entre la seguridad publica y las
expectativas de la poblacion, a la vez que se transfieren los riesgos 3¢. Cada vez mas, los
contratos de prestacion de servicios de transporte en autobus incluyen cldusulas que
protegen a los operadores de ciertos riesgos, inclusive en lo que respecta a los ingresos
tarifarios, de forma que este importante riesgo es transmitido a las autoridades
responsables del transporte o a las ciudades *’.

1.4. Financiacion y condiciones econdmicas

Financiacion mediante créditos

16. Gracias a la financiacion mediante créditos, las ciudades pueden llevar a cabo proyectos de
gran envergadura con un capital limitado. La infraestructura de transporte publico precisa

33 OIT, La incidencia de la descentralizacién y la privatizacién en los servicios municipales, J]MMS/2001, 10.
34Trel, «Public Transport Regulation».
3 Trel, «Public Transport Regulation».

3 Jaspal Singh, «Outsourcing Bus Operations: How to Make it Financially Sustainable», diaporama para el taller Talking
Transit organizado por la oficina de la UITP en la India, en Gurugram, India, 2 y 3 de julio de 2015. Véase también Trel,
«Public Transport Regulation».

37 Véase, por ejemplo, Gobierno de la India, Ministerio de Desarrollo Urbano, Guidelines for Participation by Private
Operators in the Provision of City Bus Transport Services, mayo de 2016.


https://www.slideshare.net/EricTrel/public-transport-regulation-and-contracting-eric-trel-uitp-training-oct-2014
https://www.slideshare.net/valoriserconsultants/outsourcing-bus-operations-how-to-make-it-financially-sustainable
https://smartnet.niua.org/sites/default/files/resources/guidelinecitybus.pdf
https://smartnet.niua.org/sites/default/files/resources/guidelinecitybus.pdf
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de una inversion inicial considerable, mientras que los beneficios sociales y el posible
rendimiento financiero se acumulan por lo general lentamente en el curso de un largo
periodo. Este tipo de inversion suele financiarse en gran medida con créditos a largo plazo,
de manera que el costo de la infraestructura pueda reembolsarse mediante la acumulacion
progresiva de los beneficios obtenidos ¥, Algunas ciudades cuentan ademas con modelos
publicos de financiacién estructurados que han producido buenos resultados.

17. La financiacion mediante créditos es especialmente importante para los paises de ingresos
bajos y medianos, que disponen de un capital limitado, pero cuyas necesidades de
desarrollo son considerables. Sin embargo, en muchos paises, este tipo de financiacién e
inversion suele estar limitado por la dificultad o el costo del acceso al crédito (debido a la
baja calificacién crediticia), los altos tipos de interés, la escasa capacidad para llegar a
acuerdos de financiacién, la corrupciéon o una legislacion que limita los niveles de
endeudamiento de las ciudades y los estados *.

Subvenciones

18. Durante mucho tiempo, las subvenciones al transporte publico metropolitano han
suscitado controversia “°. Sin embargo, la mayoria de las subvenciones al transporte publico
pueden justificarse por motivos sociales o de igualdad #'. Para ser sostenible, la movilidad
urbana precisara de subvenciones (de capital y/o de funcionamiento), en la medida en que
la mayor parte de los sistemas de transporte publico colectivo de todo el mundo no
consiguen cubrir los gastos de funcionamiento, y mucho menos los gastos de capital,
Unicamente mediante los ingresos tarifarios 2. Por ejemplo, se estima que en 2015, en
Francia, los usuarios tan solo sufragaban un 12 por ciento del costo de la prestacion de
servicios de transporte urbano en las redes sin tranvia o metro, un 20 por ciento en grandes
redes provinciales que disponen de metro o tranvia, y un 38 por ciento en la regién de
Paris %3, En muchos paises, las tarifas de transporte de pasajeros se mantienen a un precio
bajo por motivos politicos, y, cuando no existen subvenciones publicas, los sistemas
urbanos de transporte deben asumir esos costos, lo cual deriva en déficits de inversion.

Mecanismos de financiacion

19. A medida que crecen los problemas financieros, las ciudades pueden experimentar una
disminucion de los ingresos o limitaciones de presupuesto. Entre las fuentes tradicionales
de ingresos estan los recursos tributarios, como el impuesto de bienes inmuebles o los
impuestos a las empresas, asi como los ingresos procedentes de multas de trafico y de
aparcamiento. Algunos gobiernos locales y regionales recurren a los ingresos asignados a
fines especificos procedentes de determinados impuestos (por ejemplo, el impuesto sobre

38 Walter Hook y Colin Hughes, Best Practice in National Support for Urban Transportation, Part 2: Growing Rapid Transit
Infrastructure - Funding, Financing, and Capacity (Nueva York: Institute for Transportation and Development Policy, 2015), 38.

3% Hook y Hughes, Best Practice in National Support for Urban Transportation, 38.

40 John Pucher, Anders Markstedt e Ira Hirschman, «Impacts of Subsidies on the Costs of Urban Public Transport», Journal
of Transport Economics and Policy, 17, N.° 2 (1983), 155-176.

41 Gobierno de Francia, Ministerio de Transicién Ecolégica y Solidaria, Comisariado General de Desarrollo Sostenible,
Transport collectif urbain: malgré la croissance des colts d'exploitation, la participation financiére des usagers diminue, Datalab
essentiel N.° 150, 2018, 1.

42 Daniel Pulido e Irene Portabales, «Boosting Mass Transit through Entrepreneurship: Going Beyond Subsidies to Reduce
the Public Transport Funding Gap», Connections, World Bank Knowledge Note N°. 6, 2015.

4 Pulido y Portabales, «Boosting Mass Transit».

RO @ ®


https://www.jstor.org/stable/20052679?seq=1#metadata_info_tab_contents
https://www.statistiques.developpement-durable.gouv.fr/sites/default/files/2018-11/datalab-essentiel-150-transport-collectif-urbain-septembre2018.pdf
http://documents.worldbank.org/curated/en/696411468174854118/pdf/96247-BRI-Box391421B-OUO-9-TransportICT-Newsletter-Note06-v2.pdf

» TMDWTS/2021 16

la gasolina) para asegurar la financiacidon regular del transporte publico. Las autoridades
estadn buscando mecanismos de financiacion alternativos, ya sea mediante la mejora de los
modelos empresariales, la recuperacion de las plusvalias de las inversiones en transporte 4
o los ingresos procedentes de actividades comerciales vinculadas con sus operaciones .

Aumento de la demanda y del nGmero de usuarios

20. Entre 2005y 2025, el numero de trayectos diarios en las zonas urbanas podria aumentar
un 50 por ciento debido al aumento previsto de la poblacidon urbana y al incremento del
ndmero de trayectos diarios por residente urbano “. En los Estados Unidos de América,
entre 1995 y 2018, el nimero de usuarios del transporte publico aumenté un 27 por
ciento #. Dicho aumento puede atribuirse principalmente a la rdpida urbanizacién y al
aumento de la poblacion, a la inversion publica en el desarrollo de infraestructura y a
factores que desincentivan la tenencia en propiedad de vehiculos privados. Sin embargo, el
aumento del nimero de usuarios y sus consecuencias para el empleo dependeran
probablemente de la introduccién de nuevas tecnologias “.

Competencia

21. En Africa, Asia y el Pacifico y América Latina, las operaciones de transporte de pequefia
escala e informales siguen constituyendo una parte importante de los servicios, lo cual
puede acentuar los problemas de competencia desleal y generar un circulo vicioso de baja
productividad y bajo nivel de ingresos en el sector. En el contexto de los servicios de
transporte publico formales, la existencia de lagunas normativas o de actividades
informales podria entrafiar el solapamiento de servicios o la aparicion de servicios
paralelos, lo cual podria, a su vez, ocasionar un aumento de la competencia desleal .

1.5. Empleo mundial en el sector

22. Como ocurre en otras ramas del sector de los servicios, los servicios de transporte urbano
de pasajeros son intensivos en mano de obra. En muchas ciudades, los sistemas de
transporte publico colectivo son el pilar de la movilidad urbana y de la creacién de
empleo *°. Mientras que en los paises de la Organizacién de Cooperacién y Desarrollo
Econdmicos (OCDE) los costos de mano de obra constituyen entre un 60 y un 80 por ciento

4 Véase Francesca Medda, «Land Value Capture Finance for Transport Accessibility: A Review», Journal of Transport
Geography, 25 (2012), 154-161. «La financiacién mediante la recuperacién de plusvalias urbanisticas se considera con
frecuencia un método alternativo de generacion de ingresos para los sistemas de transporte urbano. Se parte del
supuesto de que es posible recuperar el gasto de capital de la inversién en transporte capturando una parte o la totalidad
de las plusvalias urbanisticas resultantes de una mayor accesibilidad. De esa forma, se incorpora la accesibilidad en un
marco financiero de valor del suelo en el que se vinculan los beneficios de la inversidén en transporte con sus costos», 155.

4 Pulido y Portabales, «Boosting Mass Transit».

46 En 2005, los trayectos diarios realizados en transporte publico constituian aproximadamente el 19 por ciento del total
de desplazamientos. Véase Sustainable Mobility for All initiative, Global Mobility Report 2017, Banco Mundial, 52-53.

47 American Public Transportation Association, Americans Took 9.9 Billion Trips on Public Transportation in 2018: Public Transit
Ridership Growth Exceeds Population Growth, 2019.

48 William J. Mallett, «Trends in Public Transportation Ridership: Implications for Federal Policy», Congressional Research
Service, Report R45144, 2018, 1.

49 ONU-Habitat, Informal Transport, 8, 34y 134.

50 UITP Observatory of Employment in Public Transport, Report 3: City Economies Grow Dynamic with Public Transport, 2013,
7y9.
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de los costos totales de una empresa de transporte publico, en Asia el costo estimado de
mano de obra constituye un 50 por ciento del costo de funcionamiento total °'.

Clasificacion

23. Con arreglo a la Clasificacion Industrial Internacional Uniforme de todas las actividades
econdmicas (CIIU), los servicios de transporte urbano de pasajeros se clasifican bajo la
seccion 49: Transporte por via terrestre y transporte por tuberias, grupo 492: Otras
actividades de transporte por via terrestre, clase 4921: Transporte urbano y suburbano de
pasajeros por via terrestre, y clase 4922: Otras actividades de transporte por via terrestre,
respectivamente 2,

Servicios formales

24. Las estimaciones mundiales mas recientes en materia de empleo en el sector han sido
elaboradas por el Observatorio del Empleo de la UITP, sobre la base de estudios realizados
en 2009, 2011y 2013, que son las Unicas fuentes sustanciales de datos al respecto. En 2009,
las empresas (operadores) formales de servicios de transporte urbano de pasajeros
empleaban a 7,3 millones de trabajadores, y las autoridades encargadas del transporte
publico empleaban a unos 300 000 trabajadores 3. La proporcion media del nimero de
conductores con respecto al niUmero total de empleados es similar en las empresas que
solo prestan servicios de metro o ferrocarril: en torno a un 20 por ciento en Europa y un
21 por ciento en Asia % En las empresas europeas que ofrecen solo un medio de transporte
(autobdus o tranvia), la mayoria del personal se compone de conductores, que constituyen
entre el 61 por ciento y el 74 por ciento del nimero total de empleados .

25. En muchas grandes ciudades, los sistemas de transporte publico colectivo son un
importante empleador. Por ejemplo, aunque los sistemas de autobus son los sistemas de
transporte publico colectivo mas generalizado, 182 ciudades de 56 paises disponen de
metro; en 2017, unos 54 000 millones de pasajeros utilizaron este medio de transporte 6.
En el anexo IV se ofrecen datos sobre el empleo en sistemas de metro seleccionados.

Servicios de transporte de pequena escala e informales

26. En algunos paises, los servicios de transporte urbano de pasajeros han pasado a formar
parte de la economia formal (por ejemplo, mediante la implantacion de sistemas de
transporte rapido en autobus), mientras que en otros siguen operando mayoritariamente
en la economia informal. En Africa y América Latina, los trabajos de la economia informal
pueden constituir entre un 30 y un 40 por ciento del nimero total de puestos de trabajo en

51 UITP Observatory of Employment in Public Transport, Report 3, 2013, 7.

52 Naciones Unidas, «Clasificacion Industrial Internacional Uniforme de todas las actividades econémicas, Revision 4»,
Serie M: Informes estadisticos, No. 4, Rev. 4, Nueva York, 2009, 54. La CIIU es una clasificacién acordada de las actividades
econdémicas que permite clasificar a las entidades con arreglo a la actividad que desempefian. La CIIU es de uso
generalizado, a escala tanto nacional como internacional, para clasificar los datos segun el tipo de actividad econémica
en diversos ambitos estadisticos, como los referidos al producto interno bruto, el empleo, la produccién y otros aspectos.

53 UITP Observatory of Employment in Public Transport, Report 1: Employment in public transport: 13 million people
worldwide!, 2011, 2.

54 UITP Observatory of Employment in Public Transport, Report 2: City Economies Grow Dynamic with Public Transport, 2012, 7.
55 UITP Observatory of Employment in Public Transport, Report 3, 2013, 9.
56 UITP, «World Metro Figures 2018, Statistics Brief.
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el transporte urbano de pasajeros *’. La fuerza de trabajo del transporte urbano de
pasajeros de la economia informal estad integrada por un ecosistema de conductores,
cobradores, operadores y/o propietarios, vigilantes de estacionamiento, porteadores,
cargadores, despachadores, operadores de teléfonos publicos, agentes de reservas,
mecanicos, reparadores de neumaticos y agentes de limpieza, entre otras ocupaciones %,
En el grafico 2 se resumen las diferentes relaciones que se establecen en el marco de la
economia informal del transporte.

» Grafico 2. Relaciones en el marco de la economia informal del transporte
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Fuente: ITF, El poder de los trabajadores informales del transporte, 13.

Consideraciones de género

27.

El transporte es un sector en el que tradicionalmente predominan los hombres >°y en el
que la tasa de participacién de las mujeres en la fuerza de trabajo es baja. En 2016, las
mujeres representaban un 14 por ciento de la fuerza de trabajo del transporte publico y un
8 por ciento eran conductoras . Hay pocos datos sobre la participacién de la mujer en los
servicios informales de transporte urbano de pasajeros. Sin embargo, el proyecto sobre los

57 UITP Observatory of Employment in Public Transport, Report 2, 2012, 5.

%8 Federacion Internacional de los Trabajadores del Transporte (ITF), £/ poder de los trabajadores informales del transporte.
Folleto informativo de la ITF, 2017, 12.

%9 Naciones Unidas, Report to the United Nations Economic Commission for Europe Executive Committee on the Implementation
of the Priorities of the UNECE Reform for Strengthening some Activities of the Committee: The Inland Transport Committee and
Gender Issues in Transport, ECE/TRANS/2009/7, 2008.

0 UITP Observatory of Employment in Public Transport, Report 3, 2013, 11, citando el informe del proyecto conjunto de la
UITP y la Federacién Europea de los Trabajadores del Transporte (ETF), Women’s Employment and Gender Policy in Urban
Public Transport Companies in Europe - WISE II, Europaische Akademie fir umweltorientierten Verkehr (EVA), 2016.
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trabajadores informales del transporte de la Federacion Internacional de los Trabajadores
del Transporte (ITF) estableci6, en 2016, que las mujeres trabajadoras de la economia
informal son objeto de segregacién ocupacional «vertical» ', es decir, que tienen menos
seguridad en el empleo y ocupan puestos de trabajo peor remunerados %2. En 2019, la ITF
llevd a cabo un estudio mundial completo sobre las consecuencias del futuro del trabajo
para las mujeres en el ambito del transporte urbano, que demuestra la existencia de
segregacién ocupacional por motivos de género en los servicios de transporte urbano de
pasajeros, ya sean formales o informales .

» 2. Factores que generan cambios transformadores

en el mundo del trabajo

28.

29.

Las megatendencias mundiales, como las innovaciones tecnolégicas, las consecuencias de
los cambios demograficos y la urbanizacion, el cambio climatico y la globalizacidn, estan
transformando la forma en que se prestan y organizan los servicios de transporte urbano
de pasajeros. Si se aprovechan bien las tecnologias transformadoras, las oportunidades
demograficas, la globalizacién y la economia verde, los servicios de transporte urbano de
pasajeros pueden convertirse en un potente motor de igualdad y sostenibilidad para las
generaciones presentes y futuras ®.

La innovacién podria facilitar el camino hacia un resurgimiento del transporte urbano de
pasajeros . El dialogo social, las alianzas, la integracion y los marcos de gobernanza seran
esenciales para transformar la funcién del sector de una forma que favorezca por igual a
usuarios, operadores, trabajadores y autoridades. Al mismo tiempo, la innovacidn
producira cambios significativos en el empleo, las condiciones de trabajo, los mercados
laborales y las competencias °°.

2.1. Innovacién tecnoldgica

2.1.1. Digitalizacion

Integracion: la movilidad como servicio

30.

Las actuales pautas en materia de movilidad estan orientandose hacia un mayor desarrollo
de la «movilidad como servicio», esto es, una ventanilla Unica y un mercado integrados para
cubrir todas las necesidades de movilidad #’. La movilidad como servicio puede definirse
como «la integracion de varias formas de servicios de transporte en un Unico servicio de

& Tessa Wright, Gender and Sexuality in Male-Dominated Occupations: Women Workers in Construction and Transport (London:

Palgrave Macmillan, 2016), 18.

52 ITF, El poder de los trabajadores informales del transporte, 3.
63 Tessa Wright, The Impact of the Future of Work for Women in Public Transport (ITF, 2019).
64 OIT, Trabajar para un futuro mds prometedor - Comisién Mundial sobre el Futuro del Trabajo, 2019, 24.

85 Paul Skoutelas, «American Public Transportation Association: The Renaissance of Public Transportation in the New
Mobility Era», The Future of Public Transportation, ed. Paul Comfort (2020): 161-179, 177-178.

% Simone Pettigrew, Lin Fritschiy Richard Norman, «The Potential Implications of Autonomous Vehicles in and around the
Workplace», International Journal of Environmental Research and Public Health 15, No. 9 (2018), 6.

67 Paul Nyberg, «What are the forces behind the Mobility as a Service (MaaS) revolution?», LinkedIn, 2018.
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movilidad accesible bajo demanda» (como los medios de transporte publico, las
aplicaciones de e-hailing, el préstamo de automoviles o bicicletas, el taxi o el alquiler de
automoviles de corta o larga duracién, o una combinacion de estas posibilidades); este
concepto de movilidad pretende suplir todas las necesidades de transporte mediante la
utilizacién de una Unica aplicacién y en un solo pago %. La movilidad como servicio puede
tender un puente entre los nuevos modelos de negocio y los operadores de transporte
tradicionales, facilitando el vinculo que faltaba entre los medios de transporte de primeray
ultima milla. En el futuro podria ser necesario dar respuestas de politica a las
preocupaciones que puede suscitar la movilidad como servicio debido a sus consecuencias
para el empleo, la proteccién de datos y la inclusién social .

Nuevos modelos de negocio para las autoridades de transporte

31.

La digitalizacién podria estar transformando la funcién de las autoridades de transporte en
cuanto que contratistas, asi como la forma en que gestionan los contratos, de manera que
su funciéon pase a ser la de integrar y agregar otros servicios y, finalmente, la de
«proveedores de soluciones de movilidad total», como se muestra en el grafico 3.

» Grafico 3. Ejemplo del modelo de negocio de «proveedor de soluciones de movilidad total»
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Fuente: Arthur D. Little y UITP, The Future of Urban Mobility 2.0, 2014, 23.

8 MaaS Alliance, What is MaaS?, s.f.

6 Kate Pangbourne et al., «Questioning Mobility as a Service: Unanticipated Implications for Society and Governances,
Transportation Research Part A: Policy and Practice 131 (2020), 35-49.
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Nuevos modelos de negocio para los servicios bajo demanda

32. El primer servicio de e-hailing utilizando una aplicaciéon en linea lo suministré Curb
(anteriormente Taxi Magic), conectando a los usuarios con proveedores de servicios
tradicionales de taxi 7°. Otros servicios, como Karhoo, MyTaxi (anteriormente Hailo), Taxi
Deutschland y Taxify, facilitan una opcidn de reserva en linea para los pasajeros que
prefieren la sequridad y previsibilidad del precio de los taxis tradicionales 7'. Sin embargo,
los servicios de plataformas globales basadas en aplicaciones, como Didi, Gett, Grab, Lyft,
Ola 72 y Uber, han perturbado profundamente el sector. Este tipo de proveedores
alternativos de servicios de taxi apareci6 como consecuencia de la insatisfaccion del
consumidor con el mercado tradicional del taxi. Estas aplicaciones poseen diversas
funciones que atienden a preocupaciones especificas de los consumidores, como los
mecanismos de reparacién, los riesgos de violencia y el establecimiento de precios de
referencia. A su vez, la tarificacion dinamica, asi como el riesgo de manipulacién que
conlleva este sistema, ha supuesto una nueva preocupacién para los consumidores, a la
que algunos desarrolladores ya han dado respuesta 7.

33. Aunque estén todavia en sus primeras etapas de desarrollo y tengan que superar diversos
obstaculos juridicos, financieros y organizativos interrelacionados, las cooperativas de
plataforma del sector del taxi atraen el interés hacia este modelo. Inspirandose en el legado
de las cooperativas «tradicionales», las cooperativas de plataforma emulan los modelos de
prestacion de servicios de otras empresas de plataforma, pero estan disefiadas por los
trabajadores o conjuntamente con estos 74. Por ejemplo, hay cada vez mas cooperativas de
taxistas que crean sus propias aplicaciones en linea para evitar la intermediaciéon de
empresas de e-hailing, que privan a los conductores de derechos y prestaciones 7.

34. El transporte publico bajo demanda se ha organizado para que el servicio se preste de
puerta a puerta o mediante puntos de embarque y desembarque previamente
establecidos, a fin de reducir los niveles de servicio existentes, en particular en las zonas
con baja densidad de poblacion 78, Este servicio se ha originado en respuesta al aumento
de los gastos de explotacién de los servicios de autobus y a las limitaciones de financiacién
publica, que han minado la capacidad de las autoridades locales de subvencionar el
transporte publico para mantener los niveles de servicio previos 77,

70 OIT, Cuestiones prioritarias de sequridad y salud en el sector del transporte por carretera, Informe para la discusion en la
Reunidn sectorial tripartita sobre la seguridad y la salud en el sector del transporte por carretera (Ginebra, 12-16 de
octubre de 2015), Departamento de Politicas Sectoriales, 2015.

7 Véase OIT, Cuestiones prioritarias de seguridad y salud en el sector del transporte por carretera, y Michel A. ). Kompier, «Bus
Drivers: Occupational Stress and Stress Prevention», ILO Working Paper, 1996, 21.

72 La empresa Ola suministra servicios mixtos, es decir, servicios de taxi tradicional y servicios de e-hailing a través de una
plataforma.

73 OCDE, «Taxi, Ride-sourcing and Ride-sharing Services - Note by Consumers International», documento presentado en
la 65.2 reunion del Grupo de Trabajo No. 2 sobre Competencia y Regulacion el 4 de junio de 2018, 3.

74 Hannah Johnston y Chris Land-Kazlauskas, Representacion, voz y negociacion colectiva: la sindicalizacién en la economia del
trabajo esporddico y por encargo, OIT, Serie Condiciones de Trabajo y Empleo N° 94, 2019, 23.

75 OIT, La cooperacién en un mundo del trabajo en transformacién: Hacia un futuro cooperativo, La Iniciativa del centenario
relativa al futuro del trabajo, Nota informativa 6, 2019, 5.

76 FIT-OCDE, International Experiences on Public Transport Provision in Rural Areas, 2015, 11.

77 FIT-OCDE, International Experiences, 9.
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Inteligencia artificial

35. Todavia no hay un consenso claro sobre la definicién de «inteligencia artificial» 78. En el caso
de los servicios de transporte publico, la inteligencia artificial puede aplicarse a la toma de
decisiones importantes en materia de contratacion, eficiencia operativa, gestion del
mantenimiento y gestién de activos, gestién de la seguridad y servicio al cliente 7°. No
obstante, el campo en el que la inteligencia artificial se sometera a mas pruebas y tendra
mayor aplicacion sera probablemente el de los vehiculos auténomos.

36. La Union Internacional de Telecomunicaciones (UIT) opina que la innovacién en inteligencia
artificial serd fundamental para la consecucién de los ODS siempre que se utilice para el bien %,
por ejemplo, para solucionar problemas relacionados con la transparencia, la confianza y la
seguridad, las preocupaciones sobre el sesgo algoritmico &', las competencias, la supresién de
puestos de trabajo y la intensificaciéon de las desigualdades #2. Sin embargo, el Consejo de
Derechos Humanos de las Naciones Unidas ha advertido de que la utilizacion de la inteligencia
artificial «xpuede entrafiar graves riesgos para el derecho a la privacidad, en particular cuando
se emplea para la identificacién, el rastreo, el establecimiento de perfiles, el reconocimiento
facial, la prediccién de la conducta o la calificacién de las personas» &.

37. Ladigitalizaciény la inteligencia artificial estan transformando la forma de funcionar de los
servicios publicos tanto para los usuarios como para los funcionarios publicos. Sera
necesario establecer una reglamentacién y estructuras de gobernanza para mitigar los
posibles efectos negativos y asegurar que la digitalizacién y la inteligencia artificial
aplicados a los servicios publicos contribuyan a la calidad del servicio, la accesibilidad, la
rendicion de cuentasy el trabajo decente . La forma en que los gobiernos gestionen dichos
procesos tecnolégicos incidird en esa transformacion.

Tecnologia de vigilancia

38. Enalgunos paises se han generalizado las practicas de vigilancia en el transporte publico, en
particular, en los servicios de transporte publico colectivo. Las autoridades y los operadores
pueden utilizar tecnologias de vigilancia para controlar el trafico, los delitos y los actos de

78 Shailendra Hajela, «Policy Considerations for Al Governance», comunicacién presentada en el taller de la Comisién de
Estudio 3 del Sector de Normalizacién de las Telecomunicaciones de la UIT sobre politicas relativas al impacto de la
inteligencia artificial en los servicios de TIC (Ginebra, 10 de abril de 2018). «La IA [inteligencia artificial] se entiende
principalmente como un conjunto de técnicas encaminadas a reproducir algun aspecto de la cognicién humana o animal
mediante maquinas. La IA hace referencia a la capacidad de una computadora o un sistema robotico asistido por
computadora de procesar informacién y producir resultados de una forma similar al proceso de pensamiento del ser
humano en el aprendizaje, la toma de decisiones o la resolucién de problemas. De alguna forma, el objetivo de los
sistemas de IA es desarrollar sistemas capaces de resolver problemas complejos de manera similar a la logica y el
razonamiento humanos».

78 UITP Asia-Pacific Centre for Transport Excellence, Artificial Intelligence in Public Transport, 2019, 41.

80 UIT, «Artificial intelligence», Al for Good Global Summit 2020: Accelerating the United Nations Sustainable Development
Goals.

8 Instituto de las Naciones Unidas de Investigacion sobre el Desarme, Algorithmic Bias and the Weaponization of Increasingly
Autonomous Technologies: A Primer, No. 9, 2018.

82 UIT, «Artificial intelligence».

8 Asamblea General de las Naciones Unidas, Resolucién 42/15, El derecho a la privacidad en la era digital,
A/HRC/RES/42/15 (2019), 3.

8 Internacional de Servicios Publicos, Digitalization and Public Services: A Labour Perspective, 2019, 39 y 40. Véase también
Comisidn Europea, Libro Blanco sobre la inteligencia artificial: un enfoque europeo orientado a la excelencia y la confianza,
2020, y Parlamento Europeo, Artificial Intelligence Ante Portas: Legal and Ethical Reflections, Briefing paper, marzo de 2019.
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terrorismo, o para investigar accidentes o asistir a los usuarios . También se utiliza para
vigilar a los trabajadores sindicalizados y no sindicalizados ®, en ocasiones, con camaras
orientadas hacia el interior. La situacién y el entorno juridicos en lo que respecta a la
videovigilancia y la legislacion relativa a la proteccion de la privacidad varian de un pais a otro.

2.1.2. Automatizacion

Control de acceso, sistemas de venta de billetes y venta de billetes electrénicos

39.

Los sistemas de transporte urbano de pasajeros presentan distintos niveles de desarrollo;
en algunos es habitual que existan redes desarrolladas y formales, asi como sistemas de
control de acceso y de venta de billetes, incluida la venta de billetes electrénicos. En cambio,
en el caso de las redes de transporte urbano de pasajeros menos desarrolladas o en
transicion, la automatizacion de las taquillas y de los sistemas de control de acceso en los
principales intercambiadores de transporte, o la introducciéon de sistemas de venta de
billetes electrénicos sin contacto, constituye una tendencia futura o ya en curso que puede
aumentar la eficiencia del sistema mediante su formalizacion o modernizacién, pero que
tendra consecuencias para el empleo y laigualdad de acceso de los pasajeros a los servicios.

Metros auténomos &’

40.

La tecnologia del metro (subterraneo) de conduccidon automatizada es un ejemplo de
automatizacion. Los metros operan en un entorno controlado en el que el material rodante
esta menos expuesto a las inclemencias atmosféricas o a la interaccién con otras redes de
usuarios que el transporte por carretera. La UITP ha clasificado el funcionamiento
automatizado de los sistemas de metro, también denominado funcionamiento de trenes
sin conductor, en cuatro grados distintos de automatizacién 8. En noviembre de 2019
existian 69 lineas de metro automatizado que cubrian una red de 1 146 kilémetros en
44 ciudades del mundo #.El indice de crecimiento de las lineas automatizadas se ha duplicado
en cada uno de los ultimos decenios, y se prevé que en el préximo decenio se cuadruplique.

Vehiculos auténomos

41.

Los vehiculos auténomos pueden aportar grandes beneficios a la sociedad. No obstante,
antes de que se desarrollen plenamente, deberan superar una serie de obstaculos sociales
y reglamentarios. En el contexto de una movilidad mas integrada, los vehiculos auténomos
podrian ser mas eficientes e integrarse en las aplicaciones de transporte publico bajo
demanda, en las plataformas en linea y en la venta de billetes electrénicos. Si bien en
algunos paises ya se han emprendido proyectos piloto, no se prevé que los vehiculos

8 The National Academies of Sciencies, Engineering and Medicine, Legal Implications of Video Surveillance on Transit Systems

(Washington, DC: The National Academies Press, 2018), 3-5.
8 The National Academies of Sciences, Engineering, and Medicine, Legal Implications of Video Surveillance, i.

87 Este apartado se basa en un estudio no publicado sobre la automatizacién del metro elaborado por encargo de la Oficina
Internacional del Trabajo: Youbin Kang, «Technological Change: Driver Automation and Social Dialogue in Urban Metro
Services» (Archivos de la OIT).

8 véase UITP, World Report on Metro Automation, Statistics Brief, 2018, 8.
8 UITP, «Observatory of Automated Metros».

RO @ ®


https://www.nap.edu/catalog/25055/legal-implications-of-video-surveillance-on-transit-systems
http://metroautomation.org/wp-content/uploads/2019/05/Statistics-Brief-Metro-automation_final_web03.pdf
http://metroautomation.org/
http://metroautomation.org/

» TMDWTS/2021 24

auténomos sustituyan a los conductores humanos a medio plazo; las estimaciones actuales
indican que podrian implantarse entre 2060 y 2080 *°.

2.2. Cambios demograficos, urbanizacioén e inclusién

Gestion del crecimiento urbano y de las ciudades

42. Las Naciones Unidas prevén que la poblacién mundial alcanzara la cifra de 8 500 millones
de personas en 2030 y superard los 9 700 millones en 2050 °'. Como se observa en el
grafico 4, se prevé que en 2050 dos tercios de la poblacion mundial vivira en un entorno
urbano. Las ciudades son parte de la respuesta a los retos particulares que ellas mismas
han planteado, entre los que figuran cuestiones tales como las crecientes desigualdades, la
pobrezay la discriminacién, la degradacion medioambiental, el uso insostenible del agua 'y
la energia, y el riesgo creciente de desastres naturales y antropogénicos °2. Esta previsto
que el proceso de urbanizacién sea mas rapido en los paises de ingresos bajos y
medianos-bajos, en los que el desarrollo inclusivo y sostenible depende cada vez mas de la
buena gestion del crecimiento urbano %,

» Grafico 4. Proporcion de la poblacién que reside en zonas urbanas, por regiones,
1950-2050 (porcentajes)
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Fuentes: FIT-OCDE, ITF Transport Outlook 2019 (OECD Publishing, Paris, 2019), 74, con datos procedentes del Departamento de
Asuntos Econoémicos y Sociales de las Naciones Unidas, Divisién de Poblacién, World Urbanization Prospects: The 2018 Revision,
Online Edition, File 2.

43. Se calcula que en 2030 habra en el mundo 43 megaciudades con mas de 10 millones de
habitantes, en su mayoria localizadas en regiones en desarrollo. Sin embargo, algunas de las
aglomeraciones urbanas de crecimiento mas acelerado son ciudades con menos de un millon

% Todd Litman, Autonomous Vehicle Implementation Predictions: Implications for Transport Planning (Victoria Transport Policy
Institute, 2020), 32.

9 Naciones Unidas, «Poblacién».

%2 Organizacién de las Naciones Unidas para la Educacion, la Ciencia y la Cultura (UNESCO), Smart Cities: Shaping the Society
of 2030, 2019, 13.

% Naciones Unidas, Departamento de Asuntos Econdmicos y Sociales, «Publications: 2018 Revision of World Urbanization
Prospects», 16 de mayo de 2018.
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de habitantes, muchas de ellas localizadas en Asia y Africa. Los paises interesados van a tener
muchas dificultades para satisfacer las necesidades de sus poblaciones urbanas en aumento,
entre otras el transporte y la movilidad. Una de cada ocho personas vive en 33 megaciudades
en todo el mundo, pero cerca de la mitad de los habitantes urbanos del mundo va a vivir en
asentamientos mas pequefios, con una poblacién inferior a 500 000 habitantes %4,

Incrementar la integraciéon del transporte urbano de pasajeros,
la vivienda y la forma y el tejido urbanos

44. Algunas ciudades y empresas de transporte publico estan colaborando para crear mas
calles sin trafico y reducir de este modo las congestiones y dar prioridad al transporte
publico %. Por ejemplo, la creacién de carriles especiales (como los carriles reservados a los
autobuses) puede agilizar los recorridos, aumentar el nimero de usuarios y traducirse en
ahorros y/o recursos adicionales para las autoridades .

45. El bordillo de las aceras es un recurso fundamental del sector del transporte publico ¥. Los
derechos de propiedad y estacionamiento, asi como las normas que rigen las zonas de
subida y bajada de pasajeros, son un rasgo determinante de los mercados de transporte
publico *8. Los derechos de utilizacién de este espacio —cuando no es de «propiedad
comun»— son una fuente de conflictos para todos los proveedores de servicios de
transporte urbano de pasajeros, incluidos los proveedores informales de este tipo de
servicios %, Las nuevas tendencias y la evolucién de las tendencias en el sector han puesto
de relieve esta cuestion ultimamente, en particular con los nuevos modelos de negocio del
servicio de taxi.

46. La vivienda asequible cerca de los intercambiadores de transporte atrae la inversion y
propicia el crecimiento. Ahora bien, en algunos casos el problema de la falta de vivienda
asequible podria requerir una mayor planificacion y coordinacién entre las autoridades
locales, regionales y nacionales '%. La vivienda asequible en los centros de las ciudades
podria impedir la expansién urbana incontrolada y la baja densidad, que no solo plantean
retos particulares a la prestacién de servicios de transporte publico sino que podrian
aumentar las emisiones %1,

Envejecimiento

47. Las tendencias del envejecimiento van a aumentar la demanda de transporte publico o de
servicios adicionales de transporte paralelo en el futuro. Se estima que en 2050 al menos un
cuarto de la poblacién mundial, excepto en Africa, tendra 60 afios o mas '°2, Las personas de edad

% Naciones Unidas, «Publications: 2018 Revision of World Urbanization Prospects».
% Skoutelas, «<American Public Transportation Association: The Renaissance of Public Transportation», 171.
% Skoutelas, «<American Public Transportation Association: The Renaissance of Public Transportation», 174.

°7 Daniel Klein, Adrian Moore y Binyam Reja, «Curb Rights: Eliciting Competition and Entrepreneurship in Urban Transit»,
The Independent Review: A Journal of Political Economy 2, No. 1 (1997): 29-54, 37.

% Klein, Moore y Reja, «Curb Rights», 30.

% Antonio Estache y Andrés Gémez-Lobo, The Limits to Competition in Urban Bus Services in Developing Countries, World Bank
Policy Research Working Paper 3207, 2004, 7-9.

1% Skoutelas, «<American Public Transportation Association: The Renaissance of Public Transportation», 174.
197 Alan Berger, «The Suburb of the Future, AlImost Here», The New York Times, 15 de septiembre de 2017.

192 Naciones Unidas, Departamento de Asuntos Econémicos y Sociales de las Naciones Unidas, Divisién de Poblacién, World
Population Ageing 2015.

RO @ ®


https://www.independent.org/publications/tir/article.asp?id=410
http://documents.worldbank.org/curated/pt/228211468770511672/pdf/wps3207bus.pdf
https://www.nytimes.com/2017/09/15/sunday-review/future-suburb-millennials.html
https://www.un.org/en/development/desa/population/publications/pdf/ageing/WPA2015_Report.pdf
https://www.un.org/en/development/desa/population/publications/pdf/ageing/WPA2015_Report.pdf

» TMDWTS/2021 26

son un grupo demografico en aumento que, sin alternativas de transporte, podria correr el riesgo
de exclusién social. El transporte publico ofrece movilidad a este segmento de la poblacién vy,
aunque la aceptacién de las tecnologias podria plantear dificultades, los nuevos servicios de
transporte también podrian ser una solucién para las personas de edad. Las partes interesadas
publicas y privadas tendran que pensar en las necesidades de las personas de edad y facilitar la
utilizacién de las soluciones de transporte a fin de vender mejor sus servicios de movilidad.

Movilidad reducida, discapacidad y acceso equitativo

48.

Las personas con discapacidad representan el 15 por ciento de la poblacién mundial y se
estima que en 2050 viviran mil millones de personas con discapacidad en las ciudades y
municipios urbanos. La falta de un sistema inclusivo de movilidad urbana es un factor que
contribuye a privar a las personas en situaciones vulnerables, incluidas las personas con
discapacidad, de la posibilidad de acceder a escuelas o universidades, empleo decente,
servicios de atencidn de salud y actividades de la vida publica . Las ciudades ofrecen
oportunidades para la creacion de sistemas de transporte publico accesibles y asequibles,
pero la flexibilidad es fundamental para responder al desafio de la accesibilidad ya que el
contexto y las necesidades van evolucionando. Algunos sistemas publicos ya son plenamente
accesibles y muchos mas estan en vias de ofrecer transporte plenamente accesible %4,

Personas jovenes

49.

La disminucién del indice de propiedad de vehiculos privados entre los mileniales (personas
nacidas entre 1980 y 2000) es otra tendencia reciente que puede incidir positivamente en
la demanda de servicios de transporte publico . En cuanto a las nuevas tecnologias y la
aceptacion de los vehiculos auténomos, las encuestas preliminares muestran que los
mileniales y centeniales (personas nacidas alrededor del nuevo siglo) aceptan mas
facilmente los vehiculos autdnomos y semiauténomos ',

Migracién

50.

Las asimetrias del proceso de globalizacion pueden observarse desde la perspectiva de la
migracion: los migrantes se estdn concentrando en un grupo cada vez mas reducido de
paises de destino 7. En muchos paises de destino los servicios de transporte publico
ofrecen oportunidades de empleo a las poblaciones vulnerables, en particular a las
minorias y los inmigrantes. En los Paises Bajos, por ejemplo, tras el éxito de un proyecto
piloto en la ciudad de Arnhem, los refugiados que viven en Eindhoven y Nimega van a recibir
formacién para trabajar como conductores de autobus de la empresa de transporte publico
Connexxion "%, Otros paises tienen programas de migracién que proporcionan visados a
los trabajadores del sector del transporte.

193 UITP y Handicap International, Safe and Accessible Public Transport for All: Making SDG 11.2 a Reality, 2019, 3.

104 UITP, Safe and Accessible Public Transport for All, 4.
195 Universidad de Pensilvania, Wharton School, «<Demographic Shifts: Shaping the Future of Car Ownership», 21 de febrero de 2017.

196 Vehicle Service Pros, «Millennials and Centennials are Driving Driverless Demand, Study Finds», 26 de mayo de 2017.

197 Mathias Czaika y Hein de Haas, «The Globalization of Migration: Has the World Become More Migratory?», International
Migration Review 48, No. 2 (2014), 283-323.

1% Comision Europea, Portal europeo sobre integracion, «Refugees in the Netherlands to be Trained as Bus Drivers», 2019.
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2.3. Cambio climatico

51.

52.

Dado que el transporte es responsable del 25 por ciento de las emisiones de gases de efecto
invernadero derivadas del consumo de energia a escala mundial, va a ser imposible abordar
la cuestion del cambio climatico sin promover el transporte sostenible '%°. En 2014, varios
miembros de la comunidad del transporte se reunieron en la Cumbre sobre el Clima de las
Naciones Unidas y plantearon algunas iniciativas de transporte para contribuir a la lucha
contra el cambio climatico; el objetivo de dichas iniciativas era incrementar el uso de
vehiculos eléctricos, aumentar la eficiencia del transporte ferroviario y el transporte aéreo
y ofrecer alternativas sostenibles de transporte urbano de pasajeros en todo el mundo °.
Ahora bien, se estima que la transformacion del sector del transporte (de pasajeros y de
mercancias) requerira una inversion acumulada de 32 billones de délares de los Estados
Unidos entre 2015y 2050 """, Los incentivos econémicos y el apoyo financiero a los servicios
de transporte de pequefia escala van a ser indispensables para facilitar la transicién hacia
el transporte sostenible.

En 2015, la ITF y la UITP emitieron una declaracién conjunta sobre liderazgo climatico que
aboga por la promocién del principio de «evitar, cambiar, mejorar» (evitar o reducir la
circulacion de bienes y personas, cambiar a modos de transporte de baja emision de
carbono, mejorar las tecnologias para la eficiencia energética), asi como la formalizacién de
los servicios de transporte informales y la ampliacién de la infraestructura de transporte
publico para luchar contra el cambio climatico "2,

Motorizacion

53.

El crecimiento simultaneo y fulgurante de la poblacién, los ingresos y la adquisicién de
vehiculos privados significa que las ciudades de todo el mundo en desarrollo corren el riesgo
de enfrentar problemas graves de congestion, contaminacion del aire, emisiones de gases de
efecto invernadero y accidentes de trafico. La proliferacién de vehiculos privados y la
congestién han puesto a prueba los sistemas de transporte publico como nunca antes. La
congestion del trafico pone en peligro la productividad y la competitividad de las ciudades y
puede disminuir considerablemente la eficacia de los servicios de transporte publico '3,

Cambio modal impulsado por las politicas

54.

Los automdéviles imponen costos significativos a la sociedad que pueden no correr por
cuenta de los conductores. La preocupacién por las repercusiones econdmicas y
medioambientales de la congestién de trafico es cada vez mayor en las ciudades de todo el
mundo "4, Esto ha llevado a las autoridades locales y nacionales a tomar diversas medidas
de politica encaminadas a promover el cambio modal. Por ejemplo, la tarificacién vial puede
contribuir a la ampliacion de las redes de transporte urbano de pasajeros; varias ciudades

199 Agencia Internacional de Energia, CO2 Emissions from Fuel Combustion: Highlights, 2019, 11. Datos de 2017.

"0 Instituto Internacional para el Desarrollo Sostenible, «<A Summary Report of the UN Climate Summit 2014», Climate
Summit Bulletin 172, No. 18, 26 de septiembre de 2014, 16-17.

" Naciones Unidas, Mobilizing Sustainable Transport for Development: Analysis and Policy Recommendations from the United
Nations Secretary-General's High-Level Advisory Group on Sustainable Transport, 2016, 17.

"2 UITP e ITF, Joint Declaration UITP-ITF on Climate Leadership, 5 de agosto de 2015.
13 Banco Mundial, «Urban Transport», 6 de abril de 2015.

4 Elisabetta Cornago, Alexandros Dimitropoulos y Walid Oueslati, «Evaluating the Impact of Urban Road Pricing on the
Use of Green Transport Modes: The Case of Milan», OECD Environment Working Paper No. 143, 2019, 3.
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han puesto en practica medidas o cambios modales impulsados por las politicas, por
ejemplo el pago por el uso de infraestructuras, la tasa de congestion y algunos cambios en
el uso del suelo, como promover la peatonalizacién de las ciudades.

Electrificacion y descarbonizacién

55.

56.

57.

58.

La necesidad de reducir las emisiones procedentes del sector del transporte es cada vez mas
urgente. El transporte publico puede desempefiar un papel importante en la transicion a
vehiculos eléctricos o de bajas emisiones '">. El envejecimiento del parque mévil puede plantear
problemas de seguridad, incidir en la fiabilidad de los servicios y aumentar las emisiones.

El transporte informal y las operaciones de pequefia escala suelen caracterizarse por bajos
niveles de productividad y por la utilizacion de vehiculos mas antiguos debido a la presion
de la competencia y a la oferta excesiva de vehiculos '"¢. La fragmentacién del sector hace
que el acceso a financiacion y a tipos de interés asequibles para operadores de transporte
de pequenia escala sea de suma importancia para modernizar el parque movil y mejorar las
emisiones de los vehiculos "7, La falta de capital debida a la escasa rentabilidad puede
impedir el acceso a créditos de bancos comerciales. Sin embargo, los bancos nacionales de
desarrollo podrian desempefar un papel mucho mayor en el apoyo a los operadores de
pequefia escala.

La transicion a sistemas de transporte urbano de pasajeros de emision cero también puede
promoverse mediante innovaciones en el transporte en vehiculos pequefios y en las
operaciones informales de pequefa escala (como los vehiculos eléctricos tipo rickshaw) "8,
Ahora bien, los programas de modernizacién pueden tener un impacto negativo en los
trabajadores informales y de bajos ingresos, pero la adopcion de medidas especiales
ayudaria a proteger sus medios de vida durante la transicion.

La movilidad eléctrica se considera un aspecto inseparable de las estrategias de transporte
urbano para cumplir compromisos medioambientales y hacer mas habitables las
ciudades '"°. Varias ciudades en todo el mundo estan estableciendo marcos para promover
la introduccién de autobuses eléctricos %, que representan cerca del 18 por ciento de los
servicios de transporte en autobus '?'. Por ejemplo, el operador del Servicio de Transporte
Eléctrico de la Ciudad de México adquirié recientemente una flota de trolebuses de emisién
cero que funcionan con baterias '?2. Sin embargo, a escala mundial, mas del 50 por ciento
de las flotas de autobuses utilizan gaséleo y otro 22 por ciento utiliza gaséleo combinado
con aditivos o biodiésel =,

5 Malin Aldenius, «Influence of Public Bus Transport Organisation on the Introduction of Renewable Fuel», Research in

Transportation Economics 69 (2018): 106-115.

116 Kenneth Gwilliam, Cities on the Move: A World Bank Urban Transport Strategy Review (Banco Mundial, 2002), 104.

"7 Experiencias internacionales presentadas en la Reunién del Grupo de Expertos de las Naciones Unidas sobre
Transporte Urbano Sostenible: Opciones de Politica para Modernizar e Incrementar el Potencial Medioambiental de las Flotas
de Taxis en Ciudades de América Latina, celebrada en Rio de Janeiro, Brasil, 18-19 de mayo de 2011, 5y 11.

118 Akshay Mani, Madhav Pai y Rishi Aggarwal, Sustainable Urban Transport in India: Role of the Auto-rickshaw Sector (Instituto
de Recursos Mundiales y EMBARQ), 2012.

"9 UITP, «The Impact of Electric Buses on Urban Life», Policy brief, 2019, 1.

120 UITP, Bus Tender Structure, tercera edicion, 2018, 15.

121 UITP, Global Bus Survey, Statistics brief, 2019, 2.

122 Chris Randall, «Mexico City Launches Electric Trolleybus Tender», Electrive, 25 de marzo de 2020.
23 UITP, Global Bus Survey, 2.
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2.4.Globalizacion

Hipermovilidad y turismo

59.

60.

La hipermovilidad puede definirse como la potenciacién al maximo de los desplazamientos
fisicos 1?4, Puede describir viajeros de gran movilidad por transporte aéreo y terrestre y
comprender una variedad de desplazamientos temporales, incluidos los desplazamientos por
motivos de ocio y relacionados con el trabajo. Se ha plasmado en la rapida expansién de los
sistemas de transporte pero ha dado lugar a una congestidn del trafico que ha provocado una
drastica disminucién de la movilidad y la accesibilidad; esto ultimo, a su vez, se ha traducido en
una menor productividad de las empresas, un aumento del consumo de combustibles, un
mayor nivel de contaminacién y la pérdida de tiempo valioso para las personas '%. Varios
representantes del mundo académico han cuestionado la sostenibilidad de la
hipermovilidad 2.

El mercado mundial del turismo y de los viajes de negocios ha registrado un crecimiento
continuo y una diversificacién cada vez mayor ¥, Por ejemplo, los viajes de ocio en los
paises industrializados han sufrido un cambio radical en los Ultimos afios. Ello ha
aumentado la demanda y preparado el terreno para la aparicion de nuevos modelos de
negocio para los servicios de transporte urbano de pasajeros. Algunas ciudades
implementan medidas para aumentar su atractivo para los turistas, como reducir las tarifas
o eximir del pago de billetes a determinadas categorias de personas y ofrecer billetes con
descuentos o billetes gratuitos. En el caso de los servicios de taxi, las molestias y el tiempo
de espera de los usuarios se reducen al minimo mediante aplicaciones que ponen a su
alcance servicios de taxi fiables en cientos de ciudades de todo el mundo %,

Aplicaciones de e-hailing

61.

La globalizacién ha fomentado la expansién de las aplicaciones bajo demanda a través de
plataformas internacionales de diversas formas:

e permitiendo el registro en el extranjero de las empresas mediante la apertura de oficinas
locales que se ocupan de cuestiones locales especificas;

e facilitando la contratacién de conductores y ofreciendo mayor flexibilidad a las empresas
para tantear el mercado;

e consolidando y aumentando la coherencia de los servicios mediante la utilizacién de
indicadores clave del rendimiento;

124 C. Jotin Khisty y Ulli Zeitler, «Is Hypermobility a Challenge for Transport Ethics and Systemicity?», Systemic Practice and

Action Research 14 (2001), 597-613.
125 Khisty y Zeitler, «Is Hypermobility a Challenge?».

126 Véase John Adams, The Social Consequences of Hypermobility, RSA Lecture, 21 de noviembre de 2001; Khisty y Zeitler, «Is
Hypermobility a Challenge?» y Stefan Gossling et al., «<Hypermobile Travellers» en Stefan Gossling y Paul Upham, eds,
Climate Change and Aviation: Issues, Challenges and Solutions (London: Routledge, 2009).

127 Organizacion Mundial del Turismo, Tourism Towards 2030: Global Overview, Madrid, 2011.

128 Yazhe Wang, Baihua Zheng y Ee peng Lim, «Understanding the Effects of Taxi Ride-sharing: A Case Study of Singapore»,
Computers, Environment and Urban Systems 69 (2018): 124-132.
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e estableciendo mecanismos de reclamacién y reparacién que permiten que las plataformas
internacionales respondan a las expectativas y exigencias de los usuarios de forma
rapida y a escala mundial, y

e consolidando su uso y ayudando a ganar la confianza de los usuarios de teléfonos
moviles a nivel nacional e internacional en el servicio de transporte con el caracter mas
local.

Operadores multinacionales de servicios de transporte local

62.

En la mayoria de los paises, la prestacién de servicios de transporte urbano de pasajeros es
responsabilidad de los municipios o estados o provincias, que han adoptado diferentes
modelos con distintos grados de externalizacién. La participacién de las empresas del
sector privado en los servicios de transporte urbano de pasajeros difiere de un pais a otro;
en muchas regiones se ha producido un incremento en las actividades de grandes
operadores multinacionales para servicios de transporte local (conocidos informalmente
como MOLTS, multinational operators for local transport services) '?°. Estas empresas operan
en varias ciudades y las mas importantes emplean a mas de 450 000 trabajadores (véase el
cuadro 2.1). Muchas grandes empresas han creado empresas filiales, que suelen aplicar
convenios colectivos diferentes *°. Debido a la escasez de datos disponibles, especialmente
en formatos que permitan establecer comparaciones por paises y regiones, es dificil realizar
una estimacion precisa del porcentaje de empleo que representan estas empresas.

» Cuadro 2.1. Principales operadores multinacionales de servicios de transporte
local que ofrecen servicios de transporte urbano de pasajeros

Operadores multinacionales de servici Nimero de Nidmero de paises en
de transporte local empleados donde operan
Transdev (2018) 73590 20
Keolis (2018) 65 664 16
Groupe RATP (Régie autonome des 63 000 14
transports parisiens) (2018)

Arriva (2019) 46 000 14
National Express (2019) 51000 8
ComfortDelGro (2018) 24 697 7
Go-Ahead Group (2018/2019) 29 000 6
Mass Transit Railway (MTR) (2018) 31 896 4
First Group (2018) 36 500 3

Nota: para First Group, la categoria «nimero de empleados» incluye First Transit, First Bus y First Rail y excluye
Greyhound y First Student.

Fuentes: Transdev, Transdev Group Financial Report 2018, 6, 20y 54; Keolis, Groupe Keolis S.A.S. Financial Report 2018,18 y
33; RATP Group, Activity and Sustainable Development Report 2018, 10 y 15; Arriva, Slavery and Human Trafficking
Statement, 2019, 1; National Express, A Trusted Partner Driving a Cleaner Future: Annual Report 2019, 72; ComfortDelgro,
Annual Report 2018, 2-3; Go-Ahead Group, Annual Report and Accounts for the year ended 29 June 2019: Taking care of every
journey, 4y 25; MTR, Connecting Communities: Annual Report 2018, 102; First Group, Annual Report and Accounts, 2018, 14
y 18 (solo para First Bus y First Transit).

129 Takeru Shibayama y Hitoshi Ieda, «<MOLTS: Multinational Operators for Local Transport Services», Asian Transport

Studies 1, No. 3 (2011): 234-249, 236.

1301 . Hook, «Venture Capital Starts to Tune Out of On-demand Services», Financial Times, 24 de febrero de 2016.
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https://www.go-ahead.com/download_file/force/790/228
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https://www.mtr.com.hk/archive/corporate/en/investor/annual2018/EMTRAR18.pdf
https://www.firstgroupplc.com/~/media/Files/F/Firstgroup-Plc/AGM/2018/firstgroup-plc-annual-report-2018-final.pdf
https://www.jstage.jst.go.jp/article/eastsats/1/3/1_3_234/_pdf
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Expansion de la deuda soberana, local y regional

63.

La sostenibilidad de la deuda se ha deteriorado en varios paises. En los ultimos diez afios la
deuda externa de los paises en desarrollo ha aumentado a una tasa media anual de 8,5 por
cientoy en 2018 alcanzé los 7,6 billones de ddlares de los Estados Unidos ™'. La Conferencia
de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD) ha advertido de la fragilidad
de las economias en desarrollo y ha proporcionado orientaciones sobre cémo podrian
mitigar la vulnerabilidad creciente frente al endeudamiento ', Los paises con mayor riesgo
de sobreendeudamiento podrian tener dificultades para obtener financiacion para
proyectos de transporte urbano de pasajeros.

Propagacion de enfermedades infecciosas

64.

65.

Una pandemia puede definirse como «una epidemia que se propaga por todo el mundo o
en una zona muy amplia, traspasa las fronteras internacionales y afecta a un gran nimero
de personas» '33; en otras palabras, un brote mundial de una enfermedad contagiosa. Las
pandemias conllevan muchos riesgos para los trabajadores, enfermedades, absentismo,
modificacién de los patrones del comercio e interrupcion de las cadenas de suministro
nacionales y mundiales '*, También pueden obligar a los operadores y a las autoridades
del sector del transporte a tomar decisiones dificiles sobre cémo proteger a los
trabajadores contra la infeccidn, evitar despidos o compensar los salarios en caso de que
los trabajadores hagan uso de licencias durante la pandemia. La Recomendacién sobre el
empleo y el trabajo decente para la paz y la resiliencia, 2017 (nim. 205) proporciona
orientaciones para facilitar la recuperacién y potenciar la resiliencia.

El brote de una nueva enfermedad por coronavirus en 2019 (COVID-19) obligé a imponer
una serie de medidas en los servicios de transporte de pasajeros para impedir su
propagacion. Como se especifica en el anexo V, la COVID-19 ha tenido un impacto
considerable en los sistemas, los operadores y la fuerza de trabajo del transporte urbano
de pasajeros.

» 3. Trabajo decente y sostenible

66.

La Declaracion de la OIT sobre la justicia social para una globalizacién equitativa promueve
el trabajo decente mediante un enfoque coordinado para alcanzar cuatro objetivos
estratégicos: empleo, proteccion social, didlogo social y normas internacionales del trabajo
y principios y derechos fundamentales en el trabajo, con la igualdad de género y la no
discriminaciéon como ejes de politica transversales. Las siguientes secciones también tratan
las prioridades sectoriales en el contexto de la Declaracién del Centenario de la OIT para el
Futuro del Trabajo.

131 UNCTAD, «Debt Sustainability in Developing Countries is Deteriorating Fast», 7 de noviembre de 2018.

132 UNCTAD, Financing for Development: Debt and Debt Sustainability and Interrelated Systemic Issues, TD/B/EFD/2/2, 2018.

133 ] M. Last, ed., A Dictionary of Epidemiology, fourth edition (Nueva York: Oxford University Press, 2001) citado en Heath
Kelly, «The Classical Definition of a Pandemic is not Elusive», Bulletin of the World Health Organization 89 (2011): 540-541.

134 National Cooperative Highway Research Program, Report 769: A Guide for Public Transportation Pandemic Planning and
Response (Washington, DC: Transportation Research Board, 2014), 8.
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3.1. Empleo

3.1.1.Creacion de entornos propicios sostenibles

Formalizacién '*°

67.

68.

69.

El porcentaje de empleo correspondiente a la economia informal, que va desde menos del
5 por ciento en varios paises de ingresos altos hasta mas del 90 por ciento en varios paises
de ingresos bajos, tiene una correlaciéon negativa con la renta per capita '*®. Aunque la
mayor parte del empleo en la economia informal corresponde a las microempresas y a los
trabajadores por cuenta propia, también contribuyen a él las medianas y grandes
empresas '¥. La economia informal estd mas extendida en Asia Meridional y Africa
Subsahariana 8. «La promocién de empresas sostenibles [...] debe poner particular énfasis
en apoyar la transicién de los operadores de la economia informal a la economia formal y
garantizar que las leyes y reglamentaciones abarquen a todas las empresas y todos los
trabajadores» 1%,

En muchas ciudades, particularmente en los paises de ingresos medianos y bajos, el
transporte urbano de pasajeros es predominantemente informal, su flota se compone de
autobuses, microbuses, taxis, mototaxis y bicitaxis, y proporciona empleo a millones de
personas. Obtener cifras completas y precisas es dificil, pero existen estimaciones recientes
sobre Nairobi, por ejemplo, donde alrededor de 70 000 personas trabajan en la industria
de microbuses matatu '*°; o0 Kampala, donde 250 000 personas trabajan solo en la industria
de mototaxis boda-boda .

En su 104.2 reunidon (2015), la Conferencia Internacional del Trabajo adoptd la
Recomendacién sobre la transicidn de la economia informal a la economia formal, 2015
(num. 204), aplicable a todos los sectores en los que hay trabajadores informales. La
Recomendacidn reconoce la necesidad de que se adopten «medidas urgentes y adecuadas
para facilitar la transicion de los trabajadores y las unidades econémicas de la economia
informal a la economia formal y asegurar al mismo tiempo la preservacion y la mejora de
sus medios de subsistencia durante la transicién» y proporciona orientaciones a los
Miembros para facilitar esta transicién «respetando los derechos fundamentales de los
trabajadores y garantizando oportunidades de seguridad de los ingresos, medios de
sustento y capacidad empresarial» 2. En los principios rectores se establece que los
Miembros deberian tener en cuenta «el logro del trabajo decente para todos mediante el
respeto de los principios y derechos fundamentales en el trabajo en la legislaciéon y en la
practica» y se reconoce ademas la importancia de «la preservacion y el aumento, durante

'35 Este apartado estd basado en Dave Spooner, «The Future of Decent and Sustainable Work in Urban Passenger

Transport Services: Policy Notes», Global Labour Institute (GLI) (no publicado), encargado por la OIT (Archivos de la OIT).

136 OIT, Small Matters: Global Evidence on the Contribution to Employment by the Self-employed, Micro-enterprises and SMEs,
2019, 2 (resumen ejecutivo en espafiol: Lo pequefio importa: Datos mundiales sobre las contribuciones al empleo de los
trabajadores independientes, las microempresas y las pymes, 2019).

37 OIT, Small Matters, 15.
138 OIT, Small Matters, 16.

139 OIT, Conclusiones relativas a la promocion de empresas sostenibles, Conferencia Internacional del Trabajo,
96.2 reunién, 2007, parr. 9.

140 GLI, Nairobi Bus Rapid Transit: Labour Impact Assessment Research Report, 2019, 60.

" GLI, Kampala Bus Rapid Transit: Understanding Kampala's Paratransit Market Structure, 2020.

142 OIT, Recomendacién ndm. 204, parr. 1, a).
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70.

71.

la transicién a la economia formal, del potencial empresarial, la creatividad, el dinamismo,
las competencias laborales y la capacidad de innovacién de los trabajadores y las unidades
econdmicas de la economia informal» '3,

En las ciudades en las que el transporte estda dominado por las operaciones informales, la
planificacién y ejecucién de sistemas de transporte formalizado sostenibles puede verse
dificultada por la debilidad de los marcos institucionales y la falta de un entorno propicio
para el desarrollo empresarial sostenible. El principal problema es la identificacion de
estructuras organizativas apropiadas que puedan supervisar la transicion del empleo
informal al empleo formal sostenible, gestionar las operaciones de transporte de pasajeros,
y registrar y regular las rutas, los vehiculos, los propietarios y los trabajadores, ganandose
la confianza de los propietarios de los parques de automoviles, la fuerza de trabajo y el
publico.

La economia de plataformas puede formar parte de fendmenos mas amplios como la
precarizacién de la fuerza de trabajo y la informalizaciéon de la economia formal ', La
naturaleza descentralizada del trabajo en los nuevos modelos empresariales y la economia
de plataformas pueden llevar a que algunos trabajadores del transporte urbano de
pasajeros se vean privados de los beneficios y la proteccién laboral de una relacién de
trabajo por el mero hecho de tener un empleo informal 4,

Transicion justa ¢

72.

73.

El sector del transporte contribuye de manera significativa a las emisiones de gases de
efecto invernadero y al cambio climatico. Las operaciones de transporte informal pueden
experimentar deficiencias de productividad y otras condiciones que pueden exacerbar las
emisiones, la contaminacion del aire y el ruido. Desde esta perspectiva, aunque la transicion
hacia una economia verde podria dar lugar a la creacion de cierta cantidad de puestos de
trabajo nuevos y de mejor calidad en el transporte urbano de pasajeros, esta pondria en
peligro a un nimero mucho mayor de puestos de trabajo en servicios informales y de
pequefia escala ambientalmente insostenibles.

En 2015, la OIT adopté las Directrices de politica para una transicién justa hacia economias y
sociedades ambientalmente sostenibles para todos, como marco de politicas encaminado a
guiar la transicion hacia economias y sociedades ambientalmente sostenibles. En las
Directrices se pide que los Gobiernos, las organizaciones internacionales y las
organizaciones de empleadores y de trabajadores colaboren para lograr una transicion
justa. Se establece ademas que las politicas coherentes «deben también constituir un marco
de transicién justa para todos con el fin de promover la creacién de mas empleos decentes
e incluso, si procede, prever la repercusidn en el empleo y favorecer una proteccidén social
adecuada y sostenible frente a la pérdida de empleos y los desplazamientos, asi como el

143 OIT, Recomendacién ndm. 204, parr. 7, f) y j).

144 yalerio De Stefano, The Rise of the «Just-in-time Workforce»: On-demand Work, Crowdwork and Labour Protection in the «Gig-
economy», OIT, Conditions of Work and Employment Series No. 71, 2016, iii y 2.

145 OIT, Un futuro lleno de retos para las relaciones de trabajo: ;Es momento de consolidar o de buscar alternativas?, La iniciativa
del centenario relativa al futuro del trabajo, Nota informativa num. 3, 2016, 6.

146 Este apartado se basa en Spooner, «The Future of Decent and Sustainable Work in Urban Passenger Transport
Services».
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74.

75.

desarrollo de competencias y el dialogo social, incluido el ejercicio efectivo del derecho de
sindicacion y de negociacion colectiva» /.

» Recuadro 1. Asegurar una transicion justa: evaluaciones del impacto en los trabajadores

Tanto la Recomendacién niim. 204 como las Directrices subrayan la importancia de consultar con
todas las partes interesadas a las que afectan los esfuerzos de formalizacién o ecologizacién. Por
lo tanto, sera esencial tener en cuenta el costo que comporta el desarrollo de las competencias y
la reconversidon profesional de los trabajadores despedidos para ayudarlos a lograr la
empleabilidad. Una posibilidad seria que los trabajadores solicitaran a los Gobiernos y/o a los
principales prestamistas que llevaran a cabo una evaluacién del impacto en los trabajadores para
reunir informacién sobre la fuerza de trabajo del transporte informal (que incluyera cifras y
caracteristicas de los trabajadores y las ocupaciones, asi como cuestiones como el género y la
formalizacién de las mujeres trabajadoras del sector del transporte) y estimar el posible impacto
de la formalizaciéon (por ejemplo, del sistema de transporte rapido por autobus) en los medios de
vida. Aunque los criterios de préstamo de la mayoria de los bancos de desarrollo incluyen la
obligacién de realizar estudios sobre las repercusiones ambientales y sociales de los proyectos, no
requieren estudios sobre suimpacto en el empleo. A este respecto, el Global Labour Institute (GLI)
ha llevado a cabo estudios de esta naturaleza en Nairobiy Dakar, a peticiéon de la ITF y con el apoyo
financiero del Gobierno de Suecia, y en Kampala, por encargo del Organismo Francés de
Desarrollo.

Fuentes: ITF, Bus Rapid Transit (BRT) and the Formalisation of Informal Public Transport: A Trade Union Negotiating Guide,
2019, 8; GLI, Nairobi Bus Rapid Transit: Labour Impact Assessment, 2018; ITF y GLI, Dakar Bus Rapid Transit: Labour Impact

Assessment Research Report 2020; y GLI, Kampala Bus Rapid Transit: Understanding Kampala’s Paratransit Market Structure,
2020.

En las Directrices se propone que, para hacer frente a los desafios a nivel microeconémicoy
sectorial, «[e]n consulta con los interlocutores sociales, los Gobiernos deberian [...] integrar
el desarrollo sostenible y una transicidon justa en las politicas macroecondémicas y de
crecimiento, del siguiente modo: i) desplegando esfuerzos conjuntos entre los gobiernos,
las organizaciones internacionales, las organizaciones de empleadores y de trabajadores,
con el fin de incorporar el marco de transicion justa en las politicas macroecondmicas» '8,

En los grandes proyectos de infraestructura de transporte urbano de pasajeros financiados
por los bancos internacionales de desarrollo se realizan evaluaciones del impacto ambiental
y social . Con la excepcién de unos pocos casos recientes, estas evaluaciones no analizan
el impacto en el empleo en los servicios de transporte informales. En consecuencia, en los
presupuestos de los grandes proyectos de infraestructura de transporte rara vez se prevén
indemnizaciones para la fuerza de trabajo afectada.

Inversion, financiacion sostenible

76.

La inversion en el transporte urbano de pasajeros es fundamental para mejorar la calidad
de vida y la vitalidad econémica de las ciudades, ya que crea empleo, proporciona acceso a
los puestos de trabajo y apoya el empleo en muchos otros sectores industriales, ayudando
asi a estimular el crecimiento econémico. Una reglamentacién de la deuda y unos marcos
de planificacién urbana adecuados pueden ayudar a los Gobiernos a cuestionar el interés

47 OIT, Directrices de politica para una transicién justa hacia economias y sociedades ambientalmente sostenibles para todos,
2015, parr. 19, e).

148 OIT, Directrices de politica para una transicion justa, parr. 25, a), i).

149 Véase, por ejemplo, Chaogang Wang y Zeynep Darendeliler, «Conducting Social Assessments in Urban Transport
Projects», World Bank Working Paper, Social Development How-To Note No. 81990, 2013.
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de los proyectos y evaluar adecuadamente su viabilidad basandose en sus resultados
econdmicos, financieros, sociales y en términos de creacion de empleo. En algunos casos,
los procesos de planificacion urbana no existen o son deficientes en los paises en desarrollo
y emergentes. Algunas metas previstas en relacion con el ODS 16 son pertinentes a este
respecto, entre ellas las metas 16.5 (Reducir considerablemente la corrupcion y el soborno
en todas sus formas), 16.6 (Crear a todos los niveles instituciones eficaces y transparentes
que rindan cuentas) y 16.7 (Garantizar la adopcion en todos los niveles de decisiones
inclusivas, participativas y representativas que respondan a las necesidades).

Contratacién responsable

77.

78.

El Convenio sobre las clausulas de trabajo (contratos celebrados por las autoridades
publicas), 1949 (nim. 94) y la Recomendacién sobre las clausulas de trabajo (contratos
celebrados por las autoridades publicas), 1949 (num. 84) tienen por objeto eliminar los
salarios y las condiciones de trabajo de la competencia de precios inherente a las
licitaciones publicas. Aunque en el parrafo 2 del articulo 1 del Convenio nim. 94 se
especifica que este se aplica a las «autoridades centrales», en el parrafo 1 de la
Recomendacién num. 84 se amplia su ambito de aplicaciéon para incluir los servicios de
utilidad publica subvencionados o autorizados. De ahi puede derivarse, por ejemplo, que
los contratos de licencia con operadores privados para la explotacidn de servicios de
autobuses deberian incluir clausulas de trabajo «sustancialmente analogas» a las de los
contratistas publicos. Las autoridades de transporte o los principales operadores también
pueden establecer las condiciones sociales que se aplican a los subcontratistas y exigirles
qgue ofrezcan las mismas garantias laborales.

En los ultimos decenios, la funcién y la naturaleza de la contratacién publica han cambiado
considerablemente. Han aparecido nuevas formas de contratacion publica, y la creciente
importancia de las alianzas publico-privadas, la subcontratacién, la utilizacién de fuentes de
abastecimiento globales y la complejidad de la gestién de las cadenas de suministro, asi
como la transferencia de competencias y la descentralizacién crecientes de las decisiones 'y
la politica de contratacién publica, estan haciendo que «un nimero sustancial de personas
sujetas a contratos publicos» puedan «quedar fuera del alcance del Convenio» '>°. En otros
sectores del transporte se aplican principios relativos a la cadena de responsabilidades que
exigen que cada una de las partes en una cadena de contratacion cumpla con «sus
responsabilidades, lo cual incrementaria la seguridad y reduciria el riesgo de accidentes
para las personas que intervienen en la cadena de suministro y para el publico en
general» ',

Empresas sostenibles y conducta empresarial responsable

79.

Las Conclusiones relativas a la promocion de empresas sostenibles adoptadas en la
96.°reunion de la Conferencia Internacional del Trabajo (2007) proporcionan
«orientaciones detalladas sobre lo que constituye un entorno propicio para las empresas
sostenibles, precisando que dicho entorno combina la busqueda legitima de ganancias con
la necesidad de un desarrollo que respete la dignidad humana, la sostenibilidad
medioambiental y el trabajo decente» 52, En el texto adoptado se destaca el papel de las

150 OIT, Estudio general relativo al Convenio (nim. 94) y a la Recomendacién (nim. 84) sobre las cldusulas de trabajo (contratos

celebrados por las autoridades publicas), 1949, ILC.97/111(1B), 2008, xiv.

51 OIT, Directrices sobre la promocién del trabajo decente y la seguridad vial en el sector del transporte, 2020, parr. 178.

152 OIT, Conclusiones relativas a la promocion de empresas sostenibles, v.
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empresas sostenibles como generadoras de empleo y promotoras de innovacién y trabajo
decente, asi como el del sector privado como fuente principal de crecimiento econémico y
creacion de empleo. No hay datos macroeconémicos coherentes y comparables a escala
internacional sobre el clima empresarial prevalente en el sector que permitan comprender
mejor los resultados del mercado de trabajo.

80. Los Principios Rectores sobre las Empresas y los Derechos Humanos de las Naciones Unidas,
la Declaracidn tripartita de principios sobre las empresas multinacionales y la politica social
de la OIT y las Lineas Directrices de la OCDE para Empresas Multinacionales proporcionan
orientaciones para observar una conducta empresarial responsable, que incluye la debida
diligencia en materia de derechos humanos.

3.1.2. Creacioén, transformacion y pérdida de puestos de trabajo

Creacion de empleo

81. No se dispone de datos o previsiones de empleo a nivel mundial para los servicios de
transporte urbano de pasajeros. Sin embargo, en la Unién Europea, por ejemplo, las
proyecciones realizadas en 2014 parecen indicar un crecimiento del empleo que se
traduciria en un aumento del 12,1 por ciento en el niUmero total de puestos de trabajo en
este sector de aqui a 2030 '3, Se prevé que el empleo pasara de 1,9 millones de trabajadores
en 2010 a unos 2,1 millones en 2030 "4, Se espera que la proporcién de trabajadores
moviles (conductores) se mantenga constante, en un 60,7 por ciento en 2010 y un 62,2 por
ciento en 2030 "%, Se prevé que la productividad del sector aumentara un 5,3 por ciento '
En los Estados Unidos, el empleo de los trabajadores del transporte publico y del transporte
terrestre de pasajeros aumenté un 32,1 por ciento entre 2000 y 2017 (de 372100 a
491 500 trabajadores) '*.

» Recuadro 2. Latransicién ecolégicay el empleo en la region de la CEPE y fuera de ella

La OIT y la Comision Econémica para Europa (CEPE) de las Naciones Unidas han elaborado una
serie de escenarios para estimar las consecuencias potenciales para el empleo en el conjunto de
la economia de un cambio acelerado hacia un transporte terrestre mas ecoldgico en la regién de
la CEPE, que esta integrada por 56 Estados Miembros. En estos escenarios se examinan las
repercusiones para el empleo de la ecologizacién del transporte, es decir, del aumento del
transporte publico y la electrificacion de los vehiculos de aqui a 2030.

Fuente: CEPE y OIT, Jobs in Green and Healthy Transport: Making the Green Shift, 2020.

Edad de la fuerza de trabajo

82. Elsectordelos servicios de transporte publico depende de una fuerza de trabajo en proceso
de envejecimiento en varios paises, en particular en los paises de ingresos altos. El
envejecimiento de la fuerza de trabajo puede dar lugar a multiples desafios, entre los que

153 p, Christidis et al., Future Employment in Transport: Analysis of Labour Supply and Demand (Centro Comun de Investigacion
de la Comisién Europea, 2014), 94.

154 Christidis et al., Future Employment in Transport, 94.
155 Christidis et al., Future Employment in Transport, 97.
156 Christidis et al., Future Employment in Transport, 94.

57 United States Department of Transportation, Bureau of Transportation Statistics, National Transportation Statistics,
Table 3-23.
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se cuentan la escasez de mano de obra y las necesidades de reciclaje profesional y
perfeccionamiento de las competencias. En la Unién Europea, la edad media de los
conductores asalariados en el sector del transporte de pasajeros es de 52 afios %8 Segun el
Sindicato Unido del Transporte Publico (ATU), en los Estados Unidos este sector tiene el
porcentaje mas alto de trabajadores de edad: el 35 por ciento de los conductores es mayor
de 55 afios '*°. Algunos operadores de autobuses del sector privado consideran que los
trabajadores de edad son una parte importante de una fuerza de trabajo flexible y
promueven los puestos de trabajo de conductor como opciéon de segunda carrera
profesional 1°,

83. En algunos paises de ingresos bajos y medianos donde hay un aumento de la poblacién
joven, es posible que los trabajadores jovenes se concentren en la economia informal
(incluido el mercado negro, las pequefias empresas informales, el trabajo por cuenta propia
y las empresas familiares) '¢'. En algunos casos, la falta de seguridad en el empleo, los bajos
salarios y las escasas posibilidades de formacién en el trabajo restringen la capacidad de
los jévenes de aprovechar esos puestos de trabajo para conseguir un trabajo mejor y mas
formal %2, Los jévenes trabajan principalmente en los servicios de transporte urbano de
pasajeros como conductores de boda-boda, cobradores en microbuses daladala y
wapigadebe (trabajadores que llaman a los pasajeros para que suban al autobus). En Kenya,
por ejemplo, el 73 por ciento de la fuerza de trabajo de los microbuses matatu es menor de
30 afios y en la Republica Unida de Tanzania el 66 por ciento de los trabajadores del sector
de los microbuses tiene entre 20 y 35 afios "3,

Transformacion tecnolégica

84. Laorganizaciény los perfiles de la fuerza de trabajo de los servicios de transporte urbano
de pasajeros estan cambiando rédpidamente como resultado de los avances tecnoldgicos.
Aunque la transformacion tecnolédgica puede ofrecer posibilidades de creacion de empleo,
hay un debate abierto sobre si la adopcién de ciertos sistemas automatizados se traducira
en una transformacién de los puestos de trabajo o en pérdidas de empleo. Los jovenes y
las mujeres pueden encontrarse en la primera linea de la transformacién tecnolégica '®4.
Los instrumentos de gobernanza, el didlogo social, la formacién y las oportunidades de
reciclaje profesional pueden ayudar a mitigar los efectos negativos de estos procesos de
transformacién.

Crisis y fragilidad

85. Las recesiones econdmicas, las guerras, los disturbios civiles, las crisis financieras, los
atentados terroristas, la propagacion de enfermedades infecciosas y cualquier otra

138 Unidn Internacional de Transportes por Carretera, «A Fifth of Driver Positions Unfilled in the European Road Transport
Sector», 20 de marzo de 2019.

159 ATU, «ATU Setting the Standard for Transit Apprenticeships», In Transit, septiembre/octubre 2018, 15.

160 Stephen McNair, Matt Flynn y Nina Dutton, Employer Responses to an Ageing Workforce: A Qualitative Study, Research
Report No. 455 (Leeds: Department for Work and Pensions, 2007), 152.

161 ITF, «Questionnaire on ‘Women’s Human Rights in the Changing World of Work’» (respuesta presentada al cuestionario
para el informe tematico del Consejo de Derechos Humanos de las Naciones Unidas, Los derechos humanos de la mujer en
el cambiante mundo del trabajo: Informe del Grupo de Trabajo sobre la cuestién de la discriminacién contra las mujeres y las
nifias, A/HRC/44/51, 16 de abril de 2020), 7.

162 ITF, «Questionnaire on ‘Women’s Human Rights in a Changing World of Work».
163 GLI, Nairobi Bus Rapid Transit, 16 y 10.

164 OIT, Tendencias mundiales del empleo juvenil 2020: la tecnologia y el futuro de los empleos, 2020.
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condicidon que aumente la fragilidad de los paises plantean multiples desafios y riesgos a
las autoridades, los operadores y los trabajadores. Las medidas de austeridad impuestas a
raiz de las crisis econémicas, por ejemplo, afectan de forma considerable a la fuerza de
trabajo, que puede tardar en recuperarse '®>. Esta clase de medidas han hecho que las
autoridades encargadas del transporte de todo el mundo se enfrenten al dificil desafio de
encontrar un equilibrio entre las limitaciones financieras y la presién publica para que se
mantengan los servicios con condiciones de trabajo decente 6°.

3.1.3. Acceso a oportunidades de empleo y de medios de vida

Contratacion y retencion en el empleo

86. Atraer, formar y retener a trabajadores con talento es la clave del éxito de los operadores
de transporte urbano de pasajeros. La contratacion esta vinculada a la situacion local del
mercado de trabajo. En los entornos econdmicamente dinamicos, las empresas suelen
tener dificultades para contratar, al menos durante los periodos con altas tasas de empleo,
mientras que las empresas de entornos menos dindmicos pueden recibir un ndmero
considerable de solicitudes de empleo '®’. También hay diferencias en cuanto a las
competencias profesionales, las calificaciones y los permisos que se requieren para los
distintos medios de transporte; por ejemplo, los conductores de autobus necesitan un
permiso de conduccién, mientras que para ser conductor de metro o de tren se requiere
un titulo de técnico %8 En 2009, la rotacién de la mano de obra entre los conductores fue
similar en todos los medios de transporte publico, en torno al 12 por ciento '®. En el
articulo 1 del Convenio sobre la licencia pagada de estudios, 1974 (nim. 140) se define este
tipo de permiso como «una licencia concedida a los trabajadores, con fines educativos, por
un periodo determinado, durante las horas de trabajo y con pago de prestaciones
econdmicas adecuadas» mientras que en el articulo 2 se estipula que estas licencias pueden
incluir «formacién profesional a todos los niveles», «educacién general, social o civica» y
«educacion sindical».

Inadecuacion de las competencias

87. Los cambios en los perfiles de competencias demandados o la percepcion de que los
puestos de trabajo ofertados no son atractivos podrian provocar o exacerbar desajustes del
mercado de trabajo en el sector del transporte urbano de pasajeros en un futuro
proximo '°. La inadecuacién de las competencias "' se da en forma de déficits de
competencias, escasez de competencias y obsolescencia de las competencias. La
inadecuacion de las competencias conlleva importantes costos sociales y econdmicos,
como los malos resultados en materia de seguridad vial, la reduccién de los servicios o de

165 Christidis et al., Future Employment in Transport, 18.

166 QOIT, Cuestiones prioritarias de sequridad y salud en el sector del transporte por carretera, 28.
167 UITP Observatory of Employment in Public Transport, Report 2, 2012, 15.

168 UITP Observatory of Employment in Public Transport, Report 2, 2012, 16.

169 UITP Observatory of Employment in Public Transport, Report 1, 2011, 4.

170 Christidis et al., Future Employment in Transport, 18.

71 Seamus McGuinness, Konstantinos Pouliakas y Paul Redmond, How Useful is the Concept of Skills Mismatch? (OIT, 2017),
1: el término «inadecuacién de las competencias» puede utilizarse para describir la «inadecuacién vertical (que suele
medirse en términos de sobreeducacién, subeducacién, sobrecalificacién y subcalificacion), los déficits de competencias,
la escasez de competencias (que suele medirse en términos de vacantes no cubiertas y dificiles de cubrir), la inadecuacion
del campo de estudio (horizontal) y la obsolescencia de las competencias».
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su frecuencia debido a la escasez de personal calificado y/o el aumento del desempleo en
los casos de obsolescencia de las competencias.

Déficits de competencias

88.

89.

Los trabajadores de los servicios de transporte urbano de pasajeros necesitan tener tanto
competencias técnicas como aptitudes interpersonales. Por ejemplo, la funcién del
conductor de autobus ha cambiado drasticamente en los ultimos afios, pasando de
simplemente conducir el vehiculo a ser un embajador de la empresa y ofrecer un excelente
servicio al cliente 72, Entre las competencias técnicas necesarias en las zonas urbanas se
incluyen la navegacién en situaciones de trafico complejas '3, el manejo de sistemas de
transporte inteligentes, la adaptacién a nuevas tecnologias (innovaciones en la venta de
billetes, sistemas de ayuda a la conduccion) o el control remoto o al volante del vehiculo en
el caso de los autobuses auténomos 7. Ahora, los conductores que prestan servicios de
transporte urbano de pasajeros también deben tener competencias de conduccidn
ecologica para reducir el consumo de combustible y la emisiéon de gases contaminantes 7>,

Es posible que los conductores de las pequefias empresas y del sector informal carezcan de
formacién reglada como conductores y, en algunos casos, tengan un bajo nivel educativo.
Puede tratarse de personas que han llegado a las ciudades desde zonas rurales en busca
de mejores oportunidades ¢, En muchas ciudades, el transporte urbano de pasajeros
desempefia un valioso papel en la inclusién de los grupos desfavorecidos en la fuerza de
trabajo 7. Por ejemplo, los conductores de bicitaxis de muchas ciudades asiaticas se
encuentran entre los trabajadores con los niveles mas bajos de educacién; se estima que
mas del 15 por ciento de la poblacién depende de forma directa o indirecta del transporte
informal para su subsistencia. Segun las estimaciones, en Dhaka la proporcién supera el
25 por ciento 78,

Escasez de competencias

90.

La escasez de competencias en un sector se debe a la incapacidad del mercado de trabajo
de satisfacer la demanda de competencias de los empleadores, que da lugar a vacantes no
cubiertas o dificiles de cubrir '7°, En el sector de los servicios de transporte urbano de
pasajeros, esto se refleja en la escasez de conductores de autobus. Por ejemplo, en los
Estados Unidos, organismos de transporte publico de muchas ciudades, como Seattle y
Minneapolis, se enfrentan a una escasez cada vez mayor de conductores de autobus, con
la consiguiente reduccién de los servicios de autobuses, el aumento de los tiempos de
esperay recortes en las rutas 8. De manera similar, en Nueva Zelandia, el Consejo Regional
de Greater Wellington solicité cinco veces la ayuda del Gobierno entre diciembre de 2018y

72 Transportfocus, Bus Driver Training - What Works? What Next?, 2015, 3.

73 Laura Bliss, «There's a Bus Driver Shortage. And No Wonder», Bloomberg Citylab, 28 de junio de 2018.

174 Steve Polzin, Implications to Public Transportation of Emerging Technologies, National Center for Transit Research, 2016, 12.

175 Felicitas Mensing et al., «<Eco-driving: An Economic or Ecologic Driving Style?», Transportation Research Part C: Emerging
Technologies 38 (2014): 110-121.

176 Cervero, Informal Transport in the Developing World, 27.

V77 UITP y ETF, Towards Sustainable Urban Mobility: Joint UITP/ETF Statement, 2016, 3.
178 Gwilliam, Cities on the Move, 102.

79 McGuinness et al., How Useful is the Concept of Skills Mismatch?, 9.

180 véase Bliss, «There's a Bus Driver Shortage» y CBS New York, «New York Schools Concerned About Bus Driver
Shortage», 8 de febrero de 2019.
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julio de 2019 para hacer frente al problema de la falta de conductores de autobus '®'. Las
ciudades indias de Delhi, Mumbai y Bangalore también han registrado una grave escasez
de conductores de autobus debido a los bajos sueldos, la gran carga de trabajo y las
condiciones de trabajo sumamente estresantes 82,

Obsolescencia de las competencias

91.

92.

La obsolescencia de las competencias puede ser el resultado tanto de los cambios
tecnolégicos como de la formalizacién. Todas las innovaciones tecnolégicas, como la
automatizacién, los sistemas de transporte inteligentes, las aplicaciones para taxis y las
plataformas basadas en aplicaciones tienen un papel evidente en la obsolescencia de las
competencias de los proveedores de servicios de transporte urbano de pasajeros. Por
ejemplo, la automatizacién de los sistemas de metro transforma la funcién del conductor
de tren, que pasa de conducir un vehiculo fisicamente a manejarlo de forma remota a través
de un centro de control '8, Esto no solo hace que la destreza fisica de conducir un tren
quede obsoleta, sino que también requiere que el conductor adquiera nuevas
competencias, como la gestion del centro de control de las operaciones y el manejo de
sistemas de consolas multifuncionales, asi como de sistemas de localizacién automatica de
vehiculos '8, Se prevé que la automatizacién de los autobuses tendra un efecto diferente.

El advenimiento de los servicios de movilidad basados en aplicaciones ha transformado el
sector de la movilidad urbana . Para utilizar estas plataformas, los conductores necesitan
aprender a manejar la plataforma, asi como adquirir competencias digitales, aptitudes
interpersonales y conocimientos financieros .

Formacion, aprendizaje permanente y profesionalizacion

93.

94.

La formacion inicial y los programas de aprendizaje permanente son factores clave para
incrementar la productividad, la satisfaccién y la empleabilidad de los trabajadores, asi
como para mejorar su potencial de desarrollo profesional. La Recomendaciéon sobre el
desarrollo de los recursos humanos, 2004 (nam. 195), en su parrafo 4, b), prevé que «la
consecucion del aprendizaje permanente deberia basarse en un compromiso explicito: por
parte de los gobiernos, de invertir y crear las condiciones necesarias para mejorar la
educacién y la formacion en todos los niveles; por parte de las empresas, de formar a sus
trabajadores, y, por parte de las personas, de desarrollar sus competencias y trayectorias
profesionales».

Los trabajadores adecuadamente formados, que realizan sus funciones con seguridad y de
forma competente y se encuentran satisfechos con sus condiciones de trabajo contribuyen
aimpulsar la productividad, aumentar la satisfaccidon de los pasajerosy, en ultima instancia,

181 Georgina Campbell, «Pleas to Government over Wellington's Bus Driver Shortage», NZ Herald, 4 de septiembre de 2019.

82 Martand Jha, «Do You Have to Wait Really Long for DTC Buses? This Might be the Reason», Youth Ki Awaaz, 29 de
diciembre de 2016; «Maharashtra State Road Transport Corporation Face Shortage of Drivers and Conductors», The Times
of India, 23 de abril de 2017; Avinash Bhat, «<BMTC Drivers Work in Risky, High-stress Conditions», The Hindu, 25 de
noviembre de 2015.

'8 John Geddie, «Automated Buses Dodge Peacocks, Tourists and Plants in Singapore Test», Reuters, 27 de agosto de 2019.

184 Banco Mundial, «Toolkit on Intelligent Transport Systems for Urban Transport: Automatic Vehicle Monitoring».

'8 ITF, Regulating App-based Mobility Services: Summary and Conclusions, ITF Roundtable Reports No. 175, 2019.

'8 Caribou Digital, «Innovations in Upskilling: Uber has Partnered with Old Mutual to Equip Uber Driver-Partners with
Financial Management Skills», estudio de caso, enero de 2020.
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95.

96.

97.

mejorar el rendimiento de una empresa '¥. Esto se reconocié en la Directiva 2003/59/CE de
la Unién Europea relativa a la cualificacion inicial y la formacion continua de los conductores
de determinados vehiculos destinados al transporte de mercancias o de viajeros por
carretera, que exige la imparticién de una formacién continua obligatoria (35 horas en un
periodo de cinco afios) '8, Esto ha llevado a la mayoria de los operadores de la Unién
Europea a ofrecer formacioén adicional, principalmente en materia de relaciones con los
clientes, actualizacion de las competencias de conduccidn, conduccién ecoldgica y gestion
del estrés "8

Los trabajadores de la economia informal se enfrentan a numerosos obstaculos para acceder
a las oportunidades de capacitacién y formacién '*°. Una de las principales barreras para la
formalizacion y la profesionalizacién de los trabajadores informales del transporte urbano de
pasajeros sigue siendo la falta de capacidad institucional para proveer o controlar la provision
de las competencias adecuadas "'. La falta de estas competencias —incluidas competencias
basicas como la lectura— genera problemas de seguridad vial. Es necesario seguir
financiando y desarrollando las instituciones de formacién profesional y capacitacién. En el
articulo 1 del Convenio sobre Desarrollo de los Recursos Humanos, 1975 (nim. 142) se
establece que los «Miembros deberian adoptar y llevar a la practica politicas y programas
completos y coordinados en el campo de la orientacion y formacién profesionales, que
guarden una relacién estrecha con el empleo», mientras que en el articulo 4 se estipula que
todo Miembro «debera ampliar, adaptar y armonizar gradualmente sus sistemas de
formacién profesional en forma que cubran las necesidades de formacién profesional
permanente de los jévenes y de los adultos en todos los sectores de la economia y ramas
de actividad econdmica y a todos los niveles de calificacion y de responsabilidad». En el
articulo 5 se especifica que estas «politicas y programas de orientacién profesional y
formacién profesional deberan establecerse e implantarse en colaboracién con las
organizaciones de empleadores y de trabajadores». Esto permitiria identificar las nuevas
necesidades de competencias y disefiar nuevos programas de formacién en consecuencia.
Las instituciones de formacion profesional pueden contribuir a reducir los déficits de
competencias, la inadecuacién de las competencias y, en ultima instancia, el desempleo.

En Addis Abeba y Accra, entre el 30 y el 50 por ciento de los vehiculos de pasajeros son
operados por conductores sin permiso de conduccién 2. En algunas ciudades, los
conductores no conocen la existencia de los manuales de mantenimiento y rara vez se
realizan actividades de formacién y reconversion profesional '3, Sin embargo, la falta de
formacién y competencias adecuadas entre los conductores de autobuses no es una
constante en todas las ciudades de los paises de ingresos bajos y medianos. Tanto en
Abiyan como en Kinshasa, por ejemplo, los conductores y los cobradores de los autobuses
reciben formacién profesional %4,

Los sindicatos y las asociaciones de transporte del sector informal pueden impartir a sus
miembros educacion y formacion, que podria incluir formacion profesional. Por ejemplo, la

187 UITP Observatory of Employment in Public Transport, Report 2, 2012, 16.

18 Unidn Europea, Directiva 2003/59/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 15 de julio de 2003.

189 UITP Observatory of Employment in Public Transport, Report 2, 2012, 11.

190 Robert Palmer, Lifelong Learning in the Informal Economy: A Literature Review (OIT, 2020).

91 Gwilliam, Cities on the Move, 166.

192 Ajay Kumar y Fanny Barrett, Stuck in Traffic: Urban Transport in Africa (Banco Mundial, 2008), 18.

193 Kompier, «Bus Drivers», 16.
194 Kumar y Barrett, Stuck in Traffic, 18.
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Federacidn de Trabajadores del Transporte del Pakistan se asocia con las autoridades
policiales y de gestidn del trafico para impartir periédicamente a sus miembros formacion
sobre las normas y reglamentos de trafico 5. La ATU también ha puesto en marcha
programas piloto de aprendizaje y tutoria para operadores con el objeto de ayudar a los
recién llegados a gestionar el estrés y adquirir las competencias interpersonales necesarias
para el trabajo, en particular si anteriormente han trabajado como camioneros o
repartidores '%.

Diversidad y género

98.

929.

100.

Los operadores de transporte publico estan empezando a considerar la diversidad y la
inclusién como una fuente de ventaja competitiva, puesto que contar con una plantilla
inclusiva mejora la prestacién de servicios. El sector esta trabajando para lograr una mayor
inclusividad en su fuerza de trabajo ' . Sin embargo, todavia existen importantes
obstaculos a la entrada de las mujeres en el sector, inclusive la violencia contra la mujer %,

Es necesario acelerar el acceso de la mujer al empleo en el sector. Todavia perduran leyes
y practicas discriminatorias que promueven los puestos de conductor como «ocupaciones
masculinas» . Segun un estudio del Banco Mundial, 16 paises tienen leyes que prohiben
que las mujeres trabajen en el sector del transporte 2. A nivel mundial, en 2019 la ITFy la
UITP adoptaron una politica positiva sobre el empleo de las mujeres destinada a las
empresas en la que formulan recomendaciones conjuntas para fortalecer el empleo de las
mujeres y la igualdad de oportunidades en el transporte publico 2°'.

Deberia prestarse especial atencién a los aspectos del trabajo decente relacionados con el
género en la evaluacion de las consecuencias de la privatizacion. La igualdad de género en
la prestacidn de servicios publicos también puede verse afectada por la privatizacién y las
reformas, que pueden causar una reduccion del empleo y la remuneracién de las mujeres
y un aumento de las modalidades de trabajo ocasional 22,

3.2. Proteccidn social y condiciones de trabajo

3.2.1. Proteccion social (seguridad social)

101.

La proteccion social universal es esencial para hacer efectivo el derecho humano a la
seguridad social para todos, impulsar la justicia social y promover el crecimiento inclusivo,

195 Mujeres en empleo informal: globalizando y organizando (WIEGO), «Transport Workers».
19 ATU, «ATU Setting the Standard», 15.
197 UITP, How to Build a Diverse and Inclusive Sector, Action Point, marzo de 2020.

98 OIT, Las mujeres en el sector del transporte: Promover el empleo mediante la prevencion de la violencia contra las
trabajadoras del sector del transporte, Informe sobre la politica de transportes, 2013.

199 Katrin Schulz y Nato Kurshitashvili, «;Las mujeres trabajan detras del volante? No en todas partes ... alin», Banco Mundial
Blogs, 12 de junio de 2018.

200 Grupo del Banco Mundial, Mujer, Empresa y el Derecho 2020, 10.

20V ITF y UITP, Politica de empresa positiva sobre el empleo de las mujeres, elaborada conjuntamente por la ITF y la UITP:
Recomendaciones conjuntas - Aumentar el empleo de las mujeres y la igualdad de oportunidades en el transporte publico
urbano, 7 de marzo de 2019.

202 QOIT, «Conclusiones sobre la incidencia de la descentralizaciéon y la privatizaciéon en los servicios municipales»,
JMMS/2001/10, 31, parr. 4.
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102.

103.

ademads de acelerar el progreso hacia la consecucién de los ODS 2%, En virtud de la meta 1.3
de los ODS, los paises que participan en la Agenda 2030 aspiran a «implementar a nivel
nacional sistemas y medidas apropiados de proteccidn social para todos, incluidos niveles
minimos» para reducir y prevenir la pobreza. Este compromiso con la universalidad
reafirma el acuerdo mundial sobre la ampliacién de la seguridad social logrado mediante
la Recomendaciéon sobre los pisos de protecciéon social, 2012 (num. 202) 2%, En la
Recomendacién num. 202 se proporciona orientacién a los Miembros para establecer
sistemas integrales de seguridad social y extender la cobertura de la seguridad social dando
prioridad al establecimiento de pisos de proteccién social nacionales que garanticen que
todos aquellos que lo necesiten tengan acceso, como minimo, a una atenciéon de salud
esencial y a una seguridad basica del ingreso durante toda la vida, incluidos los
trabajadores de la economia informal y sus familias. En la parte III, A, iii), de la Declaracién
del Centenario de la OIT para el Futuro del Trabajo se insta a los Miembros «a sequir
desarrollando su enfoque del futuro del trabajo centrado en las personas mediante [...] [e]l
fortalecimiento de las capacidades de todas las personas para beneficiarse de las
oportunidades de un mundo del trabajo en transicion, a través de [...] el acceso universal a
una proteccion social completa y sostenible [...]».

Un ndamero considerable de operadores del transporte ofrece contratos a tiempo parcial,
por lo que en muchos casos los trabajadores no tienen acceso a toda la serie de
prestaciones que se establecen en el sistema nacional de proteccién social para los
trabajadores a tiempo completo 2%, No obstante, en el Convenio sobre el trabajo a tiempo
parcial, 1994 (nim. 175) y la Recomendacion (num. 182) que lo complementa se establece
el principio de que los regimenes de seguridad social establecidos por ley deberian
adaptarse de forma que los trabajadores a tiempo parcial gocen de condiciones
equivalentes a las de los trabajadores a tiempo completo, de forma proporcional a la
duracién del tiempo de trabajo, las cotizaciones o los ingresos. La aplicacién de la igualdad
de trato se ha incorporado en los marcos juridicos de los Estados miembros de la Union
Europea 2% y en la mayoria de los paises de la OCDE. En esas jurisdicciones, los trabajadores
a tiempo parcial tienen legalmente derecho, en forma proporcional, a la misma retribucion
contractual y las mismas condiciones de trabajo que los trabajadores a tiempo completo 27,

La digitalizacion seguira teniendo una repercusion importante en los puestos de trabajo y
en los trabajadores del sector de servicios de transporte urbano de pasajeros y en la forma
en que se les aplica la proteccién social. La digitalizacién ha traido consigo una mayor
flexibilidad en el empleo y en la organizacion del trabajo, inclusive para los trabajadores de
las plataformas digitales, pero también mayor informalidad. Con la llegada de una nueva
generacion de trabajadores, los sistemas de seguridad social tendran que atender estos
aspectos y adaptarse para que las nuevas modalidades de empleo no generen lagunas
sustanciales en la cobertura de proteccién social, sino que, por el contrario, favorezcan la
creacién de sistemas reforzados y adaptados que den una cobertura adecuada y exhaustiva

203 OIT, Informe Mundial sobre la Proteccion Social 2017-2019: La proteccién social universal para alcanzar los Objetivos de
Desarrollo Sostenible [Resumen ejecutivo], 2017, 1.

204 OIT, Informe Mundial sobre la Proteccién Social, 1.

205 UITP Observatory of Employment in Public Transport, Report 2, 2012, 11.
206 Unién Europea, Directiva 97/81/CE del Consejo de 15 de diciembre de 1997.

207 Colette Fagan et al., In Search of Good Quality Part-time Employment, OIT, Conditions of Work and Employment Series
No. 43, 2014, 20-21.
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a todos los trabajadores, sea cual sea su relaciéon de trabajo 2. Para ello, es necesario
establecer medidas para evitar que las relaciones de trabajo se clasifiquen erréneamente y
para ampliar la cobertura de la seguridad social a aquellos que todavia carecen de
proteccién 2% . La tecnologia digital ofrece asimismo la posibilidad de garantizar la
cobertura de la seguridad social a los trabajadores del sector del transporte urbano de
pasajeros, por ejemplo, mediante aplicaciones que facilitan el pago de las cotizaciones a la
seguridad social y los impuestos a los trabajadores del transporte de las plataformas
digitales °.

104. En las Recomendaciones nims. 202 y 204 se reconoce que la seguridad social es una
herramienta importante para apoyar la transicién del empleo informal al empleo formal 2.
Ademas, al tratar de colmar las lagunas de la proteccidn mediante regimenes apropiados y
coordinados eficazmente, dichas Recomendaciones pueden contribuir a formalizar la
situacion de los trabajadores que estan excluidos de los sistemas de proteccién social o no
participan en ellos, pero que contribuyen a las cooperativas de ahorro o a los fondos de
bienestar en el lugar de trabajo #'2. Por otra parte, la Recomendacién nim. 202 podria
ayudar a muchos trabajadores informales del transporte a obtener acceso a los regimenes
de proteccién social, en la medida en que brinda orientacién a las administraciones publicas
sobre cdmo rectificar las deficiencias de aplicaciéon, o cobmo concienciar a los trabajadores
de su derecho a la proteccién social 213,

3.2.2. Diversas formas de modalidades de trabajo y condiciones de trabajo

105. Lareformay la privatizacion de los servicios municipales han incidido en las condiciones de
trabajo en el sector de diferentes maneras, por ejemplo en lo que respecta a la intensidad
del trabajo, los niveles de remuneracion, los derechos de pensién, las prestaciones médicas
o de otra naturaleza 24, los resultados en materia de salud y de seguridad %> o la seguridad
en el empleo 2'%. En ocasiones, la externalizacién de los servicios de transporte urbano de

208 UITPy ETF, Digital Transformation and Social Dialogue in Urban Public Transport in Europe: Final Report, 2020, 29. Véase
también Christina Behrendt y Quynh Anh Nguyen, Innovative Approaches for Ensuring Universal Social Protection for the
Future of Work (OIT, 2018) y Christina Behrendt, Quynh Anh Nguyen y Uma Rani, «Social Protection Systems and the Future
of Work: Ensuring Social Security for Digital Platform Workers», International Social Security Review 72, No. 3, 2019.

209 OIT, Extending Social Security Coverage to Workers in the Informal Economy: Lessons from International Experience, 2019, 87.
210 Como las introducidas en el Uruguay. Véase Banco de Prevision Social (BPS), Uruguay, «Formalizacion de empresas 'y
trabajadores de economias compartidas (transporte de pasajeros que brindan servicios mediante aplicaciones mdviles:
Uber, Cabify, EasyGo)», galardonado con el Premio de Buenas Practicas de la Asociacion Internacional de la Seguridad
Social (ISSA) para las Américas 2017. Véase también OIT, Extending Social Security Coverage to Workers in the Informal
Economy.

21" Spooner, «The Future of Decent and Sustainable Work in Urban Passenger Transport Services», 9-10.

212 Spooner, «The Future of Decent and Sustainable Work in Urban Passenger Transport Services», 10.

213 Spooner, «The Future of Decent and Sustainable Work in Urban Passenger Transport Services», 8y 10.

214 QOIT, «Conclusiones sobre la incidencia de la descentralizacién y la privatizacion en los servicios municipales»,
JMMS/2001/10, 31, parr. 5.

215 Michael Quinlan, The Effects of Non-standard Forms of Employment on Worker Health and Safety, OIT, Conditions of Work
and Employment Series No. 67, 2015, 15-16; Peter F. Swan, «Neoliberal Rail Policies and Their Impacts on Public Safety»,
comunicacién presentada en Neoliberalism’s Threat to Safety and Transport Workers’ Response - An International Symposium,
Sell, Republica de Corea, 28 de octubre de 2015, 180-208, en la que defiende que cuando las externalidades relativas a la
seguridad se transfieren a la sociedad, esta paga el precio en términos de reduccién de la seguridad e ineficiencia.

216 OIT, La incidencia de la descentralizacion, JMMS/2001, 57 y 66.
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106.

107.

pasajeros o la transferencia de los mismos al sector privado han incidido
considerablemente en las condiciones de trabajo del personal y en los niveles de empleo 2'7.

La digitalizacién y la automatizacién han facilitado la proliferaciéon de formas de empleo
nuevas y emergentes, como el trabajo en plataformas digitales, y en algunos paises han
dado lugar a un aumento del trabajo a pedido u otras formas de empleo temporal y a
tiempo parcial, asi como del trabajo por cuenta propia econémicamente dependiente y el
trabajo temporal a través de agencias. Aunque pueden contribuir a la adaptabilidad y al
crecimiento de las empresas, en determinadas regiones del mundo las formas atipicas de
empleo muestran una mayor incidencia de déficit de trabajo decente, lo cual no se
contempla suficientemente en los marcos normativos y en los sistemas de inspeccion del
trabajo y de control del cumplimiento de la legislacion 2@,

En las ciudades en que son mas frecuentes los servicios informales de transporte de pasajeros,
existen formas multiples y complejas de modalidades de empleo, por ejemplo, trabajadores
ocupados en la economia informal (con caracter ocasional o mas permanente) o trabajadores
por cuenta propia econdmicamente dependientes (por ejemplo, los que arriendan
vehiculos) 2. Los propietarios de los vehiculos pueden ser conductores-propietarios, o
empleadores de la economia informal (con uno o varios vehiculos arrendados a terceros, o
conducidos por terceros) 22,

3.2.3. Inspeccion del trabajo

108.

109.

Con arreglo a los principios establecidos en los articulos 4, 5y 6 del Convenio sobre la
inspeccién del trabajo, 1947 (nim. 81), la existencia de un sistema de inspeccion del trabajo
eficaz y dotado de recursos y personal suficientes incide en las condiciones de trabajo de
las plantas industriales. En efecto, este sistema garantiza la tutela de los derechos, fomenta
practicas seguras y saludables y mejora la productividad, ademas de contribuir a la creacién
de una cultura de seguridad y salud en el lugar de trabajo.

Con arreglo a la Recomendacién sobre la inspeccién del trabajo (minas y transporte), 1947
(num. 82), los Miembros deberian aplicar a las empresas de transporte, tal como las defina
la autoridad competente, «sistemas de inspeccién del trabajo apropiados, que garanticen
el cumplimiento de las disposiciones legales referentes a las condiciones de trabajo y
protejan a los trabajadores en el ejercicio de su profesion».

3.2.4. Sequridad y salud en el trabajo

Estrés y riesgos relacionados con el trabajo

110.

Los trabajadores del transporte urbano y por carretera afrontan riesgos especificos para la
salud relacionados con el trabajo, entre otros, estrés y problemas de salud mental,
trastornos musculoesqueléticos, enfermedades no transmisibles relacionadas con el
trabajo (por ejemplo, enfermedades cardiovasculares, trastornos gastrointestinales o
metabdlicos) y enfermedades transmisibles relacionadas con el trabajo, incluido un alto

217 OIT, La incidencia de la descentralizacién, ]IMMS/2001, 62.

218 OIT, GB.323/POL/3, Anexo: Reunidn tripartita de expertos sobre las formas atipicas de empleo (Ginebra, 16-19 de
febrero de 2015), Conclusiones, 50-53, parrs. 2y 6.

219 WIEGO, «Transport workers».

220 ITF, El poder de los trabajadores de la economia informal, 13.
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riesgo de infeccidén #2'. En algunos estudios y documentos se establece una relacién entre
las formas atipicas de empleo y los resultados de salud y seguridad 222,

111. Los trabajadores del transporte urbano de pasajeros sufren los efectos perniciosos del
ruido, la contaminacién del aire, la congestion y las multitudes, y pueden verse afectados
negativamente por el empeoramiento de las condiciones climaticas, por ejemplo, el estrés
térmico 223, Los retrasos debidos a la congestion del trafico, las practicas de programacion
de horarios y los niveles de dotacién de personal pueden alentar a los conductores a
acelerar la velocidad a fin de compensar los retrasos con respecto al horario establecido,
poniendo en peligro a los pasajeros y demas usuarios de la carretera. La vigilancia, la
digitalizacién y el seguimiento del desempefio a los que estan sometidos los trabajadores
incrementan la intensidad del trabajo y generan mayores niveles de estrés profesional,
lesiones provocadas por la tensidn y otros resultados adversos para la salud.

112. En el caso de los trabajadores informales del transporte, la congestién del trafico plantea
problemas especificos, ya que no solo constituye un factor generador de estrés, sino que
también puede afectar directamente a sus ingresos y horas de trabajo. Otros grandes
problemas que afrontan la mayoria de los trabajadores informales del transporte son, entre
otros, la corrupcion policial, la extorsién y el acoso, la discriminacion social y la falta de
respeto por parte de los pasajeros y de la sociedad en general, la falta de un liderazgo unido
y eficaz, y la delincuencia.

Enfermedad, absentismo

113. En algunos estudios se ha analizado la interrelacion entre la enfermedad, el absentismo, la
rotacién de personal y la tasa de discapacidad entre los trabajadores del transporte urbano
de pasajeros, en particular, los conductores de autobuUs #?*. En los ultimos afios, la
enfermedad y el absentismo de los conductores se han convertido en un serio problema
para los operadores del transporte publico. Entre sus causas esta la falta de autonomia, la
irregularidad de los horarios de trabajo, las condiciones del trafico, la presién por el
cumplimiento de los horarios, las amenazas contra su seguridad o la violencia por parte de
los pasajeros y las malas relaciones de trabajo en la organizacién. El hecho de que los
conductores sean trabajadores méviles y que apenas se relinan con sus superiores puede
agravar el aislamiento y el sentimiento de falta de control. Una de las principales causas de
enfermedad y absentismo de los conductores es el dolor en la zona lumbar, producido por
la combinacion de una postura forzada y un trabajo muy sedentario; otras causas podrian
ser las malas condiciones de trabajo, la vibracién del vehiculo y una excesiva carga de

221 OIT, Living and Working Condlitions of Persons Employed in Urban Transport Services, informe elaborado para la Reunién
de expertos sobre las condiciones de trabajo en los servicios de transporte urbano (Ginebra, 10-19 de mayo de 1965), 72.
Véase también OIT, Cuestiones prioritarias de sequridad y salud en el sector del transporte por carretera, y Kompier, Bus
Drivers, 3-4.

222 Entre otros, Quinlan, «The Effects of Non-standard Forms of Employment on Worker Health and Safety»; OIT, Cuestiones
prioritarias de sequridad y salud en el sector del transporte por carretera, parr. 120; OIT, «Conclusiones sobre la seguridad y
la salud en el sector del transporte por carretera», TSMRTS/2015/13, adoptadas en la Reunién sectorial tripartita sobre la
seguridad y la salud en el sector del transporte por carretera (Ginebra, 12-16 de octubre de 2015), parr. 8; Michael Quinlan,
Claire Mayhew y Philip Bohle, «The Global Expansion of Precarious Employment, Work Disorganization, and Consequences
for Occupational Health: A Review of Recent Research», International Journal of Health Services, 31, N. 2 (2001): 335-414.

23 Tord Kjellstrom et al., Trabajar en un planeta mds caliente: El impacto del estrés térmico en la productividad laboral y el
trabajo decente (OIT, 2019).

224 OIT, Report of the Meeting of Experts on Working Conditions of Persons Employed in Urban Transport Services (Ginebra, 10-19
de mayo de 1965).
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trabajo 2%, Las represalias en caso de ausencia por enfermedad o la aplicacién de politicas
de gestién del desempefio administradas de manera punitiva podria incitar a los
conductores a trabajar estando enfermos, lo que agravaria sus problemas de salud.

Violencia y acoso

114.

115.

116.

Los trabajadores del transporte urbano de pasajeros pueden sufrir situaciones de violencia
y acoso, por ejemplo, ataques de ira de pasajeros perturbados o problematicos. En
ocasiones, los conductores son victimas de robos o agresiones. En el sector informal, puede
ser habitual que la policia de trafico someta a los conductores a extorsidén y acoso #%. Los
conductores de autobus estan expuestos al riesgo de lesiones fisicas, especialmente en las
grandes ciudades y en los turnos nocturnos. En ese contexto, la OIT adopté recientemente
el Convenio sobre la violencia y el acoso, 2019 (num. 190) y la Recomendacién (nim. 206)
que lo complementa.

En 2015, la ITF y la UITP formularon una declaracién conjunta con recomendaciones para
combatir la violencia y la inseguridad en el transporte publico urbano, en la que se destaca
la importancia de establecer programas de prevencién que contemplen la organizacion del
servicio, la tecnologia y el disefio y los recursos humanos #?7.

La violencia y el acoso contra la mujer en los servicios informales de transporte urbano de
pasajeros son un problema generalizado (tanto para las trabajadoras como para las
pasajeras). La ITF y la UITP han puesto de relieve que «el acoso sexual y la violencia [...]
pueden limitar el atractivo que tienen los empleos del sector del transporte para las mujeres
y hacer que abandonen el sector a aquellas que estan empleadas, ademas de socavar un
entorno laboral positivo para todos» 2%,

Instalaciones de bienestar

117.

En determinadas normas de la OIT sobre seguridad y salud en el trabajo, en particular, en
la Recomendacion sobre seguridad y salud de los trabajadores, 1981 (nUm. 164), se destaca
que las instalaciones sanitarias y de bienestar son una esfera de accién importante. Tales
instalaciones cumplen una funcién esencial para asegurar el bienestar de los trabajadores
del transporte, la salud publica y unas condiciones de trabajo dignas, y ofrecen, entre otras
cosas, acceso a agua dulce y agua caliente, aseos, duchas y otras instalaciones sanitarias y
zonas de aparcamiento y de descanso seguras Yy saludables. La falta de este tipo de
instalaciones puede tener consecuencias negativas para todos los trabajadores del
transporte, pero afecta especialmente a las mujeres trabajadoras. En 2019, la ITF publicé la
Carta por el derecho de los trabajadores y las trabajadoras del transporte al saneamiento, en la
que se establecen las mejoras que es preciso acometer con urgencia a este respecto y los
beneficios consiguientes, asi como los riesgos, los derechos y las obligaciones en la
materia %°.

225 Friderika Kresal et al., «Lower Back Pain and Absenteeism Among Professional Public Transport Drivers», International
Journal of Occupational Safety and Ergonomics 21, N.° 2 (2015), 166-172.

226 GLI, Kampala Bus Rapid Transit; GLI, Nairobi Bus Rapid Transit; GLI, Dakar Bus Rapid Transit.

227 ITF y UITP, Declaracion conjunta UITP/ITF (Borrador final) Recomendaciones para combatir la violencia y la inseguridad en el
transporte publico urbano, 27 de mayo de 2015, 4.

228 [TF y UITP, Politica de empresa positiva sobre el empleo de las mujeres, 1.

229 ITF, Carta por el derecho de los trabajadores y las trabajadoras del transporte al saneamiento, 2019.
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3.2.5. Ordenacion del tiempo de trabajo

118. En muchos paises, los conductores de los medios de transporte urbano de pasajeros suelen
estar exentos de la aplicacion de las disposiciones relativas al tiempo de trabajo. Las pautas
de ordenacion del tiempo de trabajo varian ampliamente en el sector e inciden
considerablemente en la fatiga de los conductores. Muchos conductores estan empleados
a tiempo parcial y/o trabajan por turnos. La variacion entre las horas de inicio y de
finalizacion de la jornada laboral puede incidir significativamente en los turnos rotativos.
Algunos operadores del transporte comunican el calendario de trabajo con varios dias de
antelacion, mientras que otros lo hacen solo algunas horas antes.

119. La irregularidad de los horarios y los cambios de turno de Ultima hora pueden afectar a la
salud, la seguridad, el equilibrio entre el trabajo y la vida privada de los trabajadores y, en
ultima instancia, a la seguridad vial 2°. La ordenacién irregular del tiempo de trabajo y el
trabajo a tiempo parcial, en particular el trabajo por llamada o el trabajo a pedido, pueden
reducir significativamente la capacidad de los trabajadores para gestionar y conciliar sus
responsabilidades laborales y personales 2*'. Ademas, pueden tener una incidencia
diferente en los hombres y en las mujeres; en este contexto, el Convenio sobre los
trabajadores con responsabilidades familiares, 1981 (nim. 156) se ocupa de los problemas
de igualdad de oportunidades que dichas diferencias podrian plantear.

120. La OIT cuenta con algunos instrumentos y herramientas que podrian ayudar al sector a
subsanar el problema de la fatiga, entre ellos, el Convenio sobre duracién del trabajo y
periodos de descanso (transportes por carretera), 1979 (num. 153) y la Recomendacién
nam. 161 22 que lo complementa, que constituyen una norma de referencia especifica para
el sector del transporte por carretera que podria aplicarse a las operaciones de transporte
urbano de pasajeros.

3.2.6. Salarios e ingresos

121. En el sector, los salarios varian por nivel de actividad y tarea. No es facil disponer de datos
sobre los niveles salariales en el conjunto del sector. No se dispone de fuentes de datos
relativos a los ingresos de los trabajadores informales del transporte urbano de pasajeros.
La preocupacién con respecto a los ingresos bajos o desiguales de los trabajadores de
plataforma ha suscitado el interés de algunas jurisdicciones locales en emprender estudios
o aprobar leyes sobre los ingresos de los conductores 23,

122. En el transporte informal, los trabajadores pueden estar sujetos a un «sistema de cuotas», en
el que los conductores deben pagar a los propietarios de los vehiculos una «cuota» diaria
(tasa de alquiler) 2%, En este sistema, los trabajadores por cuenta propia econémicamente
dependientes e informales empiezan a trabajar a pérdida, con la esperanza de que habra
pasajeros suficientes para poder pagar la cuota de alquiler, con frecuencia impuesta con
caracter unilateral o arbitrario. Esa situacién puede impulsarles a trabajar aun estando

230 Kompier, Bus Drivers, 11-14.
21 Jon Messenger, Working Time and the Future of Work, ILO Future of Work Research Paper Series No. 6, 12, 13, 23-25.

232 E| Grupo de Trabajo sobre politica de revisién de normas (1995-2002) consideré que el Convenio nim. 153 y la
Recomendacién ndm. 161 deberian revisarse (GB.271/LILS/WP/PRS/2, parrs. 79-90; GB.271/LILS/5(Rev.1), parrs. 65-74; y
GB.283/LILS/WP/PRS/1/2, parr. 43). Dichas normas seran examinadas por el Grupo de trabajo tripartito del mecanismo de
examen de las normas con arreglo a su programa de trabajo inicial.

233 OIT, «The Future of Work in the Taxi Sector», 2018, informe no publicado (Archivos de la OIT).
ZB41TF, Bus Rapid Transit (BRT) and the Formalisation of Informal Public Transport: A Trade Union Negotiating Guide, 2019, 30.
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cansados y durante muchas horas, lo que les lleva, frecuentemente, a consumir drogas y
alcohol mientras trabajan 23°. En América Latina, los efectos del sistema de cuotas podrian
agravarse por la «guerra del centavo»: en las rutas mas lucrativas opera un nimero excesivo
de conductores de pequefia escala que compiten entre ellos por cada pasajero, haciendo
carreras para tomar pasajeros y recogiendo pasajeros en cualquier parada no oficial. Dicha
competencia, ademas de fomentar conductas abusivas, practicas de conduccién inseguras y
contaminantes y actos de violencia, incita a los operadores a desatender el mantenimiento
de los vehiculos y otras normas de seguridad, como los limites de velocidad 3.

3.3. Didlogo social y tripartismo

123. El didlogo social comprende todos los tipos de negociacion, consulta e intercambio de
informacién entre representantes gubernamentales, empleadores y trabajadores sobre
temas de interés comun. La informacion disponible y la practica muestran que el didlogo
social y la cooperacién tripartita conducen a la mejora de las condiciones de trabajo. El
didlogo social se basa en el respeto de la libertad sindical y de asociacién y en el
reconocimiento efectivo del derecho a la negociacién colectiva. Estos derechos, que se
establecen en el Convenio sobre el derecho de sindicacién y de negociacién colectiva, 1949
(num. 98), el Convenio sobre las relaciones de trabajo en la administracion publica, 1978
(num. 151) y el Convenio sobre la negociacion colectiva, 1981 (nim. 154) amparan a los
trabajadores de todos los sectores, sea cual sea su relacion de trabajo, también en el sector
del transporte por carretera.

124. El didlogo social es fundamental para el desarrollo de empresas sostenibles. En las
Conclusiones relativas a la promocién de empresas sostenibles (2007) se establece que «[e]l
desarrollo de los recursos humanos en las empresas sostenibles deberia basarse en el
didlogo social y la participacion de los trabajadores. Las empresas sostenibles consideran a
los trabajadores calificados como una fuente importante de ventaja competitiva y a sus
empleados como activos y agentes del cambio» 27, El dialogo social puede contribuir a
conciliar los intereses de los operadores, los pasajeros y los trabajadores mediante
procesos de formalizacién de esta naturaleza.

» Recuadro 3. Eldialogo social sectorial en la Unién Europea

En la Unidn Europea, el didlogo social sectorial de los servicios de transporte urbano se celebra
formalmente cada dos afios desde 2001, en el marco de un grupo de trabajo del Comité de dialogo
social sectorial del transporte por carretera. Los interlocutores sociales son la ETF, que representa a los
trabajadores, y la UITP, que representa a los empleadores. Mediante el didlogo social, los interlocutores
sociales tratan de fomentar el empleo en el transporte publico urbano y seguir avanzando en el
compromiso de mejorar la calidad de las condiciones de trabajo, como base para ofrecer un servicio
de calidad. Este proceso de didlogo ha dado lugar a la formulacién de recomendaciones conjuntas,
declaraciones politicas conjuntas y estudios, proyectos y conferencias conjuntos.

Fuente: UITPy ETF, Social Dialogue in the Urban Public Transport Sector in Specific Central and Eastern European Countries,
2019, 23.

25 ITF, Bus Rapid Transit.

26 Banco Mundial, Implementation Completion and Results Report (IBRD-72310 IBRD-74570 IBRD-77390) on a Loan in the
Amount of USD757 Million to the Republic Of Colombia for the Integrated Mass Transit Systems Project, 2013, 81. Véase también
Banco Mundial, Lima Teleferico San Juan de Lurigancho (P170609) - Project Information Document, 2019, 5. Véase también
Marcelo Giugale, Olivier Lafourcade y Connie Luff, Colombia: Fundamentos econémicos de la paz (Banco Mundial, 2002).

237 OIT, Conclusiones relativas a la promocién de empresas sostenibles, péarr. 13, 2).
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125. «El didlogo social es un requisito previo esencial para preparar, llevar a cabo y evaluar la
descentralizacién y la privatizacion. El didlogo social no es un momento Unico sino un
proceso continuado de consulta y/o negociacién entre los empleadores, tanto publicos
como privados, y los representantes de los trabajadores que solo termina cuando termina
la reforma. Es un proceso que puede ser largo y requerir tiempo, pero se compensa con
buenos resultados gracias a la participacién de todas las partes interesadas en la toma de
decisiones. Este proceso puede llevarse a cabo en diferentes etapas y deberia fortalecerse
con un didlogo externo entre el municipio en tanto que estructura estatal responsable y los
ciudadanos y usuarios» 238 En algunos casos, el didlogo social y los derechos de negociacién
colectiva se han visto afectados por la descentralizacién, la privatizacion y la externalizacién
de los servicios locales y municipales #°. Los marcos que regulan los procesos de licitacion
y contratacion pueden ayudar a fomentar el didlogo social.

126. La relacién de negociacién colectiva entre los sindicatos y la direccién, en particular, los
convenios colectivos, pueden tener un efecto directo y mensurable en la eficacia
organizativa de las operaciones de transporte publico #*°. Sin embargo, uno de los
principales obstaculos para un didlogo social efectivo es la falta de un marco juridico e
institucional que promueva la libertad sindical y de asociacién y la negociacién colectiva 24",
Las organizaciones de trabajadores y de empleadores deben poder representar a sus
miembros sin que existan interferencias mutuas y sin injerencias de los Gobiernos 242 Otro
obstaculo a la aplicacién de los convenios es la falta de mecanismos de control del
cumplimiento de la legislacién, como las instituciones encargadas de hacer cumplir la ley y
los procedimientos de conciliacion y mediacion.

127. En el sector del transporte informal es poco frecuente que las partes interesadas
mantengan un didlogo social efectivo. En el transporte informal, la mayor parte de las
organizaciones de trabajadores son asociaciones, cooperativas de ahorro y de crédito y
otras formas de cooperativas y grupos informales de autoayuda, no reconocidos ni
registrados como sindicatos y que raramente se incluyen en los procesos o las estructuras
tripartitas formales 24,

128. Las autoridades consideran que la mayoria de empleadores informales son «propietarios
de los vehiculos», u «operadores» de transporte, como ellos mismos se describen, y no
empleadores. Analogamente, muchos trabajadores (en particular, los conductores de
vehiculos motorizados o vehiculos de traccibn humana) se autoidentifican como
trabajadores por cuenta propia o empresarios, en lugar de trabajadores, aun cuando la
mayoria mantenga una relaciéon de trabajo informal. El término «operador» lo utilizan
ampliamente las autoridades y los interlocutores sociales y puede incluir tanto al empleador

238 QIT, «Conclusiones sobre la incidencia de la descentralizacién y la privatizacion en los servicios municipales»,
JMMS/2001/10, 32, parr. 6.

239 Véase OIT, «Informe de la discusién», en Nota sobre las labores: Reunién paritaria sobre la incidencia de la
descentralizacién y la privatizacién en los servicios municipales, ]JMMS/2001/10, 7-32, parrs. 39, 43, 58 y 61.

240 Herbert H. Oestreich y George L. Whaley, Transit Labor Relations Guide (Mineta Transportation Institute, San José State
University, 2001).

2491 OIT, «Strengthening Social Dialogue for Inclusive and Sustainable Growth», nota informativa que complementa el
informe del Director General a la 16.2 Reunién Regional de Asia y el Pacifico, Building an Inclusive Future with Decent Work:
Towards Sustainable Development in Asia and the Pacific (Bali, 6-9 de diciembre de 2016).

242 OIT, «Strengthening Social Dialogue».

243 Spooner, «The Future of Decent and Sustainable Work in Urban Passenger Transport Services», 4.

IOICIORCRC)


https://rosap.ntl.bts.gov/view/dot/14802/dot_14802_DS1.pdf?
https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---ed_norm/---relconf/documents/meetingdocument/wcms_534143.pdf

» TMDWTS/2021 51

129.

130.

3.4.

131.

como al trabajador. Muchas organizaciones del sector del transporte informal se componen
tanto de empleadores como de trabajadores 244,

El fortalecimiento y la participacién activa de los sindicatos y las asociaciones que
representan a los trabajadores del transporte informal en el didlogo social es un paso
importante hacia la formalizacién. Por ejemplo, la introduccién de sistemas de transporte
rapido por autobls en Africa Subsahariana ha producido mejoras sustanciales en la
capacidad de las organizaciones de los trabajadores del transporte informal de participar
en procesos de didlogo social en Kenya, Senegal y Uganda 2.

Una de las principales conclusiones del informe Perspectivas Sociales y del Empleo en el
Mundo 2018 es que el didlogo social «es un valioso instrumento para avanzar hacia una
transicion justa. En el plano internacional, los temas «verdes», junto con las normas del
trabajo, ya son objeto de didlogo social entre las empresas multinacionales y las
federaciones sindicales mundiales en los acuerdos marco internacionales. En el ambito
nacional, el didlogo social ha contribuido a que la gobernanza ambiental sea mas favorable
a los trabajadores, por ejemplo, mediante los acuerdos colectivos» 246,

Las normas internacionales del trabajo y los principios
y derechos fundamentales en el trabajo

Corresponde a los Gobiernos y a los interlocutores sociales velar por que la Declaracidn de
la OIT relativa a los principios y derechos fundamentales en el trabajo y los convenios de la
OIT pertinentes que han sido ratificados se apliquen a todos los trabajadores del transporte
con arreglo a las condiciones que se establecen en cada Convenio. En este sentido, los
Gobiernos se han comprometido a:

e reconocer la importante funciéon que los interlocutores sociales cumplen en el sector,
teniendo en cuenta el Convenio sobre la libertad sindical y la proteccidn del derecho de
sindicaciéon, 1948 (num. 87) y el Convenio sobre el derecho de sindicacion y de
negociacion colectiva, 1949 (ndm. 98);

e respetar, promover y hacer realidad la igualdad de oportunidades y de trato entre
mujeres y hombres, sin discriminacién de ningun tipo, teniendo en cuenta el Convenio
sobre igualdad de remuneracién, 1951 (nim. 100) y la Recomendacién sobre igualdad de
remuneracion, 1951 (num. 90), asi como el Convenio sobre la discriminacion (empleo y
ocupacion), 1958 (num. 111) y la Recomendacidn sobre la discriminaciéon (empleo y
ocupacion), 1958 (num. 111);

e adoptar medidas para prevenir y erradicar el trabajo infantil en los servicios de
transporte urbano, teniendo en cuenta el Convenio sobre la edad minima, 1973
(nuim. 138) y la Recomendacién sobre la edad minima, 1973 (ndm. 146), asi como el
Convenio sobre las peores formas de trabajo infantil, 1999 (num. 182) y Ia
Recomendacion sobre las peores formas de trabajo infantil, 1999 (num. 190), y

e aplicar politicas que prevengany eliminen el recurso al trabajo obligatorio en los servicios
de transporte urbano y proteger a las victimas y ofrecer acceso a acciones juridicas y de

244 Spooner, «The Future of Decent and Sustainable Work in Urban Passenger Transport Services», 4.

245 Spooner, «The Future of Decent and Sustainable Work in Urban Passenger Transport Services», 5.

246 O,

Perspectivas sociales y el empleo en el mundo: Sostenibilidad medioambiental en el empleo, 75.
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reparacién, con arreglo al Convenio sobre el trabajo forzoso, 1930 (num. 29) y su
Protocolo de 2014, y al Convenio sobre la abolicién del trabajo forzoso, 1957 (nim. 105).

132. El concepto de servicios esenciales se basa en el articulo 3 del Convenio num. 87, que
establece el derecho de las organizaciones de trabajadores a organizar su administraciény
sus actividades, y a formular sus programas de accién, sin injerencia de los poderes
publicos. En algunos paises, algunas categorias de servicios de transporte o de trabajadores
del transporte se consideran «esenciales». El alcance del concepto de «servicios esenciales»
varia de un pais a otro, y depende en gran medida de las circunstancias particulares que
prevalezcan en cada pais ?#. La mayor parte de Estados Miembros de la OIT ha adoptado
diversas medidas para garantizar la continuidad de la prestacién de servicios basicos
declarandolos servicios esenciales o exigiendo unos niveles minimos de servicios que la
poblacién debe recibir sin interrupciéon 248,

133. La Comisién de Expertos en Aplicacién de Convenios y Recomendaciones de la OIT ha
especificado que el transporte puede no ser considerado un servicio esencial en el sentido
estricto del término *°. Al mismo tiempo, el Comité de Libertad Sindical ha sefialado que el
«respeto de la obligacién de mantener un servicio minimo de las actividades del metro para
satisfacer las necesidades minimas de la colectividad local no es contrario a los principios
de libertad sindical» 2°°, No obstante, de los 53 paises que se recogen en un documento
reciente de la OIT, 25 definen el transporte como un servicio esencial 2*'.

247 Timo Knabe y Carlos R. Carrién-Crespo, The Scope of Essential Services: Laws, Regulations and Practices, Working Paper
No. 334 (OIT, 2019), 9.

248 Knabe y Carridn-Crespo, The Scope of Essential Services, 9.
249 OIT, Informe de la Comisién de Expertos en Aplicacién de Convenios y Recomendaciones, ILC.109/III(A), 2020, 45.

250 Comité de Libertad Sindical, Recopilacién de decisiones del Comité de Libertad Sindical, sexta edicién (OIT, 2018), parr. 889.
Véase también OIT, Informe de la Comisién de Expertos en Aplicacién de Convenios y Recomendaciones, ILC.105/III(1A), 2016,
76; «La Comisién recuerda, ademas, que el servicio minimo debe ser real y exclusivamente un servicio minimo, es decir,
un servicio limitado a las actividades estrictamente necesarias para cubrir las necesidades basicas de la poblacién o
satisfacer las exigencias minimas del servicio, sin menoscabar la eficacia de los medios de presion; y que, en el pasado, la
Comisidn ha considerado que un requisito del 50 por ciento del volumen de transporte puede limitar considerablemente
el derecho de los trabajadores del transporte a realizar acciones colectivas».

251 Knabe y Carridn-Crespo, The Scope of Essential Services.
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» Anexo |

» Porcentajes de los principales medios de transporte utilizados para cubrir las
necesidades de movilidad individual en ciudades seleccionadas

Movilidad con transporte  Movilidad Movilidad

urbano de pasajeros personal [JETE]

Formal Informal Vehiculos

privados

Bangladesh (Dhaka) [2017] 29 47 5 19%
Estado Plurinacional de Bolivia
(La Pazy El Alto) [2015] / 68 6 197
Estado Plurinacional de Bolivia
(Cochabamba) [2015] 0 >3 21 26
Brasil (Rio de Janeiro) [2015] 43 5 23 28*
Camerun (Duala) [2019] 5 53 5 33*
China (Beijing) [2012] 44 10 32 14%*
Colombia (Bogota) [2011] 41 8 18 28*
Colombia (Cartagena) [2012] 57 14 20 9
Cote d'Ivoire (Abiyan) [2014] 6 41 11 42*
Ecuador (Quito) [2011] 60 1 23 16
Etiopia (Addis Abeba) [2010] 7 40 9 44*
Ghana (Accra) [2010] 1 96 3 n.d.
India (Mumbai) [2018] 70 13 14 3
Kenya (Nairobi) [2005-2006] 3 42 7 48%*
Malasia (Kuala Lumpur) [2010] 16 1 83 0
Namibia (Windhoek) [2010] 9 26 24 27
Nigeria (Lagos) [2015] 3 45 12 40*
Rwanda (Kigali) [2012] 18 46 23 1%
Sudafrica (Johannesburgo) [2018] 15 45 33 7
Tunez (datos® agregados de varias
ciudades) [2014§]] ° 15 12 27 36*
Republica Unida de Tanzania 68 nd. 14 17+

(Dar es Salam) [2014]

Nota: en algunos casos, los totales pueden no sumar 100.

La categoria «formal» incluye el autobus, el tren ligero, el tren, el metro y el taxi.

La categoria «informal» incluye el microbus y el midibus, el taxi compartido, el taxiy los vehiculos comerciales de dos y
tres ruedas.

La categoria de «vehiculos privados» incluye vehiculos a motor como los automdviles y los vehiculos motorizados de
dos ruedas.

La «movilidad blanda» incluye los desplazamientos en bicicleta o a pie.

n.d.: no disponible

* solo estan disponibles o solo se tienen en cuenta los datos relativos a los desplazamientos a pie.

** solo estan disponibles los datos relativos a los desplazamientos en bicicleta.

Fuentes: Bangladesh: Comision Econémica y Social para Asia y el Pacifico de las Naciones Unidas, «<Improving Urban
Transport Systems in Dhaka», presentacion para un taller de creacién de capacidad sobre el indice de transporte urbano
sostenible celebrado en Colombo, Sri Lanka, octubre de 2017, 4; Estado Plurinacional de Bolivia (Cochabamba): Juan

Cabrera, «Entre el transporte informal y la ciudad inteligente», Universidad Mayor de San Simén, 2015; Estado
Plurinacional de Bolivia (La Paz y El Alto): Ancor Suarez-Aleman y Tomas Serebriski, ;Los teleféricos como alternativa de
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transporte urbano?, Banco Interamericano de Desarrollo, 2017; Brasil: Secretaria Municipal de Transportes de la Ciudad
de Rio de Janeiro (SMTR), Plano de Mobilidade Urbana Sustentdvel (PMUS): Produto 3 - Diagndstico, Volume II: Caracterizagbo
dos deslocamentos e componentes do sistema de mobilidade, 2015, 39; Camerun: MobiliseYourCity, «MobiliseYourCity in
Cameroon», 2019, citando el Plan de movilidad urbana sostenible de la comunidad urbana de Duala; China: Diwen Shen,
«Travel Mode Choice Since the 2007 Beijing Public Transit Fare Reform: A Study of the Effect of Crowding and Thermal
Comfort», tesis no publicada, Universidad de California, Berkeley, 2015, 3 (citando a Beijing Transportation Research
Centre, Beijing Transport Annual Report (2006-2012)); Colombia (Bogotd): Camila Rodriguez Hernandez y Tatiana Peralta
Quiros, «Balancing Financial Sustainability and Affordability in Public Transport: The Case of Bogota, Colombia», Banco
Mundial, presentacién a la OCDE, 4 de abril de 2016, 9; Colombia (Cartagena): Cartagena Cémo Vamos, Movilidad
urbana en Cartagena, 2012; Cote d'Ivoire: Banco Mundial, Abidjan Urban Mobility Project (P167401) Project Information
Document/Integrated Safequards Data Sheet, 2018, 5; Ecuador: Municipio del Distrito Metropolitano de Quito, Diagnéstico
de la movilidad en el distrito metropolitano de Quito para el plan metropolitano de desarrollo territorial (PMOT), 2014 (citando
el Estudio de movilidad - proyecto Metro de Quito - 2011); Etiopia, Ghana y Namibia: UITP y Unién Africana de Transportes
Publicos (UATP), Report on Statistical Indicators of Public Transport Performance in Africa, 2010, 21; India: Deloitte Insights,
Deloitte City Mobility Index - Mumbai, 2018, 1; Kenya: Gobierno del Condado de Nairobi, Non Motorized Transport Policy -
Towards NMT as the Mode of Choice, 2015, 3; Malasia: Onn Chiu Chuen, Mohamed Rehan Karim y Sumiani Yusoff, <Mode
Choice Between Private and Public Transport in Klang Valley, Malaysia», The Scientific World Journal, 2014, 2; Nigeria:
Lookman Oshodi, «Transportation and Mobility System in Lagos», International Development, Urban Infrastructure and
Governance (blog), 12 de agosto de 2016 (citando a la Autoridad de Transporte del Area Metropolitana de Lagos, 2015);
Rwanda: Van Zyl, N.J. W., L. Swanepoel y M. Bari, «Planning of a Public Transport System for the City of Kigali, Rwanda»,
Proceedings of the 33rd Southern African Transport Conference, 2014, 435-453, 443; Sudafrica: Deloitte Insights, Deloitte
City Mobility Index - Johannesburg, 2018, 1; Republica Unida de Tanzania: Charles Cosmas Mkalawa y Pan Haixiao, «Dar
es Salaam City Temporal Growth and its Influence on Transportation», Urban, Planning and Transport Research 2, num. 1
(2014), 423-446, 426; Tanez: MobiliseYourCity, «<MobiliseYourCity in Tunisia», 2014.

IOICIORCRC)


https://publications.iadb.org/publications/spanish/document/%C2%BFLos-telef%C3%A9ricos-como-alternativa-de-transporte-urbano-Ahorros-de-tiempo-en-el-sistema-de-telef%C3%A9rico-urbano-m%C3%A1s-grande-del-mundo-La-Paz-El-Alto-(Bolivia).pdf
http://www.rio.rj.gov.br/documents/5450795/7289444/II+.+PMUS+-+P3+-+Diagn%C3%B3stico+Vol+II+%2820150921%29B+%281%29.pdf
http://www.rio.rj.gov.br/documents/5450795/7289444/II+.+PMUS+-+P3+-+Diagn%C3%B3stico+Vol+II+%2820150921%29B+%281%29.pdf
https://mobiliseyourcity.net/node/306
https://mobiliseyourcity.net/node/306
https://www.econ.berkeley.edu/sites/default/files/THESIS%20-%20DIWEN%20SHEN.pdf
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http://www.cartagenacomovamos.org/nuevo/wp-content/uploads/2014/08/Movilidad-urbana-en-Cartagena.pdf
http://documents.worldbank.org/curated/en/183831540911625920/pdf/Concept-Project-Information-Document-Integrated-Safeguards-Data-Sheet-Abidjan-Urban-Mobility-Project-P167401.pdf
http://documents.worldbank.org/curated/en/183831540911625920/pdf/Concept-Project-Information-Document-Integrated-Safeguards-Data-Sheet-Abidjan-Urban-Mobility-Project-P167401.pdf
http://gobiernoabierto.quito.gob.ec/wp-content/uploads/documentos/pdf/diagnosticomovilidad.pdf
http://gobiernoabierto.quito.gob.ec/wp-content/uploads/documentos/pdf/diagnosticomovilidad.pdf
https://www.yumpu.com/en/document/read/4316617/report-on-statistical-indicators-of-public-transport-performance-uitp
https://www2.deloitte.com/content/dam/insights/us/articles/4331_Deloitte-City-Mobility-Index/Mumbai_GlobalCityMobility_WEB.pdf
https://www.kara.or.ke/Nairobi%20City%20County%20Non%20Motorized%20Transport%20Policy.pdf
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https://www.tandfonline.com/doi/pdf/10.1080/21650020.2014.978951?needAccess=true
https://www.tandfonline.com/doi/pdf/10.1080/21650020.2014.978951?needAccess=true
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» Anexo ll

» Distribucion modal de la demanda total de transporte publico en ciudades seleccionadas

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Abu Dabi
Addis Abeba |
Lagos
Mashhad
Birmingham -

Phoenix

Casablanca

Tallin

Glasgow

Esmirna
Delhi
Roma

Db |
Brisbane —
Ankara

Beijing
Turin

Teheran
Van couv e | -
Dubai
Atenas

Singapur
Portland

Varsovia

Londres

Ginebra

Hong Kong

Chicago

1

|

-

Helsinki 1
T aipei

Gotenburgo -

—

Lisboa

Montreal

Sidney
Zurich
Budapest |
Copenhague
Oslo -
Madrid

Estocolmo n

Hamburgo u
Shizuoka

Moscu 1

Johannesburgo

Niigata

Paris
Barcelona
Bruselas

Berlin

Praga 1
Mdanich
Melbourne
Viena I
Tokio |

W Demanda de transito en autobus W Demanda de transito en tranvia/tren ligero
B Demanda de trénsito en metro Demanda de trénsito en ferrocarril suburbano
B Demanda de transito en otros medios de transporte

Fuente: UITP, Mobility in Cities Database 2015 (base de datos completa). Los datos son propiedad de la UITP y se publican con su
autorizacién. Cualquier forma de reproduccién sin el consentimiento previo por escrito de la UITP estd estrictamente prohibida.
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P Léxico (no exhaustivo) del transporte urbano de pasajeros de pequeia escala

Bangladesh (Dhaka) Autorickshaws grandes compartidos llamados «tempos» y «legunas»
Vehiculos de tres ruedas no motorizados llamados «cycle rickshaws»
Brasil (Rio de Janeiro) Monovolimenes llamados «vans»
Mototaxis y «kkombi vans»
Camerun (Duala) Taxis y mototaxis llamados «okada»
Colombia (Bogota) Bicitaxis
Cote d'Ivoire (Abiyan) Microbuses llamados «gbakas»
Taxis municipales llamados «woro-woro»
Cuba (La Habana) Autobuses llamados «camellos»

Taxis llamados «boteros»
Taxis llamados «almendrones»
Mototaxis llamados «cocotaxis»

Bicitaxis
Republica Dominicana Taxis llamados «conchos»

Mototaxis llamados «motoconchos»
Etiopia (Addis Abeba) Taxis microbus llamados «blue donkeys»
India (Mumbai) Autorickshaws de tres ruedas

Taxis a veces llamados «kali-peeli»
Indonesia (Yakarta) Microbuses llamados «angkot» o «mikrolet»

Mototaxis llamados «ojek»

Bicitaxis llamadas «becak»

Mototaxis de tres ruedas llamados «bajaj»

Grandes mototaxis de tres ruedas llamados «bemos» y «toyokos»

Jamaica (Kingston) Microbuses llamados «robots»

Kenya (Nairobi) Microbuses llamados «matatu»
Motocicletas llamadas «boda»

México (Ciudad de México) Microbuses llamados «colectivos»

Entre los colectivos hay monovolimenes llamados «combis» y
microbuses llamados «peseros»
Nigeria (Lagos) Microbuses llamados «danfo»
Midibuses llamados «molue»
Triciclos llamados «keke napep»
Motocicletas llamadas «okada»
Filipinas (Gran Manila) Microbuses llamados «jeepney»
Taxis y monovolumenes llamados «filicabs» y «UV express»*
Motocicletas de tres ruedas llamadas «tricycles»

Rwanda (Kigali) Taxis microbus llamados «taxis» o a veces «matatu»
Mototaxis llamados «taxi voiture»

Senegal (Dakar) Microbuses llamados «ndiaga ndiaye» o «cars rapides»

Sudéafrica (Johannesburgo) Taxis microbus llamados «combis»

Tailandia (Bangkok) Microbuses o camionetas de pasajeros llamados «songtaew»

Microbuses llamados «silok lek»
Bicitaxis llamados «samlor tep»
Vehiculos de tres ruedas llamados «tuk tuk» o «<samlor»

Tunez (Tanez) Taxis microbus compartidos llamados «louage»
Turquia (Estambul) Microbuses llamados «dolmus»
Republica Unida de Tanzania Microbuses llamados «daladala»

(Dar es Salam)

* Nota: UV = furgoneta urbana.
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» Anexo IV
» Empleo en los sistemas de metro de ciudades seleccionadas
LET Lugar/empresa Empleados Ao de los
datos
Argentina Buenos Aires 5307 2019
Armenia Erevan 1048 2012
Australia Sidney 9965 2016
Azerbaiyan Baku 4 455 2012
Belarus Minsk 3435 2012
Brasil Sao Paulo 9436 2015
Canada Vancouver (British Columbia Rapid 901 2016
Transport Company)
Chile Santiago de Chile 4007 2016
Chequia Praga 1396 2016
Georgia Thilisi 2270 2012
India Delhi 8629 2016
Japén Tokio (East Japan Railway Company y 9865 2020
empresas filiales)
Kazajstan Almaty 884 2012
México Ciudad de México 14512 2018
Monterrey 922 2014
Portugal Lisboa 1416 2018
Federacién de Rusia Kazan 913 2012
Moscu 36419 2012
Nizhni Novgorod 1358 2012
Novosibirsk 1498 2012
San Petersburgo 14 499 2012
Samara 1003 2012
Ekaterimburgo 1398 2012
Sudafrica Passenger Rail Agency of South 5000 2012/2013
Africa
Espafia Barcelona 3567 2016
Ucrania Kharkiv 2114 2012
Kiev 5865 2012
Reino Unido Londres 18613 2016/2017
Tyne y Wear (Newcastle) 595 2016
Estados Unidos Nueva York 73400 2017
Uzbekistan Taskent 2114 2012

Fuentes: Argentina: Metrovias, Informe de gestion subte y premetro 2019, 4; Armenia: International Metro Association,
«Yerevan Metro», 2012; Australia: Sydney Trains, 2075-2016 Annual Report, Vol. 1, 2016, 21; Azerbaiyan: International
Metro Association, «Baku Metro», 2012; Belarus: International Metro Association, «Minsk Metro», 2012; Brasil:
Secretaria de Transportes Metropolitanos del Estado de Sdo Paulo, SGo Paulo’s Metrd Sustainability Report, 2015, 30;
Canada: Translink, 2076 Annual People Report, 4; Chequia: International Metro Association, «Metro Key Performance
Indicators for 2016»; Georgia: International Metro Association, «Tbilisi Metro», 2012; Chile: Metro De Santiago, 2076
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https://www.metrovias.com.ar/wp-content/uploads/2020/04/IDG-2019.pdf
http://eng.asmetro.ru/metro/metro/erevan/erevan_full/
https://www.transport.nsw.gov.au/sites/default/files/media/documents/2017/sydney-trains-annual-report-2015-16.pdf
http://eng.asmetro.ru/metro/metro/baku/baku_full/
http://eng.asmetro.ru/metro/metro/minsk/minsk_full/
http://www.metro.sp.gov.br/en/pdf/sustainability-report-2015.pdf
https://view.publitas.com/translink/2016-annual-people-report/page/4-5
http://eng.asmetro.ru/upload/docs/eng/2016.pdf
http://eng.asmetro.ru/upload/docs/eng/2016.pdf
http://eng.asmetro.ru/metro/metro/tbilisi/tbilisi_full/
https://www.metro.cl/minisitio/memoria2016/reporte/en/files/Metro_2016_SustainabilityReport_web.pdf
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Sustainability Report, 46; Espaiia: Transports Metropolitans de Barcelona, «Dades basiques: Basic data 2017», 1; Estados
Unidos de América: Metropolitan Transportation Authority, Diversity Committee Meeting, noviembre de 2018, 26; India:
Delhi Metro Rail Corporation Limited, Annual Report 2015-2016, 16; Japén: Tokyo Metro, «Company Outline», 2020;
Kazajstan: International Metro Association, «Almaty Metro», 2012; México (Ciudad de México): Sistema de Transporte
Colectivo Metro, correspondencia privada con la especialista en transporte de la OIT, 15 de febrero de 2018; México
(Monterrey): Sistema de Transporte Colectivo Metro, «STC Metrorrey pasado presente y futuro», 2014, 33; Portugal:
Metropolitano de Lisboa, Annual Report and Accounts 2018, 58; Reino Unido de Gran Bretafa e Irlanda del Norte
(Londres): Transport for London, TfL's Annual Workforce Monitoring Report 2016/17, 2017, 10 y 32; Reino Unido (Tyne y
Wear): Nexus, «Nexus Annual Equality and Diversity Report: 2015/16», 2016, 14; Federacién de Rusia (Ekaterimburgo):
International Metro Association, «Yekaterinburg Metro», 2012; Federacién de Rusia (Kazan): International Metro
Association, «Kazan Metro», 2012; Federacién de Rusia (Moscu): International Metro Association, «Moscow Metro»,
2012; Federacion de Rusia (Nizhni Novgorod): International Metro Association, «Nizhny Novgorod Metro», 2012;
Federacion de Rusia (Novosibirsk): International Metro Association, «Novosibirsk Metro», 2012; Federacién de Rusia
(Samara): International Metro Association, «Samara Metro», 2012; Federaciéon de Rusia (San Petesburgo):
International Metro Association, «Saint Petersburg Metro», 2012; Sudafrica: Passenger Rail Agency of South Africa,
Annual Report 2012/13, 2013, 46; Ucrania (Kharkiv): International Metro Association, «Kharkiv Metro», 2012; Ucrania
(Kiev): International Metro Association, «Kiev Metro», 2012; Uzbekistan: International Metro Association, «Tashkent
Metro», 2012.
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https://www.metro.cl/minisitio/memoria2016/reporte/en/files/Metro_2016_SustainabilityReport_web.pdf
https://www.tmb.cat/documents/20182/89894/Dades+b%C3%A0siques_2017_CA_EN_ACC.pdf/fec2692b-019e-406c-ac13-5f1767849cfb
http://web.mta.info/mta/news/books/archive/181105_1130_Diversity.pdf
http://www.delhimetrorail.com/OtherDocuments/DMRCAEnglhYear20156.pdf
https://www.tokyometro.jp/lang_en/corporate/profile/outline/index.html
http://eng.asmetro.ru/metro/metro/almaata/almaata_full/
https://amf.org.mx/pdfs/premetrorey.pdf
https://www.metrolisboa.pt/company/wp-content/uploads/sites/4/2019/12/ANNUALREPORT_2018_ML.pdf
http://content.tfl.gov.uk/tfl-2016-17-annual-workforce-report.pdf
https://www.nexus.org.uk/sites/default/files/Nexus%20Annual%20Equality%20and%20Diversity%20Report%202016.pdf
http://eng.asmetro.ru/metro/metro/ekaterinburg/ekaterinburg_full/
http://eng.asmetro.ru/metro/metro/kazan/kazan_full/
http://eng.asmetro.ru/metro/metro/moscow/moscow_full/
http://eng.asmetro.ru/metro/metro/nizhnynovgorod/nizhnynovgorod_full/
http://eng.asmetro.ru/metro/metro/novosibirsk/novosibirsk_full/
http://eng.asmetro.ru/metro/metro/samara/samara_full/
http://eng.asmetro.ru/metro/metro/peterburg/peterburg_full/
http://www.metrorail.co.za/Reports/2013/Annual%20Report%202012-13.pdf
http://eng.asmetro.ru/metro/metro/Kharkov/Kharkov_full/
http://eng.asmetro.ru/metro/metro/kiev/kiev_full/
http://eng.asmetro.ru/metro/metro/tashkent/tashkent_full/
http://eng.asmetro.ru/metro/metro/tashkent/tashkent_full/
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La COVID-19 y los servicios de transporte urbano de pasajeros

El transporte urbano de pasajeros es vital para que
las personas gue viven en los pueblos, las ciudades y
sus alrededores puedan desplazarse a su lugares de
trabajo. Puede contribuir a mejorar la calidad de vida

y la cohesién social ' si puede reducir el aislamiento de
las zonas con mayores carencias y contribuir a alcanzar
los objetivos medioambientales relativos al control del
ruido, la calidad del aire y la reduccién de las emisiones
de carbono. Los esfuerzos por hacerlo mas facil de
usar pueden ayudar a ampliar las posibilidades para
desplazarse de las personas con movilidad reducida 2.
Se prevé que, para 2050, el 68 por ciento de la poblacién
mundial vivira en zonas urbanas, lo que agravara los
problemas para la movilidad urbana, entre ellos la
dispersion de los empleos, la congestion del trafico

y la expansién urbana desordenada . Por lo tanto,

las decisiones de politica que se tomen hoy tendran
repercusiones a largo plazo en los empleos locales y en
la calidad de vida de las “ciudades del manana”.

Dada la importancia del transporte urbano,

es comprensible que algunas ciudades hayan
experimentado importantes dificultades econémicas,
ambientales y sociales como resultado de las medidas
necesarias impuestas a los servicios de transporte
publico para evitar la propagacién de la COVID-19.

No obstante, estas medidas han sido esenciales para
proteger a los operadores, los trabajadores y el piblico
usuario en general. Esta situacién ha tenido también
importantes consecuencias para las mujeres, dado que
dependen en mayor medida del transporte pablico
para acceder a los servicios basicos y cumplir con las
responsabilidades de prestacion de cuidados 4. El papel
esencial de este sector se pone de relieve en varias

cidn y la privatizacion en los se:
2 O[T, Laincidencia de la descentralizacidn y la privatizacidn.

© Asyad Group [ Mwasalat 2020
Implementacion de medidas de desinfeccién reforzadas enOman

de las metas * de la Agenda 2030 para el Desarrollo
Sostenible.

La pandemia ha traido consecuencias sin precedentes
para este sector, y se necesitaré un apoyo financiero
excepcional para permitir su plena recuperacién. El
transporte urbano suele ser uno de los empleadores
locales mds importantes en las zonas urbanas y los
gastos de personal representan un alto porcentaje de
los gastos generales. Los paquetes financieros ayudaran
alos operadores a equilibrar su contabilidad o a seguir
prestando servicios con niveles de deuda sostenibles.
En muchos paises, la mayorfa de los operadores

de transporte reciben subsidios de las autoridades

en los servicios municipales: Informe para el debate de la Reunidn paritaria sobre la incidencia de la.
icipales, 2001, pag. 14

3 "68% of the world population projected to live in urban areas by 2050, says UN", Departamento de Asuntos Econémicos y Sociales de las Naciones Unidas:

Division de Poblacidn: News, 16 de mayo de 2018.

4 Consejo de la OCDE sobre los ODS, Gender equality and sustainable infrastructure: Issues note, 2019, pég. 3.
5

Consejo de la OCDE sobre los ODS, en particular las metas 3.6,39,11.2y 11.6.
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correspondientes. Sin embargo, existe la creciente
preccupacion de que la pandemia pueda suponer

una amenaza existencial para algunos operadores de
transporte urbano de pasajeros S. El sector se enfrenta
ahora a dificultades financierasy los paquetes de
estimulo tendran un impacto directo en los puestos
de trabajo locales, asi como en la trayectoria de las
ciudades hacia un nivel de desarrollo alto o bajo de
emisiones de carbono’.

Las medidas de prevencion de la COVID-19 han
aumentado los costos y las cargas (por ejemplo, de
los servicios de limpieza y desinfeccién), mientras
que la caida en picado del namero de pasajeros
durante los periodos de confinamiento y posteriores

al confinamiento ha provocado a una importante
disminucién de los ingresos en concepto de las tarifas
y titulos de transporte. Al mismo tiempo, el transporte
urbano ha tenido que seguir funcionando para asegurar
que los trabajadores esenciales pudiesen desplazarse
hasta y desde los lugares de trabajo. En algunos casos,
los gobiernos centrales/federales estan proporcionando
apoyo financiero. Los sistemas, que en un principio
dependian mas de los ingresos generados por las
tarifas y titulos de transporte (en contraposicién a los
subsidios/ingresos fiscales), podrian quebrar durante o
después de la pandemia, y las empresas de transporte
informal o poco reguladas se enfrentan ahora a una
catdstrofe como resultado de la crisis 2

» 1. Las repercusiones de la COVID-19

El mundo de los servicios de transporte urbano

de pasajeros ha cambiado como resultado de la
pandemia de COVID-19 °. Las autoridades de las
ciudades se han encontrado en el punto algido del

brote de COVID-19. Se han desplegado estructuras

de gestion de crisis y se ha pedido a los operadores

de transporte urbano que apliquen los protocolos y
medidas formulados por las autoridades competentes
para combatir la propagacion del nuevo coronavirus 0.
La continuidad de las actividades ha sido un objetivo
clave para varias empresas de transporte, ya que
mantienen operaciones para transportar a otros
trabajadores esenciales. Los operadores han podido
mantener los servicios, en muchos casos con horarios

y frecuencias reducidas "', pero la pandemia ha puesto
de manifiesto algunas de |as deficiencias del sector que
requeriran el establecimiento de politicas a largo plazoy
la determinacion de los cambios que deberan aplicarse a
nivel general 2.

o

de 2020.

Principales repercusiones: el
sector

El impacto en los diferentes medios de transporte
urbano es generalizado, pero un denominador comun
en todos ellos ha sido la disminucién del nimero de
pasajeros desde principios de marzo de 2020 .
Apesar de |a caida de los ingresos y de los riesgos

de exposicién a la COVID-19 a que estd expuesto su
personal, los operadores han respondido a estas
circunstancias para prestar servicio a sus

comunidades . Por ejemplo, el brote ha obligado a las
empresas de taxis y de e-hailing de algunas ciudades a
ser creativas o a reinventarse, ofreciendo servicios de
entrega de alimentos y medicinas '*. Sin embargo, esto
no serd suficiente para evitar unaola de quiebrasen la
industria 6. El grafico 1 incluye un resumen y ejemplos
comparativos por fecha del impacto en el volumen de
pasajeros desde enero de 2020 hasta el 30 de agosto de
2020 en algunas ciudades.

Leonarde Canon Rubiano y Georges Darido, “Protecting public transport from the coronavirus... and from financial collapse”, Banco Mundial Blogs, 24 de abril

7 Philip Turner, “The key role of public transport to build back better: Climate”, seminario web de la UITP, 18 de mayo de 2020.

8 Paul Barter, "Save Manila's (mostly informal) public transport!”, Reinventing transport podcast, 7 de mayo de 2020.
9 Mohamed Mezghani, “COVID-19 and the future of public transport”, All Over the Place, ITF podcast, 22 de abril de 2020.

10 UITP, Factsheet: Gestidn de COVID-19: Directrices para operadores de transporte piblico, 2020, pag.1.

11 Mezghani.

12 Alana Dave,"COVID-19 special - Alana Dave - ITF", Intefligent Transport podcast, 29 de abril de 2020.

13 Scott Shepard, “How mobility startups can help authorities fix public transport after the pandemic”, Urban Mobility Daily, 22 de mayo de 2020.
14 Jana Lynott and Mouchka Heller, “How public transportation provides key lifelines during COVID-19", Foro Econdmico Mundial, 23 de abril de 2020.

15 Rebecca Staudenmaier, “Coronavirus: Germany's taxi drivers face ‘catastrophic’ situation”, en Deutsche Welle, 23 de abril de 2020.

16 Sebastian Ibold y otros autores, COVID-19 and Sustainable Mobility - Observations and documentation of first developments (Transformative Urban Mobility

Initiative y Deutsche Gesellschaft fur international Zusammenarbeit, 2020).
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Grafico 1: Impacto de la COVID-19 en el volumen de pasajeros en las ciudades seleccionadas

. moovit

Fuente: Moovit (www.mo ovit.com). Nota: 107 ciudadesincluidas; la fecha de inicie de la vigilancia fue el 15 de enero de 2020,

11 de marzo de 2020 20 April 2020
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Fuente: Moovit (www.moovit.com).
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Grafico 2: Tres medidas operacionales importantes y consecuencias de la COVID-19 en la prestacion de servicios

de transporte urbano

Cierre de los servicios
por las autoridades

Reglamentacién
promulgada

para interrumpir por
completo los servicios
de transporte urbano
durante el periodo de
confinamiento o
durante varios meses.

Elimpacto en el
publico que se
desplazaen las
ciudades o viaja de
un lugara otroy en
los trabajadores que
se desplazan
diariamente a su lugar
de trabajo es
significativo, en
particular en las
zonas urbanas donde
el porcentaje de
coches particulares es
menor.

Ejemplos: Tirana,
Albania (12 de marzo
a 6 dejulio); Kuwait
(12 de marzo a 18

de agosto); Nepal

(10 dejunioa 8 de
septiembre).

Continuidad del servicio
(con una demanda baja en
comparacion con los niveles
anteriores a la COVID-19)

Continuidad del
servicio requerida

por las autoridades
para asegurar

el transporte de los
trabajadores
esenciales, pero

con niveles de servicio
limitados (por ejemplo,
el servicio "dominical”).
Es posible que

el servicio se haya
restablecido
plenamente con
protocolos de
seguridad en vigor,
pero los usuarios
prefieren otros medios
de transporte, lo que
demuestra la

pérdida de confianza
de los pasajeros,

o la continuacién del
teletrabajo.

Ejemplos: gran namero
de ciudades en el
Canada, la Union
Europeay los Estados
Unidos.

Continuidad del servicio
(con demanda a los niveles
anteriores a la COVID-19)

El servicio se ha
restablecido al 100
por cien, pero la
demanda supera

a la ofertadebidoa
las medidas sanitarias
aplicadas (por
ejemplo, un namero
limitado de pasajeros
por vehiculo).

La demanda no se
satisface; los usuarios
posiblemente
conducen o caminan
mads para evitar los
vehiculos atestados,
lo que podria frenar la
demanda.

La oferta de
transporte
informal puede estar
repercutiendo en la
demanda de los
servicios de
transporte urbano
formal.

Ejemplos: Lagos
(Nigeria); Falkirk
(Reino Unido).

Fuentes: Paul Comfort, “Bonus: a global look at the future of transportation®, Transit Unplugged, Trapeze Group podcast, 15 de julio de 2020; James Trimhle, “Now
buses pass us by say Falkirk key workers®, en The Fafkirk Herald, 2 de junio de 2020; UITP, COVID-19impacts on pubfic transport - Kuwait, 1 de julio de 2020.
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Mientras las autoridades han tenido que hacer frente
a los efectos de la pandemiay a la caida del nimero
de pasajeros, diversas medidas adoptadas han
tenido un profundo impacto en los operadores. El
deterioro del entorno macroecondmico esta afectando,
en particular, a los operadores privados y de pequefia
escala. En el grafico 2 se incluyen tres medidas
operacionales importantes adoptadas en diferentes
ciudades. Por ejemplo, en algunas ciudades o paises
los servicios de transporte urbano se interrumpieron
durante meses. En otros, se ha mantenido un servicio
completo o con limitaciones. En algunos casos, se ha
aplicado una combinacién de medidas en funciéon de las
circunstancias sanitarias particulares.

Principales repercusiones:
trabajo decente

La pandemia ha afectado a los trabajadores de modos
diferentes. Aunque algunos paises han flexibilizado

las normas sobre el tiempo de trabajo, sigue siendo
fundamental que los trabajadores no operen vehiculos
de transito mientras estén fatigados 7. Las medidas de
cuarentena, el autoaislamiento, los trabajadores con
licencia por enfermedad o el ausentismo pueden haber
provocado escasez de mano de obra, lo que supone una
carga adicional para la continuidad de las actividades

y los procedimientos de programacion. Otros casos
incluyen la interrupcién total de las operaciones de
transporte urbano, con un impacto devastador en los
trabajadores y sus salarios. Los trabajadores del sector
informal en particular dependen de la prestacion de
servicios de transporte para su subsistencia '8

Habida cuenta de las lagunas existentes en la
legislacién laboral y en la proteccién social, algunos
trabajadores del transporte urbano de pasajeros
no han podido acogerse a la licencia remunerada
por enfermedad ni recibir el complemento por
peligrosidad, a lo que si han podido acceder otros
trabajadores esenciales por su trabajo durante la
pandemia ™. Lafalta de cobertura de las prestaciones
de salud induce a las personas air a trabajar aunque
estén enfermas o cuando deberian ponerse en
cuarentena, lo que aumenta el riesgo de propagacién
del virus. En algunos pafses, |os sindicatos se han
movilizado para que se reconozca laimportancia del
complemento por peligrosidad o para se reconozca

a los trabajadores de los transportes publicos como
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esenciales y se les indemnice por un monto superior a su
salario habitual (por ejemplo, un importe equivalente a
un salarioy medio).

Los trabajadores del transporte urbano de pasajeros
mantienen vivas las ciudades en este periodo dificil
sirviendo a los que sirven, a saber, al personal de los
hospitales y a los trabajadores que prestan cuidados
y otros servicios esenciales . Los operadores de
transporte publico formal emplean a 7,3 millones

de trabajadores en todo el mundo y las autoridades
publicas encargadas del transporte emplean a unos
300.000 trabajadores. En muchas grandes ciudades, el
sisterna de transporte publico de pasajeros constituye
la columna vertebral de la movilidad urbanay el empleo
publico. Sin embargo, el impacto econdmico provocado
por la pandemia ha llevado a los operadores de
transporte formal a tratar con premura de apuntalar sus
finanzas. En algunos casos, esta situacion ha llevado a
despidos o a licencias sin sueldo de trabajadores.

Los confinamientos estan situando a los trabajadores
informales ante un dilema casi imposible: o bien
salen a trabajar en condiciones peligrosas para ganar
algo de dinero o bien se quedan en casa sin comida
que llevar ala mesa 2", La economia informal esta
generalizada en varios paises. En algunos, entre el
40-80 por ciento de los servicios de transporte urbano
son prestados por trabajadores informales. Si bien hay
paises donde los servicios de transporte urbano han
pasado a ser formales, en otros siguen siendo en gran
medida informales. En la regién de Africa y América
Latina, los empleos en el sector informal representan
hasta el 30-40 por ciento del nimero total de empleos
en el sector del transporte 2. Hay paises donde los
conductores de taxis y de e-hailing participan en
formas de empleo atipicas sin acceso al didlogo social

o a proteccién, incluida la proteccién social, a los que si
tienen acceso los trabajadores formales.

Los trabajadores informales estan quedando al
margen de los regimenes de proteccién social y los
planes financieros #. En unfuturoinmediato, los
Estados deberian priorizar el apoyo alas personas

que son particularmente vulnerables a la crisis. Deben
asegurarse gue se atienden las necesidades inmediatas
de los trabajadores del transporte en la economia
informal, incluido el acceso a la atencién de la salud y

el apoyo a los ingresos a través de una combinacion

de planes no contributivos y contributivos 2. Con todo,

17 Joe Kenny, “Staff management during COVID-19", UITP webinar, 1 de abril de 2020.
18 Anup Ojha, “Bus operators want officials to announce plans to resume public transport”, en The Kathmandu Post, 20 de junio de 2020.

19 OIT, Nota de la OIT. Foco enla proteccién social. Prestaciones de enfermedad durante la licencia de enfermedad y la cuarentena: Respuestas de los paisesy

consideraciones de politica en el contexto de la pandemia de COVID-19, 2020.

20 Mezghani.

21 Guy Ryder, “ILO chief: Workers in informal economy face ‘utter destitution”, Al Jazeera, 23 de mayo de 2020.
22 UITP, City economies grow dynamic with public transport: Observatory of Employment in Public Transport. Report 3, 2012, pég. 5.

23 Ryder, "ILO chief".

24 110, Nota de la OIT. Foco en la proteccién social Medidas proteccion social para responder & la pandemia de COVID19 en los paises en desarrollo:
Fortalecimiento de la resilfencia mediante ef establecimiento de una proteccién social universal, 2020, y Nota de la OIT. Foce en la proteccion social.

Respuestas a la arisis causada por la COVID-19 en el dmbito de la proteccién social: respuestas de los paises y consideraciones en materia de politicas, 2020.
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la pandemia puede brindar nuevas oportunidades
para formalizar el empleo, inclusive mediante el
fortalecimiento de los sistemas de proteccién social,
con arreglo a la Recomendacién sobre la transicion de
la economia informal a la economia formal, 2015 (ndm.

204). En particular, en el caso del transporte informal

a pequefia escala, las peticiones de proteccion social
pueden constituir un elemento a partir del cual empezar
aformalizar los trabajadores 2.

" “Te das cuenta de que en la economfa

informal de Kenya, y en muchas partes
de Africa Oriental , los trabajadores

viven al dia. Las restricciones en los
desplazamientos equivalen a no disponer
de ningln medio de vida. Los medios de
vida se han destruido, porque al final del
dia los trabajadores no tienen nada que
comer. iMiramos sus puestos de trabajoy
nos damos cuenta de que corren peligro!
No sabemos lo gue nos depara el futuro
porgue no estamos seguros de que
después de la COVID-19 esos trabajos

7
|

sigan ahi.

» Dan Mihadi, Secretario General,
Sindicato de Trabajadores del
Transporte y Afines, Kenya?®

Las mujeres son las peor situadas en el contexto de
esta pandemia ¥, ya que a menudo ocupan puestos
de trabajo mal o muy mal remunerados o de categoria
inferior o muy inferior respecto de los puestos de
trabajo que ocupan los hombres, con escasas o

nulas oportunidades de desarrollo profesional .

El sector del transporte sigue estando fuertemente
dominado porlos hombres, y laviolencia, el acoso
sexual y laintimidacion por parte de los hombres se
han identificado como preocupaciones importantes en
las operaciones de transporte urbano 2. Las mujeres
que trabajan en el transporte se ven afectadas de
manera desproporcionada por la pandemia debido a

la naturaleza segregada por género del sectory ala
representacion excesiva de las mujeres en las funciones
de servicio al cliente y en el trabajo de limpieza. Estos
trabajos suelen subcontratarse, lo que aumentala
probabilidad de que los trabajadores implicados tengan
menos acceso a la informacién sobre los riesgos y las
directrices en materia de salud y seguridad, los equipos
de proteccién personal (EPP) y |as licencias remuneradas.

Enfoque en la sequridad
y salud en el trabajo

«La salud y seguridad en el trabajo de las personas
que siguen trabajando durante esta crisis [...]

debe evaluarse y abordarses» . La Declaracién del
Centenario de la OIT para el Futuro del Trabajo, 2019,
establece especificamente que “las condiciones de
trabajo segurasy saludables son fundamentales para
el trabajo decente”. Los trabajadores de los entornos
de riesgo deben disponer de EPP de buena calidad de
forma gratuita *'. Los operadores también deberian
proporcionar informacién adecuaday oportuna a sus
trabajadores, incluida su mano de obra externalizada
y subcontratada. Nadie deberia sentirse obligado,

por temor a perder su trabajo o su salario, a trabajar
en condiciones que pongan en peligro su salud
innecesariamente. Los trabajadores tienen derecho a
retirarse del lugar de trabajo en caso de peligro, como
reconoce el Convenio de la OIT sobre seguridad y salud
de los trabajadores (ndm.155) 32. En algunos casos, el

Dan Mihadi, “The impact of COVID-19 on informal transport workers”, ITF podcast, 10 de abril de 2020.

25
26
27
28

29
30

31
32

Mihadi.
Ryder, “ILO chief”.

abastecimiento y la compra de EPP y suministros de
limpieza o sanitarios pueden verse afectados por la
ausencia de relaciones de trabajo formales. Los EPP y
los suministros sanitarios han sido limitados en todas
las ocupaciones del transporte en la econornia informal,
inclusive para los propietarios-operadores informales y
los conductores.

Tessa Wright, The impact of the future of work for women in public transport (ITF, 2019). Also see: FLONE Initiative, Implications of COVID-19 on women

professionals in the Kenyan pubic transport sector, 2020.

Dave Spooner y John Mark Mwanika, “Transforming Transport Unions through Mass Organisation of Informal Workers: A Case Study of the Amalgamated

Transport & General Workers’ Union (ATGWU), Uganda”, Global Labour fournal, 9(2), 2017.
ACNUDH, “COVID-19 Guidance”, s.f. Véase |a seccidn sobre las repercusiones sociales y econdmicas.
OIT Convenio sobre sequridad y salud de los trabajadores, 1981 (ndm. 155), art. 21.

Convenio nUm.155 de la OIT, art. 13.
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Las orientaciones de la OIT sobre distanciamiento
fisico se publicaron en Un regreso seguro y saludable
al trabajo durante la pandemia de COVID-193. La
resefia de politicas sefiala que el «distanciamiento fisico
debe aplicarse en la mayor medida posible. Se sugiere
que una distancia de 2 metros entre los trabajadores
es adecuada, a menos que las orientaciones nacionales
o los resultados de |as evaluaciones de los riesgos
determinen otra distancia mds apropiada.» Se indica
asimismo que «es posible que los trabajadores
informales no puedan cumplir las precauciones exigidas
por las autoridades sanitarias, como el distanciamiento
fisico, el lavado de manos o el autoaislamiento, lo

que aumenta el riesgo de contagio. La proteccion de
los trabajadores del sector informal debe centrarse

en la prevenciéon mediante la difusién oportuna de
informacién y la sensibilizacién sobre la transmisién

de la enfermedad. Las medidas bésicas de control de
infecciones, como la higiene respiratoria, el protocolo
para el manejo de la tos y el uso de EPP, son esenciales
cuando no se dispone de otros controles técnicos mas
sofisticadoss.

La cooperacién entre los empleadoresy los
trabajadores o sus representantes en la empresa debe
ser un elemento esencial de las medidas relacionadas
con el lugar al trabajo *. Si bien en algunos paises

los acuerdos nacionales de politica publica e industria
prescriben al menos 2 metros de distancia fisica en todo
momento, otros han adoptado distintas restricciones de
distanciamiento (por ejemplo, ninguna restriccion, 1, 1,5,
1,8 metros o 2 metros). Sin embargo, en los vehiculos

de pequefio tamafio podria ser simplemente inviable
proteger adecuadamente o mantener a los usuarios a
una distancia fisica de los conductores que sea segura
(por ejemplo, en los boda boda) 3. La recomendacion
mas reciente de la Organizacién Mundial de la Salud
(OMS) sugiere que el uso de una mascarilla no médica
puede ser un “posible beneficio para el control de
fuentes” en situaciones o entornos en los que no

se puede lograr un distanciamiento fisico (como los
entornos de transporte urbano) 3. La correcta aplicacion
del distanciamiento fisico y/u otros requisitos de
proteccién (mascarillas, pantallas de plastico, renunciar a
recabar ingresos por concepto de titulos de transporte)
en proximidad de los conductores u otros trabajadores
del transporte requerird que |as autoridades y/u
operadores establezcan los mecanismos de control
necesarios.
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Los trabajadores del transporte urbano también
pueden verse confrontados con el comportamiento
indisciplinado de los pasajeros, y las autoridades

y los operadores pueden tratar de colaborar con

los trabajadores del servicio pablico para frenar

los riesgos no deseados. En algunos paises se ha
observado un aumento del comportamiento agresivo
{contra los conductores y €l personal que no trabaja

en oficinas) y del vandalismo ¥. Los incidentes de
agresividad incontrolada (*furia de transito”) podrian
aumentar, ya que |os conductores pueden pedir a

los pasajeros que paguen las tarifas o respeten las
normas sanitarias locales (como el uso de mascarillas)

al subir al vehiculo. Un conductor de autobus de Bayona
(Francia) fue agredido y murié el 10 de julio después

de que, segin se informa, pidiese a tres pasajeros de

su autobus que se pusieran la mascarilla *¢. La policia o
las fuerzas policiales especializadas de transito tienen
jurisdiceién para intervenir en casos de violencia y acoso
contra los trabajadores del sector del transporte. El
Convenio sobre |a violencia y el acoso, 2019 (nam. 190)
yla Recomendacién sobre la violencia y el acoso, 2019
(nim. 206), adoptados recientemente, se aplican a todos
los sectores, ya sean privados o pablicos, tanto en la
economia formal como en la informal.

Los trabajadores del transporte pueden encontrarse
en primera linea de la prestacion de servicios durante
la pandemia y correr un alto riesgo de enfermedad
grave. Deberia tenerse en cuenta que, e€n algunos paises
de altos ingresos, el sector tiene una mano de obra
envejecida que podria ser mas vulnerable alos efectos
de la COVID-19. Los riesgos profesionales pueden incluir
afios de exposicién a los gases de diesel y/o agentes
infecciosos o a una calidad de aire insegura durante las
congestiones de trafico 3°. Son riesgos profesionales que
pueden afectar alas condiciones de salud preexistentes,
lo que hace que algunos trabajadores sean mas
susceptibles a las enfermedades respiratorias #°.

Algunos trabajadores suelen estar estresados por su
temor a contraer el virus, mientras que a otros les
preocupa transmitirlo a sus familiares y

amigos #'. En particular en el caso de los trabajadores
mdviles (conductores) y otro personal que no trabaja en
oficinas {por ejemplo, los trabajadores de almacenes o
depésitos), la comunicacién, tanto a nivel de empresa
como de equipo, sigue siendo de vital importancia 2. La
pandemia también ha agravado condiciones comunes

33 Otras orientaciones internacionales: OMS, Consideraciones relativas a las medidas de salud publica y sociales en el lugar de trabajo en el contexto de a
COVID-19: anexo a las consideraciones relativas a los ajustes de las medidas de salud pablica y sociales en el contexto de la COVID-19), 10 de mayo de 2020.

34 Convenio n0m.155 de la OIT, art. 20.
35 Mihadi.

36 OMS, “Cansejos para la poblacién sobre el nueve coronavirus (2019-nCoV): cudndo y como usar mascarilla”, s.f.
37 Bernetta Harting, “Staff management during COVID-19", UITP webinar, 1 de abril de 2020.

3

3]

“France: Bus driver dies after ‘attack over face masks’ in Bayonne”, BBC News, 10 de julio de 2020.

39 Laura Bliss, “Hit Hard by Covid-19, Transit Workers Call for Shutdowns”, Bloomberg Citylab, 13 de abril de 2020.

40 Bliss.
41 Kenny.
42 Kenny.
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de salud mental, como la ansiedad y la depresién, en
particular para los trabajadores de primera linea 43.
Los directivos deben estar preparados para mantener
conversaciones con tacto y que brinden ayuda con los
trabajadores y encontrar medios innovadores para
comunicarse, interactuar y colaborar con ellos (por
ejemplo, mediante mensajes de textoy comunidades
en linea) *. Se necesita una comunicacion adecuada y
regular entre los operadores y sus trabajadores para
levantar su estado de dnimo, fomentar el autocuidado,
potenciar el espiritu de equipo, y protegerlos y
tranquilizarlos .

En algunas ciudades, la tasa de mortalidad de los
trabajadores del transporte a causa de la COVID-19
puede estar siguiendo el ritmo de la de los equipos de

respuesta inicial #, Los conductores de autobuses, taxis
y servicios de e-hailing son especialmente vulnerables

al nuevo coronavirus en 2020. Durante la pandemia,

han perdido lavida: 131 trabajadores en la Ciudad de

Nueva York {a 27 de agosto), 34 trabajadores en Londres

{a 27 de julio), diez conductores de taxis y limusinas que
prestaban sus servicios en el Aeropuerto Internacional
Pearson de Toronto (a 5 de mayo), dos conductores de
autobuses de transito rapido en Bogota, (a 26 de julio),
almenos 11 en Ciudad de México (a 4 de mayo), y nueve
trabajadores de transportes en Paris (a 13 de mayo).

Sin embargo, hay pocos o ningun dato que permita
calibrar plenamente el impacto de la pandemia en los
servicios informales, no sindicalizados, concesionados y
contratados.
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» 2. Respuestas de los mandantes y los interlocutores sociales

asentamientos informales, sin olvidar las
restricciones de transito y de distanciamiento fisico.

El didlogo y las respuestas tripartitas, con la participacién
de trabajadores, empleadores y gobiernos, asi como la
negociacién colectiva entre empleadores y trabajadores,
son fundamentales para hacer frente a las consecuencias
de la pandemia. Las medidas adoptadas por los mandantes

Otras organizaciones intergubernamentales:
P El Foro Internacional de Transporte de la OCDE ha

de la OIT se han centrado en general en tres objetivos
inmediatos: proteger a los trabajadores en el lugar de

trabajo; apoyar alas empresas y prestar apoyo financieroy,
en el caso de los gobiernos, adoptar medidas para mitigar

el impacto en este sector fundamental.

Respuestas y recursos sectoriales
en el plano internacional

Los documentos de orientaciones y las bases de datos
internacionales mas relevantes relacionados con el
transporte incluyen los siguientes:

Organos de las Naciones Unidas:

P La OITyla Comisién Econémica de las Naciones
Unidas para Europa han publicado un informe
titulado jobs in Green and Healthy Transport.

P El Programa de las Naciones Unidas para los
Asentamientos Humanos ha publicado un
documento de Mensajes clave y el Plan de respuesta
COVID-19 que recomiendan que se preste apoyo
alos gobiernos locales en la gestién de la movilidad
y el transporte urbanos seguros, centrandose en
los que prestan servicios a las comunidades en los

43 Kenny.

44 Kenny.
45 Kenny.

publicado un informe titulado Re-spacing our Cities
for Resilience.

Llamamientos a la accion:
interlocutores sociales
sectoriales

Las organizaciones internacionales de empleadores

y de trabajadores a nivel de sector han colaborado a
través del didlogo social para abordar las cuestiones
relativas a la COVID-19 de manera eficiente y eficaz.
La Unién Internacional de Transportes Publicos (UITP),
la Federacion Internacional de Trabajadores del
Transporte (ITF), la Unién Internacional de Ferrocarriles,
y Ciudades y Gobiernos Locales Unidos han publicado
una declaracién conjunta que proporciona orientaciones
de politica y prdcticas éptimas para hacer frente a la
pandemia. La declaracién subraya que “asegurar la
continuidad de los servicios de transporte publicoy

de movilidad local es esencial para la sociedad y la
economia”. También pone de relieve la necesidad de
prestar apoyo financiero y garantizar el suministro de
equipos y productos de proteccion adecuados a los
operadores de transporte publico y de movilidad local y
asus trabajadores.

46 "ATUs International President Costa on why transit workers need more COVID-19 protection”, Spectrurm News (Youtube), 2020.

IOICIORCRC)



» MERTS/20XX/X

P Notainformativa sectorial de la OIT:

La COVID-19 y los servicios de transporte urbano de pasajeros

UITP

La UITP ha publicado Gestién de COVID-19,
Directrices para operadores de transporte ptblico
en ocho idiomas, que ofrece recomendaciones
sobre preparacién, proteccién personal, reduccién
del contacto y servicio reducido en el contexto de

la pandemia. También ha publicado una nota titulada
Pandemia del COVID-19: Reaniudacién de los servicios

de transporte ptiblico después del confinamiento,

y ha elaborado una paginainformativa que incluye
hojas informativas, debates e intercambios de
informacién. Su Comité de recursos humanos
analizay elabora resefias para sus miembros

sobre cuestiones relacionadas con la fuerza de
trabajo. También ha lanzado una campafia llamada
“Guardianes de |la movilidad”, para poner de relieve el
papel fundamental que desempefian los trabajadores
del transporte urbano como trabajadores de primera
linea. En |a seccién de noticias de su sitio web ha
publicado una lista de los principales desafios
futuros. Junto con la Comisién de Transportes

y Turismo del Parlamento Europeo, también ha
publicado una declaracién conjunta de apoyo al
sector del transporte publico local. En agosto de 2020
lanzo otra campafia llamada “Back to Better Mobility”,
que tiene como objetivo «devolver las ciudades a las
personass.

ITF

La ITF ha hecho hincapié en que las normas
internacionales del trabajo y la proteccién de los
derechos del trabajo en vigor son decisivas para el
€xito de los esfuerzos por contener la

COVID-19. Entre las respuestas intersectoriales de
amplio alcance se incluye el COVID-19 information
huby un llamamiento a la accion, COVID-19:
Reivindicaciones de la ITF para los Gobiernos y los
empleadores de todo el mundo. La ITF ha publicado
una carta mundial de reivindicaciones para que los
trabajadores del transporte urbano trabajen en
condiciones de seguridad, la carta se centra en seis
puntos:

» EPP adecuadosy apropiados;

p condiciones de trabajo que minimicen la
transmision y faciliten el distanciamiento social;

P acceso a medidas de salud que protejan a las
personas vulnerables y enfermas;

P reconocimiento del papel fundamental de los
trabajadores del transporte plblico;

P informacién e informes periédicos sobre los
riesgos en el lugar de trabajo y la salud de la
fuerza de trabajo, y

P los derechos sindicales

Alianzade Tranviarios de México 2020

Conductor de trolebus en la Ciudad de México

Especificamente para el sector del transporte
urbano, la ITF ha publicado un documento titulado
Urban transport workers: Key to COVID response

and recoveryy ha actualiza periddicamente su
plataforma de informacién. También ha publicado El
Covid-19 y el acceso a instalaciones sanitarias para

los trabajadores y trabajadoras del transporte, que
incluye una lista de control. Ha publicado asimismo
un documento en el que se detallan las repercusiones
especificas y adicionales de la pandemia en las
mujeres en forma de declaracién, Trabajadoras del
transporte: derechos y COVID-19, y una carta de
reivindicaciones de |os trabajadores y |as trabajadoras

informales, donde se eshozan los derechos basicos
de los trabajadores del sector informal, incluida la
salud y la seguridad.
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Paises en accién: Respuestas
nacionales

La mayoria de los gobiernos ha declarado algunos
o todos los medios de transporte urbano como
servicios esenciales ¥, Los gobiernos, tanto
municipales como federales, han adoptado diversas
medidas para mitigar las repercusiones financieras
de la COVID-19 en el bienestar, los medios de vida

y las condiciones de trabajo de los trabajadores de
los servicios de transporte urbano de pasajeros. Las
medidas de apoyo alos trabajadores se centran en

el espacio de trabajo, en mejoras operativas, o en
modalidades de trabajo alternativas (que incluyen
horarios revisados o teletrabajo siempre que sea
posible). Se necesitard més apoyo financiero para

los trabajadores y operadores informales, pero éste
deberd adaptarse a sus circunstancias particulares
(tal vez no tengan, por ejemplo, conexién a Internet o
cuentas bancarias). Algunas de las medidas concretas
relativas a las mejoras operacionales y del lugar de
trabajo en el transporte urbano de pasajeros son las
siguientes:

b medidas de proteccién de los trabajadores,
incluidos EPP, limpieza y desinfeccién de los
suministros, separadores, barreras fisicas o

acordonamiento de |as zonas de los conductores,
limpieza y desinfeccién de los “puntos de contacto”
de los vehiculos y cierre de los puestos de venta de
titulos de transporte y de informacién;

P medidas para los vehiculos y las operaciones,
incluidos protocolos de limpieza, billetes
electrénicos o sin cobro de tarifa (s6lo embarque
por la puerta media o traseray), reduccién de los
servicios, sistemas de ventilacién, equipos
estaticos;

P respuestas financieras clave de las ciudades/pafses
a la crisis en el transporte urbano de pasajeros,
como paquetes financieros, aplazamiento de los
créditos, suspension del pago de los préstamos,
subsidios, complermnento de peligrosidad, primas
Unicas a los héroes y prestaciones por
fallecimiento. En varias ciudades/paises, las
personas encargadas de la adopcién de
decisiones, los empleadoresy los sindicatos se
han reunido para sefialar a la atencion la
necesidad urgente de que el gobierno
proporcione ayuda financiera al sector, y

P establecimiento de comités sectoriales/nacionales
de seguridad y salud en el trabajo para garantizar
un trabajo seguro para los trabajadores
esenciales.

» 3. Herramientas y respuestas de la OIT

Normas internacionales
del trabajo y herramientas
relacionadas

Las hormas internacionales del trabajo ofrecen
una base probada y fiable para las respuestas

de politica y para una recuperacién sostenible y
equitativa *. Las normas internacionales del trabajo
y el Programa de Trabajo Decente de la OIT con sus
cuatro pilares, a saber, el empleo, la proteccién social,
el didlogo social y los derechos en el trabajo, son
importantes piedras angulares de la

Agenda 2030 ®°. Ya se ha hecho referencia
anteriormente a una serie de normas de seguridad
ysalud en el trabajo y otras normas de la OIT. En

los parrafos que figuran a continuacién se incluyen
recursos adicionales.

47 Filipinas, Malasia, Viet Nam y Tailandia interrumpieron los servicios de taxi, ya que no se consideraban esenciales. Jaspal Singh, “ULTP Contribution”,

En 2015, la Conferencia adopté la Recomendacién
sobre la transicién de la economia informal a

la economia formal, 2015 (ham. 204), que en

gran medida se aplica al empleo en los servicios

de transporte urbano de pasajeros. Ademas, la
Recomendacion sobre los pisos de proteccion social,
2012 (ndm. 202) y el Convenio sobre |a seguridad
social (norma minimaj, 1952 (nam. 102) proporcionan
orientacion para el establecimiento y mantenimiento
de sistemas de proteccién social amplios, incluidos los
pisos de proteccion social, a fin de prevenir las crisis,
permitir la recuperacién y fomentar la resiliencia.

La OIT ha establecido que ocho convenios son
«fundamentales». Los convenios fundamentales
son los que abarcan temas considerados principios
y derechos fundamentales en el trabajo, a saber,

la libertad sindical y el reconocimiento efectivo del
derecho de negociacion colectiva; la eliminacién de

What Are Transportation Regulators Doing to Respond to COVID-19? Webinar of the International Association of Transport Regulators, 30 de abril

de 2020.

48 ILO, “Por gué las Normas Internacionales del Trabajo son importantes en una crisis sanitaria publica” (video), 27 de marzo de 2020.

49 Comunicado de prensa de las Naciones Unidas, President Stresses Central Role of Decent Work in Fighting Poverty, Inequality, as General Assembly

Marks International Labour Organization Centenary, 10 de abril de 2019. Despldcese hacia abajo en |a pantalla para leer la contribucién de Guy Ryder.
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toda las formas de trabajo obligatoria u forzoso; la
abolicion efectiva del trabajo infantil, y la eliminacién
de la discriminacién en materia empleo y ocupacién,
Ademas, la OIT ha publicado una Hoja de datos sobre
las Normas de [a OIT y el COVID-18, que recoge las
preguntas y respuestas mas frecuentes relacionadas
con las normas internacionales del trabajo.

La Recomendacién sobre el empleo y el trabajo
decente para la paz y la resiliencia, 2017 (nam.

205) se aplica a todos los sectores y reconoce

la importancia de contar con servicios publicos
accesibles y de calidad en la recuperacién
econdémica. La OIT ha publicado orientaciones y

una serie de notas técnicas y sectoriales sobre la
pandemia de COVID-19 basadas en cuatro pilares
fundamentales. La Nota de politicas de |a OIT, Marco
de politicas para mitigar el impacto econémico

y social de la crisis causada por la COVID-19
proporciona orientaciones sobre estos cuatro pilares
y ayuda a entenderlos mejor.

Las Conclusiones relativas a la promocién de
empresas sostenibles (2007) incluyen orientaciones
sobre el entorno propicio para las empresas
sostenibles. Comprende un conjunto de condiciones
que generalmente se consideran esenciales. Estas
condiciones estdn interrelacionadas y se refuerzan
mutuamente para fomentar “la inversion, la iniciativa
empresarial, los derechos de los trabajadores y

la creacidn, el crecimiento y el mantenimiento de
empresas sostenibles, conciliando las necesidades

y los intereses de la empresa con la aspiracién de la
sociedad de seguir un modelo de crecimiento que
respete los valores y principios del trabajo decente,

la dignidad humana y la sostenibilidad del medio
ambiente.”

Regresar al trabajo de forma segura: Guia para los
empleadores sobre la prevencién de Ja COVID-19
es una guia elaborada por la Oficina de Actividades
paralos Empleadores de la OIT. Contiene
recomendaciones sobre practicas y estrategias en
materia de salud y sequridad para la prevencién

de la COVID-19. La publicaci6n tiene por objeto
proporcionar directrices e informacién general a los
empleadores sobre |a forma de evitar la propagacion
delvirus en el lugar de trabajo a fin de que los
trabajadores puedan reincorporarse a la actividad
laboral en condiciones de sequridad, manteniendo

al mismo tiempo al miimo posible el riesgo de
contaminacion. También facilita algunas ideas sobre
cémo proteger la salud mental y el bienestar de los
trabajadores durante la pandemia.

Recursos sectoriales de la OIT

Si bien la OIT no tiene normas especificas para
todos los modos de transporte urbano, todos los
trabajadores del transporte estan amparados
por los principios y derechos fundamentales

en el trabajo y, cuando se ratifican, por muchos
otros convenios de la OIT que abordan cuestiones
importantes, como la seqguridad y salud en el
trabajo, el tiempo de trabajo y la seguridad
social, entre otros. Los Estados tienen el deber

de garantizar que los principios y derechos
fundamentales en el trabajo y los convenios
internacionales del trabajo ratificados protejan y se
apliquen a todos los trabajadores.

En varias comisiones y reuniones de la OIT se han
examinado cuestiones sobre las condiciones de
trabajo de los conductores de transporte urbano y
por carretera y se han publicado orientaciones al
respecto que son pertinentes para los esfuerzos
encaminados a protegerlos en el contexto de la
COVID-19 %0, Los principales instrumentos sectoriales
sobre la industria incluyen:

P El Convenio sobre duracién del trabajo y periodos
de descanso {transportes por carretera), 1979
(nim. 153) y la Recomendacién sobre duracién
del trabajo y periodos de descanso (transportes
por carretera), 1979 (ndm. 161), que establecen
normas de referencia para la duraciéon del trabajo
y de la conduccion en el sector del transporte por
carretera.

P La Recomendacion sobre la inspeccién del trabajo

(minas y transporte), 1947 (ndm. 82), queinsta a
los gobiernos a aplicar a las empresas de
transporte sistemas de inspeccion del trabajo
apropiados que garanticen el cumplimiento de las
disposiciones legales referentes a las condiciones
de trabajo y protejan a los trabajadores en el
ejercicio de su profesion.

Una Reuni6én técnica sobre el futuro del trabajo
decente y sostenible en los servicios de transporte
urbano estd programada para febrero de 2021 3.
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50 Comunicado de prensa de las Naciones Unidas, President Stresses Central Role of Decent Work in Fighting Poverty, Inequality. as General Assembly
Marks International Labour Organization Centenary, 10 de abril de 2019. Despldcese hacia abajo en |a pantalla para leer la contribucién de Guy Ryder.
51 Pendiente de la decision del Consejo de Administracién de la OIT.
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Informacioén adicional

La pagina web de la OIT, La COVID-19y el mundo
del trabajo: Impacto sectorial, respuestas y
recomendaciones, ofrece enlaces a recursos clave,
que incluyen:

P herramientas e instrumentos sectoriales de la OIT;

P declaraciones conjuntas y llamamientos a la accién
para combatir la COVID-19, y

P alianzas de la OIT para luchar contra el virus, sector
por sector.

Contactos Organizacion Internacional del Trabajo Departamento de Politicas Sectoriales
Route des Morillons 4 E: covidresponsesector@ilo.org

CH-1211 Ginebra 22
Suiza

@ Organizacién Internacional del Trabajo 2020
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