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 Introducción 

En su 335.ª reunión (marzo de 2019), el Consejo de Administración de la Oficina 
Internacional del Trabajo aprobó la propuesta de programa de reuniones sectoriales mundiales 
para 2020-2021, en consonancia con la recomendación de los órganos consultivos sectoriales, en 
la que figuraba una reunión técnica sobre el futuro del trabajo decente y sostenible en los 
servicios de transporte urbano 1. En su 337.ª reunión (octubre-noviembre de 2019), el Consejo de 
Administración aprobó la propuesta relativa a la finalidad de dicha reunión 2, a saber, «discutir[án] 
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 
adopción de conclusiones, en particular de recomendaciones relativas a actividades futuras» 3. 
También aprobó la propuesta relativa a la composición de la reunión, en la que participarán 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 Administración, consejeros técnicos y observadores de organizaciones 
internacionales oficiales y de organizaciones internacionales no gubernamentales. 

Este informe se publica bajo la dirección de la Oficina Internacional del Trabajo. Ha sido 
elaborado para su utilización como base de las discusiones que tendrán lugar en la reunión 
técnica sobre el futuro del trabajo decente y sostenible en los servicios de transporte urbano, cuya 
celebración está prevista en Ginebra del 30 de agosto al 3 de septiembre de 2021. Su contenido 
se centra, en particular, en los trabajadores del «transporte público» 4, los trabajadores «móviles» 
y los trabajadores del «transporte informal» 5  en lo que se refiere al transporte urbano de 
pasajeros. Conforme al objetivo de la reunión, no se incluye el estudio de las condiciones laborales 
de los trabajadores de los servicios de transporte urbano de mercancías. 

En la primera parte se examinan la naturaleza, la estructura y las condiciones económicas 
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 desempeña un papel fundamental para superar la exclusión social, 
empoderar a las mujeres mediante el acceso al empleo y mejorar la vida de las poblaciones 
vulnerables. En la segunda parte se aporta información acerca de los factores que generan 

 
1 GB.335/PV, párr. 725, g). 
2 GB.337/PV, párr. 627, d). 
3 GB.337/POL/2, 5. 
4 Según el Programa de las Naciones Unidas para los Asentamientos Humanos (ONU-Hábitat), SDG Indicators Metadata 
Repository – Target 11.2, 2016, 3, «el transporte público se define como un servicio colectivo de transporte de pasajeros 
disponible para toda la población. Comprende automóviles, autobuses, trolebuses, tranvías, 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 vehículos 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 vehículos de tres ruedas, etc. El concepto de transporte público hace referencia a un servicio público, 
considerado como un bien público, 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». 
5 Según la definición formulada por Robert Cervero, Informal Transport in the Developing World (ONU-Hábitat, 2000),1-3, 
«los servicios de pequeña escala prestados por operadores privados reciben distintas denominaciones, como ῾transporte 
paralelo᾿, ̔ transporte de bajo costo᾿ y ̔ transporte informal᾿». Incluyen servicios de vehículos motorizados o no motorizados 
bajo demanda y hacen referencia principalmente al «contexto en el que opera este sector, informal e ilícito, un tanto en 
segundo plano y fuera del sector de transporte público autorizado oficialmente». 

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 relación con los avances tecnológicos, los cambios 
demográficos y la urbanización, el cambio climático y la globalización. Así, 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 protección social, el diálogo 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 exclusión social 6. Las ciudades y las aglomeraciones urbanas desempeñan una 
función 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, así como 
la salud, la justicia social y la igualdad de género en las ciudades. La movilidad sostenible 
en las ciudades será cada vez más importante, habida cuenta del compromiso central de la 
Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible de no dejar a nadie atrás. 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 básicos, igualdad de acceso y prestación de servicios públicos 

2. Los servicios de transporte urbano de pasajeros tienen un efecto catalizador y habilitador 
de otros derechos, como el derecho al desarrollo económico, social y cultural. Según el 
Programa de Hábitat, los servicios e infraestructuras de transporte constituyen un servicio 
básico al que todas las personas deberían 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 coordinación de los 
Gobiernos 7. De hecho, en algunos países, a veces sucede que los servicios informales de 
transporte urbano de pasajeros están más extendidos que el transporte público formal. En 
el anexo I se proporciona una visión general del porcentaje de utilización de los principales 
medios de transporte para satisfacer las necesidades de movilidad individual en ciudades 
seleccionadas. 

3. La titularidad y/o la gestión de los servicios de transporte urbano de pasajeros puede ser 
de carácter público o privado. «Los datos de que se dispone muestran que no hay 
correlación necesaria entre eficiencia y calidad de los servicios públicos, por una parte, y, 
por otra, la descentralización y la privatización. En algunos casos se han conseguido 
mejoras en la calidad y eficiencia de los servicios públicos. Los casos en que las reformas 
han arrojado resultados positivos son aquellos en que se ha recurrido a un amplio diálogo 
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 (Hábitat II), A/CONF.165/14, 
1996, párr. 84. 

https://sustainabledevelopment.un.org/content/documents/2375Mobilizing%20Sustainable%20Transport.pdf
https://sustainabledevelopment.un.org/content/documents/2375Mobilizing%20Sustainable%20Transport.pdf
https://undocs.org/en/A/CONF.165/14
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calidad de los servicios públicos e incluso a un aumento de los costos» 8. En los últimos años, 
en algunos países se ha recuperado el control y la gestión públicos de una serie de servicios 
de transporte público que antes estaban privatizados(remunicipalización) 9. 

Ciudades sostenibles 

4. Para lograr que las ciudades y las comunidades sean sostenibles es imprescindible que 
existan sistemas sostenibles de transporte urbano de pasajeros 10. En 2015, esta cuestión 
se integró en el ODS 11 —Lograr que las ciudades y los asentamientos humanos sean 
inclusivos, seguros, resilientes y sostenibles—, en el que figura como meta específica, según 
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 aquí a 2030, proporcionar acceso a sistemas de 
transporte seguros, asequibles, accesibles y 
sostenibles para todos y mejorar la seguridad vial, en 
particular mediante la ampliación del transporte 
público, prestando especial atención a las necesidades 
de las personas en situación de vulnerabilidad, las 
mujeres, los niños, las personas con discapacidad y las 
personas de edad 

Proporción de la población que tiene fácil 
acceso al transporte público, desglosada 
por sexo, edad y personas con 
discapacidad 

 

5. La Nueva Agenda Urbana fue aprobada por la Conferencia de las Naciones Unidas sobre la 
Vivienda y el Desarrollo Urbano Sostenible (Hábitat III) en Quito, Ecuador, el 20 de octubre 
de 2016. En esta agenda se reconoce el vínculo entre la urbanización racional y el desarrollo, 
así como el papel central que desempeñan la movilidad y el transporte sostenibles y 
accesibles, basados en una planificación innovadora e inclusiva, la formalización, la justicia 
ambiental, la integración territorial, la acción climática, la salud pública y la seguridad. 

Seguridad vial 

6. Más de 1,35 millones de personas mueren cada año como consecuencia de accidentes de 
tránsito, más del 90 por ciento de los cuales tienen lugar en países de ingresos bajos y 
medianos 11. 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 descentralización y la privatización en los servicios municipales», en Nota 
sobre las labores: Reunión paritaria sobre la incidencia de la descentralización y la privatización en los servicios municipales, 
JMMS/2001/10, 2001,33-38, párr. 4. 
9 Satoko Kishimoto, Olivier Petitjean y Lavinia Steinfort, Remunicipalización: Cómo ciudades y ciudadanía están escribiendo el 
futuro de los servicios públicos, Transnational Institute, 2017, 6. Véase también Naciones Unidas, Informe del Relator Especial 
sobre la extrema pobreza y los derechos humanos, A/73/396, 2018, párr. 12. 
10 Unión Internacional de Transportes Públicos (UITP), Mobility and the SDGs: A Safe, Affordable, Accessible and Sustainable 
Transport System for All, mayo de 2019, 2. 
11 Organización Mundial de la Salud, «Accidentes de tránsito», Nota descriptiva, 2018. 

https://www.ilo.org/public/libdoc/ilo/2002/102B09_24_span.pdf
https://www.ilo.org/public/libdoc/ilo/2002/102B09_24_span.pdf
https://www.tni.org/files/publication-downloads/remunicipalizacion_como_ciudades_y_ciudadania_estan_escribiendo_el_futuro_de_los_servicios_publicos.pdf
https://www.tni.org/files/publication-downloads/remunicipalizacion_como_ciudades_y_ciudadania_estan_escribiendo_el_futuro_de_los_servicios_publicos.pdf
https://undocs.org/es/A/73/396
https://undocs.org/es/A/73/396
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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 aquí a 2020*, reducir a la mitad el número de 
muertes y lesiones causadas por accidentes de tráfico 
en el mundo 

Tasa de mortalidad por lesiones debidas a 
accidentes de tráfico 

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

7. 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 12. 

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 niñas, es un requisito necesario para alcanzar los demás ODS; la 
ampliación y la mejora de los servicios de transporte urbano de pasajeros pueden ayudar a 
hacer realidad estos objetivos 13. En los países de ingresos bajos y medianos, en particular, 
las mujeres dependen en gran medida del transporte público, pero los obstáculos 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 atención de salud, la educación y el 
lugar de trabajo, entre otras necesidades 14. Por el contrario, la disponibilidad de servicios 
de transporte seguros y fiables favorece el acceso a oportunidades sociales y económicas. 

1.2. Tipos de servicios y distribución modal 

9. La mayoría de las ciudades disponen de diversos sistemas de transporte formal y/o informal, 
de carácter heterogéneo 15. La variedad de modos de transporte, su funcionamiento y sus 
servicios dependen del nivel de urbanización, de la densidad urbana y de las redes de 
transporte, así como de factores culturales 16. Existen notables diferencias entre los países 
e incluso entre las ciudades; en efecto, cada país o ciudad posee un ecosistema propio en 
el que se combinan servicios diferentes, desde el transporte público colectivo a sistemas 
secundarios y servicios especializados o de pequeña escala. El Programa de las Naciones 
Unidas para los Asentamientos Humanos (ONU-Hábitat) describe el transporte público 
como un bien público y lo define como un servicio de transporte colectivo de pasajeros 
disponible para toda la población que comprende automóviles, autobuses, trolebuses, 
tranvías, trenes, metros y transbordadores que son compartidos por personas que no se 

 
12 Según se define en el Protocolo de 2002 relativo al Convenio sobre seguridad y salud de los trabajadores, 1981, art. 1. 
13 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. 
14 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. 
15 Robert B. Potter y Sally Lloyd-Evans, The City in the Developing World (Londres: Routledge, 1998), 119. 
16 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. 

https://www.ilo.org/dyn/normlex/es/f?p=NORMLEXPUB:12100:0::NO::P12100_INSTRUMENT_ID:312338
https://www.unwomen.org/en/digital-library/multimedia/2017/7/infographic-spotlight-on-sdg-5
https://www.un.org/womenwatch/feature/urban/factsheet.html#section9
https://www.inderscienceonline.com/doi/pdf/10.1504/IJATM.2014.065290
https://www.inderscienceonline.com/doi/pdf/10.1504/IJATM.2014.065290
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conocen, sin previo acuerdo 17 . Los servicios de transporte público representan en 
promedio alrededor del 16 por ciento de todos los desplazamientos que se realizan 
diariamente en el planeta 18. 

10. En las grandes ciudades, los proyectos de infraestructura para el transporte público 
colectivo (especialmente el ferrocarril o el metro) son costosos y políticamente complejos, 
y su planificación, financiación y ejecución suelen llevar muchos años 19. En general, son los 
operadores de transporte público o privado formales y, en ciertos casos, las grandes 
empresas, quienes ofertan los distintos tipos de transporte público colectivo. En el anexo II 
se aporta información sobre la distribución modal de la demanda total de transporte 
público en ciudades seleccionadas. 

11. En algunas ciudades, los operadores de pequeña escala prestan más de la mitad o incluso 
la totalidad de los servicios de transporte urbano de pasajeros (véase el anexo I) 20. Las 
operaciones de transporte de pequeña escala (o transporte urbano artesanal), ya sean 
formales o informales, están muy extendidas en los países de ingresos bajos y medianos. 
Los vehículos que se utilizan suelen ser autobuses, microbuses, camionetas convertibles, 
automóviles, vehículos de tres ruedas y motocicletas. En algunos países, la regulación de 
estas actividades es escasa o inexistente, y estas pueden ser preponderantemente 
informales 21. Los itinerarios y los horarios pueden ser fijos, semifijos o variables 22. En el 
anexo III se incluye un léxico no exhaustivo a este respecto. 

1.3. Estructura 

12. La organización de los servicios de transporte urbano de pasajeros varía 
considerablemente de un país a otro, e incluso de una ciudad a otra 23. 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 está organizada la financiación del 
transporte público, la titularidad y la estructura de los operadores de transporte, el carácter 
de la relación entre las autoridades y los operadores de transporte y la manera en que se 
establece tal relación, y la posible utilización de mecanismos competitivos en el marco de 
un régimen regulatorio 24. Los procesos rápidos de urbanización pueden agravar la falta de 
capacidad institucional de las autoridades encargadas del transporte público para 
responder a la creciente demanda de estos servicios en las ciudades 25. 

 
17 ONU-Hábitat, SDG Indicators Metadata Repository, 3. 
18 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. 
23 Didier Van de Velde et al., Contracting in Urban Public Transport (Comisión Europea, 2008), 4. 
24 Van de Velde et al., Contracting in Urban Public Transport. 
25 Slobodan Mitrič, A Framework for Urban Transport Projects: Operational Guidance for World Bank Staff, Transport Paper 15, Banco 
Mundial, 2008, 3. 

https://www.c40knowledgehub.org/s/article/How-to-make-public-transport-an-attractive-option-in-your-city?language=en_US
https://www.c40knowledgehub.org/s/article/How-to-make-public-transport-an-attractive-option-in-your-city?language=en_US
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/themes/urban/studies/doc/2008_contracting_urban_public_transport.pdf
https://openknowledge.worldbank.org/bitstream/handle/10986/17411/430260NWP0Urba10Box327344B01PUBLIC1.pdf?sequence=1&isAllowed=y
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13. El grado en que el sector privado debería participar en la prestación de los servicios de 
transporte urbano de pasajeros es una cuestión crucial de política pública 26 . El sector 
privado puede intervenir de diversas formas, entre ellas mediante el establecimiento de 
alianzas público-privadas, la subcontratación, la externalización y la franquicia. La demanda 
de movilidad en las ciudades que experimentan un rápido proceso de urbanización, junto 
con las reducciones en el gasto público y los déficits crecientes, han llevado a las 
autoridades públicas a recurrir más a menudo al sector privado para prestar estos 
servicios 27 . Conviene que las autoridades públicas ejerzan una supervisión eficaz para 
reafirmar el control sobre estos procesos, en la perspectiva de prestar servicios de 
transporte público de calidad 28 . Sin embargo, esto puede comportar dificultades para 
algunas autoridades que no tienen la capacidad de ejercer la supervisión necesaria debido 
a la falta de recursos o a la inviabilidad de vigilar a proveedores privados muy dispares 29. 

14. Existe un amplio abanico de regímenes de prestación de servicios de transporte público, 
como el suministro de servicios a nivel interno, las licitaciones y los contratos privados 30. 
En el gráfico 1 se exponen las formas de organización y los marcos regulatorios más 
habituales en el transporte público. En algunos casos, las funciones de adquisición de 
equipos de transporte y de contratación de la prestación de servicios pueden estar 
estrechamente relacionadas 31 . Los sistemas de gobernanza de las adquisiciones, las 
licitaciones y la contratación articulan las preferencias de desarrollo de los países 32  y 
pueden determinar el impacto laboral, social y ambiental del sector. A veces comprenden 
cláusulas laborales, criterios sociales o la obligación de utilizar tecnologías más ecológicas 
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 descentralización y la privatización en los servicios municipales: Informe para el debate de la Reunión 
paritaria sobre la incidencia de la descentralización y la privatización en los servicios municipales, JMMS/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, párr. 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. 
31 Eric Trel, «Public Transport Regulation and Contracting», diaporama para el taller de formación de la UITP organizado 
en Johannesburgo, Sudáfrica, 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 (Organización de las Naciones Unidas para el Desarrollo Industrial, 
2017). 

https://openknowledge.worldbank.org/handle/10986/20950
https://www.ilo.org/public/libdoc/ilo/2001/101B09_201_span.pdf
https://www.ilo.org/public/libdoc/ilo/2001/101B09_201_span.pdf
https://www.tandfonline.com/doi/full/10.1016/j.polsoc.2008.09.007
https://www.researchgate.net/publication/227627109_Competitive_Tendering_as_a_Contracting_Mechanism_for_Subsidising_Transport_The_Bus_Experience
https://www.researchgate.net/publication/227627109_Competitive_Tendering_as_a_Contracting_Mechanism_for_Subsidising_Transport_The_Bus_Experience
https://www.slideshare.net/EricTrel/public-transport-regulation-and-contracting-eric-trel-uitp-training-oct-2014
https://www.unido.org/api/opentext/documents/download/9921981/unido-file-9921981
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 Gráfico 1. Formas de organización en el transporte público 

 

Fuente: Eric Trel, «Public Transport Regulation and Contracting», diaporama para el taller de formación de la Unión 
Internacional de Transportes Públicos (UITP) organizado en Johannesburgo, Sudáfrica, 10-14 de octubre de 2014. 

15. Las autoridades de transporte han tenido que hacer frente a la disminución creciente de la 
calidad y la adecuación de los servicios de transporte urbano de pasajeros 33. Tienen la tarea 
de crear entornos propicios que fomenten el espíritu empresarial de los operadores, 
garanticen el cumplimiento de la dimensión social y de servicio público 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 35 . En los países de ingresos bajos o medianos, en 
particular, puede ser muy complicado buscar el equilibrio entre la seguridad pública y las 
expectativas de la población, a la vez que se transfieren los riesgos 36. Cada vez más, los 
contratos de prestación de servicios de transporte en autobús incluyen cláusulas 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 37. 

1.4. Financiación y condiciones económicas 

Financiación mediante créditos 

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

 
33 OIT, La incidencia de la descentralización y la privatización en los servicios municipales, JMMS/2001, 10. 
34 Trel, «Public Transport Regulation». 
35 Trel, «Public Transport Regulation». 
36 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. 
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https://www.slideshare.net/EricTrel/public-transport-regulation-and-contracting-eric-trel-uitp-training-oct-2014
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de una inversión 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 inversión suele financiarse en gran medida con créditos a largo plazo, 
de manera que el costo de la infraestructura pueda reembolsarse mediante la acumulación 
progresiva de los beneficios obtenidos 38. Algunas ciudades cuentan además con modelos 
públicos de financiación estructurados que han producido buenos resultados. 

17. La financiación mediante créditos es especialmente importante para los países de ingresos 
bajos y medianos, que disponen de un capital limitado, pero cuyas necesidades de 
desarrollo son considerables. Sin embargo, en muchos países, este tipo de financiación e 
inversión suele estar limitado por la dificultad o el costo del acceso al crédito (debido a la 
baja calificación crediticia), los altos tipos de interés, la escasa capacidad para llegar a 
acuerdos de financiación, la corrupción o una legislación que limita los niveles de 
endeudamiento de las ciudades y los estados 39. 

Subvenciones 

18. Durante mucho tiempo, las subvenciones al transporte público metropolitano han 
suscitado controversia 40. Sin embargo, la mayoría de las subvenciones al transporte público 
pueden justificarse por motivos sociales o de igualdad 41. Para ser sostenible, la movilidad 
urbana precisará de subvenciones (de capital y/o de funcionamiento), en la medida en que 
la mayor parte de los sistemas de transporte público colectivo de todo el mundo no 
consiguen cubrir los gastos de funcionamiento, y mucho menos los gastos de capital, 
únicamente mediante los ingresos tarifarios 42. Por ejemplo, se estima que en 2015, en 
Francia, los usuarios tan solo sufragaban un 12 por ciento del costo de la prestación de 
servicios de transporte urbano en las redes sin tranvía o metro, un 20 por ciento en grandes 
redes provinciales que disponen de metro o tranvía, y un 38 por ciento en la región de 
París 43. En muchos países, las tarifas de transporte de pasajeros se mantienen a un precio 
bajo por motivos políticos, y, cuando no existen subvenciones públicas, los sistemas 
urbanos de transporte deben asumir esos costos, lo cual deriva en déficits de inversión. 

Mecanismos de financiación 

19. A medida que crecen los problemas financieros, las ciudades pueden experimentar una 
disminución de los ingresos o limitaciones de presupuesto. Entre las fuentes tradicionales 
de ingresos están los recursos tributarios, como el impuesto de bienes inmuebles o los 
impuestos a las empresas, así como los ingresos procedentes de multas de tráfico y de 
aparcamiento. Algunos gobiernos locales y regionales recurren a los ingresos asignados a 
fines específicos 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. 
39 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.º 2 (1983), 155-176. 
41 Gobierno de Francia, Ministerio de Transición Ecológica y Solidaria, Comisariado General de Desarrollo Sostenible, 
Transport collectif urbain: malgré la croissance des coûts d'exploitation, la participation financière des usagers diminue, Datalab 
essentiel N.º 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 Nº. 6, 2015. 
43 Pulido y Portabales, «Boosting Mass Transit». 

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
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la gasolina) para asegurar la financiación regular del transporte público. Las autoridades 
están buscando mecanismos de financiación alternativos, ya sea mediante la mejora de los 
modelos empresariales, la recuperación de las plusvalías de las inversiones en transporte 44 
o los ingresos procedentes de actividades comerciales vinculadas con sus operaciones 45. 

Aumento de la demanda y del número de usuarios 

20. Entre 2005 y 2025, el número de trayectos diarios en las zonas urbanas podría aumentar 
un 50 por ciento debido al aumento previsto de la población urbana y al incremento del 
número de trayectos diarios por residente urbano 46. En los Estados Unidos de América, 
entre 1995 y 2018, el número de usuarios del transporte público aumentó un 27 por 
ciento 47. Dicho aumento puede atribuirse principalmente a la rápida urbanización y al 
aumento de la población, a la inversión pública en el desarrollo de infraestructura y a 
factores que desincentivan la tenencia en propiedad de vehículos privados. Sin embargo, el 
aumento del número de usuarios y sus consecuencias para el empleo dependerán 
probablemente de la introducción de nuevas tecnologías 48. 

Competencia 

21. En África, Asia y el Pacífico y América Latina, las operaciones de transporte de pequeña 
escala e informales siguen constituyendo una parte importante de los servicios, lo cual 
puede acentuar los problemas de competencia desleal y generar un círculo vicioso de baja 
productividad y bajo nivel de ingresos en el sector. En el contexto de los servicios de 
transporte público formales, la existencia de lagunas normativas o de actividades 
informales podría entrañar el solapamiento de servicios o la aparición de servicios 
paralelos, lo cual podría, a su vez, ocasionar un aumento de la competencia desleal 49. 

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 público colectivo son el pilar de la movilidad urbana y de la creación de 
empleo 50 . Mientras que en los países de la Organización de Cooperación y Desarrollo 
Económicos (OCDE) los costos de mano de obra constituyen entre un 60 y un 80 por ciento 

 
44  Véase Francesca Medda, «Land Value Capture Finance for Transport Accessibility: A Review», Journal of Transport 
Geography, 25 (2012), 154-161. «La financiación mediante la recuperación de plusvalías urbanísticas se considera con 
frecuencia un método alternativo de generación de ingresos para los sistemas de transporte urbano. Se parte del 
supuesto de que es posible recuperar el gasto de capital de la inversión en transporte capturando una parte o la totalidad 
de las plusvalías urbanísticas 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 inversión en transporte con sus costos», 155. 
45 Pulido y Portabales, «Boosting Mass Transit». 
46 En 2005, los trayectos diarios realizados en transporte público constituían 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-Hábitat, Informal Transport, 8, 34 y 134. 
50 UITP Observatory of Employment in Public Transport, Report 3: City Economies Grow Dynamic with Public Transport, 2013, 
7 y 9. 

https://sustainabledevelopment.un.org/content/documents/2643Global_Mobility_Report_2017.pdf
https://www.apta.com/news-publications/press-releases/releases/americans-took-9-9-billion-trips-on-public-transportation-in-2018-public-transit-ridership-growth-exceeds-population-growth/
https://www.apta.com/news-publications/press-releases/releases/americans-took-9-9-billion-trips-on-public-transportation-in-2018-public-transit-ridership-growth-exceeds-population-growth/
https://fas.org/sgp/crs/misc/R45144.pdf
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de los costos totales de una empresa de transporte público, en Asia el costo estimado de 
mano de obra constituye un 50 por ciento del costo de funcionamiento total 51. 

Clasificación 

23. Con arreglo a la Clasificación Industrial Internacional Uniforme de todas las actividades 
económicas (CIIU), los servicios de transporte urbano de pasajeros se clasifican bajo la 
sección 49: Transporte por vía terrestre y transporte por tuberías, grupo 492: Otras 
actividades de transporte por vía terrestre, clase 4921: Transporte urbano y suburbano de 
pasajeros por vía terrestre, y clase 4922: Otras actividades de transporte por vía terrestre, 
respectivamente 52. 

Servicios formales 

24. Las estimaciones mundiales más 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, 2011 y 2013, que son las únicas 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 
público empleaban a unos 300 000 trabajadores 53. La proporción media del número de 
conductores con respecto al número 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 54. En las empresas europeas que ofrecen solo un medio de transporte 
(autobús o tranvía), la mayoría del personal se compone de conductores, que constituyen 
entre el 61 por ciento y el 74 por ciento del número total de empleados 55. 

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

Servicios de transporte de pequeña escala e informales 

26. En algunos países, los servicios de transporte urbano de pasajeros han pasado a formar 
parte de la economía formal (por ejemplo, mediante la implantación de sistemas de 
transporte rápido en autobús), mientras que en otros siguen operando mayoritariamente 
en la economía informal. En África y América Latina, los trabajos de la economía informal 
pueden constituir entre un 30 y un 40 por ciento del número total de puestos de trabajo en 

 
51 UITP Observatory of Employment in Public Transport, Report 3, 2013, 7. 
52 Naciones Unidas, «Clasificación Industrial Internacional Uniforme de todas las actividades económicas, Revisión 4», 
Serie M: Informes estadísticos, No. 4, Rev. 4, Nueva York, 2009, 54. La CIIU es una clasificación acordada de las actividades 
económicas que permite clasificar a las entidades con arreglo a la actividad que desempeñan. La CIIU es de uso 
generalizado, a escala tanto nacional como internacional, para clasificar los datos según el tipo de actividad económica 
en diversos ámbitos estadísticos, como los referidos al producto interno bruto, el empleo, la producción 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. 

https://unstats.un.org/unsd/publication/seriesm/seriesm_4rev4s.pdf
https://cms.uitp.org/wp/wp-content/uploads/2020/06/Statistics-Brief-World-metro-figures-2018V3_WEB.pdf


 TMDWTS/2021 18 
 

el transporte urbano de pasajeros 57 . La fuerza de trabajo del transporte urbano de 
pasajeros de la economía informal está integrada por un ecosistema de conductores, 
cobradores, operadores y/o propietarios, vigilantes de estacionamiento, porteadores, 
cargadores, despachadores, operadores de teléfonos públicos, agentes de reservas, 
mecánicos, reparadores de neumáticos y agentes de limpieza, entre otras ocupaciones 58. 
En el gráfico 2 se resumen las diferentes relaciones que se establecen en el marco de la 
economía informal del transporte. 

 Gráfico 2. Relaciones en el marco de la economía informal del transporte 

 

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 59 y en el 
que la tasa de participación 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 público y un 
8 por ciento eran conductoras 60. Hay pocos datos sobre la participación 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. 
58 Federación Internacional de los Trabajadores del Transporte (ITF), El poder de los trabajadores informales del transporte. 
Folleto informativo de la ITF, 2017, 12. 
59 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. 
60 UITP Observatory of Employment in Public Transport, Report 3, 2013, 11, citando el informe del proyecto conjunto de la 
UITP y la Federación Europea de los Trabajadores del Transporte (ETF), Women‘s Employment and Gender Policy in Urban 
Public Transport Companies in Europe – WISE II, Europäische Akademie für umweltorientierten Verkehr (EVA), 2016. 

https://www.itfglobal.org/media/1691171/thepowerofinformalworkers_es.pdf
https://www.itfglobal.org/media/1691171/thepowerofinformalworkers_es.pdf
https://www.itfglobal.org/media/1691171/thepowerofinformalworkers_es.pdf
https://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/doc/2009/itc/ECE-TRANS-2009-07e.pdf
https://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/doc/2009/itc/ECE-TRANS-2009-07e.pdf
https://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/doc/2009/itc/ECE-TRANS-2009-07e.pdf
https://cms.uitp.org/wp/wp-content/uploads/2020/08/WISE-II-Brochure-English.pdf
https://cms.uitp.org/wp/wp-content/uploads/2020/08/WISE-II-Brochure-English.pdf
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trabajadores informales del transporte de la Federación Internacional de los Trabajadores 
del Transporte (ITF) estableció, en 2016, que las mujeres trabajadoras de la economía 
informal son objeto de segregación ocupacional «vertical» 61, es decir, que tienen menos 
seguridad en el empleo y ocupan puestos de trabajo peor remunerados 62. En 2019, la ITF 
llevó a cabo un estudio mundial completo sobre las consecuencias del futuro del trabajo 
para las mujeres en el ámbito del transporte urbano, que demuestra la existencia de 
segregación ocupacional por motivos de género en los servicios de transporte urbano de 
pasajeros, ya sean formales o informales 63. 

 2. Factores que generan cambios transformadores 

en el mundo del trabajo 

28. Las megatendencias mundiales, como las innovaciones tecnológicas, las consecuencias de 
los cambios demográficos y la urbanización, el cambio climático y la globalización, están 
transformando la forma en que se prestan y organizan los servicios de transporte urbano 
de pasajeros. Si se aprovechan bien las tecnologías transformadoras, las oportunidades 
demográficas, la globalización y la economía verde, los servicios de transporte urbano de 
pasajeros pueden convertirse en un potente motor de igualdad y sostenibilidad para las 
generaciones presentes y futuras 64. 

29. La innovación podría facilitar el camino hacia un resurgimiento del transporte urbano de 
pasajeros 65. El diálogo social, las alianzas, la integración y los marcos de gobernanza serán 
esenciales para transformar la función del sector de una forma que favorezca por igual a 
usuarios, operadores, trabajadores y autoridades. Al mismo tiempo, la innovación 
producirá cambios significativos en el empleo, las condiciones de trabajo, los mercados 
laborales y las competencias 66. 

2.1. Innovación tecnológica 

2.1.1. Digitalización 

Integración: la movilidad como servicio 

30. Las actuales pautas en materia de movilidad están orientándose hacia un mayor desarrollo 
de la «movilidad como servicio», esto es, una ventanilla única y un mercado integrados para 
cubrir todas las necesidades de movilidad 67. La movilidad como servicio puede definirse 
como «la integración de varias formas de servicios de transporte en un único servicio de 

 
61 Tessa Wright, Gender and Sexuality in Male-Dominated Occupations: Women Workers in Construction and Transport (London: 
Palgrave Macmillan, 2016), 18. 
62 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 más prometedor – Comisión Mundial sobre el Futuro del Trabajo, 2019, 24. 
65 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. 
66 Simone Pettigrew, Lin Fritschi y 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. 

https://www.itfglobal.org/en/reports-publications/impact-future-work-women-in-public-transport
https://www.ilo.org/global/topics/future-of-work/publications/WCMS_662442/lang--es/index.htm
https://www.mdpi.com/1660-4601/15/9/1876/htm
https://www.mdpi.com/1660-4601/15/9/1876/htm
https://www.linkedin.com/pulse/what-forces-behind-mobility-service-maas-revolution-paul-nyberg/
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movilidad accesible bajo demanda» (como los medios de transporte público, las 
aplicaciones de e-hailing, el préstamo de automóviles o bicicletas, el taxi o el alquiler de 
automóviles de corta o larga duración, o una combinación de estas posibilidades); este 
concepto de movilidad pretende suplir todas las necesidades de transporte mediante la 
utilización de una única aplicación y en un solo pago 68. La movilidad como servicio puede 
tender un puente entre los nuevos modelos de negocio y los operadores de transporte 
tradicionales, facilitando el vínculo que faltaba entre los medios de transporte de primera y 
última milla. En el futuro podría ser necesario dar respuestas de política a las 
preocupaciones que puede suscitar la movilidad como servicio debido a sus consecuencias 
para el empleo, la protección de datos y la inclusión social 69. 

Nuevos modelos de negocio para las autoridades de transporte 

31. La digitalización podría estar transformando la función de las autoridades de transporte en 
cuanto que contratistas, así como la forma en que gestionan los contratos, de manera que 
su función 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 gráfico 3. 

 Gráfico 3. Ejemplo del modelo de negocio de «proveedor de soluciones de movilidad total» 

 

Fuente: Arthur D. Little y UITP, The Future of Urban Mobility 2.0, 2014, 23. 

 
68 MaaS Alliance, What is MaaS?, s.f. 
69 Kate Pangbourne et al., «Questioning Mobility as a Service: Unanticipated Implications for Society and Governance», 
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 aplicación en línea lo suministró Curb 
(anteriormente Taxi Magic), conectando a los usuarios con proveedores de servicios 
tradicionales de taxi 70. Otros servicios, como Karhoo, MyTaxi (anteriormente Hailo), Taxi 
Deutschland y Taxify, facilitan una opción de reserva en línea para los pasajeros que 
prefieren la seguridad y previsibilidad del precio de los taxis tradicionales 71. 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 apareció como consecuencia de la insatisfacción del 
consumidor con el mercado tradicional del taxi. Estas aplicaciones poseen diversas 
funciones que atienden a preocupaciones específicas de los consumidores, como los 
mecanismos de reparación, los riesgos de violencia y el establecimiento de precios de 
referencia. A su vez, la tarificación dinámica, así como el riesgo de manipulación que 
conlleva este sistema, ha supuesto una nueva preocupación para los consumidores, a la 
que algunos desarrolladores ya han dado respuesta 73. 

33. Aunque estén todavía en sus primeras etapas de desarrollo y tengan que superar diversos 
obstáculos jurídicos, financieros y organizativos interrelacionados, las cooperativas de 
plataforma del sector del taxi atraen el interés hacia este modelo. Inspirándose en el legado 
de las cooperativas «tradicionales», las cooperativas de plataforma emulan los modelos de 
prestación de servicios de otras empresas de plataforma, pero están diseñadas por los 
trabajadores o conjuntamente con estos 74. Por ejemplo, hay cada vez más cooperativas de 
taxistas que crean sus propias aplicaciones en línea para evitar la intermediación de 
empresas de e-hailing, que privan a los conductores de derechos y prestaciones 75. 

34. El transporte público 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 población 76. Este servicio se ha originado en respuesta al aumento 
de los gastos de explotación de los servicios de autobús y a las limitaciones de financiación 
pública, que han minado la capacidad de las autoridades locales de subvencionar el 
transporte público para mantener los niveles de servicio previos 77. 

 
70 OIT, Cuestiones prioritarias de seguridad y salud en el sector del transporte por carretera, Informe para la discusión en la 
Reunión sectorial tripartita sobre la seguridad y la salud en el sector del transporte por carretera (Ginebra, 12-16 de 
octubre de 2015), Departamento de Políticas Sectoriales, 2015. 
71 Véase OIT, Cuestiones prioritarias de seguridad y salud en el sector del transporte por carretera, y Michel A. J. 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.ª reunión del Grupo de Trabajo No. 2 sobre Competencia y Regulación el 4 de junio de 2018, 3. 
74 Hannah Johnston y Chris Land-Kazlauskas, Representación, voz y negociación colectiva: la sindicalización en la economía del 
trabajo esporádico y por encargo, OIT, Serie Condiciones de Trabajo y Empleo Nº 94, 2019, 23. 
75 OIT, La cooperación en un mundo del trabajo en transformación: 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. 

https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---ed_dialogue/---sector/documents/publication/wcms_410253.pdf
https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---ed_protect/---protrav/---safework/documents/publication/wcms_250105.pdf
https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---ed_protect/---protrav/---safework/documents/publication/wcms_250105.pdf
https://one.oecd.org/document/DAF/COMP/WP2/WD(2018)24/en/pdf
https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---ed_protect/---protrav/---travail/documents/publication/wcms_651708.pdf
https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---ed_protect/---protrav/---travail/documents/publication/wcms_651708.pdf
https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---dgreports/---cabinet/documents/publication/wcms_554765.pdf
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/15cspa_ruralareas.pdf
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Inteligencia artificial 

35. Todavía no hay un consenso claro sobre la definición de «inteligencia artificial» 78. En el caso 
de los servicios de transporte público, la inteligencia artificial puede aplicarse a la toma de 
decisiones importantes en materia de contratación, eficiencia operativa, gestión del 
mantenimiento y gestión de activos, gestión de la seguridad y servicio al cliente 79. No 
obstante, el campo en el que la inteligencia artificial se someterá a más pruebas y tendrá 
mayor aplicación será probablemente el de los vehículos autónomos. 

36. La Unión Internacional de Telecomunicaciones (UIT) opina que la innovación en inteligencia 
artificial será fundamental para la consecución de los ODS siempre que se utilice para el bien 80, 
por ejemplo, para solucionar problemas relacionados con la transparencia, la confianza y la 
seguridad, las preocupaciones sobre el sesgo algorítmico 81, las competencias, la supresión de 
puestos de trabajo y la intensificación de las desigualdades 82. Sin embargo, el Consejo de 
Derechos Humanos de las Naciones Unidas ha advertido de que la utilización de la inteligencia 
artificial «puede entrañar graves riesgos para el derecho a la privacidad, en particular cuando 
se emplea para la identificación, el rastreo, el establecimiento de perfiles, el reconocimiento 
facial, la predicción de la conducta o la calificación de las personas» 83. 

37. La digitalización y la inteligencia artificial están transformando la forma de funcionar de los 
servicios públicos tanto para los usuarios como para los funcionarios públicos. Será 
necesario establecer una reglamentación y estructuras de gobernanza para mitigar los 
posibles efectos negativos y asegurar que la digitalización y la inteligencia artificial 
aplicados a los servicios públicos contribuyan a la calidad del servicio, la accesibilidad, la 
rendición de cuentas y el trabajo decente 84. La forma en que los gobiernos gestionen dichos 
procesos tecnológicos incidirá en esa transformación. 

Tecnología de vigilancia 

38. En algunos países se han generalizado las prácticas de vigilancia en el transporte público, en 
particular, en los servicios de transporte público colectivo. Las autoridades y los operadores 
pueden utilizar tecnologías de vigilancia para controlar el tráfico, los delitos y los actos de 

 
78 Shailendra Hajela, «Policy Considerations for AI Governance», comunicación presentada en el taller de la Comisión de 
Estudio 3 del Sector de Normalización de las Telecomunicaciones de la UIT sobre políticas 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 algún aspecto de la cognición humana o animal 
mediante máquinas. La IA hace referencia a la capacidad de una computadora o un sistema robótico asistido por 
computadora de procesar información y producir resultados de una forma similar al proceso de pensamiento del ser 
humano en el aprendizaje, la toma de decisiones o la resolución 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 lógica y el 
razonamiento humanos». 
79 UITP Asia-Pacific Centre for Transport Excellence, Artificial Intelligence in Public Transport, 2019, 41. 
80 UIT, «Artificial intelligence», AI for Good Global Summit 2020: Accelerating the United Nations Sustainable Development 
Goals. 
81 Instituto de las Naciones Unidas de Investigación sobre el Desarme, Algorithmic Bias and the Weaponization of Increasingly 
Autonomous Technologies: A Primer, No. 9, 2018. 
82 UIT, «Artificial intelligence». 
83  Asamblea General de las Naciones Unidas, Resolución 42/15, El derecho a la privacidad en la era digital, 
A/HRC/RES/42/15 (2019), 3. 
84 Internacional de Servicios Públicos, Digitalization and Public Services: A Labour Perspective, 2019, 39 y 40. Véase también 
Comisión 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. 

https://www.itu.int/en/ITU-T/studygroups/2017-2020/03/Documents/Shailendra%20Hajela_Presentation.pdf
https://www.itu.int/en/ITU-T/AI/Pages/default.aspx
https://unidir.org/publication/algorithmic-bias-and-weaponization-increasingly-autonomous-technologies
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https://publicservices.international/resources/publications/full-report---digitalization-and-public-services-a-labour-perspective?id=10382&lang=en
https://ec.europa.eu/info/sites/info/files/commission-white-paper-artificial-intelligence-feb2020_es.pdf
https://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/BRIE/2019/634427/EPRS_BRI(2019)634427_EN.pdf
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terrorismo, o para investigar accidentes o asistir a los usuarios 85. También se utiliza para 
vigilar a los trabajadores sindicalizados y no sindicalizados 86, en ocasiones, con cámaras 
orientadas hacia el interior. La situación y el entorno jurídicos en lo que respecta a la 
videovigilancia y la legislación relativa a la protección de la privacidad varían de un país a otro. 

2.1.2. Automatización 

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

39. Los sistemas de transporte urbano de pasajeros presentan distintos niveles de desarrollo; 
en algunos es habitual que existan redes desarrolladas y formales, así como sistemas de 
control de acceso y de venta de billetes, incluida la venta de billetes electrónicos. En cambio, 
en el caso de las redes de transporte urbano de pasajeros menos desarrolladas o en 
transición, la automatización de las taquillas y de los sistemas de control de acceso en los 
principales intercambiadores de transporte, o la introducción de sistemas de venta de 
billetes electrónicos sin contacto, constituye una tendencia futura o ya en curso que puede 
aumentar la eficiencia del sistema mediante su formalización o modernización, pero que 
tendrá consecuencias para el empleo y la igualdad de acceso de los pasajeros a los servicios. 

Metros autónomos 87 

40. La tecnología del metro (subterráneo) de conducción automatizada es un ejemplo de 
automatización. Los metros operan en un entorno controlado en el que el material rodante 
está menos expuesto a las inclemencias atmosféricas o a la interacción 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 automatización 88 . En noviembre de 2019 
existían 69 líneas de metro automatizado que cubrían una red de 1 146 kilómetros en 
44 ciudades del mundo 89. El índice de crecimiento de las líneas automatizadas se ha duplicado 
en cada uno de los últimos decenios, y se prevé que en el próximo decenio se cuadruplique. 

Vehículos autónomos 

41. Los vehículos autónomos pueden aportar grandes beneficios a la sociedad. No obstante, 
antes de que se desarrollen plenamente, deberán superar una serie de obstáculos sociales 
y reglamentarios. En el contexto de una movilidad más integrada, los vehículos autónomos 
podrían ser más eficientes e integrarse en las aplicaciones de transporte público bajo 
demanda, en las plataformas en línea y en la venta de billetes electrónicos. Si bien en 
algunos países ya se han emprendido proyectos piloto, no se prevé que los vehículos 

 
85 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. 
86 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 automatización 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). 
88 Véase UITP, World Report on Metro Automation, Statistics Brief, 2018, 8. 
89 UITP, «Observatory of Automated Metros». 

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/
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autónomos sustituyan a los conductores humanos a medio plazo; las estimaciones actuales 
indican que podrían implantarse entre 2060 y 2080 90. 

2.2. Cambios demográficos, urbanización e inclusión 

Gestión del crecimiento urbano y de las ciudades 

42. Las Naciones Unidas prevén que la población mundial alcanzará la cifra de 8 500 millones 
de personas en 2030 y superará los 9 700 millones en 2050 91. Como se observa en el 
gráfico 4, se prevé que en 2050 dos tercios de la población mundial vivirá 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 
pobreza y la discriminación, la degradación medioambiental, el uso insostenible del agua y 
la energía, y el riesgo creciente de desastres naturales y antropogénicos 92. Está previsto 
que el proceso de urbanización sea más rápido en los países de ingresos bajos y 
medianos-bajos, en los que el desarrollo inclusivo y sostenible depende cada vez más de la 
buena gestión del crecimiento urbano 93. 

 Gráfico 4. Proporción de la población que reside en zonas urbanas, por regiones, 
 1950-2050 (porcentajes) 

 

Fuentes: FIT-OCDE, ITF Transport Outlook 2019 (OECD Publishing, París, 2019), 74, con datos procedentes del Departamento de 
Asuntos Económicos y Sociales de las Naciones Unidas, División de Población, World Urbanization Prospects: The 2018 Revision, 
Online Edition, File 2. 

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

 
90 Todd Litman, Autonomous Vehicle Implementation Predictions: Implications for Transport Planning (Victoria Transport Policy 
Institute, 2020), 32. 
91 Naciones Unidas, «Población». 
92 Organización de las Naciones Unidas para la Educación, la Ciencia y la Cultura (UNESCO), Smart Cities: Shaping the Society 
of 2030, 2019, 13. 
93 Naciones Unidas, Departamento de Asuntos Económicos 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 África. Los países 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 más pequeños, con una población inferior a 500 000 habitantes 94. 

Incrementar la integración del transporte urbano de pasajeros,  

la vivienda y la forma y el tejido urbanos 

44. Algunas ciudades y empresas de transporte público están colaborando para crear más 
calles sin tráfico y reducir de este modo las congestiones y dar prioridad al transporte 
público 95. Por ejemplo, la creación de carriles especiales (como los carriles reservados a los 
autobuses) puede agilizar los recorridos, aumentar el número de usuarios y traducirse en 
ahorros y/o recursos adicionales para las autoridades 96. 

45. El bordillo de las aceras es un recurso fundamental del sector del transporte público 97. Los 
derechos de propiedad y estacionamiento, así como las normas que rigen las zonas de 
subida y bajada de pasajeros, son un rasgo determinante de los mercados de transporte 
público 98 . Los derechos de utilización de este espacio —cuando no es de «propiedad 
común»— 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 99. Las nuevas tendencias y la evolución de las tendencias en el sector han puesto 
de relieve esta cuestión últimamente, en particular con los nuevos modelos de negocio del 
servicio de taxi. 

46. La vivienda asequible cerca de los intercambiadores de transporte atrae la inversión y 
propicia el crecimiento. Ahora bien, en algunos casos el problema de la falta de vivienda 
asequible podría requerir una mayor planificación y coordinación entre las autoridades 
locales, regionales y nacionales 100. La vivienda asequible en los centros de las ciudades 
podría impedir la expansión urbana incontrolada y la baja densidad, que no solo plantean 
retos particulares a la prestación de servicios de transporte público sino que podrían 
aumentar las emisiones 101. 

Envejecimiento 

47. Las tendencias del envejecimiento van a aumentar la demanda de transporte público o de 
servicios adicionales de transporte paralelo en el futuro. Se estima que en 2050 al menos un 
cuarto de la población mundial, excepto en África, tendrá 60 años o más 102. Las personas de edad 

 
94 Naciones Unidas, «Publications: 2018 Revision of World Urbanization Prospects». 
95 Skoutelas, «American Public Transportation Association: The Renaissance of Public Transportation», 171. 
96 Skoutelas, «American Public Transportation Association: The Renaissance of Public Transportation», 174. 
97 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. 
98 Klein, Moore y Reja, «Curb Rights», 30. 
99 Antonio Estache y Andrés Gómez-Lobo, The Limits to Competition in Urban Bus Services in Developing Countries, World Bank 
Policy Research Working Paper 3207, 2004, 7-9. 
100 Skoutelas, «American Public Transportation Association: The Renaissance of Public Transportation», 174. 
101 Alan Berger, «The Suburb of the Future, Almost Here», The New York Times, 15 de septiembre de 2017. 
102 Naciones Unidas, Departamento de Asuntos Económicos y Sociales de las Naciones Unidas, División de Población, World 
Population Ageing 2015. 

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
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son un grupo demográfico en aumento que, sin alternativas de transporte, podría correr el riesgo 
de exclusión social. El transporte público ofrece movilidad a este segmento de la población y, 
aunque la aceptación de las tecnologías podría plantear dificultades, los nuevos servicios de 
transporte también podrían ser una solución para las personas de edad. Las partes interesadas 
públicas y privadas tendrán que pensar en las necesidades de las personas de edad y facilitar la 
utilización 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 población mundial y se 
estima que en 2050 vivirán 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 atención de salud y actividades de la vida pública 103 . Las ciudades ofrecen 
oportunidades para la creación de sistemas de transporte público accesibles y asequibles, 
pero la flexibilidad es fundamental para responder al desafío de la accesibilidad ya que el 
contexto y las necesidades van evolucionando. Algunos sistemas públicos ya son plenamente 
accesibles y muchos más están en vías de ofrecer transporte plenamente accesible 104. 

Personas jóvenes 

49. La disminución del índice de propiedad de vehículos 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 público 105. En cuanto a las nuevas tecnologías y la 
aceptación de los vehículos autónomos, las encuestas preliminares muestran que los 
mileniales y centeniales (personas nacidas alrededor del nuevo siglo) aceptan más 
fácilmente los vehículos autónomos y semiautónomos 106. 

Migración 

50. Las asimetrías del proceso de globalización pueden observarse desde la perspectiva de la 
migración: los migrantes se están concentrando en un grupo cada vez más reducido de 
países de destino 107 . En muchos países de destino los servicios de transporte público 
ofrecen oportunidades de empleo a las poblaciones vulnerables, en particular a las 
minorías y los inmigrantes. En los Países 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 
formación para trabajar como conductores de autobús de la empresa de transporte público 
Connexxion 108. Otros países tienen programas de migración que proporcionan visados a 
los trabajadores del sector del transporte. 

 
103 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. 
105 Universidad de Pensilvania, Wharton School, «Demographic Shifts: Shaping the Future of Car Ownership», 21 de febrero de 2017. 
106 Vehicle Service Pros, «Millennials and Centennials are Driving Driverless Demand, Study Finds», 26 de mayo de 2017. 
107 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. 
108 Comisión Europea, Portal europeo sobre integración, «Refugees in the Netherlands to be Trained as Bus Drivers», 2019. 

https://hi.org/sn_uploads/document/190518-sdgs_uitpHI_REPORT_LRes.pdf
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http://journals.sagepub.com/doi/10.1111/imre.12095
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2.3. Cambio climático 

51. Dado que el transporte es responsable del 25 por ciento de las emisiones de gases de efecto 
invernadero derivadas del consumo de energía a escala mundial, va a ser imposible abordar 
la cuestión del cambio climático sin promover el transporte sostenible 109. 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 climático; el objetivo de dichas iniciativas era incrementar el uso de 
vehículos eléctricos, aumentar la eficiencia del transporte ferroviario y el transporte aéreo 
y ofrecer alternativas sostenibles de transporte urbano de pasajeros en todo el mundo 110. 
Ahora bien, se estima que la transformación del sector del transporte (de pasajeros y de 
mercancías) requerirá una inversión acumulada de 32 billones de dólares de los Estados 
Unidos entre 2015 y 2050 111. Los incentivos económicos y el apoyo financiero a los servicios 
de transporte de pequeña escala van a ser indispensables para facilitar la transición hacia 
el transporte sostenible. 

52. En 2015, la ITF y la UITP emitieron una declaración conjunta sobre liderazgo climático que 
aboga por la promoción del principio de «evitar, cambiar, mejorar» (evitar o reducir la 
circulación de bienes y personas, cambiar a modos de transporte de baja emisión de 
carbono, mejorar las tecnologías para la eficiencia energética), así como la formalización de 
los servicios de transporte informales y la ampliación de la infraestructura de transporte 
público para luchar contra el cambio climático 112. 

Motorización 

53. El crecimiento simultáneo y fulgurante de la población, los ingresos y la adquisición de 
vehículos privados significa que las ciudades de todo el mundo en desarrollo corren el riesgo 
de enfrentar problemas graves de congestión, contaminación del aire, emisiones de gases de 
efecto invernadero y accidentes de tráfico. La proliferación de vehículos privados y la 
congestión han puesto a prueba los sistemas de transporte público como nunca antes. La 
congestión del tráfico pone en peligro la productividad y la competitividad de las ciudades y 
puede disminuir considerablemente la eficacia de los servicios de transporte público 113. 

Cambio modal impulsado por las políticas 

54. Los automóviles imponen costos significativos a la sociedad que pueden no correr por 
cuenta de los conductores. La preocupación por las repercusiones económicas y 
medioambientales de la congestión de tráfico es cada vez mayor en las ciudades de todo el 
mundo 114. Esto ha llevado a las autoridades locales y nacionales a tomar diversas medidas 
de política encaminadas a promover el cambio modal. Por ejemplo, la tarificación vial puede 
contribuir a la ampliación de las redes de transporte urbano de pasajeros; varias ciudades 

 
109 Agencia Internacional de Energía, CO2 Emissions from Fuel Combustion: Highlights, 2019, 11. Datos de 2017. 
110 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. 
111 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. 
112 UITP e ITF, Joint Declaration UITP-ITF on Climate Leadership, 5 de agosto de 2015. 
113 Banco Mundial, «Urban Transport», 6 de abril de 2015. 
114 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. 

https://iea.blob.core.windows.net/assets/eb3b2e8d-28e0-47fd-a8ba-160f7ed42bc3/CO2_Emissions_from_Fuel_Combustion_2019_Highlights.pdf
https://enb.iisd.org/download/pdf/sd/crsvol172num18e.pdf
https://sustainabledevelopment.un.org/content/documents/2375Mobilizing%2520Sustainable%2520Transport.pdf
https://sustainabledevelopment.un.org/content/documents/2375Mobilizing%2520Sustainable%2520Transport.pdf
https://www.itfglobal.org/sites/default/files/resources-files/uitp-itf-climate-leadership-joint-declaration.pdf
https://www.worldbank.org/en/topic/transport/brief/urbantransport
http://www.oecd.org/officialdocuments/publicdisplaydocumentpdf/?cote=ENV/WKP(2019)2&docLanguage=En
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han puesto en práctica medidas o cambios modales impulsados por las políticas, por 
ejemplo el pago por el uso de infraestructuras, la tasa de congestión y algunos cambios en 
el uso del suelo, como promover la peatonalización de las ciudades. 

Electrificación y descarbonización 

55. La necesidad de reducir las emisiones procedentes del sector del transporte es cada vez más 
urgente. El transporte público puede desempeñar un papel importante en la transición a 
vehículos eléctricos o de bajas emisiones 115. El envejecimiento del parque móvil puede plantear 
problemas de seguridad, incidir en la fiabilidad de los servicios y aumentar las emisiones. 

56. El transporte informal y las operaciones de pequeña escala suelen caracterizarse por bajos 
niveles de productividad y por la utilización de vehículos más antiguos debido a la presión 
de la competencia y a la oferta excesiva de vehículos 116. La fragmentación del sector hace 
que el acceso a financiación y a tipos de interés asequibles para operadores de transporte 
de pequeña escala sea de suma importancia para modernizar el parque móvil y mejorar las 
emisiones de los vehículos 117. 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 podrían desempeñar un papel mucho mayor en el apoyo a los operadores de 
pequeña escala. 

57. La transición a sistemas de transporte urbano de pasajeros de emisión cero también puede 
promoverse mediante innovaciones en el transporte en vehículos pequeños y en las 
operaciones informales de pequeña escala (como los vehículos eléctricos tipo rickshaw) 118. 
Ahora bien, los programas de modernización pueden tener un impacto negativo en los 
trabajadores informales y de bajos ingresos, pero la adopción de medidas especiales 
ayudaría a proteger sus medios de vida durante la transición. 

58. La movilidad eléctrica se considera un aspecto inseparable de las estrategias de transporte 
urbano para cumplir compromisos medioambientales y hacer más habitables las 
ciudades 119. Varias ciudades en todo el mundo están estableciendo marcos para promover 
la introducción de autobuses eléctricos 120, que representan cerca del 18 por ciento de los 
servicios de transporte en autobús 121. Por ejemplo, el operador del Servicio de Transporte 
Eléctrico de la Ciudad de México adquirió recientemente una flota de trolebuses de emisión 
cero que funcionan con baterías 122. Sin embargo, a escala mundial, más del 50 por ciento 
de las flotas de autobuses utilizan gasóleo y otro 22 por ciento utiliza gasóleo combinado 
con aditivos o biodiésel 123. 

 
115 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. 
117  Experiencias internacionales presentadas en la Reunión del Grupo de Expertos de las Naciones Unidas sobre 
Transporte Urbano Sostenible: Opciones de Política para Modernizar e Incrementar el Potencial Medioambiental de las Flotas 
de Taxis en Ciudades de América Latina, celebrada en Río de Janeiro, Brasil, 18-19 de mayo de 2011, 5 y 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. 
119 UITP, «The Impact of Electric Buses on Urban Life», Policy brief, 2019, 1. 
120 UITP, Bus Tender Structure, tercera edición, 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. 
123 UITP, Global Bus Survey, 2. 
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2.4. Globalización 

Hipermovilidad y turismo 

59. La hipermovilidad puede definirse como la potenciación al máximo de los desplazamientos 
físicos 124 . 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 rápida expansión de los 
sistemas de transporte pero ha dado lugar a una congestión del tráfico que ha provocado una 
drástica disminución de la movilidad y la accesibilidad; esto último, a su vez, se ha traducido en 
una menor productividad de las empresas, un aumento del consumo de combustibles, un 
mayor nivel de contaminación y la pérdida de tiempo valioso para las personas 125. Varios 
representantes del mundo académico han cuestionado la sostenibilidad de la 
hipermovilidad 126. 

60. El mercado mundial del turismo y de los viajes de negocios ha registrado un crecimiento 
continuo y una diversificación cada vez mayor 127. Por ejemplo, los viajes de ocio en los 
países industrializados han sufrido un cambio radical en los últimos años. Ello ha 
aumentado la demanda y preparado el terreno para la aparición 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 categorías 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 mínimo mediante aplicaciones que ponen a su 
alcance servicios de taxi fiables en cientos de ciudades de todo el mundo 128. 

Aplicaciones de e-hailing 

61. La globalización ha fomentado la expansión de las aplicaciones bajo demanda a través de 
plataformas internacionales de diversas formas: 

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

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

 consolidando y aumentando la coherencia de los servicios mediante la utilización 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 Gössling et al., «Hypermobile Travellers» en Stefan Gössling y Paul Upham, eds, 
Climate Change and Aviation: Issues, Challenges and Solutions (London: Routledge, 2009). 
127 Organización 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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 estableciendo mecanismos de reclamación y reparación que permiten que las plataformas 
internacionales respondan a las expectativas y exigencias de los usuarios de forma 
rápida y a escala mundial, y 

 consolidando su uso y ayudando a ganar la confianza de los usuarios de teléfonos 
móviles a nivel nacional e internacional en el servicio de transporte con el carácter más 
local. 

Operadores multinacionales de servicios de transporte local 

62. En la mayoría de los países, la prestación 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 externalización. La participación de las empresas del 
sector privado en los servicios de transporte urbano de pasajeros difiere de un país 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) 129. Estas empresas operan 
en varias ciudades y las más importantes emplean a más de 450 000 trabajadores (véase el 
cuadro 2.1). Muchas grandes empresas han creado empresas filiales, que suelen aplicar 
convenios colectivos diferentes 130. Debido a la escasez de datos disponibles, especialmente 
en formatos que permitan establecer comparaciones por países y regiones, es difícil realizar 
una estimación 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 servicios 
de transporte local  

Número de 
empleados  

Número de países en 
donde operan  

Transdev (2018) 73 590 20 
Keolis (2018) 65 664 16 
Groupe RATP (Régie autonome des 
transports parisiens) (2018)  

63 000 14 

Arriva (2019) 46 000 14 
National Express (2019) 51 000 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 categoría «número de empleados» incluye First Transit, First Bus y First Rail y excluye 
Greyhound y First Student. 

Fuentes: Transdev, Transdev Group Financial Report 2018, 6, 20 y 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, 4 y 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. 
130 L. Hook, «Venture Capital Starts to Tune Out of On-demand Services», Financial Times, 24 de febrero de 2016. 

https://cdn.transdev.com/wp-content/uploads/2019/05/Transdev-Group-Financial-report-2018_EN.pdf
https://www.keolis.com/sites/default/files/atoms/files/groupe_keolis_s.a.s._financial_report_2018.pdf
https://www.ratp.fr/sites/default/files/inline-files/RATP_RADD18_GB_1.pdf
https://www.arriva.co.uk/~/media/Files/A/Arriva-Corporate-V2/documents/slavery-and-human-trafficking-statement.pdf
https://www.arriva.co.uk/~/media/Files/A/Arriva-Corporate-V2/documents/slavery-and-human-trafficking-statement.pdf
https://www.nationalexpressgroup.com/media/3966/national-express-annual-report-and-accounts-2019.pdf
https://www.comfortdelgro.com/documents/20143/0/Signed+off+CDG+AR+2018+-+Final.pdf/6cf3b439-a865-06ba-51e6-f3b8decc125a
https://www.go-ahead.com/download_file/force/790/228
https://www.go-ahead.com/download_file/force/790/228
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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Expansión de la deuda soberana, local y regional 

63. La sostenibilidad de la deuda se ha deteriorado en varios países. En los últimos diez años la 
deuda externa de los países en desarrollo ha aumentado a una tasa media anual de 8,5 por 
ciento y en 2018 alcanzó los 7,6 billones de dólares de los Estados Unidos 131. La Conferencia 
de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD) ha advertido de la fragilidad 
de las economías en desarrollo y ha proporcionado orientaciones sobre cómo podrían 
mitigar la vulnerabilidad creciente frente al endeudamiento 132. Los países con mayor riesgo 
de sobreendeudamiento podrían tener dificultades para obtener financiación para 
proyectos de transporte urbano de pasajeros. 

Propagación de enfermedades infecciosas 

64. 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 número 
de personas» 133; en otras palabras, un brote mundial de una enfermedad contagiosa. Las 
pandemias conllevan muchos riesgos para los trabajadores, enfermedades, absentismo, 
modificación de los patrones del comercio e interrupción de las cadenas de suministro 
nacionales y mundiales 134. También pueden obligar a los operadores y a las autoridades 
del sector del transporte a tomar decisiones difíciles sobre cómo proteger a los 
trabajadores contra la infección, evitar despidos o compensar los salarios en caso de que 
los trabajadores hagan uso de licencias durante la pandemia. La Recomendación sobre el 
empleo y el trabajo decente para la paz y la resiliencia, 2017 (núm. 205) proporciona 
orientaciones para facilitar la recuperación y potenciar la resiliencia. 

65. El brote de una nueva enfermedad por coronavirus en 2019 (COVID-19) obligó a imponer 
una serie de medidas en los servicios de transporte de pasajeros para impedir su 
propagación. 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 Declaración de la OIT sobre la justicia social para una globalización equitativa promueve 
el trabajo decente mediante un enfoque coordinado para alcanzar cuatro objetivos 
estratégicos: empleo, protección social, diálogo social y normas internacionales del trabajo 
y principios y derechos fundamentales en el trabajo, con la igualdad de género y la no 
discriminación como ejes de política transversales. Las siguientes secciones también tratan 
las prioridades sectoriales en el contexto de la Declaración 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 J.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. 

https://unctad.org/news/debt-sustainability-developing-countries-deteriorating-fast#:~:text=%E2%80%9CDebt%20sustainability%20in%20developing%20countries,that%20the%20facts%20were%20worrying.&text=She%20said%20that%20the%20debt,%25%20in%20low%2Dincome%20countries.
https://unctad.org/system/files/official-document/tdb_efd2d2_en.pdf
https://www.who.int/bulletin/volumes/89/7/11-088815/en/
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3.1. Empleo 

3.1.1. Creación de entornos propicios sostenibles 

Formalización 135 

67. El porcentaje de empleo correspondiente a la economía informal, que va desde menos del 
5 por ciento en varios países de ingresos altos hasta más del 90 por ciento en varios países 
de ingresos bajos, tiene una correlación negativa con la renta per cápita 136. Aunque la 
mayor parte del empleo en la economía informal corresponde a las microempresas y a los 
trabajadores por cuenta propia, también contribuyen a él las medianas y grandes 
empresas 137 . La economía informal está más extendida en Asia Meridional y África 
Subsahariana 138. «La promoción de empresas sostenibles […] debe poner particular énfasis 
en apoyar la transición de los operadores de la economía informal a la economía formal y 
garantizar que las leyes y reglamentaciones abarquen a todas las empresas y todos los 
trabajadores» 139. 

68. En muchas ciudades, particularmente en los países 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 difícil, pero existen estimaciones recientes 
sobre Nairobi, por ejemplo, donde alrededor de 70 000 personas trabajan en la industria 
de microbuses matatu 140; o Kampala, donde 250 000 personas trabajan solo en la industria 
de mototaxis boda-boda 141. 

69. En su 104.ª reunión (2015), la Conferencia Internacional del Trabajo adoptó la 
Recomendación sobre la transición de la economía informal a la economía formal, 2015 
(núm. 204), aplicable a todos los sectores en los que hay trabajadores informales. La 
Recomendación reconoce la necesidad de que se adopten «medidas urgentes y adecuadas 
para facilitar la transición de los trabajadores y las unidades económicas de la economía 
informal a la economía formal y asegurar al mismo tiempo la preservación y la mejora de 
sus medios de subsistencia durante la transición» y proporciona orientaciones a los 
Miembros para facilitar esta transición «respetando los derechos fundamentales de los 
trabajadores y garantizando oportunidades de seguridad de los ingresos, medios de 
sustento y capacidad empresarial» 142 . En los principios rectores se establece que los 
Miembros deberían tener en cuenta «el logro del trabajo decente para todos mediante el 
respeto de los principios y derechos fundamentales en el trabajo en la legislación y en la 
práctica» y se reconoce además la importancia de «la preservación y el aumento, durante 

 
135  Este apartado está 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 español: Lo pequeño importa: Datos mundiales sobre las contribuciones al empleo de los 
trabajadores independientes, las microempresas y las pymes, 2019). 
137 OIT, Small Matters, 15. 
138 OIT, Small Matters, 16. 
139  OIT, Conclusiones relativas a la promoción de empresas sostenibles, Conferencia Internacional del Trabajo, 
96.ª reunión, 2007, párr. 9. 
140 GLI, Nairobi Bus Rapid Transit: Labour Impact Assessment Research Report, 2019, 60. 
141 GLI, Kampala Bus Rapid Transit: Understanding Kampala's Paratransit Market Structure, 2020. 
142 OIT, Recomendación núm. 204, párr. 1, a). 

https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---dgreports/---dcomm/---publ/documents/publication/wcms_723282.pdf
https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---dgreports/---dcomm/---publ/documents/publication/wcms_723318.pdf
https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---dgreports/---dcomm/---publ/documents/publication/wcms_723318.pdf
https://www.ilo.org/empent/Publications/WCMS_114235/lang--es/index.htm
http://gli-manchester.net/wp-content/uploads/2019/04/Nairobi-Bus-Rapid-Transit-Report.pdf
https://www.academia.edu/43365344/Kampala_Bus_Rapid_Transit_Understanding_Kampalas_Paratransit_Market_Structure
https://www.ilo.org/dyn/normlex/es/f?p=NORMLEXPUB:12100:0::NO::P12100_ILO_CODE:R204
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la transición a la economía formal, del potencial empresarial, la creatividad, el dinamismo, 
las competencias laborales y la capacidad de innovación de los trabajadores y las unidades 
económicas de la economía informal» 143. 

70. En las ciudades en las que el transporte está dominado por las operaciones informales, la 
planificación y ejecución 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 identificación de 
estructuras organizativas apropiadas que puedan supervisar la transición del empleo 
informal al empleo formal sostenible, gestionar las operaciones de transporte de pasajeros, 
y registrar y regular las rutas, los vehículos, los propietarios y los trabajadores, ganándose 
la confianza de los propietarios de los parques de automóviles, la fuerza de trabajo y el 
público. 

71. La economía de plataformas puede formar parte de fenómenos más amplios como la 
precarización de la fuerza de trabajo y la informalización de la economía formal 144. La 
naturaleza descentralizada del trabajo en los nuevos modelos empresariales y la economía 
de plataformas pueden llevar a que algunos trabajadores del transporte urbano de 
pasajeros se vean privados de los beneficios y la protección laboral de una relación de 
trabajo por el mero hecho de tener un empleo informal 145. 

Transición justa 146 

72. El sector del transporte contribuye de manera significativa a las emisiones de gases de 
efecto invernadero y al cambio climático. Las operaciones de transporte informal pueden 
experimentar deficiencias de productividad y otras condiciones que pueden exacerbar las 
emisiones, la contaminación del aire y el ruido. Desde esta perspectiva, aunque la transición 
hacia una economía verde podría dar lugar a la creación de cierta cantidad de puestos de 
trabajo nuevos y de mejor calidad en el transporte urbano de pasajeros, esta pondría en 
peligro a un número mucho mayor de puestos de trabajo en servicios informales y de 
pequeña escala ambientalmente insostenibles. 

73. En 2015, la OIT adoptó las Directrices de política para una transición justa hacia economías y 
sociedades ambientalmente sostenibles para todos, como marco de políticas encaminado a 
guiar la transición hacia economías 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 transición 
justa. Se establece además que las políticas coherentes «deben también constituir un marco 
de transición justa para todos con el fin de promover la creación de más empleos decentes 
e incluso, si procede, prever la repercusión en el empleo y favorecer una protección social 
adecuada y sostenible frente a la pérdida de empleos y los desplazamientos, así como el 

 
143 OIT, Recomendación núm. 204, párr. 7, f) y j). 
144 Valerio 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 núm. 3, 2016, 6. 
146  Este apartado se basa en Spooner, «The Future of Decent and Sustainable Work in Urban Passenger Transport 
Services». 

https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---ed_protect/---protrav/---travail/documents/publication/wcms_443267.pdf
https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---ed_protect/---protrav/---travail/documents/publication/wcms_443267.pdf
https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---dgreports/---dcomm/documents/publication/wcms_543159.pdf
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desarrollo de competencias y el diálogo social, incluido el ejercicio efectivo del derecho de 
sindicación y de negociación colectiva» 147. 

 Recuadro 1. Asegurar una transición justa: evaluaciones del impacto en los trabajadores 

Tanto la Recomendación núm. 204 como las Directrices subrayan la importancia de consultar con 
todas las partes interesadas a las que afectan los esfuerzos de formalización o ecologización. Por 
lo tanto, será esencial tener en cuenta el costo que comporta el desarrollo de las competencias y 
la reconversión profesional de los trabajadores despedidos para ayudarlos a lograr la 
empleabilidad. Una posibilidad sería que los trabajadores solicitaran a los Gobiernos y/o a los 
principales prestamistas que llevaran a cabo una evaluación del impacto en los trabajadores para 
reunir información sobre la fuerza de trabajo del transporte informal (que incluyera cifras y 
características de los trabajadores y las ocupaciones, así como cuestiones como el género y la 
formalización de las mujeres trabajadoras del sector del transporte) y estimar el posible impacto 
de la formalización (por ejemplo, del sistema de transporte rápido por autobús) en los medios de 
vida. Aunque los criterios de préstamo de la mayoría de los bancos de desarrollo incluyen la 
obligación de realizar estudios sobre las repercusiones ambientales y sociales de los proyectos, no 
requieren estudios sobre su impacto en el empleo. A este respecto, el Global Labour Institute (GLI) 
ha llevado a cabo estudios de esta naturaleza en Nairobi y Dakar, a petición 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. 
 

74. En las Directrices se propone que, para hacer frente a los desafíos a nivel microeconómico y 
sectorial, «[e]n consulta con los interlocutores sociales, los Gobiernos deberían […] integrar 
el desarrollo sostenible y una transición justa en las políticas macroeconómicas 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 transición justa en las políticas macroeconómicas» 148. 

75. 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 149. Con la excepción 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. 

Inversión, financiación sostenible 

76. La inversión en el transporte urbano de pasajeros es fundamental para mejorar la calidad 
de vida y la vitalidad económica de las ciudades, ya que crea empleo, proporciona acceso a 
los puestos de trabajo y apoya el empleo en muchos otros sectores industriales, ayudando 
así a estimular el crecimiento económico. Una reglamentación de la deuda y unos marcos 
de planificación urbana adecuados pueden ayudar a los Gobiernos a cuestionar el interés 

 
147 OIT, Directrices de política para una transición justa hacia economías y sociedades ambientalmente sostenibles para todos, 
2015, párr. 19, e). 
148 OIT, Directrices de política para una transición justa, párr. 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. 

https://www.itfglobal.org/sites/default/files/node/page/files/BRT%20a%20trade%20union%20negotiating%20guide.pdf
https://www.itfglobal.org/en/reports-publications/nairobi-bus-rapid-transit-labour-impact-assessment
http://gli-manchester.net/wp-content/uploads/2020/09/2020-Dakar-BRT-LIA-EN.pdf
http://gli-manchester.net/wp-content/uploads/2020/09/2020-Dakar-BRT-LIA-EN.pdf
http://gli-manchester.net/features/kampala-bus-rapid-transit-report/
https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---ed_emp/---emp_ent/documents/publication/wcms_432865.pdf
http://documents1.worldbank.org/curated/en/639831468168850419/pdf/819900Revised00TransportSAHowtoNote.pdf
http://documents1.worldbank.org/curated/en/639831468168850419/pdf/819900Revised00TransportSAHowtoNote.pdf


 TMDWTS/2021 35 
 

de los proyectos y evaluar adecuadamente su viabilidad basándose en sus resultados 
económicos, financieros, sociales y en términos de creación de empleo. En algunos casos, 
los procesos de planificación urbana no existen o son deficientes en los países en desarrollo 
y emergentes. Algunas metas previstas en relación con el ODS 16 son pertinentes a este 
respecto, entre ellas las metas 16.5 (Reducir considerablemente la corrupción 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 adopción en todos los niveles de decisiones 
inclusivas, participativas y representativas que respondan a las necesidades). 

 Contratación responsable 

77. El Convenio sobre las cláusulas de trabajo (contratos celebrados por las autoridades 
públicas), 1949 (núm. 94) y la Recomendación sobre las cláusulas de trabajo (contratos 
celebrados por las autoridades públicas), 1949 (núm. 84) tienen por objeto eliminar los 
salarios y las condiciones de trabajo de la competencia de precios inherente a las 
licitaciones públicas. Aunque en el párrafo 2 del artículo 1 del Convenio núm. 94 se 
especifica que este se aplica a las «autoridades centrales», en el párrafo 1 de la 
Recomendación núm. 84 se amplía su ámbito de aplicación para incluir los servicios de 
utilidad pública subvencionados o autorizados. De ahí puede derivarse, por ejemplo, que 
los contratos de licencia con operadores privados para la explotación de servicios de 
autobuses deberían incluir cláusulas de trabajo «sustancialmente análogas» a las de los 
contratistas públicos. Las autoridades de transporte o los principales operadores también 
pueden establecer las condiciones sociales que se aplican a los subcontratistas y exigirles 
que ofrezcan las mismas garantías laborales. 

78. En los últimos decenios, la función y la naturaleza de la contratación pública han cambiado 
considerablemente. Han aparecido nuevas formas de contratación pública, y la creciente 
importancia de las alianzas público-privadas, la subcontratación, la utilización de fuentes de 
abastecimiento globales y la complejidad de la gestión de las cadenas de suministro, así 
como la transferencia de competencias y la descentralización crecientes de las decisiones y 
la política de contratación pública, están haciendo que «un número sustancial de personas 
sujetas a contratos públicos» puedan «quedar fuera del alcance del Convenio» 150. 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 contratación cumpla con «sus 
responsabilidades, lo cual incrementaría la seguridad y reduciría el riesgo de accidentes 
para las personas que intervienen en la cadena de suministro y para el público en 
general» 151. 

Empresas sostenibles y conducta empresarial responsable 

79. Las Conclusiones relativas a la promoción de empresas sostenibles adoptadas en la 
96.ª reunión 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 búsqueda legítima de ganancias con 
la necesidad de un desarrollo que respete la dignidad humana, la sostenibilidad 
medioambiental y el trabajo decente» 152. En el texto adoptado se destaca el papel de las 

 
150 OIT, Estudio general relativo al Convenio (núm. 94) y a la Recomendación (núm. 84) sobre las cláusulas de trabajo (contratos 
celebrados por las autoridades públicas), 1949, ILC.97/III(1B), 2008, xiv. 
151 OIT, Directrices sobre la promoción del trabajo decente y la seguridad vial en el sector del transporte, 2020, párr. 178. 
152 OIT, Conclusiones relativas a la promoción de empresas sostenibles, v. 

https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---ed_norm/---relconf/documents/meetingdocument/wcms_091402.pdf
https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---ed_norm/---relconf/documents/meetingdocument/wcms_091402.pdf
https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---ed_dialogue/---sector/documents/normativeinstrument/wcms_742637.pdf
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empresas sostenibles como generadoras de empleo y promotoras de innovación y trabajo 
decente, así como el del sector privado como fuente principal de crecimiento económico y 
creación de empleo. No hay datos macroeconómicos 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 Declaración tripartita de principios sobre las empresas multinacionales y la política social 
de la OIT y las Líneas 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. Creación, transformación y pérdida de puestos de trabajo 

Creación 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 Unión Europea, por ejemplo, las 
proyecciones realizadas en 2014 parecen indicar un crecimiento del empleo que se 
traduciría en un aumento del 12,1 por ciento en el número total de puestos de trabajo en 
este sector de aquí a 2030 153. Se prevé que el empleo pasará de 1,9 millones de trabajadores 
en 2010 a unos 2,1 millones en 2030 154. Se espera que la proporción de trabajadores 
móviles (conductores) se mantenga constante, en un 60,7 por ciento en 2010 y un 62,2 por 
ciento en 2030 155. Se prevé que la productividad del sector aumentará un 5,3 por ciento 156. 
En los Estados Unidos, el empleo de los trabajadores del transporte público y del transporte 
terrestre de pasajeros aumentó un 32,1 por ciento entre 2000 y 2017 (de 372 100 a 
491 500 trabajadores) 157. 

 Recuadro 2. La transición ecológica y el empleo en la región de la CEPE y fuera de ella 

La OIT y la Comisión Económica 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 economía de un cambio acelerado hacia un transporte terrestre más ecológico en la región de 
la CEPE, que está integrada por 56 Estados Miembros. En estos escenarios se examinan las 
repercusiones para el empleo de la ecologización del transporte, es decir, del aumento del 
transporte público y la electrificación de los vehículos de aquí a 2030. 
Fuente: CEPE y OIT, Jobs in Green and Healthy Transport: Making the Green Shift, 2020. 
 

Edad de la fuerza de trabajo 

82. El sector de los servicios de transporte público depende de una fuerza de trabajo en proceso 
de envejecimiento en varios países, en particular en los países de ingresos altos. El 
envejecimiento de la fuerza de trabajo puede dar lugar a múltiples desafíos, entre los que 

 
153 P. Christidis et al., Future Employment in Transport: Analysis of Labour Supply and Demand (Centro Común de Investigación 
de la Comisión 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. 
157 United States Department of Transportation, Bureau of Transportation Statistics, National Transportation Statistics, 
Table 3-23. 
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https://www.bts.gov/archive/publications/national_transportation_statistics/table_03_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 Unión Europea, la edad media de los 
conductores asalariados en el sector del transporte de pasajeros es de 52 años 158. Según el 
Sindicato Unido del Transporte Público (ATU), en los Estados Unidos este sector tiene el 
porcentaje más alto de trabajadores de edad: el 35 por ciento de los conductores es mayor 
de 55 años 159. 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 opción de segunda carrera 
profesional 160. 

83. En algunos países de ingresos bajos y medianos donde hay un aumento de la población 
joven, es posible que los trabajadores jóvenes se concentren en la economía informal 
(incluido el mercado negro, las pequeñas empresas informales, el trabajo por cuenta propia 
y las empresas familiares) 161. En algunos casos, la falta de seguridad en el empleo, los bajos 
salarios y las escasas posibilidades de formación en el trabajo restringen la capacidad de 
los jóvenes de aprovechar esos puestos de trabajo para conseguir un trabajo mejor y más 
formal 162. Los jóvenes 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 autobús). En Kenya, 
por ejemplo, el 73 por ciento de la fuerza de trabajo de los microbuses matatu es menor de 
30 años y en la República Unida de Tanzanía el 66 por ciento de los trabajadores del sector 
de los microbuses tiene entre 20 y 35 años 163. 

Transformación tecnológica 

84. La organización y los perfiles de la fuerza de trabajo de los servicios de transporte urbano 
de pasajeros están cambiando rápidamente como resultado de los avances tecnológicos. 
Aunque la transformación tecnológica puede ofrecer posibilidades de creación de empleo, 
hay un debate abierto sobre si la adopción de ciertos sistemas automatizados se traducirá 
en una transformación de los puestos de trabajo o en pérdidas de empleo. Los jóvenes y 
las mujeres pueden encontrarse en la primera línea de la transformación tecnológica 164. 
Los instrumentos de gobernanza, el diálogo social, la formación y las oportunidades de 
reciclaje profesional pueden ayudar a mitigar los efectos negativos de estos procesos de 
transformación. 

Crisis y fragilidad 

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

 
158 Unión 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 temático 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 cuestión de la discriminación contra las mujeres y las 
niñas, 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 tecnología y el futuro de los empleos, 2020. 
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condición que aumente la fragilidad de los países plantean múltiples desafíos y riesgos a 
las autoridades, los operadores y los trabajadores. Las medidas de austeridad impuestas a 
raíz de las crisis económicas, por ejemplo, afectan de forma considerable a la fuerza de 
trabajo, que puede tardar en recuperarse 165. Esta clase de medidas han hecho que las 
autoridades encargadas del transporte de todo el mundo se enfrenten al difícil desafío de 
encontrar un equilibrio entre las limitaciones financieras y la presión pública para que se 
mantengan los servicios con condiciones de trabajo decente 166. 

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

Contratación y retención 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 contratación está vinculada a la situación local del 
mercado de trabajo. En los entornos económicamente dinámicos, las empresas suelen 
tener dificultades para contratar, al menos durante los periodos con altas tasas de empleo, 
mientras que las empresas de entornos menos dinámicos pueden recibir un número 
considerable de solicitudes de empleo 167 . 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 autobús necesitan un 
permiso de conducción, mientras que para ser conductor de metro o de tren se requiere 
un título de técnico 168. En 2009, la rotación de la mano de obra entre los conductores fue 
similar en todos los medios de transporte público, en torno al 12 por ciento 169 . En el 
artículo 1 del Convenio sobre la licencia pagada de estudios, 1974 (núm. 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 
económicas adecuadas» mientras que en el artículo 2 se estipula que estas licencias pueden 
incluir «formación profesional a todos los niveles», «educación general, social o cívica» y 
«educación sindical». 

Inadecuación de las competencias 

87. Los cambios en los perfiles de competencias demandados o la percepción de que los 
puestos de trabajo ofertados no son atractivos podrían provocar o exacerbar desajustes del 
mercado de trabajo en el sector del transporte urbano de pasajeros en un futuro 
próximo 170 . La inadecuación de las competencias 171  se da en forma de déficits de 
competencias, escasez de competencias y obsolescencia de las competencias. La 
inadecuación de las competencias conlleva importantes costos sociales y económicos, 
como los malos resultados en materia de seguridad vial, la reducción de los servicios o de 

 
165 Christidis et al., Future Employment in Transport, 18. 
166 OIT, Cuestiones prioritarias de seguridad 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. 
171 Seamus McGuinness, Konstantinos Pouliakas y Paul Redmond, How Useful is the Concept of Skills Mismatch? (OIT, 2017), 
1: el término «inadecuación de las competencias» puede utilizarse para describir la «inadecuación vertical (que suele 
medirse en términos de sobreeducación, subeducación, sobrecalificación y subcalificación), los déficits de competencias, 
la escasez de competencias (que suele medirse en términos de vacantes no cubiertas y difíciles de cubrir), la inadecuación 
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. Los trabajadores de los servicios de transporte urbano de pasajeros necesitan tener tanto 
competencias técnicas como aptitudes interpersonales. Por ejemplo, la función del 
conductor de autobús ha cambiado drásticamente en los últimos años, pasando de 
simplemente conducir el vehículo a ser un embajador de la empresa y ofrecer un excelente 
servicio al cliente 172. Entre las competencias técnicas necesarias en las zonas urbanas se 
incluyen la navegación en situaciones de tráfico complejas 173, el manejo de sistemas de 
transporte inteligentes, la adaptación a nuevas tecnologías (innovaciones en la venta de 
billetes, sistemas de ayuda a la conducción) o el control remoto o al volante del vehículo en 
el caso de los autobuses autónomos 174. Ahora, los conductores que prestan servicios de 
transporte urbano de pasajeros también deben tener competencias de conducción 
ecológica para reducir el consumo de combustible y la emisión de gases contaminantes 175. 

89. Es posible que los conductores de las pequeñas empresas y del sector informal carezcan de 
formación 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 176 . En muchas ciudades, el transporte urbano de pasajeros 
desempeña un valioso papel en la inclusión de los grupos desfavorecidos en la fuerza de 
trabajo 177 . Por ejemplo, los conductores de bicitaxis de muchas ciudades asiáticas se 
encuentran entre los trabajadores con los niveles más bajos de educación; se estima que 
más del 15 por ciento de la población depende de forma directa o indirecta del transporte 
informal para su subsistencia. Según las estimaciones, en Dhaka la proporción supera el 
25 por ciento 178. 

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 difíciles de cubrir 179. En el sector de los servicios de transporte urbano de 
pasajeros, esto se refleja en la escasez de conductores de autobús. Por ejemplo, en los 
Estados Unidos, organismos de transporte público de muchas ciudades, como Seattle y 
Minneapolis, se enfrentan a una escasez cada vez mayor de conductores de autobús, con 
la consiguiente reducción de los servicios de autobuses, el aumento de los tiempos de 
espera y recortes en las rutas 180. De manera similar, en Nueva Zelandia, el Consejo Regional 
de Greater Wellington solicitó cinco veces la ayuda del Gobierno entre diciembre de 2018 y 

 
172 Transportfocus, Bus Driver Training – What Works? What Next?, 2015, 3. 
173 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. 
177 UITP y ETF, Towards Sustainable Urban Mobility: Joint UITP/ETF Statement, 2016, 3. 
178 Gwilliam, Cities on the Move, 102. 
179 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 autobús 181. Las 
ciudades indias de Delhi, Mumbai y Bangalore también han registrado una grave escasez 
de conductores de autobús debido a los bajos sueldos, la gran carga de trabajo y las 
condiciones de trabajo sumamente estresantes 182. 

Obsolescencia de las competencias 

91. La obsolescencia de las competencias puede ser el resultado tanto de los cambios 
tecnológicos como de la formalización. Todas las innovaciones tecnológicas, como la 
automatización, 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 automatización de los sistemas de metro transforma la función del conductor 
de tren, que pasa de conducir un vehículo físicamente a manejarlo de forma remota a través 
de un centro de control 183. Esto no solo hace que la destreza física de conducir un tren 
quede obsoleta, sino que también requiere que el conductor adquiera nuevas 
competencias, como la gestión del centro de control de las operaciones y el manejo de 
sistemas de consolas multifuncionales, así como de sistemas de localización automática de 
vehículos 184. Se prevé que la automatización de los autobuses tendrá un efecto diferente. 

92. El advenimiento de los servicios de movilidad basados en aplicaciones ha transformado el 
sector de la movilidad urbana 185. Para utilizar estas plataformas, los conductores necesitan 
aprender a manejar la plataforma, así como adquirir competencias digitales, aptitudes 
interpersonales y conocimientos financieros 186. 

Formación, aprendizaje permanente y profesionalización 

93. La formación inicial y los programas de aprendizaje permanente son factores clave para 
incrementar la productividad, la satisfacción y la empleabilidad de los trabajadores, así 
como para mejorar su potencial de desarrollo profesional. La Recomendación sobre el 
desarrollo de los recursos humanos, 2004 (núm. 195), en su párrafo 4, b), prevé que «la 
consecución del aprendizaje permanente debería basarse en un compromiso explícito: por 
parte de los gobiernos, de invertir y crear las condiciones necesarias para mejorar la 
educación y la formación 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». 

94. Los trabajadores adecuadamente formados, que realizan sus funciones con seguridad y de 
forma competente y se encuentran satisfechos con sus condiciones de trabajo contribuyen 
a impulsar la productividad, aumentar la satisfacción de los pasajeros y, en última instancia, 

 
181 Georgina Campbell, «Pleas to Government over Wellington's Bus Driver Shortage», NZ Herald, 4 de septiembre de 2019. 
182 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. 
183 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». 
185 ITF, Regulating App-based Mobility Services: Summary and Conclusions, ITF Roundtable Reports No. 175, 2019. 
186 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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mejorar el rendimiento de una empresa 187. Esto se reconoció en la Directiva 2003/59/CE de 
la Unión Europea relativa a la cualificación inicial y la formación continua de los conductores 
de determinados vehículos destinados al transporte de mercancías o de viajeros por 
carretera, que exige la impartición de una formación continua obligatoria (35 horas en un 
periodo de cinco años) 188. Esto ha llevado a la mayoría de los operadores de la Unión 
Europea a ofrecer formación adicional, principalmente en materia de relaciones con los 
clientes, actualización de las competencias de conducción, conducción ecológica y gestión 
del estrés 189. 

95. Los trabajadores de la economía informal se enfrentan a numerosos obstáculos para acceder 
a las oportunidades de capacitación y formación 190. Una de las principales barreras para la 
formalización y la profesionalización de los trabajadores informales del transporte urbano de 
pasajeros sigue siendo la falta de capacidad institucional para proveer o controlar la provisión 
de las competencias adecuadas 191. La falta de estas competencias —incluidas competencias 
básicas como la lectura— genera problemas de seguridad vial. Es necesario seguir 
financiando y desarrollando las instituciones de formación profesional y capacitación. En el 
artículo 1 del Convenio sobre Desarrollo de los Recursos Humanos, 1975 (núm. 142) se 
establece que los «Miembros deberían adoptar y llevar a la práctica políticas y programas 
completos y coordinados en el campo de la orientación y formación profesionales, que 
guarden una relación estrecha con el empleo», mientras que en el artículo 4 se estipula que 
todo Miembro «deberá ampliar, adaptar y armonizar gradualmente sus sistemas de 
formación profesional en forma que cubran las necesidades de formación profesional 
permanente de los jóvenes y de los adultos en todos los sectores de la economía y ramas 
de actividad económica y a todos los niveles de calificación y de responsabilidad». En el 
artículo 5 se especifica que estas «políticas y programas de orientación profesional y 
formación profesional deberán establecerse e implantarse en colaboración con las 
organizaciones de empleadores y de trabajadores». Esto permitiría identificar las nuevas 
necesidades de competencias y diseñar nuevos programas de formación en consecuencia. 
Las instituciones de formación profesional pueden contribuir a reducir los déficits de 
competencias, la inadecuación de las competencias y, en última instancia, el desempleo. 

96. En Addis Abeba y Accra, entre el 30 y el 50 por ciento de los vehículos de pasajeros son 
operados por conductores sin permiso de conducción 192 . En algunas ciudades, los 
conductores no conocen la existencia de los manuales de mantenimiento y rara vez se 
realizan actividades de formación y reconversión profesional 193. Sin embargo, la falta de 
formación y competencias adecuadas entre los conductores de autobuses no es una 
constante en todas las ciudades de los países de ingresos bajos y medianos. Tanto en 
Abiyán como en Kinshasa, por ejemplo, los conductores y los cobradores de los autobuses 
reciben formación profesional 194. 

97. Los sindicatos y las asociaciones de transporte del sector informal pueden impartir a sus 
miembros educación y formación, que podría incluir formación profesional. Por ejemplo, la 

 
187 UITP Observatory of Employment in Public Transport, Report 2, 2012, 16. 
188 Unión 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). 
191 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. 

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/PDF/?uri=CELEX:32003L0059&from=EN
https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---ed_emp/---emp_ent/documents/publication/wcms_741169.pdf
http://documents.worldbank.org/curated/en/671081468008449140/pdf/0Urban1Trans1FINAL1with0cover.pdf
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Federación de Trabajadores del Transporte del Pakistán se asocia con las autoridades 
policiales y de gestión del tráfico para impartir periódicamente a sus miembros formación 
sobre las normas y reglamentos de tráfico 195 . La ATU también ha puesto en marcha 
programas piloto de aprendizaje y tutoría 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 196. 

Diversidad y género 

98. Los operadores de transporte público están empezando a considerar la diversidad y la 
inclusión como una fuente de ventaja competitiva, puesto que contar con una plantilla 
inclusiva mejora la prestación de servicios. El sector está trabajando para lograr una mayor 
inclusividad en su fuerza de trabajo 197 . Sin embargo, todavía existen importantes 
obstáculos a la entrada de las mujeres en el sector, inclusive la violencia contra la mujer 198. 

99. Es necesario acelerar el acceso de la mujer al empleo en el sector. Todavía perduran leyes 
y prácticas discriminatorias que promueven los puestos de conductor como «ocupaciones 
masculinas» 199. Según un estudio del Banco Mundial, 16 países tienen leyes que prohíben 
que las mujeres trabajen en el sector del transporte 200. A nivel mundial, en 2019 la ITF y la 
UITP adoptaron una política 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 público 201. 

100. Debería prestarse especial atención a los aspectos del trabajo decente relacionados con el 
género en la evaluación de las consecuencias de la privatización. La igualdad de género en 
la prestación de servicios públicos también puede verse afectada por la privatización y las 
reformas, que pueden causar una reducción del empleo y la remuneración de las mujeres 
y un aumento de las modalidades de trabajo ocasional 202. 

3.2. Protección social y condiciones de trabajo 

3.2.1. Protección social (seguridad social) 

101. La protección 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». 
196 ATU, «ATU Setting the Standard», 15. 
197 UITP, How to Build a Diverse and Inclusive Sector, Action Point, marzo de 2020. 
198  OIT, Las mujeres en el sector del transporte: Promover el empleo mediante la prevención de la violencia contra las 
trabajadoras del sector del transporte, Informe sobre la política de transportes, 2013. 
199 Katrin Schulz y Nato Kurshitashvili, «¿Las mujeres trabajan detrás del volante? No en todas partes … aún», Banco Mundial 
Blogs, 12 de junio de 2018. 
200 Grupo del Banco Mundial, Mujer, Empresa y el Derecho 2020, 10. 
201 ITF y UITP, Política 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 público 
urbano, 7 de marzo de 2019. 
202  OIT, «Conclusiones sobre la incidencia de la descentralización y la privatización en los servicios municipales», 
JMMS/2001/10, 31, párr. 4. 
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además de acelerar el progreso hacia la consecución de los ODS 203. En virtud de la meta 1.3 
de los ODS, los países que participan en la Agenda 2030 aspiran a «implementar a nivel 
nacional sistemas y medidas apropiados de protección social para todos, incluidos niveles 
mínimos» para reducir y prevenir la pobreza. Este compromiso con la universalidad 
reafirma el acuerdo mundial sobre la ampliación de la seguridad social logrado mediante 
la Recomendación sobre los pisos de protección social, 2012 (núm. 202) 204 . En la 
Recomendación núm. 202 se proporciona orientación 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 protección social nacionales que garanticen que 
todos aquellos que lo necesiten tengan acceso, como mínimo, a una atención de salud 
esencial y a una seguridad básica del ingreso durante toda la vida, incluidos los 
trabajadores de la economía informal y sus familias. En la parte III, A, iii), de la Declaración 
del Centenario de la OIT para el Futuro del Trabajo se insta a los Miembros «a seguir 
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 transición, a través de […] el acceso universal a 
una protección social completa y sostenible […]». 

102. Un número 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 protección social para los 
trabajadores a tiempo completo 205. No obstante, en el Convenio sobre el trabajo a tiempo 
parcial, 1994 (núm. 175) y la Recomendación (núm. 182) que lo complementa se establece 
el principio de que los regímenes de seguridad social establecidos por ley deberían 
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 
duración del tiempo de trabajo, las cotizaciones o los ingresos. La aplicación de la igualdad 
de trato se ha incorporado en los marcos jurídicos de los Estados miembros de la Unión 
Europea 206 y en la mayoría de los países de la OCDE. En esas jurisdicciones, los trabajadores 
a tiempo parcial tienen legalmente derecho, en forma proporcional, a la misma retribución 
contractual y las mismas condiciones de trabajo que los trabajadores a tiempo completo 207. 

103. La digitalización seguirá teniendo una repercusión 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 protección social. La digitalización ha traído consigo una mayor 
flexibilidad en el empleo y en la organización del trabajo, inclusive para los trabajadores de 
las plataformas digitales, pero también mayor informalidad. Con la llegada de una nueva 
generación de trabajadores, los sistemas de seguridad social tendrán que atender estos 
aspectos y adaptarse para que las nuevas modalidades de empleo no generen lagunas 
sustanciales en la cobertura de protección social, sino que, por el contrario, favorezcan la 
creación de sistemas reforzados y adaptados que den una cobertura adecuada y exhaustiva 

 
203 OIT, Informe Mundial sobre la Protección Social 2017-2019: La protección social universal para alcanzar los Objetivos de 
Desarrollo Sostenible [Resumen ejecutivo], 2017, 1. 
204 OIT, Informe Mundial sobre la Protección Social, 1. 
205 UITP Observatory of Employment in Public Transport, Report 2, 2012, 11. 
206 Unión 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. 

https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---dgreports/---dcomm/---publ/documents/publication/wcms_605075.pdf
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https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/PDF/?uri=CELEX:31997L0081&from=EN
https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---ed_protect/---protrav/---travail/documents/publication/wcms_237781.pdf
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a todos los trabajadores, sea cual sea su relación de trabajo 208. Para ello, es necesario 
establecer medidas para evitar que las relaciones de trabajo se clasifiquen erróneamente y 
para ampliar la cobertura de la seguridad social a aquellos que todavía carecen de 
protección 209 . La tecnología 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 210. 

104. En las Recomendaciones núms. 202 y 204 se reconoce que la seguridad social es una 
herramienta importante para apoyar la transición del empleo informal al empleo formal 211. 
Además, al tratar de colmar las lagunas de la protección mediante regímenes apropiados y 
coordinados eficazmente, dichas Recomendaciones pueden contribuir a formalizar la 
situación de los trabajadores que están excluidos de los sistemas de protección 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 212. Por otra parte, la Recomendación núm. 202 podría 
ayudar a muchos trabajadores informales del transporte a obtener acceso a los regímenes 
de protección social, en la medida en que brinda orientación a las administraciones públicas 
sobre cómo rectificar las deficiencias de aplicación, o cómo concienciar a los trabajadores 
de su derecho a la protección social 213. 

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

105. La reforma y la privatización 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 remuneración, los derechos de pensión, las prestaciones médicas 
o de otra naturaleza 214, los resultados en materia de salud y de seguridad 215 o la seguridad 
en el empleo 216. En ocasiones, la externalización 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 Previsión Social (BPS), Uruguay, «Formalización de empresas y 
trabajadores de economías compartidas (transporte de pasajeros que brindan servicios mediante aplicaciones móviles: 
Uber, Cabify, EasyGo)», galardonado con el Premio de Buenas Prácticas de la Asociación Internacional de la Seguridad 
Social (ISSA) para las Américas 2017. Véase también OIT, Extending Social Security Coverage to Workers in the Informal 
Economy. 
211 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», 8 y 10. 
214  OIT, «Conclusiones sobre la incidencia de la descentralización y la privatización en los servicios municipales», 
JMMS/2001/10, 31, párr. 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», 
comunicación presentada en Neoliberalism’s Threat to Safety and Transport Workers’ Response – An International Symposium, 
Seúl, República 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 reducción de la seguridad e ineficiencia. 
216 OIT, La incidencia de la descentralización, JMMS/2001, 57 y 66. 
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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 217. 

106. La digitalización y la automatización han facilitado la proliferación de formas de empleo 
nuevas y emergentes, como el trabajo en plataformas digitales, y en algunos países han 
dado lugar a un aumento del trabajo a pedido u otras formas de empleo temporal y a 
tiempo parcial, así como del trabajo por cuenta propia económicamente 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 atípicas 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 inspección del 
trabajo y de control del cumplimiento de la legislación 218. 

107. En las ciudades en que son más frecuentes los servicios informales de transporte de pasajeros, 
existen formas múltiples y complejas de modalidades de empleo, por ejemplo, trabajadores 
ocupados en la economía informal (con carácter ocasional o más permanente) o trabajadores 
por cuenta propia económicamente dependientes (por ejemplo, los que arriendan 
vehículos) 219 . Los propietarios de los vehículos pueden ser conductores-propietarios, o 
empleadores de la economía informal (con uno o varios vehículos arrendados a terceros, o 
conducidos por terceros) 220. 

3.2.3. Inspección del trabajo 

108. Con arreglo a los principios establecidos en los artículos 4, 5 y 6 del Convenio sobre la 
inspección del trabajo, 1947 (núm. 81), la existencia de un sistema de inspección 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 
prácticas seguras y saludables y mejora la productividad, además de contribuir a la creación 
de una cultura de seguridad y salud en el lugar de trabajo. 

109. Con arreglo a la Recomendación sobre la inspección del trabajo (minas y transporte), 1947 
(núm. 82), los Miembros deberían aplicar a las empresas de transporte, tal como las defina 
la autoridad competente, «sistemas de inspección 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 profesión». 

3.2.4. Seguridad y salud en el trabajo 

Estrés y riesgos relacionados con el trabajo 

110. Los trabajadores del transporte urbano y por carretera afrontan riesgos específicos 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 
metabólicos) y enfermedades transmisibles relacionadas con el trabajo, incluido un alto 

 
217 OIT, La incidencia de la descentralización, JMMS/2001, 62. 
218 OIT, GB.323/POL/3, Anexo: Reunión tripartita de expertos sobre las formas atípicas de empleo (Ginebra, 16-19 de 
febrero de 2015), Conclusiones, 50-53, párrs. 2 y 6. 
219 WIEGO, «Transport workers». 
220 ITF, El poder de los trabajadores de la economía informal, 13. 
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riesgo de infección 221. En algunos estudios y documentos se establece una relación entre 
las formas atípicas 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 contaminación del aire, la congestión y las multitudes, y pueden verse afectados 
negativamente por el empeoramiento de las condiciones climáticas, por ejemplo, el estrés 
térmico 223. Los retrasos debidos a la congestión del tráfico, las prácticas de programación 
de horarios y los niveles de dotación 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 demás usuarios de la carretera. La vigilancia, la 
digitalización y el seguimiento del desempeño a los que están sometidos los trabajadores 
incrementan la intensidad del trabajo y generan mayores niveles de estrés profesional, 
lesiones provocadas por la tensión y otros resultados adversos para la salud. 

112. En el caso de los trabajadores informales del transporte, la congestión del tráfico plantea 
problemas específicos, 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 mayoría de los trabajadores informales del transporte son, entre 
otros, la corrupción policial, la extorsión y el acoso, la discriminación 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 interrelación entre la enfermedad, el absentismo, la 
rotación de personal y la tasa de discapacidad entre los trabajadores del transporte urbano 
de pasajeros, en particular, los conductores de autobús 224 . En los últimos años, la 
enfermedad y el absentismo de los conductores se han convertido en un serio problema 
para los operadores del transporte público. Entre sus causas está la falta de autonomía, la 
irregularidad de los horarios de trabajo, las condiciones del tráfico, la presión 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 organización. El hecho de que los 
conductores sean trabajadores móviles y que apenas se reúnan 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 combinación de una postura forzada y un trabajo muy sedentario; otras causas podrían 
ser las malas condiciones de trabajo, la vibración del vehículo y una excesiva carga de 

 
221 OIT, Living and Working Conditions of Persons Employed in Urban Transport Services, informe elaborado para la Reunión 
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 seguridad 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 seguridad y salud en el sector del transporte por carretera, párr. 120; OIT, «Conclusiones sobre la seguridad y 
la salud en el sector del transporte por carretera», TSMRTS/2015/13, adoptadas en la Reunión sectorial tripartita sobre la 
seguridad y la salud en el sector del transporte por carretera (Ginebra, 12-16 de octubre de 2015), párr. 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. 
223 Tord Kjellstrom et al., Trabajar en un planeta más 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 225. Las represalias en caso de ausencia por enfermedad o la aplicación de políticas 
de gestión del desempeño administradas de manera punitiva podría incitar a los 
conductores a trabajar estando enfermos, lo que agravaría sus problemas de salud. 

Violencia y acoso 

114. Los trabajadores del transporte urbano de pasajeros pueden sufrir situaciones de violencia 
y acoso, por ejemplo, ataques de ira de pasajeros perturbados o problemáticos. En 
ocasiones, los conductores son víctimas de robos o agresiones. En el sector informal, puede 
ser habitual que la policía de tráfico someta a los conductores a extorsión y acoso 226. Los 
conductores de autobús están expuestos al riesgo de lesiones físicas, especialmente en las 
grandes ciudades y en los turnos nocturnos. En ese contexto, la OIT adoptó recientemente 
el Convenio sobre la violencia y el acoso, 2019 (núm. 190) y la Recomendación (núm. 206) 
que lo complementa. 

115. En 2015, la ITF y la UITP formularon una declaración conjunta con recomendaciones para 
combatir la violencia y la inseguridad en el transporte público urbano, en la que se destaca 
la importancia de establecer programas de prevención que contemplen la organización del 
servicio, la tecnología y el diseño y los recursos humanos 227. 

116. 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 están empleadas, además de socavar un 
entorno laboral positivo para todos» 228. 

Instalaciones de bienestar 

117. En determinadas normas de la OIT sobre seguridad y salud en el trabajo, en particular, en 
la Recomendación sobre seguridad y salud de los trabajadores, 1981 (núm. 164), se destaca 
que las instalaciones sanitarias y de bienestar son una esfera de acción importante. Tales 
instalaciones cumplen una función esencial para asegurar el bienestar de los trabajadores 
del transporte, la salud pública 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 y 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 publicó 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, así como los riesgos, los derechos y las obligaciones en la 
materia 229. 

 
225 Friderika Kresal et al., «Lower Back Pain and Absenteeism Among Professional Public Transport Drivers», International 
Journal of Occupational Safety and Ergonomics 21, N.º 2 (2015), 166-172. 
226 GLI, Kampala Bus Rapid Transit; GLI, Nairobi Bus Rapid Transit; GLI, Dakar Bus Rapid Transit. 
227 ITF y UITP, Declaración conjunta UITP/ITF (Borrador final) Recomendaciones para combatir la violencia y la inseguridad en el 
transporte público urbano, 27 de mayo de 2015, 4. 
228 ITF y UITP, Política 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. Ordenación del tiempo de trabajo 

118. En muchos países, los conductores de los medios de transporte urbano de pasajeros suelen 
estar exentos de la aplicación de las disposiciones relativas al tiempo de trabajo. Las pautas 
de ordenación del tiempo de trabajo varían ampliamente en el sector e inciden 
considerablemente en la fatiga de los conductores. Muchos conductores están empleados 
a tiempo parcial y/o trabajan por turnos. La variación entre las horas de inicio y de 
finalización de la jornada laboral puede incidir significativamente en los turnos rotativos. 
Algunos operadores del transporte comunican el calendario de trabajo con varios días de 
antelación, mientras que otros lo hacen solo algunas horas antes. 

119. La irregularidad de los horarios y los cambios de turno de última hora pueden afectar a la 
salud, la seguridad, el equilibrio entre el trabajo y la vida privada de los trabajadores y, en 
última instancia, a la seguridad vial 230. La ordenación 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 231 . Además, pueden tener una incidencia 
diferente en los hombres y en las mujeres; en este contexto, el Convenio sobre los 
trabajadores con responsabilidades familiares, 1981 (núm. 156) se ocupa de los problemas 
de igualdad de oportunidades que dichas diferencias podrían plantear. 

120. La OIT cuenta con algunos instrumentos y herramientas que podrían ayudar al sector a 
subsanar el problema de la fatiga, entre ellos, el Convenio sobre duración del trabajo y 
periodos de descanso (transportes por carretera), 1979 (núm. 153) y la Recomendación 
núm. 161 232 que lo complementa, que constituyen una norma de referencia específica para 
el sector del transporte por carretera que podría aplicarse a las operaciones de transporte 
urbano de pasajeros. 

3.2.6. Salarios e ingresos 

121. En el sector, los salarios varían por nivel de actividad y tarea. No es fácil 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 preocupación 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 233. 

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 vehículos una «cuota» diaria 
(tasa de alquiler) 234. En este sistema, los trabajadores por cuenta propia económicamente 
dependientes e informales empiezan a trabajar a pérdida, con la esperanza de que habrá 
pasajeros suficientes para poder pagar la cuota de alquiler, con frecuencia impuesta con 
carácter unilateral o arbitrario. Esa situación puede impulsarles a trabajar aun estando 

 
230 Kompier, Bus Drivers, 11-14. 
231 Jon Messenger, Working Time and the Future of Work, ILO Future of Work Research Paper Series No. 6, 12, 13, 23-25. 
232  El Grupo de Trabajo sobre política de revisión de normas (1995-2002) consideró que el Convenio núm. 153 y la 
Recomendación núm. 161 deberían revisarse (GB.271/LILS/WP/PRS/2, párrs. 79-90; GB.271/LILS/5(Rev.1), párrs. 65-74; y 
GB.283/LILS/WP/PRS/1/2, párr. 43). Dichas normas serán 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). 
234 ITF, 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 235. En América Latina, los efectos del sistema de cuotas podrían 
agravarse por la «guerra del centavo»: en las rutas más lucrativas opera un número excesivo 
de conductores de pequeña escala que compiten entre ellos por cada pasajero, haciendo 
carreras para tomar pasajeros y recogiendo pasajeros en cualquier parada no oficial. Dicha 
competencia, además de fomentar conductas abusivas, prácticas de conducción inseguras y 
contaminantes y actos de violencia, incita a los operadores a desatender el mantenimiento 
de los vehículos y otras normas de seguridad, como los límites de velocidad 236. 

3.3. Diálogo social y tripartismo 

123. El diálogo social comprende todos los tipos de negociación, consulta e intercambio de 
información entre representantes gubernamentales, empleadores y trabajadores sobre 
temas de interés común. La información disponible y la práctica muestran que el diálogo 
social y la cooperación tripartita conducen a la mejora de las condiciones de trabajo. El 
diálogo social se basa en el respeto de la libertad sindical y de asociación y en el 
reconocimiento efectivo del derecho a la negociación colectiva. Estos derechos, que se 
establecen en el Convenio sobre el derecho de sindicación y de negociación colectiva, 1949 
(núm. 98), el Convenio sobre las relaciones de trabajo en la administración pública, 1978 
(núm. 151) y el Convenio sobre la negociación colectiva, 1981 (núm. 154) amparan a los 
trabajadores de todos los sectores, sea cual sea su relación de trabajo, también en el sector 
del transporte por carretera. 

124. El diálogo social es fundamental para el desarrollo de empresas sostenibles. En las 
Conclusiones relativas a la promoción de empresas sostenibles (2007) se establece que «[e]l 
desarrollo de los recursos humanos en las empresas sostenibles debería basarse en el 
diálogo social y la participación 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» 237. El diálogo social puede contribuir a 
conciliar los intereses de los operadores, los pasajeros y los trabajadores mediante 
procesos de formalización de esta naturaleza. 

 Recuadro 3. El diálogo social sectorial en la Unión Europea 

En la Unión Europea, el diálogo social sectorial de los servicios de transporte urbano se celebra 
formalmente cada dos años desde 2001, en el marco de un grupo de trabajo del Comité de diálogo 
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 diálogo social, los interlocutores 
sociales tratan de fomentar el empleo en el transporte público 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 diálogo ha dado lugar a la formulación de recomendaciones conjuntas, 
declaraciones políticas conjuntas y estudios, proyectos y conferencias conjuntos. 
Fuente: UITP y ETF, Social Dialogue in the Urban Public Transport Sector in Specific Central and Eastern European Countries, 
2019, 23. 

 
235 ITF, Bus Rapid Transit. 
236 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 económicos de la paz (Banco Mundial, 2002). 
237 OIT, Conclusiones relativas a la promoción de empresas sostenibles, párr. 13, 2). 

https://cms.uitp.org/wp/wp-content/uploads/2020/08/Social-Dialogue-in-the-Urban-Public-Transport-Sector-in-Specific-Central-and-Eastern-European-Countries-EN.pdf
http://documents1.worldbank.org/curated/en/280221468241473894/pdf/ICR26230P0824660Box379827B00PUBLIC00.pdf
http://documents1.worldbank.org/curated/en/280221468241473894/pdf/ICR26230P0824660Box379827B00PUBLIC00.pdf
http://documents1.worldbank.org/curated/en/276321559761955159/pdf/Concept-Project-Information-Document-PID-Lima-Teleferico-San-Juan-de-Lurigancho-Series-1-P170609.pdf
https://documentos.bancomundial.org/es/publication/documents-reports/documentdetail/517461468746763571/colombia-fundamentos-economicos-de-la-paz
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125. «El diálogo social es un requisito previo esencial para preparar, llevar a cabo y evaluar la 
descentralización y la privatización. El diálogo social no es un momento único sino un 
proceso continuado de consulta y/o negociación entre los empleadores, tanto públicos 
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 participación de todas las partes interesadas en la toma de 
decisiones. Este proceso puede llevarse a cabo en diferentes etapas y debería fortalecerse 
con un diálogo externo entre el municipio en tanto que estructura estatal responsable y los 
ciudadanos y usuarios» 238. En algunos casos, el diálogo social y los derechos de negociación 
colectiva se han visto afectados por la descentralización, la privatización y la externalización 
de los servicios locales y municipales 239. Los marcos que regulan los procesos de licitación 
y contratación pueden ayudar a fomentar el diálogo social. 

126. La relación de negociación colectiva entre los sindicatos y la dirección, en particular, los 
convenios colectivos, pueden tener un efecto directo y mensurable en la eficacia 
organizativa de las operaciones de transporte público 240 . Sin embargo, uno de los 
principales obstáculos para un diálogo social efectivo es la falta de un marco jurídico e 
institucional que promueva la libertad sindical y de asociación y la negociación colectiva 241. 
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 
obstáculo a la aplicación de los convenios es la falta de mecanismos de control del 
cumplimiento de la legislación, como las instituciones encargadas de hacer cumplir la ley y 
los procedimientos de conciliación y mediación. 

127. En el sector del transporte informal es poco frecuente que las partes interesadas 
mantengan un diálogo 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 243. 

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

 
238  OIT, «Conclusiones sobre la incidencia de la descentralización y la privatización en los servicios municipales», 
JMMS/2001/10, 32, párr. 6. 
239  Véase OIT, «Informe de la discusión», en Nota sobre las labores: Reunión paritaria sobre la incidencia de la 
descentralización y la privatización en los servicios municipales, JMMS/2001/10, 7-32, párrs. 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). 
241 OIT, «Strengthening Social Dialogue for Inclusive and Sustainable Growth», nota informativa que complementa el 
informe del Director General a la 16.ª Reunión Regional de Asia y el Pacífico, 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. 

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

129. El fortalecimiento y la participación activa de los sindicatos y las asociaciones que 
representan a los trabajadores del transporte informal en el diálogo social es un paso 
importante hacia la formalización. Por ejemplo, la introducción de sistemas de transporte 
rápido por autobús en África Subsahariana ha producido mejoras sustanciales en la 
capacidad de las organizaciones de los trabajadores del transporte informal de participar 
en procesos de diálogo social en Kenya, Senegal y Uganda 245. 

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

3.4. Las normas internacionales del trabajo y los principios 

y derechos fundamentales en el trabajo 

131. Corresponde a los Gobiernos y a los interlocutores sociales velar por que la Declaración 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: 

 reconocer la importante función que los interlocutores sociales cumplen en el sector, 
teniendo en cuenta el Convenio sobre la libertad sindical y la protección del derecho de 
sindicación, 1948 (núm. 87) y el Convenio sobre el derecho de sindicación y de 
negociación colectiva, 1949 (núm. 98); 

 respetar, promover y hacer realidad la igualdad de oportunidades y de trato entre 
mujeres y hombres, sin discriminación de ningún tipo, teniendo en cuenta el Convenio 
sobre igualdad de remuneración, 1951 (núm. 100) y la Recomendación sobre igualdad de 
remuneración, 1951 (núm. 90), así como el Convenio sobre la discriminación (empleo y 
ocupación), 1958 (núm. 111) y la Recomendación sobre la discriminación (empleo y 
ocupación), 1958 (núm. 111); 

 adoptar medidas para prevenir y erradicar el trabajo infantil en los servicios de 
transporte urbano, teniendo en cuenta el Convenio sobre la edad mínima, 1973 
(núm. 138) y la Recomendación sobre la edad mínima, 1973 (núm. 146), así como el 
Convenio sobre las peores formas de trabajo infantil, 1999 (núm. 182) y la 
Recomendación sobre las peores formas de trabajo infantil, 1999 (núm. 190), y 

 aplicar políticas que prevengan y eliminen el recurso al trabajo obligatorio en los servicios 
de transporte urbano y proteger a las víctimas y ofrecer acceso a acciones jurídicas 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 OIT, Perspectivas sociales y el empleo en el mundo: Sostenibilidad medioambiental en el empleo, 75. 

https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---dgreports/---dcomm/---publ/documents/publication/wcms_638150.pdf
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reparación, con arreglo al Convenio sobre el trabajo forzoso, 1930 (núm. 29) y su 
Protocolo de 2014, y al Convenio sobre la abolición del trabajo forzoso, 1957 (núm. 105). 

132. El concepto de servicios esenciales se basa en el artículo 3 del Convenio núm. 87, que 
establece el derecho de las organizaciones de trabajadores a organizar su administración y 
sus actividades, y a formular sus programas de acción, sin injerencia de los poderes 
públicos. En algunos países, algunas categorías de servicios de transporte o de trabajadores 
del transporte se consideran «esenciales». El alcance del concepto de «servicios esenciales» 
varía de un país a otro, y depende en gran medida de las circunstancias particulares que 
prevalezcan en cada país 247. La mayor parte de Estados Miembros de la OIT ha adoptado 
diversas medidas para garantizar la continuidad de la prestación de servicios básicos 
declarándolos servicios esenciales o exigiendo unos niveles mínimos de servicios que la 
población debe recibir sin interrupción 248. 

133. La Comisión de Expertos en Aplicación 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 249. Al mismo tiempo, el Comité de Libertad Sindical ha señalado que el 
«respeto de la obligación de mantener un servicio mínimo de las actividades del metro para 
satisfacer las necesidades mínimas de la colectividad local no es contrario a los principios 
de libertad sindical» 250. No obstante, de los 53 países que se recogen en un documento 
reciente de la OIT, 25 definen el transporte como un servicio esencial 251. 

 

 

 

 
247 Timo Knäbe y Carlos R. Carrión-Crespo, The Scope of Essential Services: Laws, Regulations and Practices, Working Paper 
No. 334 (OIT, 2019), 9. 
248 Knäbe y Carrión-Crespo, The Scope of Essential Services, 9. 
249 OIT, Informe de la Comisión de Expertos en Aplicación de Convenios y Recomendaciones, ILC.109/III(A), 2020, 45. 
250 Comité de Libertad Sindical, Recopilación de decisiones del Comité de Libertad Sindical, sexta edición (OIT, 2018), párr. 889. 
Véase también OIT, Informe de la Comisión de Expertos en Aplicación de Convenios y Recomendaciones, ILC.105/III(1A), 2016, 
76; «La Comisión recuerda, además, que el servicio mínimo debe ser real y exclusivamente un servicio mínimo, es decir, 
un servicio limitado a las actividades estrictamente necesarias para cubrir las necesidades básicas de la población o 
satisfacer las exigencias mínimas del servicio, sin menoscabar la eficacia de los medios de presión; y que, en el pasado, la 
Comisión 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 Knäbe y Carrión-Crespo, The Scope of Essential Services. 

https://www.ilo.org/sector/Resources/publications/WCMS_737647/lang--en/index.htm
https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---ed_norm/---relconf/documents/meetingdocument/wcms_736217.pdf
https://www.ilo.org/global/standards/subjects-covered-by-international-labour-standards/freedom-of-association/WCMS_635185/lang--es/index.htm
https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---ed_norm/---relconf/documents/meetingdocument/wcms_736217.pdf
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 Anexo I 

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

 

Movilidad con transporte 
urbano de pasajeros 

Movilidad 
personal 

Movilidad 
blanda 

Formal Informal Vehículos 
privados 

Bangladesh (Dhaka) [2017] 29 47 5 19* 
Estado Plurinacional de Bolivia  
(La Paz y El Alto) [2015] 7 68 6 19* 

Estado Plurinacional de Bolivia 
(Cochabamba) [2015] 0 53 21 26 

Brasil (Río de Janeiro) [2015] 43 5 23 28* 
Camerún (Duala) [2019] 5 53 5 33* 
China (Beijing) [2012] 44 10 32 14**  
Colombia (Bogotá) [2011] 41 8 18 28* 
Colombia (Cartagena) [2012] 57 14 20 9 
Côte d’Ivoire (Abiyán) [2014]  6 41 11 42* 
Ecuador (Quito) [2011] 60 1 23 16 
Etiopía (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 11* 
Sudáfrica (Johannesburgo) [2018] 15 45 33 7 
Túnez (datosº agregados de varias 
ciudades) [2014] 15 12 27 36* 

República Unida de Tanzanía  
(Dar es Salam) [2014] 68 n.d. 14 17* 

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

La categoría «formal» incluye el autobús, el tren ligero, el tren, el metro y el taxi. 

La categoría «informal» incluye el microbús y el midibús, el taxi compartido, el taxi y los vehículos comerciales de dos y 
tres ruedas. 

La categoría de «vehículos privados» incluye vehículos a motor como los automóviles y los vehículos motorizados de 
dos ruedas. 

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

n.d.: no disponible 

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

** solo están disponibles los datos relativos a los desplazamientos en bicicleta. 
Fuentes: Bangladesh: Comisión Económica y Social para Asia y el Pacífico de las Naciones Unidas, «Improving Urban 
Transport Systems in Dhaka», presentación para un taller de creación de capacidad sobre el índice 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 Simón, 2015; Estado 
Plurinacional de Bolivia (La Paz y El Alto): Ancor Suárez-Alemán y Tomás Serebriski, ¿Los teleféricos como alternativa de 

https://www.unescap.org/sites/default/files/16.%20Urban%20transport%20in%20Dhaka%20-%20Mr.Noor-e%20Alam.pdf
https://www.unescap.org/sites/default/files/16.%20Urban%20transport%20in%20Dhaka%20-%20Mr.Noor-e%20Alam.pdf
https://colaboracion.dnp.gov.co/CDT/Vivienda%20Agua%20y%20Desarrollo%20Urbano/SMART%20CITIES/2019/05_Experiencia_Cochabamba.pdf?
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
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transporte urbano?, Banco Interamericano de Desarrollo, 2017; Brasil: Secretaría Municipal de Transportes de la Ciudad 
de Río de Janeiro (SMTR), Plano de Mobilidade Urbana Sustentável (PMUS): Produto 3 – Diagnóstico, Volume II: Caracterização 
dos deslocamentos e componentes do sistema de mobilidade, 2015, 39; Camerún: 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 (Bogotá): Camila Rodríguez Hernández y Tatiana Peralta 
Quiros, «Balancing Financial Sustainability and Affordability in Public Transport: The Case of Bogotá, Colombia», Banco 
Mundial, presentación a la OCDE, 4 de abril de 2016, 9; Colombia (Cartagena): Cartagena Cómo Vamos, Movilidad 
urbana en Cartagena, 2012; Côte d’Ivoire: Banco Mundial, Abidjan Urban Mobility Project (P167401) Project Information 
Document/Integrated Safeguards Data Sheet, 2018, 5; Ecuador: Municipio del Distrito Metropolitano de Quito, Diagnóstico 
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); Etiopía, Ghana y Namibia: UITP y Unión Africana de Transportes 
Públicos (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 Área 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; Sudáfrica: Deloitte Insights, Deloitte 
City Mobility Index – Johannesburg, 2018, 1; República Unida de Tanzanía: Charles Cosmas Mkalawa y Pan Haixiao, «Dar 
es Salaam City Temporal Growth and its Influence on Transportation», Urban, Planning and Transport Research 2, núm. 1 
(2014), 423-446, 426; Túnez: MobiliseYourCity, «MobiliseYourCity in Tunisia», 2014. 

 

  

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
https://www.econ.berkeley.edu/sites/default/files/THESIS%20-%20DIWEN%20SHEN.pdf
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/colombia-financial-sustainability-affordability-public-transport-peralta.pdf
http://www.cartagenacomovamos.org/nuevo/wp-content/uploads/2014/08/Movilidad-urbana-en-Cartagena.pdf
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
https://www.kara.or.ke/Nairobi%20City%20County%20Non%20Motorized%20Transport%20Policy.pdf
https://www.hindawi.com/journals/tswj/2014/394587/
https://www.hindawi.com/journals/tswj/2014/394587/
https://oshlookman.wordpress.com/tag/strategic-transport-master-plan/
https://repository.up.ac.za/bitstream/handle/2263/45589/VanZyl_Planning_2014.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://www2.deloitte.com/content/dam/insights/us/articles/4331_Deloitte-City-Mobility-Index/Johannesburg_GlobalCityMobility_WEB.pdf
https://www2.deloitte.com/content/dam/insights/us/articles/4331_Deloitte-City-Mobility-Index/Johannesburg_GlobalCityMobility_WEB.pdf
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
https://mobiliseyourcity.net/es/node/301
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 Anexo II 

 Distribución modal de la demanda total de transporte público en ciudades seleccionadas 

 

Fuente: UITP, Mobility in Cities Database 2015 (base de datos completa). Los datos son propiedad de la UITP y se publican con su 
autorización. Cualquier forma de reproducción sin el consentimiento previo por escrito de la UITP está estrictamente prohibida. 
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Gotenburgo

Lisboa

Montreal

Sídney

Zúrich

Budapest

Copenhague

Oslo

Madrid

Estocolmo

Hamburgo

Shizuoka

Moscú

Johannesburgo

Niigata

París

Barcelona

Bruselas

Berlín

Praga

Múnich

Melbourne

Viena

Tokio

Demanda de tránsito en autobús Demanda de tránsito en tranvía/tren ligero
Demanda de tránsito en metro Demanda de tránsito en ferrocarril suburbano
Demanda de tránsito en otros medios de transporte

https://www.uitp.org/publications/mobility-in-cities-database/
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 Anexo III 

 Léxico (no exhaustivo) del transporte urbano de pasajeros de pequeña escala 

País (ciudad) Términos utilizados 

Bangladesh (Dhaka) Autorickshaws grandes compartidos llamados «tempos» y «legunas» 
Vehículos de tres ruedas no motorizados llamados «cycle rickshaws»  

Brasil (Río de Janeiro)  Monovolúmenes llamados «vans» 
Mototaxis y «kombi vans» 

Camerún (Duala)  Taxis y mototaxis llamados «okada» 

Colombia (Bogotá)  Bicitaxis 

Côte d’Ivoire (Abiyán)  Microbuses llamados «gbakas» 
Taxis municipales llamados «woro-woro» 

Cuba (La Habana)  Autobuses llamados «camellos» 
Taxis llamados «boteros» 
Taxis llamados «almendrones» 
Mototaxis llamados «cocotaxis» 
Bicitaxis 

República Dominicana Taxis llamados «conchos» 
Mototaxis llamados «motoconchos» 

Etiopía (Addis Abeba)  Taxis microbús 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 monovolúmenes 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 monovolúmenes llamados «filicabs» y «UV express»* 
Motocicletas de tres ruedas llamadas «tricycles» 

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

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

Sudáfrica (Johannesburgo)  Taxis microbús llamados «combis» 

Tailandia (Bangkok)  Microbuses o camionetas de pasajeros llamados «songtaew» 
Microbuses llamados «silok lek» 
Bicitaxis llamados «samlor tep» 
Vehículos de tres ruedas llamados «tuk tuk» o «samlor» 

Túnez (Túnez)  Taxis microbús compartidos llamados «louage» 

Turquía (Estambul)  Microbuses llamados «dolmus» 

República Unida de Tanzanía  
(Dar es Salam)  

Microbuses llamados «daladala» 

* Nota: UV = furgoneta urbana. 
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 Anexo IV 

 Empleo en los sistemas de metro de ciudades seleccionadas 

País Lugar/empresa Empleados Año de los 
datos 

Argentina Buenos Aires 5 307 2019 

Armenia Ereván 1 048 2012 

Australia Sídney 9 965 2016 

Azerbaiyán Bakú 4 455 2012 

Belarús  Minsk  3 435 2012 

Brasil São Paulo 9 436 2015 

Canadá Vancouver (British Columbia Rapid 
Transport Company) 

901 2016 

Chile Santiago de Chile 4 007 2016 

Chequia Praga 1 396 2016 

Georgia Tbilisi 2 270 2012 

India Delhi  8 629 2016 

Japón Tokio (East Japan Railway Company y 
empresas filiales) 

9 865 2020 

Kazajstán Almaty 884 2012 

México Ciudad de México 14 512 2018 

Monterrey 922 2014 

Portugal Lisboa 1 416 2018 

Federación de Rusia Kazán 913 2012 

Moscú 36 419 2012 

Nizhni Novgorod 1 358 2012 

Novosibirsk  1 498 2012 

San Petersburgo 14 499 2012 

Samara 1 003 2012 

Ekaterimburgo 1 398 2012 

Sudáfrica Passenger Rail Agency of South 
Africa 

5 000 2012/2013 

España Barcelona 3 567 2016 

Ucrania Kharkiv 2 114 2012  
Kiev 5 865 2012 

Reino Unido Londres 18 613 2016/2017  
Tyne y Wear (Newcastle) 595 2016 

Estados Unidos  Nueva York 73 400 2017 

Uzbekistán Taskent 2 114 2012 

Fuentes: Argentina: Metrovías, Informe de gestión subte y premetro 2019, 4; Armenia: International Metro Association, 
«Yerevan Metro», 2012; Australia: Sydney Trains, 2015–2016 Annual Report, Vol. 1, 2016, 21; Azerbaiyán: International 
Metro Association, «Baku Metro», 2012; Belarús: International Metro Association, «Minsk Metro», 2012; Brasil: 
Secretaría de Transportes Metropolitanos del Estado de São Paulo, São Paulo’s Metrô Sustainability Report, 2015, 30; 
Canadá: Translink, 2016 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, 2016 

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; España: Transports Metropolitans de Barcelona, «Dades bàsiques: 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; Japón: Tokyo Metro, «Company Outline», 2020; 
Kazajstán: 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 Bretaña 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; Federación de Rusia (Ekaterimburgo): 
International Metro Association, «Yekaterinburg Metro», 2012; Federación de Rusia (Kazán): International Metro 
Association, «Kazan Metro», 2012; Federación de Rusia (Moscú): International Metro Association, «Moscow Metro», 
2012; Federación de Rusia (Nizhni Novgorod): International Metro Association, «Nizhny Novgorod Metro», 2012; 
Federación de Rusia (Novosibirsk): International Metro Association, «Novosibirsk Metro», 2012; Federación de Rusia 
(Samara): International Metro Association, «Samara Metro», 2012; Federación de Rusia (San Petesburgo): 
International Metro Association, «Saint Petersburg Metro», 2012; Sudáfrica: 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; Uzbekistán: International Metro Association, «Tashkent 
Metro», 2012. 
 

 
 
  

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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 Anexo V 

Nota informativa sectorial de la OIT. La COVID-19 y los servicios 

de transporte urbano de pasajeros 

 



 MERTS/20XX/X 60 
 

 

 

 



 MERTS/20XX/X 61 
 

 

 

 



 MERTS/20XX/X 62 
 

 

 

 



 MERTS/20XX/X 63 
 

 

 

 



 MERTS/20XX/X 64 
 

 

 

 



 MERTS/20XX/X 65 
 

 

 

 



 MERTS/20XX/X 66 
 

 

 

 



 MERTS/20XX/X 67 
 

 

 

 



 MERTS/20XX/X 68 
 

 

 

 



 MERTS/20XX/X 69 
 

 

 

 



 MERTS/20XX/X 70 
 

 

 

 


	Índice
	Anexos

	 Abreviaciones
	 Introducción
	 1. Servicios de transporte urbano de pasajeros
	1.1. Aspectos internacionales pertinentes
	Servicios básicos, igualdad de acceso y prestación de servicios públicos
	Ciudades sostenibles
	Seguridad vial
	Igualdad de género

	1.2. Tipos de servicios y distribución modal
	1.3. Estructura
	1.4. Financiación y condiciones económicas
	Financiación mediante créditos
	Subvenciones
	Mecanismos de financiación
	Aumento de la demanda y del número de usuarios
	Competencia

	1.5. Empleo mundial en el sector
	Clasificación
	Servicios formales
	Servicios de transporte de pequeña escala e informales
	Consideraciones de género


	 2. Factores que generan cambios transformadores en el mundo del trabajo
	2.1. Innovación tecnológica
	2.1.1. Digitalización
	Integración: la movilidad como servicio
	Nuevos modelos de negocio para las autoridades de transporte
	Nuevos modelos de negocio para los servicios bajo demanda
	Inteligencia artificial
	Tecnología de vigilancia

	2.1.2. Automatización
	Control de acceso, sistemas de venta de billetes y venta de billetes electrónicos
	Metros autónomos
	Vehículos autónomos


	2.2. Cambios demográficos, urbanización e inclusión
	Gestión del crecimiento urbano y de las ciudades
	Incrementar la integración del transporte urbano de pasajeros,  la vivienda y la forma y el tejido urbanos
	Envejecimiento
	Movilidad reducida, discapacidad y acceso equitativo
	Personas jóvenes
	Migración

	2.3. Cambio climático
	Motorización
	Cambio modal impulsado por las políticas
	Electrificación y descarbonización

	2.4. Globalización
	Hipermovilidad y turismo
	Aplicaciones de e-hailing
	Operadores multinacionales de servicios de transporte local
	Expansión de la deuda soberana, local y regional
	Propagación de enfermedades infecciosas


	 3. Trabajo decente y sostenible
	3.1. Empleo
	3.1.1. Creación de entornos propicios sostenibles
	Formalización
	Transición justa
	Inversión, financiación sostenible
	Contratación responsable
	Empresas sostenibles y conducta empresarial responsable

	3.1.2. Creación, transformación y pérdida de puestos de trabajo
	Creación de empleo
	Edad de la fuerza de trabajo
	Transformación tecnológica
	Crisis y fragilidad

	3.1.3. Acceso a oportunidades de empleo y de medios de vida
	Contratación y retención en el empleo
	Inadecuación de las competencias
	Déficits de competencias
	Escasez de competencias
	Obsolescencia de las competencias
	Formación, aprendizaje permanente y profesionalización
	Diversidad y género


	3.2. Protección social y condiciones de trabajo
	3.2.1. Protección social (seguridad social)
	3.2.2. Diversas formas de modalidades de trabajo y condiciones de trabajo
	3.2.3. Inspección del trabajo
	3.2.4. Seguridad y salud en el trabajo
	Estrés y riesgos relacionados con el trabajo
	Enfermedad, absentismo
	Violencia y acoso
	Instalaciones de bienestar

	3.2.5. Ordenación del tiempo de trabajo
	3.2.6. Salarios e ingresos

	3.3. Diálogo social y tripartismo
	3.4. Las normas internacionales del trabajo y los principios y derechos fundamentales en el trabajo

	 Anexo I
	 Anexo II
	 Anexo III
	 Anexo IV
	 Anexo V
	Nota informativa sectorial de la OIT. La COVID-19 y los servicios de transporte urbano de pasajeros


	Dernière page: 
	Suivante: 
	Contents: 
	Retour: 
	Précédente: 
	Première: 


