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PREFACIO

Esta guia fue encargada por la Federacion Internacional
de los Trabajadores del Transporte (ITF) al Global
Labour Institute (GLI) como aporte al programa
“Nuestro transporte publico” (NTP) de la ITF. Entre los
objetivos del NTP esta el de “promover el transporte
publico de calidad y ciudades inclusivas en Africa, lo
que incluye empleos decentes, una transicion justa
para los trabajadores y trabajadoras informales, una
fuerte representacion sindical y un mejor acceso a la

”

movilidad asequible™.

El GLI desea agradecer a todos aquellos que hicieron
aportes y brindaron su apoyo para la elaboracion

de este informe, en particular a John Mark Mwanika
(ATGWU, Uganda), Jess Whelligan (SOAS, Universidad
de Londres), Erick Manga (Instituto de Estudios sobre
el Desarrollo, Universidad de Nairobi), Bayla Sow, Claire
Clarke, Stephenson Kisingu, Ali Howes y Alana Dave
(ITF), asi como al equipo de académicos y sindicalistas
que realizo la encuesta entre los trabajadores y
trabajadoras de la industria de los matatu en Nairobi en
el periodo 2017-18.

Asimismo, agradecemos a todas aquellas personas que

colaboraron con los siguientes talleres:

e BRTy planificacion inclusiva para un transporte
sostenible, Dakar (Senegal), del 13 al 15 de mayo de
2019

e Negociacion colectiva en el BRT, Nairobi (Kenia), 27
y 28 de mayo de 2019

Los talleres contaron con la participacion de dirigentes
y afiliados y afiliadas de los sindicatos Union des
Routiers du Sénégal (URS), Fédération des Transports
de I'UDTS, Transport Workers’ Union of Kenya (TAWU-K),
Public Transport Operators’ Union (PUTON) y Matatu
Workers’ Union (MWU).

Esta guia se basa particularmente en los siguientes
documentos:

People’s Public Transport Policy [Politica popular de
transporte publico] (2019), elaborada por el programa
NTP de la ITF, que incluye documentos de discusion
de politicas sobre propiedad publica, financiamiento
publico, empleo y trabajo decente, y cambio climatico.

Véase www.optpolicy.org.

BRT Planning Guide [Guia de planificacion del BRT]
(2017), publicada por el Instituto de Politicas para

el Transporte y el Desarrollo (ITDP, por sus siglas en
inglés), una organizacion internacional sin fines de
lucro con origenes en el movimiento ecologista que
se ha mantenido a la vanguardia de la defensa del BRT.
La organizacion se financia mediante subvenciones de
fundaciones y compainias, entre las que se encuentran
las principales empresas con intereses comerciales

en el sector del transporte publico. La guia es un
documento exhaustivo de 1.000 paginas con mucho
detalle técnico sobre la planificacion comercial, las
operaciones, la infraestructura y la tecnologia del BRT,
entre otros aspectos. Claramente ha sido disefiada
para especialistas en planificacion del transporte,
pero contiene informacion util para los sindicatos
interesados en la introduccion del BRT. Véase https://
brtguide.itdp.org/branch/master/guide/pdf/the-brt-
planning-guide.pdf..

Recomendacion sobre la transicion de la economia
informal a la economia formal (Recomendacion num.
204, 2015), aprobada por la Conferencia Internacional
del Trabajo de la Organizacién Internacional del Trabajo
(OIT). Véase https://www.ilo.org/dyn/normlex/en/f?p=N
ORMLEXPUB:12100:0::NO::P12100_ILO_CODE:R204._

Dave Spooner, Global Labour Institute,
Manchester
Octubre de 2019


http://www.optpolicy.org
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INTRODUCCION

Esta guia busca desarrollar diversas opciones en
materia de politicas que los sindicatos del transporte
puedan considerar a la hora de planificar sus
negociaciones con los organismos correspondientes
sobre la introduccion del BRT y la formalizacion de

la industria del transporte informal. Ha sido disefiada
principalmente para los sindicatos del transporte
afiliados a la ITF de Africa y Asia, donde el BRT esta
expandiéndose con rapidez, pero se espera que sea
de valor para todos los sindicatos que organizan a
trabajadores y trabajadoras del transporte urbano.

COMO UTILIZAR ESTA GUIA

La guia esta disefada para ser utilizada como
documento informativo por representantes sindicales,
negociadores, educadores e investigadores de politicas
que deban considerar propuestas para la introduccion
de sistemas BRT y la formalizacion de la industria del
transporte informal en sus ciudades. Es importante que
los negociadores sindicales comprendan las principales
cuestiones y los supuestos de politica que sustentan

el razonamiento de aquellos que estan a favor del BRT:
instituciones internacionales como el Banco Mundial,
empresas y Gobiernos nacionales, e instituciones

de investigacion en materia de politicas dentro de la
industria del transporte.

Los interrogantes que surgen en torno al BRT y a la
formalizacion pueden ser complejos y de naturaleza
técnica, por lo que la guia busca ofrecer una referencia
detallada y amplia, en lugar de proponer un plan

de organizacion paso a paso, que dependera, por
supuesto, del contexto industrial y politico local.

La guia no hace suposiciones respecto de si la politica
sindical local debe recibir con agrado la introduccién
del BRT o resistirse a ella. Ninguno de nosotros
cuestionaria la urgente necesidad de contar con un
servicio de transporte urbano de pasajeros de buena
calidad, limpio y eficiente en nuestras ciudades
sobrepobladas y congestionadas, y todos exigimos
medios de subsistencia adecuados y seguros para
los trabajadores y trabajadoras del transporte. El BRT
ofrece una solucidn técnica que podria suponer una
contribucidn significativa en este sentido, junto con
otros grandes proyectos de infraestructura, como los
trenes ligeros, los sistemas de metro, etc.

Los problemas no son principalmente de disefio técnico
o ingenieria, sino politicos, sociales y econdmicos: la
propiedad y la operacién del BRT, las presunciones de
los Gobiernos respecto de la viabilidad econdmica y la
rentabilidad, la relacion con los servicios informales de
transporte de pasajeros y —primordialmente— el grado
de involucramiento de los sindicatos y las asociaciones
del transporte en la negociacion de una “transicion
justa” para transformar las operaciones informales

en formales en una red de transporte de pasajeros
integrada en toda la ciudad.

¢QUE ES EL BUS DE TRANSITO RAPIDO
(BRT)?

El bus de transito rapido (BRT, por sus siglas en inglés)
es un sistema de transporte publico disefiado para
mejorar la capacidad y la fiabilidad del servicio en
ciudades con altos niveles de congestién vehicular.
Se basa en carriles reservados, que no puede utilizar
ningun vehiculo excepto los grandes buses operados
por compafias BRT. Para poner en funcionamiento

el sistema BRT hay que construir nuevas carreteras,
intercambiadores, terminales y estaciones modernas
a lo largo de las rutas. Es, en definitiva, un sistema

de ferrocarril ligero que utiliza autobuses en lugar de
trenes.

En todo el mundo, y en el Sur Global en particular, el
Banco Mundial y los Gobiernos nacionales alientan a las
grandes ciudades a adoptar el BRT, ya que consideran
que aliviara la congestion vehicular, aumentara la
eficiencia y reducira la contaminacion del aire.

Existen algunos factores complejos que entran en juego
a la hora de determinar qué constituye un sistema BRT
propiamente dicho, tales como la planificacion del
servicio, la infraestructura, el disefio de las estaciones,
las comunicaciones y la integracion con los peatones y

otros sistemas de transporte.

El Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo
(ITDP) elabord una norma para el BRT, un instrumento
de evaluacion mundial para determinar las mejores
practicas en relacion con este sistema. Segun el ITDP?,
los cinco elementos esenciales de un BRT son:

e carriles para autobuses fisicamente separados para
evitar la congestién vehicular;

e estaciones y carriles para autobuses alineados
con el centro de la calle, para evitar las demoras
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causadas por vehiculos que giran o que dejan
pasajeros o descargan mercancias;

e cobro de tarifas fuera del autobus para evitar las

demoras causadas por el pago a bordo;

e ascenso desde una plataforma nivelada con el piso
del autobus para agilizar el proceso y brindar mayor

accesibilidad; y

e restricciones de giro y prioridad para los autobuses
en las intersecciones para disminuir la demora en
los cruces debido a semaforos en rojo.

La norma para el BRT cuenta con una matriz de control
para evaluar los sistemas BRT planificados y operativos
segun 43 criterios adicionales, que arroja un puntaje
sobre 100 puntos (véase www.itdp.org/ the-brt-

standard/).

LA LOGICA DETRAS DEL BRT

¢Por qué el Banco Mundial, los Gobiernos y otros
organismos son tan entusiastas respecto del BRT como
solucion a los problemas del transporte urbano?

En las ultimas décadas, los Gobiernos han sido
incapaces o no han tenido la voluntad de brindar
servicios de transporte publico adecuados y no han
regulado a los propietarios de vehiculos ni controlado
a las bandas de delincuentes (carteles) que a menudo
dominan la industria del transporte informal. Hay
grandes cantidades de propietarios de vehiculos,

con frecuencia organizados en asociaciones, que
controlan las rutas con un nivel minimo de regulacion
gubernamental o de aplicacion de la ley.

La industria promete grandes beneficios econdmicos,
lo que hace que mas y mas personas quieran comprar
vehiculos. Esto conduce a una sobreoferta y trae
aparejadas congestion vehicular y competencia.

No hay incentivos ni capacidad para mantener los
autobuses existentes o adquirir autobuses nuevos,

lo que contribuye a la contaminacién del aire. Mas
aun, los trabajadores y trabajadoras tienen que
competir entre si para conseguir pasajeros, soportando
condiciones inseguras, largas jornadas de trabajo e
ingresos precarios e impredecibles.

El transporte publico requiere una reestructuracion a
fondo.

Los planificadores de transporte se concentran en tres

objetivos principales:

1. Eliminar la competencia de la calle. Para ello se
requieren salarios regulares para la fuerza de
trabajo en lugar de un sistema de metas (véase la
pagina 30).

2. Reducir la contaminacién y la congestion
vehicular. Para ello se necesitan flotas nuevas y
en buen estado con vehiculos de gran capacidad
y con eficiencia energética. Sin embargo, los
pequenos propietarios no pueden afrontar el
gasto de vehiculos grandes que respeten las
normas ambientales.

3. Integrar el sistema entre distintas rutas y
modalidades de transporte, donde los pasajeros
puedan pagar una sola vez para desplazarse
por toda la red. Para ello es preciso contar con
un mecanismo de distribucion de ingresos entre
propietarios y empresas de transporte3. No hay
duda de que el gjercicio se torna ain mas complejo
si se incluyen los servicios informales en un sistema
integrado, no solo por la distribucién de los
ingresos sino por un conjunto mucho mas amplio

de cuestiones.

Los Gobiernos tienen tres opciones principales para

reorganizar el transporte publico:

e sistemas de trenes ligeros o tranvias, pero la

infraestructura es costosa;

e medidas regulatorias radicales con el fin de
disminuir el uso de los automoviles particulares,
pero esto suele ser considerado politicamente
imposible; y

e buses de transito rapido (BRT).

El BRT es la opcidn preferida por muchas ciudades,
dado que el costo de capital asociado a la construccion
de la infraestructura del BRT (construccion de caminos,
estaciones, autobuses, etc.) se estima en un tercio o
incluso en una décima parte del costo de construir

un sistema de trenes ligeros. Asimismo, el BRT puede
implementarse rapidamente, lo que hace que sea
atractivo para los dirigentes politicos que estan

ansiosos por mostrar resultados dentro de su mandato.
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En muchos paises, la implementacion del BRT

pone el acento en las cuestiones de ingenieria o de
planificacion del transporte y presta poca atencion al
diseno politico, social o econdmico del BRT: ;Quién
deberia ser el duefo? ;Quién deberia operarlo? ;Cémo
deberia financiarse? ;Sera asequible? ;Qué clase y
qué cantidad de empleos formales nuevos se crearan?
¢;Qué repercusiones tendra para la fuerza laboral del

transporte informal?

¢TRANSICION JUSTA HACIA UNA
INDUSTRIA FORMALIZADA DEL
TRANSPORTE URBANO?

La introduccion del BRT ofrece al movimiento sindical la
oportunidad de participar en un debate mas amplio con
las autoridades sobre la transicion del empleo informal
al formal en el transporte de pasajeros.

Muchos planificadores de transporte sostienen que

el BRT debe ser introducido como parte de una

DART, BRT de Dar es-Salam. Foto: National Observer

politica de transporte integrado en toda la ciudad.
Sin embargo, a menudo no queda claro si eso se
limita a la integracion entre el BRT y otras operaciones
formales de transporte de pasajeros (tren ligero,
servicios formales de autobus, etc.) o si se refiere a la
integracién con todas las modalidades de transporte
de pasajeros, incluidos los servicios informales. El
modelo de integracion mas limitado tiene que ver,
fundamentalmente, con un tema de ingenieria y disefio
del transporte (puntos fisicos de trasbordo, emision
de boletos integrada y centralizada, etc.), pero una
integracion total con los servicios informales requiere
una reforma mucho mas profunda de la economia del

transporte informal orientada hacia la formalizacion.

El BRT no cubrira todas las necesidades del transporte
de pasajeros de una ciudad, pero en la mayoria de los
casos reemplazara a los servicios informales actuales
en algunos de los principales corredores suburbanos.
La mayoria de las rutas continuaran siendo operaciones
informales.
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De todos modos, el BRT tendra un impacto significativo
en el transporte informal. Los autobuses del BRT
tendran acceso exclusivo a carriles de BRT, a los que
otros vehiculos no podran acceder. Esto obligara

a otros servicios a utilizar otras rutas o compartir

un espacio mas limitado en las mismas carreteras
utilizadas para el BRT.

Es improbable que los pasajeros solo utilicen el BRT.
La mayoria de ellos deberan hacer conexién con el
BRT desde la ruta de un autobus convencional, taxi o
mototaxi para ir y venir de sus hogares o lugares de
trabajo. Para ello se necesitan puntos de trasbordo

y estaciones terminales en los que los servicios que
cubren rutas secundarias se conecten con el BRT.

Idealmente, desde la perspectiva de un profesional de
la planificacion del transporte, el BRT deberia formar
parte de un nuevo sistema de emision de boletos
digital integrado, en el que los pasajeros paguen solo
una vez por su viaje en el BRT y sus rutas secundarias.
Para implementar un sistema integrado global de este
tipo podria ser necesario eliminar el uso de dinero

en metalico, lo que implicaria que las operaciones
informales deberian dejar de usar efectivo y cobrar su
parte de los ingresos a la empresa operadora del BRT
aplicando una férmula acordada para la distribucién de
ingresos.

La introduccidn del BRT tendra un considerable
impacto en el empleo. Creara en forma directa nuevos
puestos de trabajo en la economia formal, pero podria
poner en riesgo la subsistencia de gran parte de la
fuerza laboral del transporte informal. La reciente
evaluacion del impacto laboral del BRT en Nairobi
encargada por la ITF estimo que el BRT puede generar
de manera directa entre 5.000 y 6.000 empleos
nuevos, pero podria poner en peligro el medio de vida
de alrededor de 35.000 personas®. El sistema BRT
planificado para Nairobi es un proyecto ambicioso,
con cinco lineas separadas, que tardara varios afos

en ser construido y puesto en servicio, de modo que

el impacto se sentira a lo largo de un periodo extenso,
durante el cual podran introducirse medidas para
mitigar la pérdida de empleos. Es mas, la poblacion de
Nairobi contintia expandiéndose, como lo hara también
la demanda de transporte en los proximos anos, lo que
podria generar mas empleo. De todos modos, esta
sigue siendo una gran preocupacion para los miles de

trabajadores y trabajadoras del transporte informal y

sus familias que dependen de la industria de los matatu
para mantenerse.

Algunos partidarios del BRT (como el ITDP) sostienen
que puede ser “neutral al empleo”, dado que los
conductores de BRT pueden trabajar turnos mas
cortos y obtener iguales o mejores ingresos. En los
sistemas informales, un solo conductor puede trabajar
hasta 16 horas por dia, mientras que en el BRT varios
conductores comparten el mismo vehiculo. Asimismo,
se crean nuevos empleos al incorporar puestos
nuevos de cobro de boletos, administracion, gestion y
seguridad®. Sin embargo, esto se basa en una definicion
muy acotada de la fuerza de trabajo informal, que solo
tiene en cuenta las posibles pérdidas de empleo entre
los conductores. Como demostro la investigacion
realizada en Nairobi, los conductores representan
menos del 25 % de la fuerza de trabajo total del
transporte informal afectada por el BRT. Mas aun,
existen pruebas de que los ingresos y las condiciones
de trabajo de la fuerza laboral del BRT en Bogota,

por ejemplo, no son mucho mejores que las de sus
homologos informales, e incluso pueden ser peores.

Las autoridades municipales son muy conscientes

de que los propietarios de las flotas de transporte
informal pueden oponer una resistencia sustancial al
BRT si ven peligrar sus intereses comerciales. Muchos
tienen un poder politico considerable, con vinculos
con funcionarios gubernamentales, la policia y las
fuerzas armadas. Son capaces de provocar una seria
alteracion y demora en la introduccion del BRT. Por este
motivo, el Banco Mundial y otras instituciones alientan
a los Gobiernos a incorporar a los propietarios en las
consultas y negociaciones relativas a las operaciones
del BRT, e incluso a ofrecerles oportunidades de

inversion.

¢Y qué hay de los trabajadores y trabajadoras? Aunque
la introduccion del BRT plantea una amenaza a su
subsistencia, también ofrece la oportunidad de mejorar
el transporte publico en su conjunto si las autoridades
reconocen la necesidad de tener un sistema integrado
que incluya la transicion de operaciones informales a

formales y la formalizacion del empleo en el transporte.

En la actualidad, la mayoria de los trabajadores y
trabajadoras del transporte informal realizan sus tareas
en condiciones lamentables, con salarios que apenas
les alcanzan para sobrevivir, en lugares inseguros, con

jornadas de trabajo extremadamente largas, expuestos

7



TRANSPORTE
PUBLICO

a importantes problemas de salud y seguridad,
corrupcion, delincuencia organizada y situaciones
frecuentes de violencia.

Con la introduccioén del BRT, los sindicatos que
representan a los trabajadores y trabajadoras del
transporte informal tienen la oportunidad de exigir
modelos de negocio y disefios técnicos de la
infraestructura y las operaciones del BRT que reduzcan
al minimo el impacto negativo en el empleo y que, al
mismo tiempo, incorporen nuevas medidas orientadas
a formalizar las operaciones a fin de proporcionar a los
trabajadores y trabajadoras salarios vitales seguros,
condiciones de trabajo decentes y respeto por sus
derechos laborales.

El desarrollo del BRT podria aportar beneficios a las
mujeres trabajadoras del transporte publico —por
ejemplo, abriéndoles nuevas oportunidades de trabajar
en el sector formal y abandonar el trabajo informal
precario; mejorando el funcionamiento y la seguridad
operacional de los vehiculos a fin de hacer que el
trabajo de conduccién sea mas atractivo para ellas;

y ofreciéndoles horarios y esquemas de trabajo mas
flexibles mediante las plataformas digitales—. Sin
embargo, muchos de los trabajos que las mujeres
normalmente realizan son informales y se ven afectados
por la automatizacién de la venta de boletos, lo que en
algunos casos conlleva la pérdida de empleo.

Con demasiada frecuencia, las mujeres son
consideradas basicamente usuarias del transporte
publico, y se presta poca atencion a los problemas que
padecen las numerosas mujeres que se desempefan en

diversas funciones en el transporte publico.

PRINCIPIOS GENERALES
PARA TENER EN CUENTA

® Antes de intentar negociar la introduccién del
BRT y la formalizacion del transporte publico,
es importante estar bien informado. Las
reivindicaciones y las propuestas tienen mucha
mas credibilidad cuando estan respaldadas por
pruebas.

® Los sindicatos podrian exigir que los Gobiernos
o el Banco Mundial realicen una evaluacién del
impacto laboral con el fin de recabar informacion
sobre la fuerza de trabajo del transporte informal
(nimero y caracteristicas de los trabajadores y
trabajadoras, ocupaciones, problemas —incluidas
las consideraciones de género—, etc.) y estimar las
posibles repercusiones de un sistema BRT para su
subsistencia. El Banco Mundial y otras instituciones
de crédito ya insisten en la realizacion de estudios
de impacto ambiental y social, asi que ¢por qué no
incluir estudios de impacto en el empleo? Si esto
no fuera posible, los sindicatos podrian encargar su
propio estudio —véase, por ejemplo, “El sistema de
bus de transito rapido de Nairobi: informe sobre el
estudio de evaluacion del impacto laboral”—.8

@® LalTF reconoce lanecesidad de que hayaun
cambio y desea participar en forma activa en
el disefio de un sistema de transporte publico
moderno, accesible, eficiente, asequible y
sostenible desde el punto de vista medioambiental,
y quiere reducir el uso de autos particulares.
Los trabajadores y trabajadoras del transporte se
encuentran entre los mas afectados por los efectos

adversos de la congestion vehicular en la salud.

@® LalTF apoya laintroduccion de nuevos sistemas
de autobuses como medio para conseguir un
sistema de transporte publico mas eficiente y
sostenible, pero insiste en aplicar el principio
de la planificacién inclusiva, donde los
trabajadores y las trabajadoras del transporte
participen plenamente en la toma de decisiones
a fin de asegurarse de mitigar los riesgos para
su subsistencia y lograr una transicion justa de
la economia del transporte informal a la formal.
Asimismo, la planificacién inclusiva brindara el
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espacio para debatir las diferentes modalidades de
abastecimiento de autobuses que mejor satisfagan
las necesidades de los trabajadores y trabajadoras

y sus comunidades.

Sera preciso negociar la inclusioén, en los contratos
celebrados entre la direccion del BRT y los
operadores, de condiciones que contemplen el
trabajo decente y los derechos laborales —por
ejemplo, el salario minimo, las horas de trabajo,

las instalaciones y las medidas en pos de la
igualdad de género, tales como las politicas sobre
acoso sexual y las oportunidades de ascenso y
capacitacion—.

Muchos o la mayoria de los sistemas BRT de Africa
han fracasado, estan fracasando o probablemente
fracasen. Esto se debe, al menos en parte, al
modelo de negocio global promovido por el Banco
Mundial, basado en alianzas publico-privadas, en

el que el Gobierno es el organismo supervisor y el
propietario de la infraestructura, pero las empresas
del sector privado operan los autobuses sin
subvencion estatal.

Los sindicatos podrian considerar desarrollar
modelos alternativos de propiedad, gestion

y operacion del BRT. Una opcidn podria ser un
modelo de propiedad publica e inversion publica.
Podrian analizarse otras soluciones, como las
cooperativas o empresas sin fines de lucro con
altos niveles de participacion publica y sindical,
pero evitando la trampa en la que cayeron algunos
sindicatos, que establecieron sus propias empresas
operadoras para competir en el sector privado

sin subvenciones y posteriormente fracasaron.
Otras opciones podrian ser brindar apoyo a la
modernizacion de las flotas actuales de vehiculos
para tener autobuses de mayor eficiencia y
sostenibilidad medioambiental.

Es importante diferenciar la consulta de

la negociacion colectiva. Los organismos
gubernamentales pueden desear simplemente
agregar la representacion sindical a una larga
lista de “partes interesadas” a las que tal vez
consulten en momentos y lugares de su eleccion,

en lugar de reconocer formalmente el derecho a la

negociacion colectiva en virtud de un acuerdo de

procedimiento.

Resulta esencial que los propios trabajadores y
trabajadoras informales participen de manera
directa como representantes sindicales en la
negociacion colectiva con las autoridades, en
lugar de que lo hagan delegados sindicales sin
experiencia directa de trabajo en la economia del
transporte informal. Hay que mantener el principio

que reza “nada sobre nosotros sin nosotros”.

Es fundamental cuestionar el significado del
término “operadores”, ampliamente utilizado por
las autoridades y los planificadores de transporte.
El término suele utilizarse para describir a cualquier
persona que trabaja en el transporte y supone

la existencia de intereses en comun, pero en
realidad se refiere solo a los propietarios y no a

los trabajadores y trabajadoras en el marco de las
consultas y las negociaciones. Las autoridades
deben reconocer que los propietarios y los
trabajadores y trabajadoras en general tienen
intereses muy disimiles (a excepcion, tal vez, de los
conductores-propietarios que trabajan por cuenta
propia en el transporte informal).

Los planificadores de transporte suelen priorizar
el impacto social, econdomico y medioambiental
del BRT para las pasajeras por encima de las
trabajadoras del transporte. Los problemas
claramente se superponen, vy, en efecto, hay un
potencial considerable para establecer alianzas
entre los grupos de pasajeras y las mujeres

que militan en sindicatos y asociaciones de
trabajadores, pero es esencial que las autoridades
del transporte no utilicen a las primeras como

pretexto para excluir a las segundas.

De la misma manera, es fundamental que los
sindicatos representen —y que sus interlocutores
en la negociacion comprendan— todo el abanico
de puestos de trabajo y medios de subsistencia
que dependen de la industria del transporte
informal, no solamente a los conductores y
guardas, prestando especial atencion a las mujeres
trabajadoras. La investigacion de Nairobi, por
ejemplo, reveld una gran cantidad de ocupaciones

que dependian de la industria de los matatu.
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OCUPACIONES EN LA INDUSTRIA DE LOS MATATU, NAIROBI (KENIA)

TRIPULACIONES DE A BORDO:

conductores, guardas, conductores ocasionales, guardas ocasionales, conductores kamagera, guardas

kamagera.

TRABAJADORES/AS DE PLATAFORMA:

supervisores de SACCO, supervisores, agentes de SACCO, agentes de los propietarios, asistentes de
plataforma, anunciadores (mananba), personas que cambian dinero, cargadores/maleteros, vendedores
ambulantes, lustrabotas, “ocupaasientos” (piggaseti), reparadores de espejos laterales, barrenderos de
autobuses, agentes de policia, guardias de transito, trabajadores “cartelizados” (bagations), conductores de
boda-boda, conductores de tuk-tuk.

TRABAJADORES/AS DE SERVICIOS:

mecanicos (mantenimiento de rutina de los vehiculos, frenos, reparacion de neumaticos, soldadores, chapistas,
distribuidores de repuestos), técnicos (ingenieros de sonido, ingenieros de video, pintores, especialistas

en iluminacidn, artistas, sastres, tapiceros), personal auxiliar (operarios de gasolineras, lavadores de autos,
operadores de radares, guardias nocturnos, vendedores de alimentos, agentes de M-PESA).

Fuente: El sistema de bus de transito rapido en Nairobi: informe sobre el estudio de evaluacion del impacto laboral, 2019.
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DERECHOS Y
RECONOCIMIENTO

La Conferencia Internacional del Trabajo de la OIT
aprobd en junio de 2015 una “recomendacion sobre
la transicion de la economia informal a la economia
formal” (Recomendacion nium. 204), que contenia

una serie de clausulas importantes pertinentes a las
negociaciones con los Gobiernos sobre la introduccion
del BRT y la transicion a una economia formal del

transporte (véase el Apéndice 1).

La OIT no es una organizacion sindical; sin embargo, es
el unico organismo de las Naciones Unidas en el que
los sindicatos estan representados en su conferencia
anual y en su Consejo de Administracion, junto con los
empleadores y los Gobiernos. Las recomendaciones

(y los convenios) de la OIT son el resultado de las
negociaciones entre los tres mandantes. Si bien las
recomendaciones de la OIT no tienen el mismo estatus
que los convenios, igualmente resultan utiles a la hora

de negociar con las instancias gubernamentales.

La Recomendacién num. 204 asigna a los Gobiernos la

responsabilidad de:

GARANTIZAR QUE LAS PERSONAS
OCUPADAS EN LA ECONOMIA INFORMAL
DISFRUTEN DE LA LIBERTAD DE
ASOCIACION Y LA LIBERTAD SINDICAL Y
EJERZAN EL DERECHO DE NEGOCIACION
COLECTIVA, INCLUIDO EL DERECHO DE
CONSTITUIR LAS ORGANIZACIONES,
FEDERACIONES Y CONFEDERACIONES QUE
ESTIMEN CONVENIENTES Y DE AFILIARSE
A LAS MISMAS SUJETO A LO DISPUESTO EN
SUS ESTATUTOS™.’

Por consiguiente, las instancias gubernamentales
deberian reconocer que los sindicatos son
representantes legitimos y democraticamente
responsables de la fuerza laboral del transporte,
incluidos los trabajadores y trabajadoras informales,
y que los sindicatos tienen derecho a participar

en negociaciones colectivas en el marco de la
introduccion del BRT y la formalizacion de la industria
del transporte. Algunos sindicatos pueden tener
trabajadores y trabajadoras del transporte informal
como afiliados individuales directos; otros pueden

tener acuerdos de asociacion o de afiliacion con
organizaciones no gremiales de trabajadores y
trabajadoras informales que deciden negociar a través
de procedimientos sindicales.

La primera tarea puede ser convencer a las autoridades
de que los trabajadores y trabajadoras del transporte
informal tienen intereses e inquietudes diferentes a los
de los propietarios. En la bibliografia sobre el BRT casi
siempre se utiliza el término “operadores”, que en la
practica se limita a las inquietudes de los propietarios
de los vehiculos. Aun cuando se reconoce la diferencia,
la consideracion suele limitarse a los conductores, en
lugar de a la totalidad de trabajadores y trabajadoras
cuya subsistencia depende de la industria del

transporte informal.

LOS INTERLOCUTORES EN LA
NEGOCIACION

Puede no resultar inmediatamente obvio qué
instituciones son los 6rganos pertinentes a los que
acudir para el reconocimiento y el ejercicio de los
derechos de negociacion colectiva —los interlocutores
en la negociacion— respecto de la introduccion del BRT
y los procesos de formalizacion.

En una etapa relativamente temprana del desarrollo
de los proyectos de BRT, se incentiva a los Gobiernos
a designar nuevas autoridades del transporte para
toda la ciudad que tengan la facultad de supervisar la
introduccion del BRTS.

Estas autoridades son las principales responsables de la
implementacion del BRT, lo que incluye:

e |as decisiones sobre las rutas de BRT propuestas,
rutas secundarias, etc.;

e el disefo de los servicios del BRT (por lo general
a cargo de consultores) y la preparacion y gestion
de los contratos de explotacion, incluidos las
operaciones vehiculares, el cobro de boletos, el
control operativo, la gestion y el mantenimiento de
las estaciones y la recaudacion de los ingresos por
pasajes;

e |aelaboracion del disefio de ingenieria detallado y
el plan de contrataciones publicas para las obras
civiles del BRT, incluidos la supervision de las obras
de construccion, la ejecucion de contratos y el
seguimiento de los progresos realizados;

e la planificacion del sistema, incluidos el

1"
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cronograma del proyecto, la definicion de los
corredores del BRT y el disefio conceptual de la
infraestructura;

e lasupervisidn de la adquisicion del terreno y
cualquier reubicacion necesaria;

e la definicion de los aspectos operativos de los
servicios del BRT, incluida la supervision de los
contratos de servicios;

e la administracion financiera, incluidas la politica
de tarifas y la recaudacion de ingresos, asi como
la definicion del plan de negocios y el modelo
financiero; y

e las comunicaciones (branding, relaciones publicas,
informacidn al usuario, publicidad, etc.).

Lo verdaderamente crucial es que también son

responsables de la “transicién de la industria”:

EN LAS ECONOMIAS DE MENORES
INGRESOS, DONDE LOS SERVICIOS
EXISTENTES ESTAN GESTIONADOS POR
OPERADORES INFORMALES PRIVADOS,
RESULTA ESENCIAL PARA EL EXITO DEL
PROYECTO ELABORAR E IMPLEMENTAR
UNA POLITICA QUE ESTABLEZCA COMO
SE VINCULARAN CON LOS NUEVOS
CONTRATOS DE EXPLOTACION DEL BRT
LAS OPERACIONES DE TRANSPORTE
PUBLICO QUE NO PERTENECEN AL BRT
PERO SE VERAN AFECTADAS POR SUS
OPERACIONES.

ESTO IMPLICA UTILIZAR EL PLAN DE
SERVICIOS PARA DETERMINAR QUE
SERVICIOS DE TRANSPORTE PUBLICO
ACTUALES SE VEN O NO AFECTADOS,

Y LUEGO MOSTRAR A LAS INSTANCIAS
DECISORIAS CLAVE LAS DIFERENTES
OPCIONES CON RESPECTO A CUAL ES LA
MEJOR MANERA DE INVOLUCRAR A LOS
OPERADORES AFECTADOS. LAS PERSONAS
CON EXPERIENCIA EN DESARROLLO
EMPRESARIAL, NEGOCIACIONES
LABORALES Y GESTION DE PROCESOS DE
PARTICIPACION COMUNITARIA SUELEN SER
LAS MAS INDICADAS PARA ESTA TAREA.

SUELE SER UNA FUNCION DEL EQUIPO
RESPONSABLE DE LAS OPERACIONES DEL
BRT™.

Por lo general, las autoridades del BRT no son
departamentos gubernamentales normales, sino
organismos publicos regidos por una junta directiva,
designada por el Gobierno municipal y/o nacional,
en la que participan politicos, empleados publicos,
académicos y expertos técnicos.

SI BIEN A VECES OCURRE, SUELE NO SER
ACONSEJABLE INCLUIR DIRECTAMENTE EN
LA JUNTA A TRANSPORTISTAS PRIVADOS
(POR EJEMPLO, OPERADORES DE
VEHICULOS) O A SINDICATOS, YA QUE ES
PROBABLE QUE SE GENEREN CONFLICTOS
DE INTERESES, EN LA MEDIDA EN QUE LOS
OPERADORES DE TRANSPORTE PUBLICO

Y LOS SINDICATOS CORREN EL RIESGO

DE ACABAR SENTADOS FRENTE A LOS
DIRECTIVOS DE LA AUTORIDAD DEL BRT
EN LA MESA DE NEGOCIACION”."®

Estos organismos acapararan sin duda la atencion, pero
tal vez sea necesario identificar otras instituciones

con las que negociar —segun la cuestion de la que

se trate—, como ministerios gubernamentales,
funcionarios de Gobierno municipales, policia, agencias
que otorgan licencias de vehiculos o asociaciones de

propietarios de vehiculos.

Asimismo, podria considerarse negociar con
representantes locales del Banco Mundial o de otras
instituciones crediticias, como los bancos regionales
de fomento, la Union Europea o agencias nacionales
tales como la Agence Francaise de Développement
(AFD). Todas ellas otorgan préstamos, subvenciones y
asistencia técnica para el financiamiento de proyectos
de inversién, como el BRT, e implementan reformas de
politica dirigidas a poner fin a la desigualdad, reducir la

pobreza y promover el desarrollo social y econémico.

Estos organismos de crédito siguen un conjunto de
procedimientos llamado “ciclo del proyecto” para cada

proyecto de BRT que se financia:

12
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IDENTIFICACION +

PREPARACION
Proyecto identificado
Evaluaciones iniciadas

VALORACION, NEGOCIACION,
APROBACION
Evaluacion independiente
Negociacion de los términos y
condiciones

Presentacion para aprobacion

Ultimos detalles y firma

IMPLEMENTACION
Construccion + operacion
El prestatario implementa

El banco supervisa

EVALUACION
Resultados del proyecto

Cada etapa del ciclo del proyecto brinda a los sindicatos
la posibilidad de intervenir o plantear reivindicaciones,
y, cuanto antes intervengan, mayores seran las
posibilidades de incidir en el curso del proyecto.

También hay mecanismos de presentacion de
reclamaciones, a través de los cuales las personas a
titulo individual, los grupos o las comunidades (incluidos
los sindicatos) cuyos derechos o intereses se han visto

o probablemente se vean afectados por un proyecto

de BRT apoyado por la entidad bancaria pueden
presentar un reclamo. Podria tratarse, por poner un
ejemplo, de la negativa del Gobierno a realizar consultas
con los trabajadores y trabajadoras cuyos medios de

subsistencia estan en riesgo.

El Banco Mundial, por ejemplo, cuenta con un servicio
de atencion de reclamos (GRS", por sus siglas en inglés)
“para hacer el Banco mas accesible a las comunidades
afectadas por los proyectos y contribuir a garantizar
una resoluciéon mas rapida y mejor de los reclamos
vinculados a estos”. El proceso esta abierto a todos
aquellos que consideren que han sido afectados por un
proyecto financiado por esta institucion, incluidos los
sindicatos.

PLATAFORMA DE NEGOCIACION

Una vez que la autoridad ha aceptado que debe
negociar con el sindicato, sera necesario establecer
formalmente un marco procedimental en el cual
puedan desarrollarse las negociaciones: la plataforma
de negociacion. Podria tratarse, por ejemplo, de un
intercambio epistolar que establezca la frecuencia y la
sede de las reuniones, la composicion de los equipos
negociadores, la definicion del orden del dia, el acceso

a la documentacion, etc.

Es importante tener presente que el desarrollo de un
proyecto de BRT puede insumir varios afios desde su
concepcion, planificacién y financiamiento hasta su
construccion y operacion, dependiendo de la escala del
sistema previsto y la velocidad con la que el Gobierno

pueda avanzar.

Cuanto antes pueda un sindicato lograr su
reconocimiento y participar en un proceso de
negociacion, mayor sera el impacto que podra tener en
los principios y supuestos fundamentales que sustentan
el disefo y las operaciones del BRT y la formalizacion de

la industria informal.

13
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DISENO Y OPERACION
DEL BRT

EL MODELO DE BRT DE BOGOTA Y SUS
ALTERNATIVAS

El modelo dominante para la implementacién del

BRT, promovido en todo el mundo, es el sistema
TransMilenio de Bogota (Colombia). Comenzo a
funcionar en el afno 2000 y luego fue comercializado en
ciudades en desarrollo de todo el mundo por bancos de
fomento y organizaciones como el ITDP.

El modelo de Bogota es mas que un conjunto de
normas de disefio técnico. Incluye un modelo operativo
basado en una alianza publico-privada, que tiene como
objeto generar un mercado internacional para los
servicios publicos de autobuses que no cuentan con
fondos publicos para subvenciones de explotacion.

Se alienta a las ciudades a que aborden el tema de

la informalidad en el transporte urbano mediante la
creacion de un mercado para la compra de servicios de
autobuses prestados por empresas grandes, privadas
y, en algunos casos, internacionales. El Gobierno
asume el riesgo inicial, garantizando los pagos a los
operadores privados. La falta de subvenciones publicas
crea presion para aumentar las tarifas, con el peligro
de excluir a los pobres y, al mismo tiempo, restringir

los servicios informales mas asequibles de los que
dependen.

® Alianza publico-privada (APP)

Una alianza publico-privada es una forma de
privatizacion. Funciona sobre la base de un contrato
celebrado entre un Gobierno y una empresa privada en
virtud del cual la empresa privada financia, construye
y opera parte de un servicio publico y recibe el

pago a lo largo de varios anos, ya sea mediante las
tarifas que pagan los pasajeros (lo que a menudo se
denomina “concesion”), a través de pagos por parte de
la autoridad publica o una combinacion de ambos. En
2018, en un informe sobre la pobreza y los derechos

humanos, la ONU llegé a la conclusion de que:

LA PRIVATIZACION A MENUDO ENTRANA
LA ELIMINACION SISTEMATICA DE
MECANISMOS DE PROTECCION DE LOS
DERECHOS HUMANOS Y UNA MAYOR

MARGINACION DE LOS INTERESES DE LAS
PERSONAS DE BAJOS INGRESOS Y LAS QUE
VIVEN EN LA POBREZA”.

Sin embargo, la privatizacion es promovida en todo el
mundo basandose en la conviccién de que la licitacion
de los servicios de transporte publico con prestadores
privados reduce los costos y aumenta la eficiencia.

El peso de las pruebas disponibles pone en tela de
juicio tal suposicion. A titulo ilustrativo, la investigacion
realizada sobre el sistema TransMilenio revela que la
empresa operadora priorizo los ahorros financieros

por encima de las buenas condiciones de trabajo y la
calidad del servicio™. Asimismo, los operadores privados
suelen elegir los servicios mas rentables. Por ejemplo, un
estudio realizado en la India observo que los operadores
privados de autobuses parecian ser mas eficientes,

pero sefald que esto podria deberse al hecho de que
habian seleccionado las rutas mas rentables, asi como

a la reduccion de los salarios y la degradacion de las
condiciones de los trabajadores y trabajadoras™.

Segun los informes incluidos en la Politica popular de
transporte publico de la ITF, la infraestructura inicial del
BRT de Bogota fue financiada, en gran medida, mediante
el cobro de un impuesto al combustible, y TransMilenio
opera casi al nivel de recuperacion de costos. A pesar
de contar con un esquema de subsidios a favor de los
pobres, la mayor parte de la poblacion urbana pobre
esta excluida del sistema.

El costo total de la infraestructura inicial del BRT fue de
240 millones de ddlares estadounidenses. Esta suma fue
financiada a través del impuesto al combustible (46 %),

la recaudacion local (28 %), un crédito del Banco Mundial
(6 %) y subvenciones del Gobierno nacional (20 %).

Para las etapas 2-4 del desarrollo del BRT, Bogota
también recibioé 360 millones de ddlares en fondos
destinados a proyectos vinculados al clima a través
del Mecanismo de Desarrollo Limpio (MDL) y la venta
de Certificados de Reduccion de Emisiones (CRE) en
el mercado de carbono. Este dinero fue destinado a
medidas de infraestructura (carriles exclusivos para
autobuses y estaciones para facilitar el trasbordo a
servicios secundarios) y autobuses nuevos de mayor
capacidad y eficiencia en el uso del combustible por
pasajero transportado. El CDM cubrioé un 10 % del
costo total del proyecto; el resto del financiamiento fue

aportado por el Gobierno nacional y el regional.
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TransMilenio adjudico contratos de concesion a
empresas privadas que operan el sistema y son
responsables del cobro de tarifas. A las empresas
operadoras de autobuses les adjudican concesiones
para determinadas rutas y les pagan por la cantidad de
kildmetros operados. TransMilenio fija los horarios y las
rutas del servicio. Las empresas privadas mantienen sus
operaciones mediante el cobro de tarifas.

Dado que no se otorgaron subvenciones publicas para
financiar la adquisicion de equipamiento o la operacion,
TransMilenio estd concebido para recuperar el 100 %
de los costos operativos mediante los pasajes que
abonan los pasajeros. Todo incremento de ingresos
derivado del aumento de la cantidad de pasajeros va
directamente a los operadores. Para obtener la maxima
rentabilidad, las empresas operadoras hacen mucho
hincapié en los ahorros financieros, lo que ha tenido
efectos perjudiciales sobre las condiciones de trabajo y

la calidad del servicio.

Este sistema también ha traido aparejados altos niveles
de pobreza en el transporte. En 2011, el 66 % de los
hogares de Bogota pertenecian a las franjas de mas
bajos ingresos, con unos ingresos por hogar inferiores
a 680 dolares estadounidenses por ano. Estos hogares
gastan mas del 20 % de sus ingresos en transporte, y
en algunas zonas el porcentaje asciende al 28 %. Para
abordar el problema de la pobreza en el transporte,
Bogota introdujo un sistema de subsidios al transporte
publico. El subsidio consistié en un descuento del 45 %
en los servicios troncales y del 53 % en los servicios
secundarios. Tiene un tope de 40 viajes por mes. Sin
embargo, las investigaciones sugieren que alrededor
del 68 % de los beneficiarios a los que esta dirigido el
sistema de subsidios aun estan excluidos.

Esto presenta un marcado contraste con el BRT de
propiedad y operacién publicas de Quito (Ecuador),
donde los precios de los boletos (0,25 dolares

estadounidenses por viaje) son muy bajos.

Como parte del plan maestro de movilidad de 2006
de Bogotd, se desarrollé el Sistema Integrado de
Transporte Publico (SITP) para complementar a
TransMilenio con servicios secundarios y otras rutas
urbanas de autobuses que circulan con el transito
normal. Ademas de este sistema de transporte publico
formal, en Bogota hay un sistema informal de bicitaxis.
Los estudios llevados a cabo en 2013 concluyeron

que en el sector informal de los bicitaxis trabajaban

alrededor de 8.000 personas. En realidad, la cantidad
de trabajadores y trabajadoras probablemente sea
mucho mayor. Desde 2004 ha habido varios intentos

infructuosos por regular los bicitaxis.

Si bien no se permite que los bicitaxis operen en todas
partes (en especial donde existen rutas de transporte
formal), son tolerados en las calles laterales y pueden
ingresar a las estaciones del BRT. Los bicitaxis atienden
una demanda que en la actualidad no esta satisfecha
por el SITP, y es poco probable que vaya a estarlo,
incluso cuando el sistema esté plenamente implantado.

® Delincuenciay abarrotamiento

En el afio 2016, TransMilenio era el sistema BRT mas
grande del mundo, con 2,4 millones de pasajeros por
dia. Comenzo a funcionar con un considerable nivel

de apoyo popular en 2000 vy recibio el primer Premio

al Transporte Sostenible otorgado por el ITDP en

2005. Sin embargo, en 2015, las encuestas mostraban
que solo el 20 % de los residentes de Bogota tenian
opiniones positivas sobre TransMilenio debido a las
altas tasas de delincuencia, el abarrotamiento en los
autobuses y las esperas de hasta 45 minutos en algunas

estaciones durante las horas pico.

Los antiguos servicios de autobus informales aun
existen y son mas econdmicos que TransMilenio,

pero han visto su flota reducirse de 20.000 a

6.000 vehiculos desde el afno 2000, y el Gobierno de
la ciudad tiene previsto erradicarlos por completo tras

una mayor expansion del BRT.

El actual hacinamiento se atribuye a una falta general
de inversion en infraestructura desde 2004, asi como
a las especificaciones del disefio original del sistema.
Originalmente, el sistema fue disefiado para dar cabida
a seis personas por metro cuadrado. En comparacion,
los sistemas BRT de paises europeos como Suecia

contemplan dos personas por metro cuadrado.
® Propiedad: infraestructura y operaciones

Un aspecto central del BRT es la propiedad de la

infraestructura y las operaciones.

Algunos planificadores de transporte y legisladores que
apoyan el modelo de Bogota suponen que los sistemas
de transporte de propiedad publica se caracterizan
por “una baja eficacia en funcion de los costos

debido a objetivos corporativos confusos (;servicio
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o rentabilidad?); inversiones bajas, esporadicas o

inadecuadas; servicios deficientes”™.

PERO LOS SINDICATOS TIENEN LA OPCION DE
ABOGAR POR ALTERNATIVAS, INCLUSO EXIGIR
QUE SEAN DE PROPIEDAD PUBLICA. LA ITF ESTA
CONVENCIDA DE QUE LA PROPIEDAD PUBLICA ES
EL MEJOR MARCO PARA CREAR UN GRAN SISTEMA
DE TRANSPORTE PUBLICO PARA LOS PASAJEROS
Y PARA LOS TRABAJADORES, QUE PERMITIRIA
ATENDER LAS NECESIDADES DE LA SOCIEDAD Y
DE LA ECONOMIA EN SU CONJUNTO, NO SOLO
LAS DE LOS ACCIONISTAS MOTIVADOS POR LOS
BENEFICIOS.

De propiedad
y operacion
publica

QuitTo
(ECUADOR)

INFRAESTRUCTURA'®

AUTOBUSES DE VIAS
TRONCALES

EJEMPLO DE MODELOS INSTITUCIONALES DE SISTEMAS BRT EN AMERICA LATINA"

Participacion
moderada del sector
privado

CIUDAD DE MEXICO

Contratos mixtos:
ingresos basados en
el pago por km por
vehiculo

La guia de planificaciéon del BRT del ITDP compara
las instituciones que administran sistemas BRT en
40 ciudades. De ese total, 15 ciudades cuentan con
operaciones de autobuses BRT de propiedad publica
y 20 tienen agencias de recaudacion de pasajes de

propiedad publica.

La ciudad de Quito (Ecuador) fue pionera en adoptar
el BRT, ya que puso en funcionamiento su primer
corredor en 1995; posteriormente forzo la salida de
los operadores privados establecidos para obtener el
control del corredor e instituyd un servicio con tarifas
bajas operado por organismos publicos.

En realidad, segun la experiencia en América Latina,

existen varios modelos de propiedad:

Gran participacion del
sector privado

Participacion media del
sector privado

BoGOTA (COLOMBIA) GUAYAQUIL (ECUADOR)

Contratos privados Contratos privados

separados: distribucién separados: ingresos
de ingresos basada en | basados en costo bruto

km por vehiculo por pasajero

AUTOBUSES DE VIAS
SECUNDARIAS

Privados

CONTROL
OPERATIVO

COBRO DE TARIFAS

Rutas secundarias no
integradas

Propiedad publica,
operacion privada

Contratos privados Contratos privados

separados: ingresos separados: ingresos
basados en costo bruto | basados en costo bruto

por pasajero por pasajero

Privado integrado:
ingresos basados en
costo bruto por pasajero

Contratos privados

Privado integrado:
separados )
o ingresos basados en
(participacion ]
costo bruto por pasajero

porcentual)

Adaptacion de Hidalgo y Gutiérrez 2012
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Por supuesto, hay otras opciones.

En Dar es-Salam (Tanzania), el BRT estaba dirigido

por una empresa constituida por las asociaciones de
propietarios de autobuses (informales). Sin embargo,
el sistema demostro estar plagado de problemas
operativos, el Gobierno salio en busca de un nuevo
operador, y el primer ejecutivo de la empresa admitid
que era dificil operar el sistema sin subvenciones.

En Lagos (Nigeria) y Accra (Ghana), los sindicatos
constituyeron empresas para operar los servicios del BRT,
pero estuvieron muy lejos de tener éxito. En Lagos, el
Gobierno rescindio el contrato de franquicia, y, en Accra,
los numerosos problemas llevaron a que el sistema

generara enormes pérdidas.

En Johannesburgo (Sudafrica), los sindicatos negociaron
la participacién accionaria en el nuevo sistema BRT

en representacion de los miembros de las asociaciones
de taxis y la indemnizacion para los propietarios cuyos
vehiculos fueran descartados para chatarra, pero
continua habiendo protestas violentas en repudio del

impacto del BRT.

® Contratos de explotacion

Mas alla de la estructura de propiedad, las empresas
operadoras del BRT inevitablemente celebraran algun
tipo de contrato con la autoridad encargada del BRT.
Hay numerosas clases de contratos, que determinan el
modelo de negocio con el que se operara el sistema. A
modo de ejemplo, se pueden citar los siguientes:

Participacion en los beneficios: al operador se le paga
un porcentaje predeterminado del total de los ingresos
del sistema sobre la base de una formula acordada

con antelacion (por lo general vinculada a la cantidad
de kildmetros cubiertos por el autobus, los clientes

atendidos o una combinacion de ambos).

Contrato de servicios: al operador se le paga para que
cubra una cantidad minima de kilémetros de servicios de
transporte publico durante la vigencia del contrato, en
cualquier parte segun lo indicado por la municipalidad.
Los ingresos son propiedad de la municipalidad, si bien
pueden ser recaudados por el operador.

Contrato por zona (costo bruto): al operador se le

paga para que preste una serie de servicios dentro de

una zona, en cualquier parte segun lo indicado por la

municipalidad, por lo general por kilbmetro u hora de
autobus. Los ingresos por pasajes son propiedad de la
municipalidad.

Contrato por zona (costo neto): un operador

privado presta una serie de servicios determinados
por las autoridades municipales dentro de una zona
especificada y es propietario de todos los ingresos por
pasajes recaudados en esa zona.

Disefio, construccion, operacion: se adjudica a un
concesionario un contrato a largo plazo para disefar,
construir y operar un sistema de transporte publico. El
contratista es propietario de los ingresos por pasajes.

Contrato por ruta (costo bruto): el operador tiene
una licencia otorgada por las autoridades municipales
para prestar servicios de autobus especificados por

la municipalidad sobre una ruta o para cubrir una ruta
en particular, pero los ingresos son propiedad de las

autoridades municipales.

Contrato por ruta (costo neto): el operador tiene una
licencia otorgada por las autoridades municipales para
prestar servicios de autobuses especificados por la
municipalidad sobre una ruta o para cubrir una ruta

en particular, y todos los ingresos por pasajes son
propiedad del operador.

Acceso no regulado con control de calidad: un
operador privado puede obtener una licencia para
operar en cualquier parte y en cualquier momento
siempre que el vehiculo sea del tipo adecuado y esté en
las condiciones de mantenimiento debidas.

Acceso no regulado sin control de calidad: un operador
privado puede obtener una licencia para operar en
cualquier parte y en cualquier momento con un vehiculo

de cualquier calidad siempre que sea del tipo adecuado”.

Suponiendo que el sistema no estuviera operado por el
Estado ni por un organismo publico sin fines de lucro,
;qué tipo de contrato es probable que beneficie mas a
los trabajadores y a los pasajeros? ;/Qué tipo de contrato
se presta mas a una supervision democratica de las
operaciones del BRT? ;Qué tipo de contrato tiene mas
potencial para la integracion y formalizacion de los

servicios de transporte informales?
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DESDE UNA PERSPECTIVA SINDICAL, PODRIA
DECIRSE QUE LA MODALIDAD CONTRACTUAL
DE PREFERENCIA SERIA AQUELLA EN LA QUE LA
MUNICIPALIDAD CONSERVA LA MAYOR PARTE
DEL CONTROL DE LAS FINANZAS Y LA TOMA
DE DECISIONES —ES DECIR, UN CONTRATO DE
SERVICIOS O UN CONTRATO POR ZONA O RUTA
(cosTO BRUTO)—, AL TIEMPO QUE SE OPONE
RESISTENCIA AL DESARROLLO DE OPERACIONES
DEL BRT BASADAS EN CONTRATOS DE DISENO,
CONSTRUCCION Y OPERACION O LICENCIAS PARA
ACCESO NO REGULADO.

® Subvenciones estatales y tarifas asequibles

tEs sostenible el BRT sin subvenciones estatales?
Muchos planificadores de transporte, académicos y
profesionales de instituciones crediticias creen que

no. Hay una relacion obvia entre las subvenciones
estatales, la asequibilidad de las tarifas del BRT para
los pasajeros y la necesidad de los Gobiernos de
reducir los niveles de endeudamiento. Existe un debate
considerable entre economistas y planificadores en el
ambito del transporte respecto de si son necesarias las
subvenciones y si la falta de subvenciones significa,
inevitablemente, que las tarifas solo son asequibles

Autobus de Transantiago, Chile. Foto: Wikimedia Commons

para los pasajeros de clase media. Algunos sostienen,
en efecto, que los sistemas BRT deberian disenarse
expresamente para animar a las clases medias a que
dejen de usar sus automoviles y, por consiguiente,

evitar el abarrotamiento y excluir a los pobres.

Algunos Gobiernos han reconocido que las operaciones
del BRT necesitan subvenciones. En Santiago de Chile,
por ejemplo, se introdujeron subvenciones en un

sistema BRT integrado:

‘ “SANTIAGO DE CHILE MODIFICO LAS
DISPOSICIONES DE TRANSPORTE
PUBLICO EN TODA LA CIUDAD, Y, A
PESAR DE LAS DIFICULTADES INICIALES,
LAS OPERACIONES INTEGRADAS ESTAN
FUNCIONANDO A UN NIVEL DE CALIDAD
ACEPTABLE DESPUES DE VARIAS
MODIFICACIONES Y LA INTRODUCCION DE
SUBVENCIONES A LA OPERACION”.'®

® A pesar de laintensa promocion del modelo
de BRT no subvencionado, un analisis de 28
sistemas BRT de propiedad privada realizado
por el ITDP mostro que la mitad de ellos estan
subvencionados.




NUESTRO
TRANSPORTE
PUBLICO

SISTEMA BRT TIPO DE CONTRATO SUBVENCIONES
S&o Paulo (Brasil) Contrato por zona (costo bruto)

Estado de México Disefo, construccion, operacion

Puebla (México) Disefo, construccion, operacion

Ruan (Francia) Disefo, construccion, operacion

Yakarta (Indonesia) Contrato por ruta (costo bruto)

Las Vegas (EE. UU.) Contrato por ruta (costo bruto)

Quito (Ecuador) Contrato por ruta (costo neto)

Amsterdam (Paises Bajos) Contrato por ruta (costo neto)

Ahmedabad (India) Contrato de servicios (costo bruto)

Johannesburgo (Sudafrica) Contrato de servicios (costo bruto)

Santiago de Chile Contrato de servicios (costo bruto)

Ciudad del Cabo (Sudéafrica) Contrato de servicios (costo bruto)

Paris (Francia) Contrato de servicios (costo bruto)

Nantes (Francia) Contrato de servicios (costo bruto)

Curitiba (Brasil) Contrato por zona (costo bruto) No subvencionado
Belo Horizonte (Brasil) Contrato por zona (costo neto) No subvencionado
Rio de Janeiro (Brasil) Contrato por zona (costo neto) No subvencionado
Ledn (México) Contrato por zona (costo neto) No subvencionado
Monterrey (México) Disefo, construccion, operacion No subvencionado
Bogota (Colombia) Participacion en las ganancias No subvencionado
Cantoén (China) Participacion en las ganancias No subvencionado
Lima (Peru) Participacion en las ganancias No subvencionado
Pereira (Colombia) Participacion en las ganancias No subvencionado
Cali (Colombia) Participacion en las ganancias No subvencionado
Guayaquil (Ecuador) Participacion en las ganancias No subvencionado
Ciudad de México Contrato por ruta (costo bruto) No subvencionado
Cambridge (Reino Unido) Contrato por ruta (costo neto) No subvencionado
Delhi (India) Acceso no regulado sin control de calidad No subvencionado

Fuente: ITDP, BRT Planning Guide, 2017, pag. 436.
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® (Integrado o independiente?

El BRT brinda oportunidades para formalizar el transporte
informal. Para ello se debe definir una vision y una
estrategia a nivel de ciudad en materia de servicios de
transporte publico integrados, en lugar de simplemente

construir y operar el BRT como un sistema independiente.

Ello requiere que la autoridad responsable del BRT
también asuma la responsabilidad de los servicios que no
pertenecen al BRT, lo cual puede generar resistencia.

Segun el ITDP, las autoridades del BRT por lo general no
estan a cargo de administrar el otorgamiento de licencias y
regular los servicios de transporte informales restantes. Al
margen de la magnitud y la complejidad de la tarea, el ITDP
reconoce que la regulacién de las operaciones informales
constituye una importante fuente de ingresos (“tanto licitos
como ilicitos”) para los Gobiernos municipales que se veria
amenazada por el BRT, y, por lo tanto, debe mantenerse
cierta distancia, al menos al principio.

No obstante, sostiene el ITDP, es importante que el
organismo a cargo del BRT tenga autoridad para revocar o
reasignar las licencias en aquellas rutas en las que el BRT
vaya a reemplazar las operaciones informales. “Forzar [a
las autoridades que otorgan licencias] a cumplir con este

|u

mandato ha resultado a menudo dificil”, tal como se vio

en Bogota, Yakarta, Johannesburgo y Ciudad del Cabo.

El alcalde de Bogota tuvo que relevar de sus cargos

a varios jefes del Departamento de Transporte para
lograr que esa dependencia cumpliera con la orden de
TransMilenio de reasignar o suspender las licencias para
determinadas rutas que quedaron inutilizadas por la
implementacion de TransMilenio. En Yakarta (Indonesia),
la coordinacion en materia de licencias para rutas no BRT
entre TransJakarta y el Departamento de Transporte era
un foco de tension constante. En Johannesburgo, Ciudad
del Cabo y muchos otros sistemas BRT resulté ser muy
dificil coordinar los servicios del BRT con aquellos no
pertenecientes al BRT."®

¢Habra un sistema integrado de emision de boletos para
el BRT, las rutas secundarias y los servicios informales que
no tienen trasbordo directo con los servicios del BRT? Es
importante tener en mente el numero de trabajadores y
trabajadoras que dependen de la venta de boletos para
subsistir, sobre todo al tratarse de una de las ocupaciones
que actualmente brinda empleo a grandes cantidades de

mujeres.

Los proyectos de BRT son muy diversos en cuanto a
alcance y nivel de integracion de tarifas. Hay ejemplos
de BRT sin ninguna integracion tarifaria con los
servicios de rutas secundarias u otras modalidades de
transporte (Ciudad de México, Pekin), sistemas BRT que
se integran en forma gradual con otros servicios (Quito,
Yakarta, Bogotda, Guayaquil) y BRT con reestructuracion

e integracion tarifaria a gran escala (Sdo Paulo, Santiago
de Chile, Ledn). Los estudios académicos sobre los
sistemas BRT recomiendan la implementacion secuencial
con una integracion clara, en lugar de que se desarrollen
corredores aislados y se intente integrarlos mas adelante
en el proceso. Se recomienda particularmente considerar
los sistemas integrales de Santiago de Chile y Sdo Paulo.

Sin embargo, “este abordaje se enfrenta a una
considerable oposicion por parte de los operadores
establecidos y puede ser arriesgado, debido a la
extralimitacion institucional o financiera”?°, y las
autoridades del BRT deberian “intentar reorganizar los
servicios de transporte publico a nivel de toda la ciudad
solo en aquellas zonas en las que las que el control
policial es fuerte, el transito informal esta mayormente
controlado y hay un importante apoyo publico”.”

El ITDP sugiere que “también puede ser aconsejable
en [la primera fase] no alterar demasiadas rutas de
transporte publico existentes que no vayan a ser
incorporadas al nuevo sistema. Las negociaciones

con los operadores de transporte publico actuales

son una parte delicada de la planificacion del BRT, y
suele ser aconsejable no abordar la industria privada
del transporte en su totalidad de una sola vez. Los
corredores que ya tienen una gran cantidad de
operadores de autobuses independientes complejizaran
mucho mas las negociaciones para reformar el sistema
que los corredores en los que hay solo una cantidad

reducida de operadores”.??

ESTA CLARO QUE A LOS TRABAJADORES Y
TRABAJADORAS Y A LOS SINDICATOS (Asi COMO
A LOS PASAJEROS) LES CONVIENE QUE LAS
AUTORIDADES LLEVEN ADELANTE REFORMAS
INTEGRALES DEL TRANSPORTE PUBLICO
BASANDOSE EN UNA PLANIFICACION INCLUSIVA Y
QUE LOS SINDICATOS TENGAN UNA VISION CLARA
DE COMO PODRIA Y DEBERIA SER UN SISTEMA
INTEGRADO QUE CUENTE CON EL PLENO APOYO
DE LA FUERZA LABORAL.
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DISENO ESTRUCTURAL DEL BRT

Desde la perspectiva de los sindicatos del transporte,
los principales componentes de la infraestructura

de un sistema BRT son las rutas troncales, las rutas
secundarias, las estaciones, las terminales y las
cocheras. Cada uno de ellos conlleva elementos de
diseflo importantes que seran fundamentales para

la subsistencia y las condiciones laborales de los
trabajadores y trabajadoras del transporte tanto formal
como informal.

® Rutas troncales y secundarias del BRT

La pieza central de los sistemas BRT son las vias troncales,
a lo largo de las cuales circulan los autobuses de gran
capacidad con acceso exclusivo e ilimitado. Algunos
servicios del BRT solamente funcionaran a lo largo de

la infraestructura de troncales. Existen también rutas
secundarias, que normalmente conectan a pasajeros

de zonas que se encuentran fuera de la red del BRT. Las
rutas secundarias pueden ser cubiertas por los servicios
informales existentes o por autobuses convencionales

no BRT operados por la empresa del BRT.

Algunos sistemas BRT permiten que las rutas secundarias
continuen en paralelo a las troncales. Otros obligan a que
los clientes de rutas secundarias hagan trasbordo a los
autobuses BRT en terminales o puntos de trasbordo. En
algunos casos, los autobuses BRT circulan por carriles

de transito mixto en la “Ultima milla” de conexion para
ingresar al centro de la ciudad.

La ventaja de permitir que los autobuses no BRT circulen
en paralelo a las rutas troncales es que no se obliga a
los pasajeros a hacer trasbordo si no lo desean. Pero
también puede reducir la cantidad de pasajeros que
utilizan el BRT (en especial si los servicios paralelos son
mas econdmicos), lo que puede socavar su viabilidad
financiera.

DESDE LA PERSPECTIVA DE LOS TRABAJADORES
DE AUTOBUSES INFORMALES, PODER OPERAR
EN PARALELO CON LOS SERVICIOS DEL BRT
PUEDE REDUCIR EL RIESGO DE PERDER PUESTOS
DE TRABAJO, SI BIEN ES CASI SEGURO QUE LOS
CARRILES QUE NO SON BRT SE RALENTICEN Y
ESTEN MAS CONGESTIONADOS, LO QUE HARIA
DISMINUIR LOS INGRESOS.

Algunos disefiadores de servicios “Unicamente en
troncales” suponen que los operadores informales
brindaran automaticamente servicios secundarios a

las rutas troncales. Si la regulacion de los servicios
informales entra en vigencia y es eficaz, esto puede
llevar pasajeros al sistema troncal, aunque por lo general
implica que los clientes deben pagar dos veces. Si

los autobuses de rutas secundarias informales tienen
autorizacion para continuar su recorrido en paralelo con
los autobuses BRT, las tripulaciones de los autobuses
pueden ser reticentes a detenerse en las terminales

y puntos de trasbordo del BRT, lo que una vez mas
reduciria los ingresos del BRT y aumentaria la congestion

vehicular en los carriles mixtos.

Durante muchos afos, el sistema BRT de Yakarta
(TransJakarta) fue un sistema de troncales sin vias
secundarias. En consecuencia, a pesar de ser uno de

los sistemas BRT de mayor extension en el mundo, con
mas de 172 kildbmetros de longitud, a principios de 2012
solo transportaba 350.000 clientes por dia y alrededor
de 4.000 clientes por hora en cada direccién en horas
pico. Aproximadamente dos tercios del total de clientes
del transporte publico que utilizaban los corredores de
TransJakarta continuaban utilizando sus antiguas rutas
de autobuses, con gran congestién vehicular de transito
mixto. Si bien se introdujeron algunas mejoras operativas
y se agregaron unos cuantos servicios directos nuevos,
el sistema siguié operando con pérdidas.

El BRT de la Ciudad de México (Metrobus) también opera
un sistema de vias troncales unicamente. En lugar de
permitir que las antiguas rutas de autobuses operaran
en paralelo, las canceld, reduciendo asi la congestion de
transito mixto, lo que trajo aparejado un aumento de la
cantidad de pasajeros del Metrobus. Se afirma que esto
se logro sin repercusiones negativas sustanciales para
los prestadores de servicios informales, que pudieron
operar en rutas nuevas entre los corredores del BRT.

Los sistemas BRT de Bogota, Curitiba, Rio, Lima y otras
ciudades ofrecen servicios de autobuses secundarios
totalmente integrados que se conectan con los servicios
troncales en terminales de trasbordo formales, lo que
brinda un servicio puerta a puerta mas completo que

el sistema con rutas troncales solamente. En este caso,
una antigua ruta de autobus que se superpone con el
corredor troncal del BRT unicamente durante un tramo
se divide en dos servicios: un servicio troncal que opera
solo dentro del sistema BRT y una ruta secundaria que

opera en transito mixto.
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En lo que el ITDP describe como “los mejores sistemas”,
el operador del sistema BRT administra tanto los servicios
troncales como los secundarios bajo “contratos de
servicios de calidad profesional con empresas operadoras
de vehiculos privados. Esos servicios secundarios no son
manejados por operadores informales, sino por empresas
modernas, y son una parte integral del sistema BRT, con

branding, sistemas tarifarios, sistemas informaticos y

otras prestaciones BRT uniformes”.?®

ESTO SUGIERE QUE LAS OPERACIONES DE
TRANSPORTE INFORMAL NO SON PASIBLES DE SER
FORMALIZADAS Y REGULADAS PARA INCORPORARSE
AL BRT COMO OPERADORAS DE SERVICIOS DE
“CALIDAD PROFESIONAL”, A DIFERENCIA DE LAS
“EMPRESAS MODERNAS”. LOS SINDICATOS PODRIAN
ARGUMENTAR QUE LAS AUTORIDADES DEL BRT
DEBERIAN ESTABLECER UNA REGLAMENTACION

Y FACILITAR INVERSIONES PARA LA TRANSICION

DE LOS SERVICIOS INFORMALES ACTUALES A UN
SISTEMA FORMALIZADO EFICAZ Y EFICIENTE, EN
LUGAR DE SUBCONTRATAR A EMPRESAS EXTERNAS.

Los grandes sistemas BRT de multiples rutas (como el que
se prevé llevar a cabo en Nairobi) no se construyen de

una sola vez, sino que es probable que deban planificarse

y construirse durante varios afos, normalmente ruta por
ruta. Por lo tanto, es de esperar que los sindicatos se vean
incluidos en las negociaciones y participen en ellas durante
un largo periodo —tal vez por tiempo indefinido—, y que,
con el tiempo, adquieran una valiosa experiencia.

LOS INTERROGANTES QUE SE LES PLANTEAN DE
INMEDIATO A LOS NEGOCIADORES SINDICALES
SON:(QUIEN TOMA LAS DECISIONES SOBRE EL
DISENO DEL SISTEMA Y QUE DECISIONES HAN SIDO
YA TOMADAS DE FORMA IRREVERSIBLE? {PUEDEN
LOS SINDICATOS TENER ACCESO A INFORMACION
DETALLADA SOBRE PLANIFICACION, COMO MAPAS
Y PLANOS? éCUAL ES EL CRONOGRAMA PARA LA
CONSTRUCCION Y EL INICIO DE LAS OPERACIONES?
¢QUE CORREDORES DEL BRT SE CONSTRUIRAN
PRIMERO?

TAMBIEN ES IMPORTANTE SABER QUIEN APORTA
EL FINANCIAMIENTO Y QUE CONSULTORES ESTAN
INVOLUCRADOS. EN ALGUNOS DE LOS SISTEMAS

BRT MAS GRANDES, ES PROBABLE QUE HAYA
DIFERENTES ENTIDADES CREDITICIAS, DONANTES
Y CONSULTORES PARTICIPANDO EN DISTINTAS
RUTAS Y CORREDORES, LO QUE COMPLICARA EL
PANORAMA. LOS SINDICATOS DEBEN IDENTIFICAR
LAS DISTINTAS OPORTUNIDADES Y ETAPAS EN LAS
QUE PUEDEN INFLUIR EN EL PROCESO.

® Estaciones

Las estaciones convencionales normalmente tienen
plataformas elevadas a nivel con las puertas de los
autobuses, de uso exclusivo del BRT. La entrada a la
estacion tiene una zona de cobro de pasajes en la que
hay puestos de venta (automatizados o atendidos por
personal; véase mas abajo) para la compra y validacién
de boletos, equipamiento para el cobro de pasajes —
compuertas o molinetes, por ejemplo— e informacion
relativa al sistema.

Las estaciones de trasbordo (o intercambio) también
permiten a los pasajeros utilizar otras rutas troncales del
BRT, rutas secundarias, operaciones informales (como

taxis) u otros sistemas (como el tren ligero).

Las terminales son las cabeceras donde finalizan los
corredores del BRT. Suelen ser edificios mas grandes que
integran vias troncales y secundarias y otros servicios
que trasladan pasajeros hacia o desde zonas periféricas
de la ciudad.

El disefio de las estaciones convencionales, las
estaciones de trasbordo y las terminales es esencial

para la subsistencia y las condiciones de trabajo tanto
del personal del BRT como de otros trabajadores y
trabajadoras del transporte publico afectados por el BRT,
asi como un factor importante en la formalizacion de la
economia del transporte informal.

El ITDP reconoce que las cocheras del BRT deberian
ofrecer instalaciones que respondan a las necesidades
del personal, como conductores, mecanicos y personal
administrativo. Estas instalaciones pueden incluir duchas
y armarios, comedores y areas recreativas. El entorno

de trabajo deberia disefiarse de tal modo que permita

a los conductores y otros empleados relajarse después
de finalizar su turno o entre turnos, asi como preparase
antes de iniciar su jornada laboral?®, pero esto solo

beneficia a los conductores empleados en forma directa

por el BRT.
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Comedor para conductores y otros empleados en la terminal de TransMilenio Américas. Foto: Lloyd Wright

LAS ESTACIONES Y LAS TERMINALES SUELEN
ESTAR DISENADAS CON EL MiNIMO NIVEL DE
COMODIDAD POSIBLE TANTO PARA TRABAJADORES
COMO PARA PASAJEROS. LOS SINDICATOS
PODRIAN ABOGAR POR DISENOS QUE MEJOREN
LAS CONDICIONES DE TRABAJO Y PRESERVEN

LAS OPORTUNIDADES DE EMPLEO PARA EL
PERSONAL DEL BRT Y TODAS LAS PERSONAS

QUE REALIZAN TAREAS EN LA INDUSTRIA DEL
TRANSPORTE INFORMAL EN PARALELO CON EL
BRT. LO QUE ES MAS IMPORTANTE AUN, SOBRE
TODO EN LAS ESTACIONES DE TRASBORDO Y LAS
TERMINALES, LOS DISENOS DEBERIAN INCORPORAR
BANOS, ACCESO A AGUA POTABLE, LUGARES

PARA GUARECERSE DEL SOL Y LA LLUVIA, AREAS
DE DESCANSO Y COMIDA, Y ESPACIO PARA
VENDEDORES AMBULANTES.

® Banos e instalaciones sanitarias

Los profesionales de la planificacion sostienen que los
sistemas BRT rara vez tienen bafios en las estaciones
porque ello implica espacio, costos, servicios
(electricidad y cafierias) y mantenimiento adicionales.

Las estaciones mas grandes y las terminales a veces
estan equipadas con bafios para los pasajeros, que

el personal puede utilizar, con adecuada seguridad.

El ITDP coincide en que es esencial tener bafos para
los conductores en las terminales, para que puedan
sentirse cémodos mientras cumplen su turno de
trabajo. Estas instalaciones pueden ser independientes
de las de los pasajeros. También es fundamental contar
con banos para el personal apostado en las estaciones
a tiempo completo a cargo de tareas de mantenimiento

o atencion al cliente.®

Lo que casi siempre se pasa por alto son las
necesidades del personal que no trabaja para el

BRT, para quienes las estaciones de trasbordo y las
terminales también son su lugar de trabajo. En aquellos
lugares en los que hay autobuses informales que
prestan servicios secundarios, por ejemplo, el disefio
de las estaciones debe incluir instalaciones para sus
tripulantes, asi como para las del BRT y el personal de
estacion.

EL ACCESO A BANOS DEBERIA SER UNA
REIVINDICACION CLAVE DE LOS SINDICATOS.
ESTO ESTA RESPALDADO POR LA CARTA DE LA
ITF POR EL DERECHO DE LOS TRABAJADORES
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Y LAS TRABAJADORAS DEL TRANSPORTE
AL SANEAMIENTO, QUE EXIGE QUE HAYA
INSTALACIONES SEPARADAS PARA TRABAJADORES
Y TRABAJADORAS Y PASAJEROS, ASi COMO ACCESO
PARA LOS TRABAJADORES Y TRABAJADORAS
INFORMALES QUE ATIENDEN RUTAS SECUNDARIAS.
LA FALTA DE ACCESO SEGURO A RETRETES EN
CONDICIONES DECENTES Y OTRAS INSTALACIONES
SANITARIAS TIENE UN IMPACTO CONSIDERABLE EN
LA SALUD Y LA SEGURIDAD DE LOS TRABAJADORES
Y TRABAJADORAS DEL TRANSPORTE.

® Venta ambulante

Grandes cantidades de trabajadores y trabajadoras
informales se desempefan como vendedores
ambulantes de mercaderia, alimentos y servicios en
paradas de autobus informales y estaciones. El disefio
de las estaciones del BRT deberia incluir un espacio e
instalaciones regulados para que estas personas puedan
continuar ganandose su sustento al tiempo que brindan
servicios populares a pasajeros y otros trabajadores y
trabajadoras del transporte.

Pero es casi seguro que las autoridades o las empresas
operadoras del BRT busquen aprovechar al maximo las
oportunidades comerciales en las estaciones y terminales
e impongan disposiciones restrictivas o fijen cargos
elevados que excluyan a los vendedores que solian
ganarse la vida en las paradas de autobus informales.
Algunas estaciones importantes del BRT pueden estar
disenadas especificamente para integrarse con empresas
comerciales de alta gama. En Lanzhou, en el noroeste de
China, por citar un ejemplo, se construyeron seis centros
comerciales subterraneos debajo del corredor del BRT,
edificados como parte del proyecto de BRT.

LOS SINDICATOS PODRIAN CONSIDERAR EXIGIR QUE
SE INCLUYA A LOS VENDEDORES INFORMALES EN EL
DISENO DE LAS ESTACIONES, DE MODO DE TENER
UN ESPACIO BIEN ORGANIZADO EN EL QUE PUEDAN
CONTINUAR GANANDOSE LA VIDA AL TIEMPO

QUE MEJORAN SUS CONDICIONES DE TRABAJO.
PUEDE APRENDERSE MUCHO DE LA EXPERIENCIA
DE LOS VENDEDORES CALLEJEROS DE DURBAN
(SUDAFRICA), QUE CUENTAN CON EL APOYO DE
ASIYE ETAFULENI (AET), UNA ONG DEDICADA

A CREAR AMBIENTES URBANOS QUE DEN CABIDA

A LA SUBSISTENCIA DE LOS TRABAJADORES

Y TRABAJADORAS INFORMALES Y, A LA VEZ,
PROPORCIONEN UN ESPACIO URBANO DINAMICO
CON VALOR CULTURAL.%

® Vehiculos

El BRT esta disefiado para introducir autobuses de

gran porte, con capacidad para transportar hasta

300 pasajeros, en comparacion con los 16-32 pasajeros
que viajan en los autobuses informales tradicionales.
Los autobuses deben estar fabricados segun las
especificaciones correspondientes al disefio de un
sistema BRT, con puertas a nivel de las plataformas,
sistemas informaticos incorporados, etc.

Existen numerosos fabricantes de autobuses BRT. Los
grandes sistemas, como el de Bogota y la Ciudad de
México, utilizan autobuses BRT de distintos fabricantes:
Volvo, Mercedes y Scania. Los autobuses dobles
articulados especiales de Curitiba estan fabricados

por Volvo, cuya planta de fabricacion de autobuses
sudamericana esta ubicada en Curitiba. Los autobuses
BRT de China suelen estar fabricados por empresas
chinas o a través de emprendimientos conjuntos, y, en
la India, Tata ha practicamente copado el mercado de
BRT. Los fabricantes chinos —como Kinglong, con sede
en Xiamen— suministran autobuses a los BRT de Xiamen,
Canton, Lianyungang, Zaozhuang y Lima (Peru).

Hay presidén politica para que se hagan compras a nivel
local, a fin de sostener los puestos de trabajo en las
plantas de ensamblaje de autobuses. En Africa, muchos
autobuses BRT son importados de Sudafrica, fabricados
por empresas como Real African Works (RAW), Iveco

y Scania, si bien hay plantas ensambladoras en otros
paises. Algunas autoridades comunmente aducen que
los autobuses de fabricacién local no cumplen en forma
adecuada con las especificaciones exigidas.

En Nairobi, el Gobierno anuncié en 2018 que los
autobuses que se utilizarian en el sistema BRT previsto
se fabricarian a nivel local, pero unos meses mas tarde
dio marcha atras con la decision y anuncidé que habia
encargado vehiculos de fabricacién sudafricana. Esto
puede entenderse facilmente tras ver el autobus Isuzu
de fabricacion local, que a todas luces no estaba a la
altura de las avanzadas normas de los sistemas BRT.

El tamaiio de los autobuses es importante. La

autoridad del BRT o la empresa operadora deberan
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Autobus Isuzu para el BRT de Nairobi.Foto: Nairobi News

encontrar un equilibrio entre los vehiculos mas pasajeros, y una cantidad menor de vehiculos de mayor
pequefos, que pueden funcionar con altas frecuencias porte, que reduce el numero de conductores requerido
y, por lo tanto, reducir el tiempo de espera de los y, por ende, los costos laborales.

Interior de un autobus en Dar es-Salam. Foto: GLI
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SIN DUDA, LOS SINDICATOS DEBERIAN NEGOCIAR
A FAVOR DE UN SERVICIO DE ALTA FRECUENCIA
QUE BENEFICIE TANTO A LOS PASAJEROS COMO AL
EMPLEO.

OPERACIONES DEL BRT
® Normas minimas en los contratos de explotacion

En la primera oportunidad que tengan, preferentemente
un buen tiempo antes de que se inicien las operaciones
del BRT, los sindicatos deberian procurar establecer
procesos de licitacion y compras abiertos y éticos

para las empresas operadoras y proveedoras del BRT, y
negociar un conjunto de normas minimas para incluir en
los contratos, tales como:

e derechos sindicales y de negociacion colectiva
que deberan ser plenamente respetados por las

empresas operadoras y proveedoras del BRT;

e salarios minimos (vitales), jornada laboral maxima
y la prohibicién de ofrecer contratos por tiempo

determinado y de empleo precario;

e la prohibicion de tercerizar los empleos de limpieza,

comidas, seguridad, etc.;

¢ medidas en pro de la igualdad de género, tales
como politicas sobre acoso sexual, y oportunidades
de ascenso y capacitacion;

e acceso prioritario a oportunidades de capacitacion,
reconversion laboral y empleo para trabajadores
y trabajadoras informales cuyos medios de

subsistencia estén en riesgo;

e la promocidn de la igualdad de oportunidades
para acceder a ocupaciones en el transporte mejor
remuneradas, a fin de fomentar y aumentar el
empleo femenino en el transporte publico;

e |os acuerdos de traslado y los lineamientos de
politica sobre reestructuracion de los puestos de
trabajo también deberian abarcar aquellos puestos
ocupados mayormente por mujeres, como los de
guardas y vendedoras ambulantes en los andenes de
los matatu, y no solo los de conductores;

e deberian incluirse oportunidades de ascenso,
capacitacion y reconversion laboral para ayudar a

mujeres de todas las edades a acceder a puestos
mejor remunerados, como los de conduccion,
supervision y gestion, y a funciones creadas por las
nuevas tecnologias.

Resulta esencial asegurarse de que estas normas se
apliquen en toda la cadena de suministro de cada
contratista.

® (Gozaran los trabajadores y trabajadoras del BRT
de plenos derechos sindicales?

Los miembros del SNTT, uno de los sindicatos afiliados
ala ITF en Colombia, se encontraron con victimizacion
y alteracion de los esquemas de trabajo por parte de
los empleadores cuando intentaban organizar a los
trabajadores y trabajadoras del BRT: les asignaron turnos
de trabajo partidos, lo que genera jornadas de trabajo
excesivamente largas; organizaron los turnos de forma
que los organizadores sindicales ya no pudieran verse
durante la jornada laboral; les impusieron multas por
desempenfo injustas y arbitrarias; y despidieron a los
organizadores sindicales. En palabras de un miembro
de SNTT Bogota: “Ven el sindicato como algo perverso,
como una enfermedad”? (Porter 2014).

® (Quién sera el empleador?

Obviamente es esencial identificar de manera precisa
quién sera el empleador (o los empleadores) en

el sistema BRT. Es muy comun que haya multiples
empleadores, con diferentes contratos y subcontratos,
a cargo de la operacion de los autobuses, el
mantenimiento de la infraestructura, la emision de
boletos, los sistemas informaticos, la planificacion
operativa, la recaudacion y distribucion de los ingresos,
la seguridad y demas. En los grandes sistemas de BRT,
también es comun que distintas empresas tengan

contratos para diferentes rutas.

Es posible que los sindicatos deseen exigir que haya

un solo empleador a cargo de todas las operaciones
del BRT, si bien esto seria muy inusual. Esta claro que

a los trabajadores y trabajadoras les resulta ventajoso
minimizar el nivel de subcontratacion y tercerizacion y
asegurarse de que el sindicato pueda representar a sus
afiliados en una unica unidad de negociacién colectiva.

® Lafuerzalaboral

Es importante saber ya en una etapa temprana de la

planificacion cuantas personas seran empleadas por
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el BRT, en forma directa e indirecta, y asegurarse
de que se incluya a toda la fuerza de trabajo, no solo a
los conductores. Podrian incluirse los vendedores de
boletos, los ingenieros de mantenimiento de vehiculos,
las cuadrillas de mantenimiento de rutas y estaciones,
el personal de limpieza de vehiculos y estaciones, el
personal de seguridad, el personal de sala de control, los

administradores e inspectores, el personal de servicios de
comidas, los técnicos de sistemas informaticos y otros.

En una etapa temprana, también es esencial establecer
el principio de igualdad de género en la contratacion

y capacitacion para todos los puestos, incluso aquellos
mas tradicionalmente considerados masculinos, como

los de conduccidn y mantenimiento de vehiculos.

La ITF y la Asociacion Internacional de Transporte
Publico?® (UITP, por sus siglas en inglés) han firmado

un acuerdo para potenciar el empleo femenino en el
transporte publico. Muchas autoridades de transporte,
asi como operadores privados, son miembros de la
UITP. Las recomendaciones practicas en relacion con
las politicas destinadas a potenciar el empleo de las
mujeres y la igualdad de oportunidades y promover el
trabajo decente cubren nueve areas: cultura de trabajo
y estereotipos de género; contratacion; entorno y
disefio laboral; instalaciones (incluidas las instalaciones
sanitarias); salud y seguridad en el trabajo; conciliacion
de la vida laboral y personal; formacion; igualdad

salarial; y politica corporativa.

LOS SINDICATOS PODRIAN UTILIZAR EL ACUERDO
DE LA ITF Y LA UITP PARA PRESIONAR A LOS

Vendedor de boletos en una estacion de Dar es-Salam. Foto: GLI

EMPLEADORES O AL FINANCIADOR DEL PROYECTO
DE BRT ANTES DE QUE SE ADJUDIQUEN LOS
CONTRATOS DE LICITACION Y EXIGIR POLITICAS
DE EMPLEO FEMENINO Y DE TRABAJO DECENTE
QUE BENEFICIEN TANTO A HOMBRES COMO A
MUJERES.

® Tripulaciones de a bordo

La mayoria de los autobuses BRT solo tienen
conductor; no hay guardas ni otro personal a bordo.
Si bien puede suponer un ahorro de dinero para las
empresas operadoras del BRT, la falta de personal de

a bordo puede ocasionar serios problemas para la
seguridad y la integridad fisica de los pasajeros, sobre
todo situaciones de acoso sexual a las pasajeras. El
personal de a bordo puede asistir a los pasajeros —por
ejemplo, a personas con nifios pequenos o equipaje,
personas con discapacidad, etc.—.

LOS SINDICATOS DEBERIAN EXIGIR QUE SE
EMPLEEN TRIPULANTES DE A BORDO ADEMAS DE
LOS CONDUCTORES.

ESTO TAMBIEN ES PERTINENTE A LOS
BENEFICIOS EN TERMINOS DE EMPLEO Y
SERVICIOS AL PASAJERO QUE OFRECEN LOS
VEHICULOS MAS PEQUENOS QUE OPERAN CON
MAYORES FRECUENCIAS, COMO SE INDICO CON
ANTERIORIDAD.
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® Personal de estacion

Los planificadores de transporte suelen suponer que
las estaciones del BRT no cuentan con personal.

En teoria, la emision de boletos y el acceso pueden
automatizarse, no hay instalaciones ni comodidades
que requieran supervision, y los pasajeros pueden subir
o bajar de los autobuses sin asistencia. Sin embargo,
los pasajeros necesitan ayuda para adquirir sus boletos
o utilizar las puertas de acceso, los pasajeros y la
tripulacion necesitan tener acceso a instalaciones
sanitarias, y los pasajeros vulnerables necesitan
asistencia para ascender y descender de los autobuses.

Es interesante destacar que la empresa estatal de

gestion de operaciones del BRT de Canton (China)
tiene entre ocho y diez empleados por estacion en
todo momento, con un total de aproximadamente
500 empleados de estacion.?®

La seguridad fisica también es un factor importante
que avala la necesidad de contar con personal en las
estaciones. “El temor a la delincuencia y los ataques

es un factor que motiva a optar por modalidades

de transporte mas privadas, en especial en el caso

de las mujeres, las personas de mayor edad y otros
grupos vulnerables. El poco espacio que hay debido al
abarrotamiento de los vehiculos genera las condiciones
propicias para la presencia de carteristas y otros
ataques a la integridad fisica y a las pertenencias. [...]
La presencia de personal de seguridad uniformado en
las estaciones y a bordo de los autobuses puede limitar
drasticamente la actividad delictiva e infundir seguridad

a los clientes”.3°

Asimismo, las estaciones necesitan cuadrillas de
mantenimiento y limpieza, que por lo general trabajan
de noche. El ITDP recomienda que los sectores
principales de cada estacion tengan un mantenimiento
semanal, que toda pieza desgastada, defectuosa

o dafada sea reemplazada de inmediato y que las
estaciones sean lavadas y limpiadas exhaustivamente
cada dos semanas o en forma mensual.®

LOS SINDICATOS DEBERIAN CONSIDERAR EXIGIR
QUE HAYA PERSONAL EN CADA ESTACION EN
TODO MOMENTO, PARA BRINDAR SEGURIDAD Y
ASISTENCIA A PASAJEROS Y TRABAJADORES.

® Capacitaciony contratacion

EXISTEN ALGUNAS CUESTIONES CLAVE

EN RELACION CON LA CONTRATACION

Y CAPACITACION DE TRABAJADORES Y
TRABAJADORAS DEL BRT, EN PARTICULAR EN LO
QUE ATANE A ASEGURARSE DE QUE LAS PERSONAS
QUE TRABAJAN EN EL TRANSPORTE INFORMAL
CUYOS MEDIOS DE SUBSISTENCIA PUEDEN ESTAR
EN RIESGO TENGAN PRIORIDAD PARA ACCEDER

A NUEVAS OPORTUNIDADES DE EMPLEO, Y A
GARANTIZAR LA IGUALDAD DE GENERO.

El BRT brinda la oportunidad de reemplazar puestos

de trabajo informales en los que se explota a los
trabajadores y trabajadoras por mejores empleos
formales, pero las mujeres a menudo tienen dificultades
para acceder a licencias para el uso de vehiculos y otras
formas de capacitacion, que suelen estar dominadas
por los hombres.

ES ESENCIAL QUE LAS NEGOCIACIONES INCLUYAN
OPORTUNIDADES DE ASCENSO, FORMACION

Y RECONVERSION LABORAL PARA AYUDAR A
MUJERES DE TODAS LAS EDADES A ACCEDER A
EMPLEOS MEJOR REMUNERADOS, COMO LOS DE
CONDUCCION, SUPERVISION Y GESTION, QUE
LOS HORARIOS DE TRABAJO Y LOS ESQUEMAS DE
TURNOS CONTEMPLEN LAS RESPONSABILIDADES
FAMILIARES DE HOMBRES Y MUJERES, Y QUE SE
ABORDEN LOS RIESGOS A LA SEGURIDAD EN

LOS TURNOS A PRIMERA HORA DE LA MANANA Y
ULTIMAS HORAS DE LA NOCHE.

LOS SINDICATOS PUEDEN EXIGIR UNA PARIDAD
50/50 PARA HOMBRES Y MUJERES EN TODOS
LOS PUESTOS DE PERSONAL, INCLUSO EN LAS
FUNCIONES DE CONDUCCION Y GESTION.

Es importante reconocer que a veces hay temas
complejos relacionados con la capacitacion. En
Tanzania, por ejemplo, los trabajadores y trabajadoras
informales recibieron capacitacion, pero las empresas
operadoras no estaban obligadas a contratarlos. En
Bogota, los trabajadores y trabajadoras eran excluidos
de la capacitacion si tenian multas pendientes de pago
0 no pasaban el examen médico (Porter 2014).32
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® Politicas de compras publicas y licitacion

Los GOBIERNOS DEBERIAN “PROMOVER
EL ACCESO A LA CONTRATACION PUBLICA
[...] A TRAVES DE MEDIDAS COMO LA
ADAPTACION DE LOS PROCEDIMIENTOS

Y DEL VOLUMEN DE LAS COMPRAS
PUBLICAS, LA OFERTA DE SERVICIOS DE
FORMACION Y ASESORAMIENTO PARA LA
PARTICIPACION EN LICITACIONES PUBLICAS
Y EL ESTABLECIMIENTO DE CUOTAS DE
CONTRATACION PUBLICA PARA UNIDADES
ECONOMICAS (INFORMALES)”.%

Tal vez los sindicatos deseen exigir que los trabajadores
y trabajadoras informales o los propietarios de vehiculos
tengan la oportunidad de operar los servicios del BRT.
Como se describio con anterioridad, ha habido ejemplos
de sindicatos del transporte que han conformado
empresas nuevas con el fin de hacerse cargo de las
operaciones del BRT. Lo que es mas comun es que
empresas informales o asociaciones de propietarios de
vehiculos informales negocien con la autoridad del BRT
para establecer una empresa operadora del BRT.

En muchos paises, los propietarios de vehiculos
informales tienen un poder considerable, tanto en la
calle (capacidad de organizar huelgas y protestas del
transporte) como a nivel politico en el Gobierno, en el
ambito policial, en las fuerzas armadas, los partidos
politicos, etc. Naturalmente, a las autoridades del BRT
les interesa sobremanera evitar el conflicto y pueden
modificar o reemplazar los procesos de licitacion por
negociaciones directas para favorecer a los propietarios
del transporte informal.

HUBO PROTESTAS DE LOS OPERADORES DE
TRANSPORTE AFECTADOS EN QUITO Y EN
BOGOTA Y DURANTE LOS PRIMEROS TIEMPOS
EN SANTIAGO DE CHILE (DURANTE EL
PROCESO DE LICITACION DEL METROBUS). A
VECES FUE NECESARIO APLICAR LAS LEYES
DE MANERA ESTRICTA PARA RESTABLECER EL
ORDEN PUBLICO Y REPRIMIR LAS PROTESTAS.
EL TEMOR A LAS PROTESTAS Y A LOS
DISTURBIOS HA LLEVADO A LAS CIUDADES A
INCLUIR A LOS OPERADORES ESTABLECIDOS
EN NEGOCIACIONES DIRECTAS (CIUDAD DE

MEXICO, LEON, YAKARTA) O ASIGNARLES
PUNTOS ADICIONALES EN LOS PROCESOS

DE LICITACION O ESTABLECER BARRERAS AL
ACCESO DE OFERENTES EXTERNOS (BOGOTA,
PEREIRA, GUAYAQUIL, SAO PAULO)” 3

LOS SINDICATOS QUE REPRESENTAN A LOS
TRABAJADORES Y TRABAJADORAS INFORMALES
PUEDEN ENCONTRARSE CON LA DIFiCIL DECISION
DE DETERMINAR A QUIEN O QUE APOYAR EN LA
LICITACION DE UN CONTRATO PARA OPERAR EL BRT.
PUEDE HABER DISTINTAS OPCIONES.

Algunos sindicatos, en especial aquellos que incluyen
tanto a trabajadores y trabajadoras como a propietarios
de vehiculos informales entre sus afiliados o tienen
buenas relaciones con ellos, pueden optar por respaldar
las campanas de propietarios que desean pasar a ser
operadores del BRT a través de la negociacion directa, en
lugar de una licitacion. Esto podria basarse en un acuerdo
de los propietarios para formalizar los empleos que antes

eran informales.

Otros podrian optar por apoyar a otra empresa oferente
que se comprometa al reconocimiento pleno de

los sindicatos, a entablar negociaciones colectivas

y a garantizar buenos términos y condiciones a los

trabajadores y trabajadoras.

También es posible que el sindicato, con o sin la

participacion de los propietarios de vehiculos informales,
quiera establecer su propia compania o cooperativa para
operar el BRT, ya sea a través de la negociacion directa o

de un proceso de licitacion.

Otra posibilidad es que los sindicatos no deseen respaldar
ninguna propuesta y elijan mantenerse neutrales,

en pro de un proceso de licitacion pleno, abierto y
transparente, aunque tal vez con un acuerdo con un
organismo gubernamental que garantice derechos
sindicales y normas minimas de trabajo en los contratos
de explotacion.

Asimismo, los sindicatos podrian hacer campafa a favor
de autobuses de propiedad publica en consonancia con
el principio de propiedad publica y control democratico,
con inclusion de los trabajadores y trabajadoras y las
comunidades. Esta fue una de las reivindicaciones del
sindicato NUMSA en una huelga que llevo a cabo el afio
pasado en el BRT de Ciudad del Cabo.
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FORMALIZACIéN DEL
TRANSPORTE PUBLICO
INFORMAL

La Recomendacién num. 204 de la OIT sefala

especificamente la necesidad de que los Gobiernos:

ADOPTEN MEDIDAS URGENTES Y
ADECUADAS PARA FACILITAR LA
TRANSICION DE LOS TRABAJADORES

Y LAS UNIDADES ECONOMICAS DE LA
ECONOMIA INFORMAL A LA ECONOMIA
FORMAL Y ASEGURAR AL MISMO TIEMPO
LA PRESERVACION Y LA MEJORA DE SUS
MEDIOS DE SUBSISTENCIA DURANTE

LA TRANSICION [...] RESPETANDO LOS
DERECHOS FUNDAMENTALES DE LOS
TRABAJADORES Y GARANTIZANDO
OPORTUNIDADES DE SEGURIDAD DE

LOS INGRESOS, MEDIOS DE SUSTENTO Y
EMPRENDIMIENTO”.

La introduccion del BRT ofrece oportunidades para
formalizar el transporte informal, no solo a través de

la creacion de nuevos empleos formales directamente
dependientes de las empresas operadoras del BRT, sino
también como resultado de un plan mas exhaustivo
dirigido a lograr un servicio de transporte publico
integrado en toda la ciudad.

En primer lugar, es fundamental entender si:

¢ las autoridades admiten que la introduccion del
BRT pondra en riesgo la subsistencia de grandes
cantidades de personas que trabajan en el transporte
publico informal;

¢ el BRT se planifica en el contexto de un sistema

integrado mas amplio;

e existen planes para mitigar el riesgo de una pérdida
considerable de medios de subsistencia en la

industria informal.

SI LAS AUTORIDADES ADMITEN QUE EXISTE UN
RIESGO CONSIDERABLE PARA LA SUBSISTENCIA DE
MUCHOS, ¢{SE OFRECERA INDEMNIZACION A LOS
TRABAJADORES Y TRABAJADORAS DIRECTAMENTE

AFECTADOS (POR EJEMPLO, AQUELLOS QUE
ACTUALMENTE DEPENDEN DE LOS SERVICIOS

QUE ESTAN FUNCIONANDO A LO LARGO DE

LOS CORREDORES PLANIFICADOS DEL BRT)?
¢SERAN LOS PRIMEROS A LOS QUE LES OFREZCAN
LA OPORTUNIDAD DE SOLICITAR EMPLEO EN

LAS EMPRESAS OPERADORAS DEL BRT? ¢SE
OFRECERAN LUGARES DE TRABAJO ALTERNATIVOS
A QUIENES SE VEAN FiSICAMENTE OBLIGADOS

A TRASLADARSE (POR EJEMPLO, PERSONAL DE
SERVICIOS O DE PLATAFORMA)? éCUBRIRAN
TAMBIEN LOS ACUERDOS DE REUBICACION LOS
EMPLEOS MAYORMENTE OCUPADOS POR MUJERES,
COMO LA VENTA AMBULANTE, EL SERVICIO DE
COMIDAS Y LA EMISION DE BOLETOS, Y NO SOLO A
LOS TRIPULANTES DE LOS AUTOBUSES?

En lineas mas generales, en lo que respecta al sistema
de transporte informal de la ciudad en su conjunto,

los sindicatos deberian considerar algunas de las
cuestiones clave que se presentan en la transicion

al empleo formal: la reforma del sistema de metas,

la integracion con el BRT, el manejo de la corrupcion
policial y la delincuencia organizada, la igualdad

de género, la salud y la seguridad en el trabajo, la
empleabilidad y el desarrollo de aptitudes, y el acceso a
informacidn y estadisticas.

REFORMA DEL SISTEMA DE METAS

La economia del transporte informal en todo el Sur
Global esta dominada por el sistema de metas. La
mayoria de los conductores de autobuses urbanos
informales deben cubrir una suma objetivo o “meta”
financiera diaria que pagan a los propietarios de los
vehiculos; en efecto, pagan una tarifa de alquiler. Las
sumas pueden ser elevadas. Los conductores deben
cobrar suficientes pasajes cada dia para cumplir con
esa meta, ademas del costo del combustible y otros
tantos gastos importantes (por ejemplo, salarios de los
guardas, mecanicos, sobornos a la policia, personal de
plataforma, etc.), antes de ganar suficiente dinero para
llevar a casa.

El sistema de metas implica ingresos bajos e
inestables para todos los trabajadores y trabajadoras
que dependen de la industria informal para vivir.

Obliga a conductores y guardas a trabajar jornadas
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excepcionalmente largas, lo que provoca cansancio y
accidentes. Ademas, genera una competencia feroz entre
los vehiculos en las calles, lo que conlleva corrupcion,

delincuencia y violencia frecuente.

FORMALIZAR LA INDUSTRIA INFORMAL DEL
TRANSPORTE DE PASAJEROS EXIGE REFORMAR

Y REGULAR EL SISTEMA DE METAS CON MIRAS

A LOGRAR UN SALARIO VITAL PREVISIBLE CON
CONTRATOS DE TRABAJO FORMALES, HORARIOS
FIJOS Y ACCESO A LA PROTECCION SOCIAL.

Esto puede requerir nuevas reglamentaciones o (como
ocurrio en Nairobi, por ejemplo) la aplicacion efectiva

de las leyes existentes para asegurarse de que los
propietarios de los vehiculos se vean obligados a aceptar
su responsabilidad como empleadores y respeten los

derechos laborales.

En Indonesia, el Gobierno provincial de Yakarta lanzo

el programa “JakLingko” en 2018 para integrar el
sistema BRT Transjakarta con los servicios informales

de minibuses angkot. Segun un informe del ITDP en
Indonesia®®, esto incluye la transicion de un sistema de
metas a un esquema de pagos de salario mensuales para
los conductores con la capacitacion correspondiente,
turnos de ocho horas y aportes a la seguridad social por
parte de los propietarios de los vehiculos. Se obligara

a los minibuses a tomar y dejar pasajeros Unicamente
en paradas designadas, con tarifas pagadas a través de
“tarjetas inteligentes” que permiten viajes ilimitados en
el BRT y los servicios angkot en un lapso de tres horas.
Transjakarta paga a los propietarios de angkot por los

kildmetros recorridos por la flota.

El ITDP desempena un papel importante en la mediacion
entre los “operadores” (no estéa claro si esta categoria
incluye a los trabajadores y trabajadoras) y las
autoridades, y resalta que “la etapa de negociacién con
los operadores es la mas crucial de la reforma” y que
“apurar la negociacién y la implementacion posiblemente
conduzca a reclamos de una de las partes”, por lo que

la comunicacion debera realizarse en forma gradual y
continua. El ITDP informa que a menudo se produce un
punto muerto cuando las autoridades y los operadores
no pueden llegar a un acuerdo respecto del nivel de pago
por kildmetro. Fundamentalmente, el programa depende
de la subvencion estatal, y “las autoridades deben
aceptar y asignar las subvenciones del Gobierno”, pero
no esta claro si esto ya se ha logrado.

INTEGRACION CON EL BRT

LOS SINDICATOS DEBERIAN EXIGIR QUE HAYA
NEGOCIACIONES PARA DEFINIR EL DISENO Y LA
PLANIFICACION DE LAS RUTAS SECUNDARIAS, LOS
TRASBORDOS ENTRE LOS SERVICIOS INFORMALES
Y EL BRT, Y EL MANEJO DE LA ALINEACION DE LOS
CARRILES DE AUTOBUSES Y LOS CRUCES (PARA
MINIMIZAR EL CONFLICTO CON LOS SERVICIOS
INFORMALES).

Estas negociaciones deberian incluir el disefio de las
estaciones y las terminales del BRT a fin de asegurar
un traspaso fluido y eficiente de los pasajeros entre los
servicios informales y los del BRT, y en particular:

e proporcionar refugio, zonas de descanso, e
instalaciones sanitarias y de agua potable para los
tripulantes del BRT y de los minibuses informales;

e brindar oportunidades para que los vendedores
ambulantes de alimentos operen en condiciones
seguras e higiénicas en areas proximas al personal
del BRT y de los minibuses informales;

e incorporar el disefio de un espacio comercial para
los vendedores ambulantes en las principales zonas
de pasajeros sin obstruir la circulacion de pasajeros

y peatones;

e conseguir apoyo estatal para la modernizaciony la
actualizacion de la flota de minibuses informales a
fin de contar con vehiculos eficientes en cuanto al
uso del combustible/de bajas emisiones/eléctricos.

LUCHA CONTRA LA CORRUPCION POLICIAL
Y LA DELINCUENCIA ORGANIZADA

Los GOBIERNOS DEBERIAN “ADOPTAR
MEDIDAS PARA PROMOVER LA BUENA
GOBERNANZA Y LA LUCHA CONTRA LA
CORRUPCION” (RECOMENDACION NUM. 204
DE LA OIT).

Los sobornos, la extorsion y la corrupcion en la fuerza
policial y la delincuencia organizada son problemas
endémicos en toda la industria del transporte informal.
Los pagos diarios de sobornos a la policia son algo

tan cotidiano que los conductores los contemplan en
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sus célculos financieros, y muchos trabajadores y
trabajadoras destacan la corrupcion policial como el

problema mas importante.

Un fuerte nivel de sindicalizacion puede de por

si reducir o eliminar el acoso policial. En Uganda,

el sindicato Amalgamated Transport and General
Workers’ Union (ATGWU) informd que el acoso

policial generalizado a los conductores de boda-

boda (mototaxis) cesd practicamente por completo
después de que la asociacion que los representa se
afiliara al sindicato, que amenazdé con llevar adelante
importantes medidas de fuerza si la policia continuaba
hostigandolos.®®

Vencer a la corrupcion y a la delincuencia organizada
obviamente depende de la competencia, la capacidad
y la voluntad del Estado para hacer cumplir la ley.

En el caso del transporte informal, esto suele verse
obstaculizado por la corrupcion vy, en particular, la
propiedad encubierta de flotas de vehiculos muy
rentables por parte de policias, militares y funcionarios
gubernamentales.

LOS SINDICATOS PODRIAN CONTEMPLAR
EXIGIR QUE SE APRUEBEN LEYES NUEVAS

O SE REFUERCEN Y SE HAGAN CUMPLIR

LAS EXISTENTES PARA GARANTIZAR LA
TRANSPARENCIA DE LA PROPIEDAD MEDIANTE
PROCEDIMIENTOS PARA EL OTORGAMIENTO
DE LICENCIAS —POR EJEMPLO, PROHIBIR A
FUNCIONARIOS POLICIALES Y GUBERNAMENTALES
Y A EMPLEADOS PUBLICOS SER PROPIETARIOS
O TITULARES DE LICENCIAS DE VEHICULOS DE
TRANSPORTE PUBLICO— Y ASEGURAR QUE
LOS ORGANISMOS DE GOBIERNO LOCALES O
NACIONALES ENCARGADOS DE REGULAR EL
TRANSPORTE PUBLICO TENGAN AUTORIDAD
SOBRE LA POLICIA DE TRANSITO.

DESIGUALDAD DE GENERO EN EL PROCESO
DE FORMALIZACION

ALENTAR LA PRESTACION DE SERVICIOS
DE GUARDERIA Y OTROS SERVICIOS DE
ATENCION A LA PERSONA QUE SEAN

DE CALIDAD Y ECONOMICAMENTE
ASEQUIBLES, ASi COMO EL ACCESO

A DICHOS SERVICIOS, CON EL FIN DE
PROMOVER LA IGUALDAD DE GENERO EN
LOS AMBITOS DEL EMPRENDIMIENTO Y DE
LAS OPORTUNIDADES DE EMPLEO, Y DE
FACILITAR LA TRANSICION A LA ECONOMIA
FORMAL” (RECOMENDACION NUM. 204 DE
LA OIT).

Las mujeres sufren mucha discriminacion en la
economia del transporte informal. La industria esta
claramente dominada por los hombres, en especial si
solo se tienen en cuenta las tripulaciones a bordo de
los vehiculos. Sin embargo, una definicion mas amplia
de la fuerza laboral que incluye a todos los trabajadores
y trabajadoras que dependen del transporte informal
para vivir revela una cantidad mucho mayor de mujeres
—como es de esperar, en los empleos mas precarios
de todos, como la venta ambulante (incluida la de
alimentos)—.

ES ESENCIAL ASEGURARSE DE QUE LAS
NEGOCIACIONES TENGAN EN CUENTA DESDE

EL INICIO LAS POSIBLES REPERCUSIONES DE LA
FORMALIZACION PARA LAS TRABAJADORAS Y DE
QUE LOS EQUIPOS NEGOCIADORES INCLUYAN A
MUJERES AFILIADAS AL SINDICATO.

En marzo de 2019, la ITF y la UITP firmaron una
declaracién de recomendaciones conjuntas:
“Aumentar el empleo de las mujeres y la igualdad
de oportunidades en el transporte publico urbano”
(véase el Apéndice 6). La declaracién contiene
recomendaciones que podrian transformarse en
importantes reivindicaciones sindicales respecto
del BRT y la formalizacién del transporte urbano de

pasajeros.

Debe haber una “transicion justa” para las trabajadoras
del transporte al pasar del trabajo informal al formal,

y los sindicatos deberian cuestionar el argumento

que se esgrime en torno al “trabajo femenino” en
contraposicion con el “trabajo masculino” en el lugar de
trabajo y garantizar igual remuneracion por trabajo de

igual valor.

El sindicato deberia considerar y exigir politicas de
empleo de discriminacion positiva que aumenten
la diversidad de género en los lugares de trabajo
del transporte —incluidas cuotas/objetivos para
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determinadas ocupaciones, como la conduccion—,
promover politicas de contratacion de personal

no discriminatorias que apunten directamente a la
incorporacion de mujeres, apoyar el acceso de las
mujeres a cargos mejor remunerados en el transporte,
y ofrecer oportunidades de desarrollo de aptitudes

y capacitacion técnica para que las mujeres puedan
acceder a la industria del transporte y llegar a puestos
con mejor salario y de mayor cualificacion.

LOS SINDICATOS DEBERIAN EXIGIR
PROCEDIMIENTOS Y PAUTAS CLAROS PARA LA
NOTIFICACION DE SITUACIONES DE VIOLENCIA

Y ACOSO SEXUAL CONTRA LAS MUJERES,
CAPACITACION EN MATERIA DE VIOLENCIA CONTRA
LAS MUJERES PARA TRABAJADORES Y DIRECTIVOS,
Y LA ADOPCION DE MEDIDAS PRACTICAS PARA
COMBATIR LA VIOLENCIA EN EL TRABAJO (POR
EJEMPLO, BUENA ILUMINACION, RADIOS, NIVELES
DE DOTACION DE PERSONAL SEGUROS).

Al negociar los horarios de trabajo y los esquemas

de turnos, es importante tener en cuenta las
responsabilidades familiares de |os trabajadores y
trabajadoras y abordar los riesgos a la seguridad que
podrian presentarse en los turnos de las primeras horas

Mecanico de autobuses en Dar es-Salam. Foto: GLI

de la manana y las ultimas horas de la noche —por
ejemplo, ofreciendo un transporte seguro de ida y

vuelta al trabajo—.

SEGURIDAD Y SALUD EN EL TRABAJO

Los GOBIERNOS DEBERIAN “ADOPTAR

‘ ‘ MEDIDAS INMEDIATAS PARA SUBSANAR
LAS CONDICIONES DE TRABAJO
INSEGURAS E INSALUBRES QUE A MENUDO
CARACTERIZAN EL TRABAJO EN LA
ECONOMIA INFORMAL, Y PROMOVER LA
PROTECCION DE LA SEGURIDAD Y LA
SALUD EN EL TRABAJO Y EXTENDERLA A
LOS EMPLEADORES Y LOS TRABAJADORES
DE LA ECONOMIA INFORMAL”
(RECOMENDACION NUM. 204 DE LA OIT).

Las condiciones de salud y seguridad son espantosas
para la mayoria de los trabajadores y trabajadoras del

transporte informal.

Los entrevistados en la encuesta llevada a cabo

en Nairobi®” se quejaban de jornadas de trabajo
excepcionalmente largas que provocaban agotamiento,
accidentes, estrés, dolores de espalda y el consumo
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generalizado de drogas y alcohol entre los tripulantes
de a bordo. Casi el 30 % de los trabajadores y
trabajadoras tuvieron problemas respiratorios como
consecuencia de los gases y el polvo. El entorno de
trabajo de la mayoria de las personas empleadas

en las paradas y terminales de autobuses (falta de
instalaciones sanitarias, de acceso a agua potable

y de refugios para guarecerse de la lluvia y el sol)
discrimina en particular a las mujeres. La mayoria de los
trabajadores que prestan servicios, como mecanicos,
reparadores de neumaticos y chapistas, trabajan a

un lado de la carretera o en lugares informales sin
instalaciones y, con frecuencia, sin el equipo de
seguridad basico.

LOS SINDICATOS PODRIAN CONSIDERAR
PLANTEAR UNA SERIE DE EXIGENCIAS A LOS
PLANIFICADORES DEL BRT Y A LAS AUTORIDADES
DE LA CIUDAD CON EL FIN DE MEJORAR LAS
CONDICIONES DE SALUD Y SEGURIDAD DE

LOS TRABAJADORES Y TRABAJADORAS DEL
TRANSPORTE INFORMAL, ENTRE ELLAS:

Mecanicos de matatu en Nairobi. Foto: GLI

® Reforma del entorno de trabajo

Las autoridades deberian garantizar que las
“plataformas” designadas (paradas de autobus,
terminales, paradas de mototaxis y taxis, etc.)
cuenten con las instalaciones minimas que necesita

la fuerza de trabajo: retretes, lavabos, acceso a agua
potable, areas de descanso, refugio para guarecerse
delalluviay el sol, e instalaciones limpias y seguras
para los vendedores de alimentos.

Todos los trabajadores y trabajadoras deberian tener
acceso a baiios limpios, asequibles, seguros, accesibles
y cerrados al publico. Se deben incorporar instalaciones
separadas para las trabajadoras, y estas deben
participar en el disefio de estos espacios para asegurar
que se adapten a sus necesidades. También se deben

programar descansos regulares para ir al bafo.

® Facilitacion de un espacio de trabajo

Los GOBIERNOS “DEBERIAN RECONOCER
LA IMPORTANCIA DE PRESERVAR LAS

OPORTUNIDADES DE LOS TRABAJADORES
Y LAS UNIDADES ECONOMICAS EN LO QUE
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ATANE A GARANTIZAR LA SEGURIDAD DE SUS
INGRESOS DURANTE LA TRANSICION A LA
ECONOMIA FORMAL, FACILITANDO LOS MEDIOS
PARA QUE ESTOS TRABAJADORES O UNIDADES
ECONOMICAS OBTENGAN EL RECONOCIMIENTO
DE SU PROPIEDAD ACTUAL Y LOS MEDIOS PARA
FORMALIZAR LOS DERECHOS DE PROPIEDAD Y
EL ACCESO A LA TIERRA” (RECOMENDACION
NUM. 204 DE LA OIT).

Muchos trabajadores y trabajadoras del transporte
informal necesitan espacio para trabajar, ya sea que
presten servicios (mecanicos, pintores, tapiceros, etc.)

o trabajen en plataformas (vendedores ambulantes,
lustrabotas, etc.), pero a menudo estos espacios de
trabajo son muy inseguros, con pocas comodidades y
vulnerables al acoso, las interrupciones, y la corrupcion de
la policia y del Gobierno local. Muy pocos tienen acuerdos
formales con los terratenientes o derechos legales.

LOS SINDICATOS PUEDEN DESEMPENAR UN

PAPEL IMPORTANTE DEFENDIENDO A ESTOS
TRABAJADORES Y TRABAJADORAS DE LAS
AMENAZAS A SUS LUGARES DE TRABAJO O
NEGOCIANDO CON LOS TERRATENIENTES O LAS
AUTORIDADES MUNICIPALES DERECHOS DE ACCESO
FORMALMENTE RECONOCIDOS A TERRENOS O
INSTALACIONES ADECUADAS.

® Calidad de los vehiculos y las carreteras

Los vehiculos y las carreteras de mucha antigliedad y
con poco mantenimiento contribuyen en gran medida a
los problemas de salud y seguridad de la fuerza laboral,
asi como de los pasajeros y el medio ambiente. Gases de
escape, frenos y neumaticos en malas condiciones de
mantenimiento, y caminos anegados, rotos o con baches:
todos representan graves peligros y son la causa de
muchos accidentes viales.

Redunda en interés de todos tener una flota de
vehiculos moderna, eficiente y en buen estado, pero
los propietarios a menudo optan por no invertir (o0 no

pueden permitirselo).

LOS SINDICATOS PUEDEN PRONUNCIARSE A
FAVOR DE LA INVERSION GUBERNAMENTAL
EN LA MODERNIZACION DE LA FLOTA Y DE
REGLAMENTACIONES MAS ESTRICTAS PARA

ASEGURARSE DE QUE LOS PROPIETARIOS SE
RESPONSABILICEN DEL ESTADO DE SUS VEHICULOS.
LOS SINDICATOS TAMBIEN PUEDEN EXIGIR NEGOCIAR
LAS INICIATIVAS GUBERNAMENTALES DESTINADAS A
MODERNIZAR LAS FLOTAS DE VEHICULOS, LO QUE A
MENUDO IMPLICA EL PAGO DE UNA INDEMNIZACION
POR LOS VEHICULOS QUE SON RETIRADOS
PAULATINAMENTE DE LA CIRCULACION.

En 2017, el Gobierno de Filipinas lanzé un programa
para retirar de la circulacién en forma gradual los

miles de emblematicos yipnis (minibuses), autobuses

y otros vehiculos utilitarios publicos que tenian

mas de 15 afnos de antigliedad y reemplazarlos por
alternativas modernas menos contaminantes para el
medio ambiente en el transcurso de tres afos. Los
yipnis con motores diésel son muy contaminantes.

Los sindicatos del transporte, que representan tanto a
los pequenos propietarios como a los trabajadores y
trabajadoras, se opusieron al programa, convencidos
de que las pequefias cooperativas y quienes operan una
sola unidad yipni no podian permitirse contraer nuevos
préstamos para adquirir vehiculos nuevos, y de que el
Gobierno queria reemplazar a los pequefnos operadores
por franquicias de tipo corporativo mas grandes. El
programa se topo con el repudio generalizado de los
propietarios de yipnis, los conductores y los sindicatos
del transporte.

Los sindicatos han pedido que se adopte un plan de
accion alternativo basado en los principios de una
transicion justa, entre ellos:

e proteccion de los medios de subsistencia de los
conductores y de su derecho a trabajar hasta
la edad de jubilacion —o, si los trabajadores y
trabajadoras optan por dejar el sector, apoyo y
oportunidades de capacitacion—;

e transicion de las actuales operaciones individuales
informales hacia un sistema de cooperativas y
colectivos;

e resistencia a la inversion y la dominacién por parte

de politicos poderosos y grandes empresas.

Se oponen a la eliminacion gradual indiscriminada de
los yipnis, aunque admiten que se necesita con urgencia
renovar la flota. Sostienen que debe haber un periodo
de transicion adecuado y mas oportunidades para la
representacion de los trabajadores y trabajadores y la
presentacion de alternativas sostenibles.
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En términos mas especificos, se pronuncian a favor de
remodelar los yipnis con nuevos motores para reducir los
costos, en lugar de adquirir vehiculos totalmente nuevos
a un precio elevado, y ponen de relieve el importante
valor cultural y turistico de los iconicos yipnis. Asimismo,
quieren que el Gobierno aumente el presupuesto
destinado a la modernizacion y que se establezca un
mecanismo tripartito (Gobierno, instituciones financieras
y sindicatos) para reducir las tasas de interés y ampliar

los plazos de amortizacion.®®

® Inspeccion del trabajo

Los GOBIERNOS “DEBERIAN DOTARSE DE
UN SISTEMA DE INSPECCION ADECUADO
Y APROPIADO, EXTENDER LA COBERTURA
DE LA INSPECCION DEL TRABAJO A
TODOS LOS LUGARES DE TRABAJO EN LA
ECONOMIA INFORMAL PARA PROTEGER A
LOS TRABAJADORES, Y PROPORCIONAR
ORIENTACIONES A LOS ORGANOS
ENCARGADOS DE HACER CUMPLIR LA LEY,
INCLUSO SOBRE EL MODO DE ABORDAR
LAS CONDICIONES DE TRABAJO EN LA
ECONOMIA INFORMAL” (RECOMENDACION
NUM. 204 DE LA OIT).

En muchos paises, los ministerios de Trabajo cuentan
con tan pocos recursos y tienen tan pocos inspectores
que puede parecer absurdo exigir que las inspecciones
del trabajo se extiendan a la industria del transporte
informal. No obstante, los propietarios de las principales
estaciones de autobuses tienen la responsabilidad

de proporcionar un entorno de trabajo seguro, y los

propietarios son, a menudo, los municipios locales.

LOS SINDICATOS PUEDEN EXIGIR QUE EL
MINISTERIO DE TRABAJO INSPECCIONE LOS
PRINCIPALES LUGARES DE TRABAJO Y HAGA
RENDIR CUENTAS A LOS PROPIETARIOS.

INFORMACION Y ESTADISTICAS

Los GOBIERNOS DEBERIAN “ADOPTAR
MEDIDAS PARA ASEGURAR EL SUMINISTRO
EFECTIVO DE INFORMACION, LA PRESTACION
DE ASISTENCIA PARA EL CUMPLIMIENTO

DE LA LEGISLACION PERTINENTE Y EL

DESARROLLO DE LA CAPACIDAD DE LOS
ACTORES PERTINENTES”.

EN CONSULTA CON LAS ORGANIZACIONES
DE EMPLEADORES Y DE TRABAJADORES
Y DE FORMA PERIODICA, [...] RECOPILAR,
ANALIZAR Y DIFUNDIR ESTADISTICAS
DESGLOSADAS POR SEXO, EDAD, LUGAR
DE TRABAJO Y OTRAS CARACTERISTICAS
SOCIOECONOMICAS ESPECIFICAS, SOBRE
LA MAGNITUD Y LA COMPOSICION DE

LA ECONOMIA INFORMAL, INCLUIDOS EL
NUMERO DE UNIDADES ECONOMICAS
INFORMALES, EL NUMERO DE
TRABAJADORES QUE EMPLEAN Y LOS
SECTORES EN QUE OPERAN, Y HACER

UN SEGUIMIENTO Y UNA EVALUACION

DE LOS PROGRESOS REALIZADOS HACIA
LA FORMALIZACION DE LA ECONOMIA”
(RECOMENDACION NUM. 204 DE LA OIT).

Los datos confiables y fidedignos sobre la fuerza laboral
del transporte informal son una herramienta esencial
para la negociacion colectiva. Pocas autoridades
recaban datos cabales sobre la economia informal, vy, si

lo hacen, no puede accederse a ellos facilmente.

LOS SINDICATOS PODRIAN CONSIDERAR EXIGIR
QUE LOS ORGANISMOS GUBERNAMENTALES
IMPULSEN NUEVAS INICIATIVAS (POR EJEMPLO,
SERVICIOS ESTADiSTICOS) PARA LLEVAR
ADELANTE ENCUESTAS PERIODICAS ENTRE LOS
TRABAJADORES Y TRABAJADORAS INFORMALES
CON EL OBJETO DE DETERMINAR LA DIMENSION
Y LAS CARACTERISTICAS DEL EMPLEO EN LA
INDUSTRIA.

En los casos en los que esto no sea posible (tal vez
debido a la falta de capacidad gubernamental para
realizar encuestas en los lugares de trabajo), los
sindicatos podrian considerar hacer sus propias
encuestas, quiza con la asistencia de instituciones
académicas locales (por ejemplo, la evaluacién del
impacto laboral del BRT de Nairobi de la ITF).
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Considerar el desarrollo de modelos
alternativos de propiedad, gestion y
operacion del BRT. Los sindicatos tienen la
opcion de abogar por la propiedad publica
y la inversion publica. Podrian analizarse
otras soluciones, como las cooperativas o
empresas sin fines de lucro con altos niveles
de participacion sindical y publica.

Exigir contratos de BRT en los que la
municipalidad retenga la mayor parte

del control de las finanzas y la toma de
decisiones —por ejemplo, un contrato de
servicios o un contrato por zona o ruta
(costo bruto)—, al tiempo que se opone
resistencia al desarrollo de operaciones
del BRT basadas en contratos de disefio,
construccion y operacion o licencias para

acceso no regulado.

Las autoridades gubernamentales deberian
llevar adelante una reforma integral

del transporte publico basada en una
planificacion inclusiva, con una vision clara
de como podria y deberia ser un sistema
integrado que cuente con el pleno apoyo de
la fuerza laboral.

Considerar exigir que los trabajadores

y trabajadoras de autobuses informales
puedan operar en paralelo con los servicios
del BRT (en lugar de solo en las rutas
secundarias), ya que esto puede reducir

el riesgo de perder puestos de trabajo, si
bien es casi seguro que los carriles que

no son BRT se ralenticen y estén mas
congestionados, lo que haria disminuir los

ingresos.

Los sindicatos podrian argumentar que las
autoridades del BRT deberian establecer
una reglamentacion y facilitar inversiones
para la transicion de los servicios informales
actuales a un sistema formalizado eficaz

y eficiente, en lugar de subcontratar a

empresas externas.

Los sindicatos deben participar en la
planificacion del BRT desde una etapa
temprana y tener acceso a informacion
detallada sobre planificacion y a los
cronogramas de construccion e inicio de

las operaciones. Esto dependera de quién
aporte el financiamiento para el sistema
BRT y qué consultores estén involucrados.
En algunos de los sistemas BRT mas
grandes, es probable que haya diferentes
entidades crediticias, donantes y consultores
participando en distintas rutas y corredores,
y habra diversas oportunidades para hacer

consultas, lo que complicara el panorama.

Las estaciones y las terminales deberian
estar disenadas con buenas instalaciones
para los trabajadores y los pasajeros,

e incluir bafos, acceso a agua potable,
lugares para guarecerse del sol y la lluvia,
areas de descanso y comida, y espacio para
vendedores ambulantes. Las instalaciones
deberian mejorar las condiciones de trabajo
y mantener las oportunidades de empleo
tanto del personal del BRT como de aquellos
que trabajan en la industria del transporte
informal en paralelo con el BRT. Deberia
haber baihos separados para pasajeros y

trabajadores. La falta de acceso seguro a
retretes en condiciones decentes y otras
instalaciones sanitarias tiene un impacto
considerable en la salud y la seguridad del

personal del transporte.
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Considerar exigir que se incluya a los
vendedores informales en el diseio de las
estaciones, de modo de tener un espacio
bien organizado en el que puedan continuar
ganandose la vida al tiempo que mejoran sus
condiciones de trabajo.

Exigir que se empleen tripulantes de a bordo
ademas de los conductores.

Intentar negociar el uso de vehiculos
mas pequenos que circulen con mayores
frecuencias, una opcion que beneficia tanto

a los pasajeros como al empleo.

Considerar exigir que haya personal en
cada estacion en todo momento, para
brindar seguridad y asistencia a pasajeros y

trabajadores.

Exigir que las personas que trabajan

en el transporte informal cuyos medios
de subsistencia puedan estar en riesgo
tengan prioridad para acceder a nuevas

oportunidades de empleo y capacitacion.

Exigir oportunidades de ascenso, formacion
y reconversion laboral para ayudar a
mujeres de todas las edades a acceder a
empleos mejor remunerados, como los de
conduccion, supervision y gestion, que los
horarios de trabajo y los esquemas de turnos
contemplen las responsabilidades familiares
de hombres y mujeres, y que se aborden los
riesgos a la seguridad en los turnos de las
primeras horas de la manana y las ultimas

horas de la noche.

Los sindicatos pueden exigir una paridad
50/50 para hombres y mujeres en todos los
puestos de personal, incluso en las funciones
de conduccidn y gestion.

Los sindicatos podrian utilizar el acuerdo

de la ITF y la UITP para presionar a los
empleadores o al financiador del proyecto de
BRT y exigir politicas de empleo femenino

y de trabajo decente que beneficien tanto a

hombres como a mujeres.

Los sindicatos que representan a los
trabajadores y trabajadoras informales
pueden encontrarse con la dificil decision
de determinar a quién o qué apoyar en la
licitacion de un contrato para operar el BRT.
Puede haber distintas opciones.

Exigir indemnizacion para los trabajadores

y trabajadoras informales cuyos medios de
subsistencia se han visto afectados. Exigir
trabajos y lugares de trabajo alternativos
para aquellos que se han visto obligados

a trasladarse a otro lugar (por ejemplo,
personal de servicios o de plataforma).
Asegurarse de que los acuerdos de
reubicacion cubran los empleos mayormente
ocupados por mujeres, tales como la venta
ambulante, el servicio de comidas y la
emision de boletos, y no solo a los tripulantes

de autobuses.
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® Lareformay laregulacion del sistema de metas @® Los sindicatos podrian considerar plantear

con miras a lograr un salario vital previsible con una serie de exigencias a los planificadores
contratos de trabajo formales, horarios fijos y del BRT y a las autoridades de la ciudad con
acceso a la proteccion social. el fin de mejorar las condiciones de salud y
seguridad de los trabajadores y trabajadoras
® Exigir que haya negociaciones para definir el del transporte informal.

diseio y la planificacion de las rutas secundarias,

los trasbordos entre los servicios informales y el ® Defender alos trabajadores y trabajadoras
BRT, y el manejo de la alineacion de los carriles de informales (mecanicos, pintores, vendedores
autobuses y los cruces (para minimizar el conflicto ambulantes, lustrabotas, etc.) de las amenazas
con los servicios informales). a sus lugares de trabajo o negociar con los
terratenientes o las autoridades municipales
® Lossindicatos podrian contemplar exigir que derechos de acceso formalmente reconocidos a
se aprueben leyes nuevas o se refuercen y se terrenos o instalaciones adecuadas.

hagan cumplir las existentes para garantizar

la transparencia de la propiedad mediante ® Los sindicatos pueden pronunciarse a favor de

procedimientos para el otorgamiento de licencias la inversion gubernamental en la modernizacion

—por ejemplo, prohibir a funcionarios policiales
y gubernamentales y a empleados publicos ser
propietarios o titulares de licencias de vehiculos
de transporte publico— y asegurar que los
organismos de Gobierno locales o nacionales
encargados de regular el transporte publico

tengan autoridad sobre la policia de transito.

Las posibles repercusiones de la formalizacion
para las mujeres trabajadoras deben

contemplarse en las negociaciones desde el

inicio, y los equipos negociadores deberian incluir

a mujeres afiliadas al sindicato.

Los sindicatos deberian exigir procedimientos y
pautas claros para la notificacion de situaciones
de violencia y acoso sexual contra las mujeres,
capacitacion en materia de violencia contra

las mujeres para trabajadores y directivos, y la
adopcion de medidas practicas para combatir
la violencia en el trabajo (por ejemplo, buena
iluminacioén, radios, niveles de dotacion de

personal seguros).

de la flota, con reglamentaciones mas estrictas
para asegurarse de que los propietarios se
responsabilicen del estado de sus vehiculos.
Los sindicatos también deben exigir negociar
las iniciativas destinadas a modernizar las flotas
de vehiculos, lo que a menudo implica el pago
de una indemnizacion por los vehiculos que son

retirados paulatinamente de la circulacion.

Si bien en muchos paises los ministerios de
Trabajo cuentan con pocos recursos, los
sindicatos pueden exigir inspecciones a los
lugares de trabajo y que se haga rendir cuentas

a los propietarios.

Los sindicatos podrian considerar exigir que los
organismos gubernamentales impulsen nuevas
iniciativas (por ejemplo, servicios estadisticos)
para llevar adelante encuestas periddicas entre
los trabajadores y trabajadoras informales con
el objeto de determinar la dimension y las

caracteristicas del empleo en la industria.
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APENDICES

Arenpice 1.
RESUMEN DE LA RECOMENDACION NUM. 204 DE LA OIT

SEGUN LA RECOMENDACION NUM. 204 DE LA OIT, LOS
GOBIERNOS DEBERIAN:

TRANSICION

DERECHOS
SINDICALES

RECONOCIMIENTO Y
REPRESENTACION

SEGURIDAD Y SALUD
EN EL TRABAJO

PROTECCION SOCIAL

IGUALDAD DE
GENERO
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CORRUPCION

LICITACION DE
CONTRATOS DE
EXPLOTACION

SUMINISTRO DE
INFORMACION

ESPACIO DE TRABAJO

PROCEDIMIENTOS DE
RECLAMACIONES

ASISTENCIA DE LA OIT
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APENDICE 2.

POLITICA POPULAR DE TRANSPORTE PUBLICO DE LA ITF

EL PROGRAMA “NUESTRO TRANSPORTE PUBLICO” DE LA ITF ESTA A FAVOR DE UN MODELO SOCIAL

DE TRANSPORTE PUBLICO. ESTO INCLUYE PROPUESTAS DE POLITICA ESPECIFICAS:*

1. LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE PUBLICO DEBEN SER DE PROPIEDAD PUBLICA Y ESTAR OPERADOS POR ENTIDADES PUBLICAS

2.  MEJORAR Y EXPANDIR EL TRANSPORTE PUBLICO INTEGRADO Y LOS PUESTOS DE TRABAJO EN EL TRANSPORTE PUBLICO

3. GARANTIZAR LA RESPONSABILIDAD DEMOCRATICA EN LA PLANIFICACION, EL DESARROLLO Y EL FUTURO DEL TRANSPORTE
PUBLICO

4. PRIORIZAR LA INVERSION EN TRANSPORTE PUBLICO

5. PROMOVER MODELOS DE FINANZAS PUBLICAS

6. CONSIDERAR EL TRANSPORTE PUBLICO GRATUITO

7. INTEGRAR EL TRABAJO DECENTE COMO OBJETIVO CENTRAL DEL TRANSPORTE SOSTENIBLE

8. CONECTAR LOS EMPLEOS DE CALIDAD A LOS SERVICIOS DE CALIDAD

9. REGULARIZAR EL EMPLEO DEL TRANSPORTE PUBLICO INFORMAL

10. INVOLUCRAR A LOS TRABAJADORES Y LAS TRABAJADORAS INFORMALES EN LA REGULARIZACION DEL TRANSPORTE PUBLICO
INFORMAL

11. IMPULSAR EL EMPLEO DE LAS MUJERES Y PROMOVER EL TRABAJO DECENTE EN EL TRANSPORTE PUBLICO

12. PONER FIN A LA VIOLENCIA CONTRA LAS TRABAJADORAS DEL TRANSPORTE

13. LOGRAR QUE EL CAMBIO TECNOLOGICO PROMUEVA LA IGUALDAD DE GENERO

14. INVOLUCRAR A LAS TRABAJADORAS EN LA TOMA DE DECISIONES SOBRE EL TRANSPORTE PUBLICO

15. PROPIEDAD PUBLICA DE LA INFRAESTRUCTURA DIGITAL PARA EL BIEN COMUN

16. CONSULTAR Y NEGOCIAR EL CAMBIO TECNOLOGICO

17. CONTROLAR LA TECNOLOGIA DE EVALUACION COMPARATIVA (BENCHMARKING), SEGUIMIENTO Y VIGILANCIA

18. CONTROLAR EL USO DE ALGORITMOS Y BANCOS DE DATOS

19. REGULAR LA MOVILIDAD COMO SERVICIO

20. REGULAR LAS PLATAFORMAS DE SERVICIOS A DEMANDA COMO OPERADORAS DEL TRANSPORTE PUBLICO

21. FACILITAR LA MOVILIDAD LABORAL Y PROPORCIONAR CAPACITACION A LOS TRABAJADORES Y LAS TRABAJADORAS

22. UTILIZAR Y COMPARTIR DATOS EN ARAS DEL BIEN COMUN

23. REDUCIR LA JORNADA LABORAL A MEDIDA QUE AUMENTA LA PRODUCTIVIDAD

24. REGULAR EL CONTROL A DISTANCIA Y LAS PRUEBAS DE TECNOLOGIA SIN CONDUCTOR

25. GARANTIZAR UNA "TRANSICION JUSTA" PARA LOS TRABAJADORES Y LAS TRABAJADORAS DEL TRANSPORTE

26. ADOPTAR UN ENFOQUE ECONOMICO HOLISTICO PARA REDUCIR LAS EMISIONES DEL TRANSPORTE

27. APOYAR LA ELECTRIFICACION DEL TRANSPORTE PUBLICO

28. HACER CAMPANA A FAVOR DE LA DEMOCRACIA ENERGETICA Y DEL TRANSPORTE
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APENDICE 3.

DOCUMENTO DE POSICION CONJUNTA DE LOS
SINDICATOS DEL TRANSPORTE DE KENIA SOBRE EL BRT

PROBLEMATICA Y POSICION

Kenia se encuentra en una etapa avanzada de la
implementacion del sistema de bus de transito rapido
(BRT), un ambicioso proyecto dirigido a mejorar la
capacidad y la confiabilidad del transporte publico,
asi como a descongestionar la ciudad de Nairobi.

Los trabajadores y trabajadoras del transporte de
Kenia son conscientes de la necesidad de avanzar
con esta intervencion. Sin embargo, las decisiones

y los planes que se estan ejecutando adolecen de

la voz y la contribucion critica de la fuerza laboral

de los matatu, que son una parte interesada clave.
Excluir la participacién y el aporte de las voces de los
trabajadores y trabajadoras de los matatu del proceso
de diseno y planificacion inicial del BRT es un error

de estrategia y una falencia del Articulo 184(1) de la
Constitucion, que establece que la legislacion nacional
estipulara la gobernanza y la gestion de las areas
urbanas y las ciudades y, en particular, (c) prevera la
participacion de los residentes en la gobernanza de
las areas urbanas y las ciudades, asi como del Articulo
27, en el que la Constitucion garantiza la igualdad y la
no discriminacion. Por ende, la participacion publica
deberia garantizar la igualdad y la no discriminacidn.
Seria un error fundamental que el desarrollo y la
implementacion del proyecto de BRT también pasaran
por alto la importancia de involucrar a los trabajadores

y trabajadoras del transporte.
INFORMACION DE REFERENCIA DETALLADA

El sistema de transporte publico de Nairobi se
desarrolla, casi en su totalidad, dentro de la economia
informal. La informalidad es tal que la mayoria de los
trabajadores y trabajadoras ocupados en la industria

de los matatu no tienen contratos formales y, por
consiguiente, no gozan de los beneficios establecidos
por ley que otorga el empleo formal, incluidas las
prestaciones de los sistemas de salud y de seguridad
social (NHIF y NSSF, respectivamente, por sus siglas en
inglés). Estos trabajadores y trabajadoras se encuentran

en condiciones de empleo muy precarias. La mayoria
son independientes o tienen “contratos” informales
por hora o por dia. Un estudio reciente revelé que solo
un infimo porcentaje (3,9 %) tiene alguna forma de
acuerdo o contrato por escrito que indique su relacion

de dependencia.

Mas aun, la industria esta organizada a través de
cooperativas de ahorro y crédito denominadas
“SACCOQ”, por sus siglas en inglés, que idealmente
estan reguladas por la Notificacion Legal 219 de la
NTSA relativa a la operacion de vehiculos de servicios
publicos. Sin embargo, en realidad las SACCO no
controlan la flota que tienen registrada a su nombre.
Los propietarios particulares contintan teniendo el
control de sus vehiculos y solo utilizan las SACCO
para cumplir con la ley. Se estima que hay unos
10.000 autobuses matatu con capacidad para 14, 25
y 33 pasajeros en el sistema (Envag Associates 2012),
junto con una cantidad creciente de mototaxis boda-
boda y tuk-tuk de tres ruedas.

Las condiciones y el entorno de trabajo en el que
operan los matatu en Kenia son dificiles y deplorables.
Las jornadas de trabajo son largas, con un promedio
de entre trece (13) y quince (15) horas por dia (Khayesi
1997). Los trabajadores y trabajadoras de los matatu
no tienen acceso a instalaciones publicas tales como
banos y agua potable. Este es un derecho previsto en
el Capitulo 4 de la Constitucion de Kenia, en el Articulo
43 (1) a, b, d y e: cada persona tiene derecho al nivel
de salud mas alto posible, lo que incluye el derecho

a servicios de salud, incluida la salud reproductiva;

a niveles razonables de saneamiento; a agua limpia

y salubre en cantidades adecuadas; y a la seguridad

social.

El desempleo continta siendo un tema sensible en
Kenia en la actualidad. Hay un total de 175 SACCO y
6.000 vehiculos que se veran afectados por el proyecto
de BRT. Se estima que 35.193 puestos de trabajo se

veran amenazados si se ponen en funcionamiento
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todos los sistemas BRT, sin incluir la linea 5 (Outer Ring
Road/East Nairobi). De ese numero, los tripulantes de a
bordo representan 18.400 puestos que se prevé estaran
en riesgo, es decir, poco mas de la mitad del total. Los
vendedores ambulantes y de comida, los cargadores,
los auxiliares de plataforma y los conductores de boda-
boda apostados en los andenes de los matatu estan
particularmente en peligro. Las operaciones del BRT
crearan 5.760 puestos de trabajo nuevos.

Los trabajadores y trabajadoras del sector de los matatu
de Kenia enfrentan la exclusion externa en cuestiones
de representacion, lo que se hace evidente al observar
la falta de representacion directa de la opinion de los
trabajadores y trabajadoras en los procesos de toma de
decisiones y los planes bajo la orbita de la Autoridad de
Transporte del Area Metropolitana de Nairobi (NAMATA,
por sus siglas en inglés). El sistema BRT es una parte
integral y altamente prioritaria del MRTS, disefado para
mejorar la capacidad y la confiabilidad del transporte
en la ciudad de Nairobi y los distritos aledafnos. La voz
de los trabajadores y trabajadoras no esta incluida, a
pesar de que hay mas de 70.000 personas empleadas
en el sector en Nairobi y mas de 300.000 a nivel
nacional (Eshiwani 2016).

Se han llevado a cabo proyectos de BRT similares

en otras partes del mundo, sobre todo en el Africa
subsahariana. Kenia puede tomar nota de algunos

de los factores que llevaron al éxito en Nigeria y
Sudéfrica. En 2008, una evaluacion del sistema BRT

de Lagos habia identificado entre los factores criticos
de éxito “el trabajo realizado para incorporar a las
partes interesadas clave y asegurar que se beneficien,
y un programa de compromiso comunitario que se ha
ocupado de garantizar a los lagosenses que el sistema
BRT Lite es un proyecto comunitario propio, creado y
utilizado por ellos” (Mobereola 2009). El informe de
evaluacion de desempeno del Banco Mundial de 2016
sobre el proyecto de transporte urbano de Lagos hacia
hincapié especificamente en la importancia de trabajar
con el sindicato de transporte carretero National Union
of Road Transport Workers (NURTW).

En Sudafrica, la industria de los taxis “Kombi”
(minibuses) tenia muchas caracteristicas en comun
con la de los matatu de Kenia. Del proyecto de BRT
de Johannesburgo puede extraerse una leccion
fundamental sobre la importancia de adoptar una

posicidén conjunta entre los distintos sindicatos del

transporte frente a una iniciativa de BRT para reducir al
minimo las diferencias y lograr el éxito. El Instituto de
Politicas para el Transporte y el Desarrollo (ITDP, por sus
siglas en inglés) sefala que “como ocurre en muchos
lugares del mundo, las redes informales de choferes de
taxis o minibuses son las principales prestadoras del
transporte publico en Johannesburgo, y la transiciéon
hacia un sistema BRT operado formalmente supondria
un cambio masivo y, con seguridad, suscitaria
polémica”. Las cuestiones mas controvertidas siguen
siendo la propiedad de los autobuses, la distribucion y
la gestion de las rutas, y la representacion de distintos
segmentos de trabajadores y trabajadoras en el control
y la gestion del BRT.

SOLUCIONES PROPUESTAS PARA
RESOLVER ESTOS ASUNTOS

Se deben priorizar la inclusion y la representacion de
los trabajadores y trabajadoras en el proceso del BRT,
desde el disefio hasta la implementacion. La NAMATA
debe mostrarse resuelta a garantizar que las voces

de los trabajadores y trabajadoras del transporte

estén directamente representadas y sean escuchadas
dentro de las estructuras de decision, planificacion e
implementacion del BRT de Nairobi. Esto asegurara que
las cuestiones subyacentes que afectan al sector del
transporte se comprendan dentro de un contexto y que
se adopten las estrategias inclusivas adecuadas.

Debe obligarse a las empresas operadoras del

BRT a que den prioridad de empleo a los mas de
35.000 trabajadores y trabajadoras cuyos puestos de
trabajo estan en riesgo. Para que esto se concrete, debe
haber transparencia en el proceso de contratacion,
asi como en la informacion provista sobre la cantidad
de empleos disponibles, el cuadro de empleados
requerido y sus cualificaciones y otros requisitos que
se deben cumplir. Esto les dara a los trabajadores y
trabajadoras actuales la oportunidad de prepararse
adecuadamente para competir por esos puestos.

Para garantizar estas oportunidades laborales a los
trabajadores y trabajadoras actuales, es fundamental
contar con un programa de reconversion laboral

y desarrollo de capacidades. Quienes corren el
riesgo de perder sus empleos como resultado de

las cualificaciones solicitadas y otros requisitos que
pueden establecer las empresas del BRT merecen la
oportunidad de estar bien preparados para conservar
su fuente de subsistencia en forma considerada y
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no discriminatoria. Proponemos que se lance un
programa de desarrollo de capacidades destinado a
preparar a todos los trabajadores y trabajadoras para
que se adapten a los cambios y el impacto que traera
aparejados el BRT.

Deberia haber una soélida formalizacion e integracion
de la industria de los matatu para complementar el
sistema BRT de manera eficaz y eficiente. El nivel

de organizacion y apoyo brindado por el Gobierno

a las empresas operadoras del BRT también deberia
brindarse al sector de los matatu, a fin de armonizar el
crecimiento y el desarrollo del sector del transporte

publico.

La NAMATA debe, en la misma medida que para el BRT,
asegurarse de que al desarrollar la infraestructura se
tenga en cuenta el mejoramiento y la normalizacion
de las rutas de enlace para que estén al mismo nivel
de servicio que el BRT. Esto incluye plataformas
organizadas, instalaciones publicas, rutas en buen
estado y seguridad.

Referencias:
i. Constitucion de Kenia de 2010

ii. Nairobi Bus Rapid Transit: Labour Impact
Assessment Research Report (El sistema de bus de
transito rapido en Nairobi: informe sobre el estudio de

evaluacion del impacto laboral), 2019

Marzo de 2019
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Arenpice 4.

RESOLUCION DEL CONGRESO DE LA ITF DE 2018: ORGANIZACION DE
LOS TRABAJADORES Y TRABAJADORAS INFORMALES DEL TRANSPORTE

EL 44° CONGRESO DE LA ITF, REUNIDO EN
SINGAPUR DEL 14 AL 20 DE OCTUBRE DE 2018:

1. Toma nota de la declaracién del 43.° congreso
que reconoce que la organizacion de los trabajadores/
as informales del transporte presenta un “reto
importante” y la propuesta de “poner en marcha un
programa especifico para formar a los sindicatos en
metodologias destinadas a organizar a los trabajadores/

as en operaciones informales de transporte”.

2. Constata los logros muy positivos obtenidos
por el proyecto de organizacion del transporte informal
de la ITF y el éxito del “sindicato mentor” como
modelo de organizacidn y felicita a los cinco sindicatos
mentores que dirigieron el proyecto: ATGWU (Uganda),
NCTU (Filipinas), NETWON e ITWAN (Nepal), SNTT
(Colombia) y SYNATRA (Niger).

3. Observa el éxito de las afiliadas a la hora de
activar masivamente las afiliaciones de los trabajadores/
as informales del transporte durante el proyecto,
incluido:

. Mas de 100.000 trabajadores y trabajadoras
informales del transporte recién organizados/
as dentro de los sindicatos afiliados a la ITF
en el conjunto de todos los sindicatos que
participaron en las actividades del proyecto.

. El lanzamiento de tres sindicatos nuevos que
representan a los trabajadores/as informales
del transporte.

. Las mujeres lideres elegidas para representar
a las mujeres trabajadoras informales en
los comités de sindicatos del transporte
nacionales en seis paises.

. Un incremento de mas del 300 % en el nimero
de afiliaciones de mujeres que trabajan en
la economia del transporte informal de seis

paises.

o La aprobacion de nuevos estatutos y/o
procedimientos que incluyen a los trabajadores
y trabajadoras informales por parte de los

sindicatos en seis paises.

o La adopcion de nuevas estrategias de
organizacion dirigidas especificamente a los
trabajadores y trabajadoras informales por
parte de 15 sindicatos en nueve paises.

. Nuevos convenios colectivos que cubren a
los trabajadores y trabajadoras informales del
transporte en seis paises.

. Importantes victorias contra el acoso policial
de los trabajadores y trabajadoras informales

del transporte.

4, Apoya las reivindicaciones incluidas en la
Carta de reivindicaciones de los trabajadores y las
trabajadoras informales del transporte, aprobada por
los 16 sindicatos afiliados a la ITF que participaron en
el taller de evaluacion del proyecto celebrado el 28 de

julio de 2016 en Kampala (Uganda).

5. Constata la importancia de los trabajadores/
as informales del transporte organizados en el éxito
de nuestra campafa sobre el transporte publico,
especialmente en la introduccion de los sistemas de
bus de transito rapido (o BRT) en Africa.

6. Observa el impacto de la automatizacion

y digitalizacion sobre el crecimiento del trabajo
informal y precario dentro del sector del transporte,
y las oportunidades de aprender de las estrategias de
organizacion de los trabajadores/as informales y las
técnicas de organizacion de los trabajadores/as en la

economia de “plataformas” en el sector del transporte.

7. Observa la importancia esencial de la
sostenibilidad y autosuficiencia de los sindicatos a
través de la recaudacion y administracion regular, eficaz

y responsable de las cuotas sindicales.
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8.

Insta a la ITF a:

Crear un programa a largo plazo para apoyar
la organizacién sindical entre los trabajadores
y trabajadoras informales del transporte,
aprovechando la experiencia de los sindicatos
mentores y extendiendo las actividades para
incluir otros paises y regiones.

Extender el componente “visibilidad de las
mujeres” del programa de organizacion de
trabajadores/as informales para reforzar las
oportunidades de las mujeres trabajadoras
informales para obtener empleos mas
cualificados y seguros en el transporte, la
representacion y el liderazgo de las mujeres
trabajadoras informales, e iniciativas para
combatir la violencia y el acoso contra las
mujeres en el mundo laboral del transporte
informal.

Reforzar la cooperacion entre y dentro

de los sindicatos que representan a los
trabajadores de la economia formal e informal,
especialmente los que llevan a cabo la
organizacion en el contexto de la digitalizacion
y automatizacion.

Reconocer que el transporte por carretera

y el transporte urbano han sido el foco de
atencion de la organizacion informal hasta
ahora y extender el apoyo para incluir a los
trabajadores y trabajadoras informales de
otros sectores del transporte y de sus cadenas
de suministro, concretamente los sectores
portuario, ferroviario, logistico, pesquero y
turistico.

Apoyar la innovacion en la recaudacion,
proteccion y administracion de las cuotas
sindicales para fortalecer la sostenibilidad de
los sindicatos con una membresia masiva entre
los trabajadores/as informales, incluido el uso
de aplicaciones de banca moviles y de software
de administracion de afiliaciones y formacion

(el “proyecto de sindicatos sostenibles”).

Velar por que los representantes de los
trabajadores/as informales del transporte estén
plenamente incluidos en la elaboracion de

politicas de la ITF y en la representacion a nivel
regional y mundial con los organismos clave
correspondientes, incluidos el Banco mundial,
la OIT, el PNUD, etc.

Presentada por:

Nepal Yatayat Mazdoor Sangh (NETWON), Nepal

Asociacion Independiente de Trabajadores del
Transporte de Nepal (ITWAN), Nepal

Sindicato Unificado del Personal General y del
Transporte (ATGWU), Uganda

Sindicato de Operadores del Transporte Publico
(PUTON), Kenia

Sindicato de Trabajadores de Matatu (MWU),
Kenia

Confederacion Nacional de Sindicatos del
Transporte (NCTU), Filipinas

Sindicato de Taxis y Rickshaw de Shiv Sangram
(STRU), India

Federacion HMS de Trabajadores del Transporte
del Sector del Auto, Taxi y Privado (ATPSTW
HMS), India
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APENDICE D.

CARTA DE REIVINDICACIONES DE LOS TRABAJADORES Y LAS
TRABAJADORAS INFORMALES DEL TRANSPORTE DE LA ITF

En muchas zonas del mundo, el transporte —
especialmente el transporte urbano de pasajeros—

se desarrolla principalmente en el marco de la
economia informal. La industria informal del transporte
proporciona un exiguo sustento para millones de
nosotros, pero nos niega derechos basicos y respeto.
Proporcionamos a la sociedad y a la economia servicios
fundamentales, pero aun asi somos 