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RESUMEN
EJECUTIVO

Este informe explora los desafios actuales y futuros que afrontan las mujeres que trabajan en el
transporte publico de ciudades de Latinoamérica y el Caribe (LAC). Basandose en una investigacién
secundaria y en entrevistas con representantes sindicales, el informe desarrolla una visién de
ciudad justa y feminista e identifica en qué areas prioritarias pueden los sindicatos reivindicar un
cambio compatible con el feminismo y la justicia social en el sector del transporte publico.

VISIONES DE CIUDADES DEL FUTURO

Al pensar en el futuro de las ciudades y la movilidad surgen multitud de visiones caracterizadas

por palabras de moda, como inteligente, sostenible y resiliente. El término “ciudad inteligente”
hace referencia a la ciudad que despliega un abanico de tecnologias y procesos inteligentes, o que
cuenta con una variedad de actores de orden gubernamental, empresarial o de la sociedad civil que
adoptan la iniciativa de cambiar la ciudad en este sentido. Entre la ciudad inteligente gestionada de
forma descendente y la gestionada de forma ascendente se halla la visién de una ciudad inteligente
entendida como plataforma de innovacién local que convierte a la urbe en la interseccién de
intereses privados, del sector publico y de la ciudadania, que se unen para crear valor, colaborar

e innovar. A las visiones de ciudades inteligentes se las critica a veces por la posibilidad de

que exacerben las desigualdades urbanas, agudicen la brecha digital y eclipsen la libertad y la
privacidad de la ciudadania y los derechos de los trabajadores y las trabajadoras. Una ciudad
inteligente “sostenible” utiliza las TIC avanzadas para contribuir a la consecucion de los objetivos
de desarrollo sostenible. Mientras que el desarrollo sostenible pone el foco en la mitigacion de

los dafios medioambientales, el concepto de resiliencia tiene que ver con la adaptabilidad y el
cambio gradual. Una ciudad resiliente, por tanto, es aquella capaz de resistir o de adaptarse ante
los peligros y las crisis, ya sean ambientales, politicos o sociales.

A la hora de elaborar una visidon de una ciudad justa y feminista para las trabajadoras del
transporte, partimos de una serie de conceptos sobre justicia para entender cdmo se comparten

o distribuyen los recursos, las oportunidades, las responsabilidades y los beneficios dentro de la
sociedad. Un enfoque feminista de la ciudad reconoce que el entorno urbano en el que vivimos
apoya a las estructuras sociales patriarcales que definen los roles de cada género y determinan
qué actividades se llevan a cabo, por quién, donde y cuando. La ciudad feminista —basada en

un enfoque transversal que tiene en cuenta la discriminacidén por razén de género, raza, etnia,

edad o capacidad— ofrece una perspectiva para crear visiones urbanas justas basadas en
cambios graduales y futuros diferentes configurados en funcién del lugar, la historia y el contexto.
Conjuntamente con las visiones de los y las representantes sindicales de las ciudades participantes
en el proyecto, podemos definir las diez caracteristicas esenciales que conforman una ciudad justa
del futuro para las trabajadoras del transporte.




Una ciudad justa debe:

1. MEJORAR LA CALIDAD DE VIDA

Ofrecen a los ciudadanos y ciudadanas igualdad en cuanto al acceso a los servicios, la
infraestructura y los recursos urbanos, el uso de los espacios urbanos y la participacién en la vida
urbana. Esto incluye, entre otras cosas, el acceso a espacios publicos, servicios publicos de ambito
asistencial, sanitario y educativo y oportunidades de empleo, asi como la posibilidad de desplazarse
con libertad por la ciudad.

2. SER INTELIGENTES

Los procesos de planificaciéon adoptan un enfoqgue ascendente, centrado en los usuarios y usuarias,
gue involucra a los sindicatos en las consultas, las negociaciones y la toma de decisiones sobre

las nuevas tecnologias, a través de un modelo de creacidn colaborativa que aborda los retos
planteados por las tecnologias inteligentes. La introduccién de tecnologias inteligentes debe
facilitar la vida y el trabajo de las mujeres, de tal manera que se creen nuevas oportunidades de
empleo decente y estable para ellas. Es fundamental identificar y eliminar las barreras que impiden
contratar y retener a mujeres, combatir la segregacion y la exclusidén ocupacionales, y facilitar al
acceso y la educacion en materia digital;

3. SER RESILIENTES

Se propicia la resiliencia ante los peligros climaticos y la recuperacién de las crisis mediante la
introduccién de ajustes positivos en pos de la sostenibilidad y politicas de transporte que ayuden
a los operadores y al personal a afrontar la rapidez de los cambios con capacidad de adaptacion.

4. SER SOSTENIBLES

Promueven politicas climaticas que mejoran y amplian el transporte publico (incluido un transporte
publico impulsado por tecnologias y energias limpias).




5. SER INCLUSIVAS

Los grupos marginados son visibles y forman parte de la vida y el trabajo urbanos. Para lograr esto,
tanto la formulacién de politicas como la financiacién deben partir de la base de la corporeidad y

de un enfoque interseccional que reconozca la especificidad de las experiencias individuales de
pasajeros y trabajadores y responda a toda una variedad de necesidades y desigualdades derivadas
del género, la edad, la raza, el origen étnico y la capacidad.

6. SER CREATIVAS

Fomentan la creacién de futuros y espacios urbanos alternativos, involucrando de forma activa
a los trabajadores y trabajadoras del transporte, sus sindicatos y los grupos marginados en la
transformacion de nuestras ciudades.

7. SER SEGURAS

Garantizan que los grupos marginados, incluidas las mujeres, puedan vivir y trabajar en un entorno
seguroy que el transporte publico sea un espacio exento de violencia, acoso y abuso.

8. SER IGUALITARIAS

Brindan oportunidades dignas, equitativas e inclusivas para las trabajadoras. Mediante el didlogo
social, la negociacién y la consulta entre empleadores y trabajadores, se escuchan las voces de
las mujeres y se respetan sus derechos. Por lo tanto, las mujeres tienen cabida en todos los cargos
profesionales y politicos y participan en la configuracion de las politicas de transporte publico.

9. PRESTAR CUIDADOS

Ofreceny posibilitan redes de asistencia y apoyo tanto dentro como fuera del lugar de trabajo.

10. INCENTIVAR EL ACTIVISMO

Ofrecen diversas vias para la participacién civica e impulsan el activismo como elemento
fundamental del cambio social.




DESAFIOS ACTUALES Y MOTORES DE CAMBIO

En las ultimas décadas se han constatado mejoras significativas en LAC tanto con respecto a la
participacion de las mujeres en el mercado laboral como en lo que a la violencia de género se
refiere. Sin embargo, las trabajadoras del transporte contintan padeciendo elevados niveles de
violencia y acoso, discriminacion debido a los estereotipos de género y una carencia de servicios
basicos y redes de apoyo. Ademas, las tecnologias de las ciudades inteligentes desplegadas

en todo el mundo para mejorar los servicios, la sostenibilidad y la seguridad ofrecen nuevas
oportunidades para la fuerza laboral (por ejemplo, abren espacios para un trabajo mas estimulante
intelectualmente, mejoran la seguridad del personal, hacen méas accesibles los puestos de trabajo
para los conductores y conductoras), pero también plantean nuevos retos. Las trabajadoras

del transporte son especialmente vulnerables al riesgo de automatizacion, a los cambios en la
calidad de los empleos, asi como en la experiencia que se requiere para desempenarlos, y a los
procesos de contratacion que incorporan la |A. Para hacer frente a la creciente urbanizaciony al
crecimiento econémico de las ciudades de LAC, muchas autoridades locales estan creando en

las ultimas décadas su visién de ciudad sostenible. Estas incluyen la expansién de las redes de
transporte mediante nuevas lineas o nuevos modos, el despliegue de tecnologias energéticas no
contaminantes en el sector del transporte y el fortalecimiento del transporte publico a través de
redes integradas. En combinacion con los nuevos enfoques del desarrollo orientado al transporte
(DQT), cuyo objetivo consiste en coordinar las inversiones en transporte con el desarrollo del
suelo, estos avances podrian proporcionar a los trabajadores y las trabajadoras del transporte
oportunidades de empleo adicionales, mejoras en sus espacios de trabajo y de vida en las zonas
periurbanas y una mayor participacién en los procesos de desarrollo urbano. Ademas, las mujeres
trabajadoras desempefan un papel importante en la configuracion de las ciudades sostenibles del
futuro, ya que promueven los cambios modales, reducen las emisiones, crean redes de intercambio
y apoyo, y encuentran soluciones para equilibrar las responsabilidades de cuidado y trabajo.

MEDIDAS PARA PROMOVER CAMBIOS COMPATIBLES CON
EL FEMINISMO Y LA JUSTICIA SOCIAL

Para apoyar a los sindicatos del transporte, a los operadores y a los Gobiernos locales en la labor de
defender un cambio socialmente justo y feminista, proponemos las siguientes medidas:

01. Educary formar a trabajadoras para que sean resilientes: Con el fin de promover la
resiliencia de las mujeres y abordar su exclusién sistémica de los empleos decentes y
estables es preciso ofrecerles oportunidades educativas y de capacitacion que les faciliten la
incorporacion al mercado laboral —tanto en empleos operacionales como en la planificacion
urbanay del transporte, ademas de en empleos relacionados con las areas de ciencia,
tecnologia, ingenieria y matematicas—, asi como oportunidades para formarse y actualizar sus
aptitudes a fin de adaptar la mano de obra actual a los cambios tecnolégicos —por ejemplo, la
automatizacién—y a los empleos seguros y estables del futuro.

02. Crear de forma colaborativa y negociar estrategias de automatizacion y politicas en
materia de transporte: Las estrategias de automatizacion, asi como los objetivos de desarrollo
inteligente y sostenible deben ser creados de forma colaborativa y negociados conjuntamente
por las empresas, las organizaciones del sector publico, los sindicatos y los trabajadores
y trabajadoras.

03. Crear redes de apoyo y espacios seguros para las trabajadoras: Los entornos de trabajo
deben estar libres de violencia y acoso y proporcionar a las trabajadoras acceso a espacios
seguros e instalaciones sanitarias. Ademas, las actividades de capacitacién y creacién de
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04.

05.

06.

07.

08.

redes de trabajadoras ofrecen la oportunidad de crear redes de apoyo e intercambio y de
reforzar la posicién de las trabajadoras a la hora de defender sus derechos. Los sindicatos
deberian defendery apoyar los esfuerzos encaminados a incorporar la perspectiva de género,
asi como las auditorias de seguridad en la planificacion y gestién del transporte publico. Estas
auditorias proporcionan una herramienta para medir hasta qué punto la organizaciény el
entorno satisfacen las necesidades de las mujeres, para identificar las prioridades de mejoray
medir los avances hacia los objetivos de género.

Apoyar acuerdos de trabajo flexibles pero confiables: Para facilitar la participaciéon de las
mujeres en los puestos politicos y profesionales y en los procesos decisorios es preciso
adaptar las condiciones laborales y los contratos a sus necesidades —es decir, es necesario
reconocer la divisién actual del trabajo en funcion del género y las expectativas de quién
asumira las responsabilidades de cuidados— sin comprometer la fiabilidad, la duracién o el
salario de los contratos de trabajo. Los sindicatos deberian reivindicar el trabajo decente y los
derechos laborales (es decir, salarios minimos, horas de trabajo y servicios), acuerdos laborales
flexibles para las trabajadoras, que apoyen sus responsabilidades de cuidados, asi como los
derechos parentales, reconociendo asi la responsabilidad que tienen hombres y mujeres en la
crianza de los hijos.

Reforzar el activismo sindical mediante la colaboracidn intersectorial y las alianzas
politicas: Para promover un cambio socialmente justo y feminista resulta esencial aumentar

la proporcién de mujeres en los cargos con poder de decisién en el sector del transporte y en
el desarrollo de politicas, e introducir nuevas formas de pensar y de resolver problemas. Los
sindicatos deben seguir forjando alianzas en las instancias decisorias y de politica y desarrollar
una cooperacion intersectorial con las asociaciones de trabajadores no sindicales, con los
trabajadores de otros sindicatos o sectores y con las organizaciones comunitarias y ONG como
forma fructifera de avanzary vincular los derechos de los trabajadores y el activismo sindical.

Apoyar el financiamiento alternativo y diversificado del transporte publico: La
diversificacién de las oportunidades de inversién para apoyar unas condiciones de empleo
que garanticen la estabilidad y la seguridad para las trabajadoras puede lograrse incorporando
cladusulas de igualdad de género en los acuerdos de financiacidn existentes o creando
opciones de financiacioén alternativas por las que los trabajadores y trabajadoras adquieran

la propiedad de las tecnologias de las ciudades inteligentes.

Informar y educar a los pasajeros y pasajeras: Las medidas de apoyo a entornos de trabajo
seguros y justos para las mujeres incluyen campafas de informacion y educacion, a través
de las cuales se informa a los pasajeros y pasajeras sobre el comportamiento esperadoy
respetuoso, asi como sobre su papel en la esfera publica.

Imaginar y reconcebir el contrato social y el papel de las tecnologias: Reconcebir el futuro
de las ciudades inteligentes y sostenibles desde una perspectiva interseccional implica
reconcebir la relacion entre los seres humanos y las maquinas, asi como el contrato social que
divide los derechos y las responsabilidades entre los trabajadores, los Estados y las ciudades,
ademas de la divisiéon de los roles en funcion del género en la sociedad en general. El objetivo
de una ciudad justa consiste en encontrar nuevas formas de integrar las innovaciones
tecnoldgicas en las tareas cotidianas para apoyar a las trabajadoras y avanzar en la igualdad
de género.
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INTRODUCCION

El futuro depara una intensificacién y multiplicacion de los desafios que las ciudades enfrentan
ya en nuestros dias, como el crecimiento de la poblacién, la urbanizacién, la dispersion urbana,
de la congestion del trafico, la contaminacién y el cambio climatico. Si bien el transporte urbano
desempenara un papel fundamental en la creacién de unas ciudades mas sostenibles y justas en
el futuro, este es un sector' que viene enfrentando sus propios retos en las ultimas décadas. Las
relaciones de poder han cambiado con la creciente difusion de las tecnologias de la informacién
y la comunicacién (TIC), la introduccion de las llamadas tecnologias de las ciudades inteligentes,
las visiones de las ciudades sostenibles y la integracién de las redes de transporte, todo lo cual

ha afectado a las condiciones laborales, dando lugar simultdneamente a la flexibilizacién y
precarizacion cada vez mayor de muchos puestos de trabajo —como los de las plataformas
digitales de microtareas—. Si bien las ciudades de Latinoamérica y el Caribe (LAC) estan
experimentando desarrollos tecnoldgicos y sociales comparables, todas contintan lidiando con
un transporte publico de baja calidad, elevados niveles de informalidad y retos para la movilidad y
la vida urbanas, en materia de gobernanza, financiacién, seguridad, accesibilidad y equidad social
(Vassallo y Bueno, 2019).

Ademas de los retos existentes, el estallido de la pandemia de COVID-19 ha dejado al sector con un
decreciente numero de pasajeros y de ingresos tarifarios, nuevas normas de higiene e inspeccion

y una empainada imagen publica. Mientras esto ejercia presiones financieras y organizativas sobre
las compafias de transporte y a las autoridades, los trabajadores y las trabajadoras del transporte
se enfrenaban a riesgos sanitarios, pérdidas de empleo y recortes salariales. Como respuesta,

los sindicatos de toda LAC lanzaron campafas a favor del reconocimiento de los trabajadores del
transporte publico como trabajadores clave que mantienen la ciudad en movimiento conectando a
la ciudadania con los servicios sociales, el empleo y la infraestructura urbana. Ademas, la pandemia
ha exacerbado las desigualdades sociales y econdmicas existentes, y ha afectado de forma
desproporcionada a las mujeres y a las comunidades marginadas (Kohlrausch y Zucco, 2020).

Estas cuestiones suponen una amenaza especial para las trabajadoras del transporte, un sector
en el que predominan los hombres. En LAC, la proporciéon de mujeres que trabajan en el transporte
ronda el 11 %, frente a casi el 19 % en el EEE y Turquia y a mas del 23 % en América del Norte

(Ng y Acker, 2020). Debido a la segregacion ocupacional por motivos de género, las mujeres
terminan tradicionalmente en puestos de trabajo mas precarios y con salarios mas bajos, y

tienen menor acceso a la informacién sobre los derechos laborales, las licencias retribuidas o

los contratos permanentes (OIT, 2020). Estan sobrerrepresentadas en los empleos de servicio al
cliente y en empleos precarios, informales y atipicos, e infrarrepresentadas en las ocupaciones

1. Esto incluye los sectores del transporte ferroviario, urbano y maritimo.




técnicas u operacionales, en los empleos STEM? del transporte o en la planificaciéon urbanay del
transporte. Como resultado de todo ello, las mujeres tienen menos probabilidades que los hombres
de participar en los procesos donde se adoptan las decisiones, tienen mas probabilidades de
perder sus puestos de trabajo debido a la automatizacion, adolecen de la falta de saneamiento

e infraestructuras basicas y estan expuestas con mayor frecuencia a la violencia y el acoso por
parte de colegas y terceros® (Wright, 2018; Turnbull, 2013; Ng y Acker, 2020; Ostry et al., 2018).

En los escasos debates politicos, académicos o sectoriales que se mantienen, la
infrarrepresentacion de las mujeres en el sector del transporte se atribuye sobre todo a las
deficiencias en las condiciones laborales, los estereotipos de género o la falta de visibilidad

y de modelos de mujeres como referencia profesional, ademas de a la falta de acceso de las
mujeres a la educacién y la formacién en las disciplinas pertinentes. Solo unos pocos paises
imponen restricciones legales activas que limitan la participaciéon de las mujeres en el sector

del transporte (Kurshitashvili, 2018). Este relato de la infrarrepresentacién se ve reforzado por

la falta de datos e indicadores desglosados, lo que dificulta la evaluacién y el seguimiento de la
situacion de la igualdad de género en el sector o la evaluacién de las politicas relevantes, y puede
atribuirse a la falta de atencion publica a las cuestiones de género y a las politicas relevantes en la
region (Turnbull, 2013). No obstante, se constata una tendencia hacia un mayor reconocimiento

y consideracion de la importancia de la igualdad de género, a través del nombramiento de
responsables de igualdad de género y de la integraciéon de la perspectiva de género en la
planificacion del transporte y urbana que realizan las autoridades locales, regionales o estatales.
La integracién de la perspectiva de género ofrece una valiosa herramienta para reducir las
desigualdades, pero a menudo se aplica de forma tecnocratica, con escasa elaboracion sistémica
y mediante una estrategia centrada en el Estado y en un solo tema que puede reforzar las normas
sobre el trabajo remunerado y no remunerado asignadas a cada género (Hiramatsu, 2021; Daly,
2005; Kern, 2020). Las politicas de igualdad de género suelen introducirse con el objetivo de crear
un entorno laboral mas inclusivo e igualitario que, idealmente, contribuya a los objetivos mas
generales de productividad, mayor prosperidad o crecimiento econdémico (Ostry et al., 2018).

La ambigledad de las politicas de género en el transporte se pone de manifiesto en dos ejemplos
de Ciudad de México. En primer lugar, con el programa Taxi Rosa, el Ayuntamiento pretendia
promover que las mujeres accedieran a puestos de conductoras, aunque finalmente acabé
otorgando también a los hombres licencias para manejar los vehiculos rosas. En segundo lugar, en
el marco del programa Viajemos Seguras se introdujeron vagones de metro segregados por género
y se redujo ligeramente la violencia sexual contra las mujeres, pero aumenté la violencia no sexual
contra los hombres y aun no han proporcionado una solucién a la subyacente violencia social por
motivo de género y sexual (Aguilar et al., 2021).

Partiendo como base del informe de la ITF E/ impacto del futuro del trabajo para las mujeres

en el transporte publico (Wright, 2018), el presente informe explora los futuros desafios y las
tendencias en el transporte publico, centrandose en ciudades de América Latina, y tiene como
objetivo identificar las areas prioritarias en torno a las que los sindicatos pueden formular sus
reivindicaciones para crear un futuro mas justo para las mujeres trabajadoras del transporte.

A partir de una investigacion documental de textos de politica, de medios de comunicaciony
académicos, ademas de entrevistas individuales y de un taller con representantes sindicales de los
trabajadores y trabajadoras del transporte en grandes ciudades de México y Colombia, esbozamos
una vision de ciudad justa y feminista que nos sirve de base para adaptar y configurar el disefo

e implementacién de las politicas (Rosa et al., 2017).

2. STEM es el acronimo en inglés para “ciencia, tecnologia, ingenieria y matematicas”.
3. Puede tratarse de violencia por parte de pasajeros, pero también de las autoridades o de la policia —esto ultimo sobre
todo en el caso del trabajo informal—.
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UNA VISION

DE LAS CIUDADES
DEL FUTURO: HACIA
CIUDADES JUSTAS
Y FEMINISTAS

Al pensar en el futuro de las ciudades y la movilidad emergen multitud de visiones, a menudo
caracterizadas por palabras de moda como “inteligentes”, “sostenibles” o “resilientes”. Conscientes
de que estos conceptos influyen en los problemas y retos que enfrentan en la actualidad las
trabajadoras del transporte, comenzamos repasandolos brevemente y, a continuacion, proponemos

una vision alternativa de la ciudad justa y feminista del futuro.

LAS CIUDADES DEL FUTURO: ¢INTELIGENTES,
SOSTENIBLES Y RESILIENTES?

Las opiniones sobre lo que es o0 engloba una ciudad inteligente varian mucho entre los
planificadores urbanos, responsables politicos y académicos.

Por un lado, el concepto se refiere al abanico de tecnologias y de procesos inteligentes aplicados
en una ciudad —desde la gestion de residuos hasta el transporte publico—y, por otro, hace
también referencia a la multitud de actores de orden gubernamental, econémico o de la sociedad
civil que adoptan iniciativas para hacer una ciudad mas inteligente. En este sentido, las ciudades
inteligentes pueden gestionarse de forma descendente mediante la captura de macrodatos

y el uso de las ultimas tecnologias, que permiten visualizar, predecir y optimizar los procesos
urbanos, ademas de gestionar y supervisar las infraestructuras, como ya ocurre con los sistemas
de transporte inteligentes (STI). Un ejemplo extremo de esta gestidon descendente lo observamos
en ciudades como Songdo (Corea del Sur) o Masdar (Emiratos Arabes Unidos), donde el motor
principal de la ciudad inteligente es el potencial econdmico para los municipios o para las grandes
compahias tecnoldgicas, algo que se erige al mismo tiempo en el principal inconveniente de

las politicas impulsadas por intereses comerciales, que ignoran la libertad y la privacidad de la
ciudadania o los derechos de los trabajadores y las trabajadoras.

En el otro extremo del espectro encontramos los sistemas de gestidn ascendente de las ciudades
inteligentes, que facilitan que los cambios y las mejoras procedan de los “usuarios” de la ciudad,
bien sean empresas, start-ups (por ejemplo, servicios de transporte a demanda, como Uber) o
grupos de la sociedad civil que abordan los problemas locales mediante acciones a pequefia escala
y el llamado “urbanismo tactico”. Este enfoque ascendente, que supone una cierta aceptacion de

la imprevisibilidad, favorece una descentralizacion del poder que puede contravenir los objetivos

de los planificadores e instancias decisorias, y debilita el poder de negociacién y sindical de los
trabajadores y trabajadoras del transporte.




Entre estos dos enfoques se encuentra la visidon de la ciudad inteligente como “plataforma de
innovacion local”, segun el cual la ciudad se convierte en una interseccién entre los intereses
privados, el sector publico y la ciudadania, que se unen para afiadir valor, colaborar e innovar. Este
prometedor enfoque, que a menudo se persigue en el contexto del DOT, podria dificultar la tarea
de organizar y traducir los proyectos de la ciudadania en resultados inclusivos y practicos. Las
visiones de las ciudades inteligentes también reciben, por lo tanto, criticas por el riesgo de que
exacerben las desigualdades urbanas, sobre todo debido a la creciente brecha digital fomentada
por la excesiva importancia que se esta dando a las emergentes tecnologias y al uso de las TIC en
las ciudades inteligentes (Walravens, 2015).

Més recientemente, las ciudades han comenzado a vincular su vision de ciudad inteligente con
los objetivos de sostenibilidad —que llevan desde la década de los noventa incluidos en la agenda
de planificacién urbana— con el fin de aprovechar el poder de las tecnologias de macrodatos y
su aplicacién para lograr niveles 6ptimos de sostenibilidad. Desde esta perspectiva, una ciudad
inteligente sostenible seria “una forma de asentamiento humano capaz de mejorar, impulsary
mantener su contribucion a los objetivos de desarrollo sostenible a través de unas TIC avanzadas
gue la impregnarian, monitorearian, comprenderian y analizarian” (Bibri y Krogstie, 2019, p.

8). Mientras que el desarrollo sostenible pone el foco en el proceso de transicién a una via
medioambientalmente sostenible, el concepto mas reciente y popular de resiliencia gira en torno
a la adaptacién y el cambio gradual. La ciudad resiliente tiene como objetivo lograr una condicion
urbana que sea capaz de resistir o adaptarse a los peligros y las crisis, ya sean de tipo ambiental,
politico o social (Jabareen, 2013; Zhang y Li, 2018; Redman, 2014).

En las ciudades del Norte Global, el paradigma de la movilidad sostenible (Banister, 2008) que
domina el transporte urbano y la planificacion de la movilidad aplica métodos técnicos y de
ingenieria para calcular los riesgos y perjuicios para el medioambiente —como las emisiones de
CO, y la contaminacién—, para optimizar la red y los patrones de viaje y para asignar los recursos
disponibles, pero presta poca consideracion a los patrones potencialmente discriminatorios o
igualadores de la planificacion de la movilidad (Banister, 2008). Sin embargo, estudios recientes han
demostrado que el logro de un desarrollo urbano social y econémicamente sostenible depende de
una distribucion equitativa y de un desarrollo inclusivo en el que la igualdad de género constituye
un factor importante, y que las mujeres fomentan la movilidad sostenible, ya que desafian la
planificacién del transporte centrada en el automoévil y dominada por los hombres (Yigitcanlar

y Kamruzzaman, 2018; Kronsell et al., 2016).




CIUDADES JUSTAS Y FEMINISTAS

Para entender codmo seria una ciudad justa para las trabajadoras del transporte, en los siguientes
apartados introducimos el concepto de justicia en el contexto del transporte y de la ciudad, con el
fin de plantear una vision de la ciudad justa y feminista del futuro.

Las teorias de la justicia nos permiten cuestionar como se comparten o distribuyen en la
sociedad los recursos, las oportunidades, las responsabilidades y los beneficios. En las ultimas
décadas, la planificacion del transporte urbano han incorporado diversos planteamientos sobre la
justicia, como la reduccién del poder del Estado y la maximizacién de los servicios basados en el
mercado (libertarismo), la descentralizacion del poder para priorizar la igualdad de los individuos
(igualitarismo), la prestacion de servicios suficientes para satisfacer las necesidades basicas

de las personas (suficientismo) o el aumento de los beneficios para las personas (utilitarismo).

El planteamiento combinado sobre “el derecho a la ciudad” (véase Lefebvre, 1968; Harvey,

2009) defiende la democraciay la diversidad como requisitos previos para lograr ciudades mas
justas —mas alla de la produccion capitalista del espacio— y pretende garantizar que todas las
personas de la ciudad tengan derecho a entrar fisicamente en los espacios urbanos y hacer uso
de ellos, asi como a participar en la vida urbana. Para el transporte urbano, esto implica distribuir
equitativamente los recursos y las inversiones en transporte en beneficio del bien comun.

Por su parte, el planteamiento sobre la “justicia espacial” (véase Soja, 2010) reconoce que los
grupos pobres y marginados suelen encontrarse en desventaja no solo en cuanto a su acceso al
transporte publico y a cémo este se financia, sino también en términos de patrones de inversién
discriminatorios més generales que determinan los proyectos de infraestructura, como la ubicacién
y el desarrollo de viviendas o instalaciones sanitarias. A pesar de esta evidencia, la mayor parte
de la planificacion actual del transporte se centra en resolver problemas como la congestion,

la contaminacion atmosférica, el aumento de los costos o la escasez de servicios, y conlleva un
enfoque de justicia distributiva que trata el transporte como un sector separado de otras areas
del desarrollo urbano.

Si ponemos el foco en cdmo la gobernanzay el control del movimiento influyen en la (in)movilidad
de las personas, de los bienes, de los recursos o de la informacién, el concepto de “movilidad
justa” (Sheller, 2018) ofrece una teoria que examina el transporte urbano teniendo en cuenta los
procesos a diferentes escalas, y la variedad de relaciones entre estos. Nos obliga a preguntarnos
quién participa en los procesos decisorios, quién establece el marco politico y a quiénes

afectan los resultados de formas diferentes. Un elemento central de la movilidad justa es el
enfoque interseccional que reconoce las maneras en que se entrecruzan las distintas formas de
discriminacién social y politica por motivos de género, raza, etnia, clase, religion o capacidad. La
movilidad justa aborda directamente las desigualdades en la movilidad segun el género, pero se
centra sobre todo en las repercusiones para los pasajeros o el entorno urbano, dejando de lado

el papel de los trabajadores y trabajadoras del transporte. Sin embargo, el personal del transporte
desempena un papel fundamental en la consecucién de ciudades justas, ya que los resultados de
su capacidad de participacion en los procesos decisorios afectan a sus ingresos, a su estabilidad
socioecondmicay a sus condiciones laborales tanto como a las experiencias y el uso del transporte
colectivo por parte de los pasajeros (Sgibnev y Rekhviashvili, 2020). Las preocupaciones de las
mujeres que trabajan en el sector del transporte pueden abordarse bajo la 6ptica de la movilidad
justa comprendiendo como puede conciliarse su libertad de movimiento, vida y trabajo en la ciudad
con las relaciones sociales por razén de género imperantes, y cOmo se negocian y qué papel
desempefan las condiciones del trabajo remunerado y no remunerado (de cuidados) a nivel urbano
y global.

Leslie Kern, en su libro The Feminist City (2020), recoge estas cuestiones y reconoce que las
mujeres “experimentan la ciudad a través de una serie de barreras —fisicas, sociales, econémicas
y simbdlicas— que determinan en gran medida su vida cotidiana en funcién del género (aunque no
s6lo)” (Kern, 2020, p. 5). En ese sentido, las barreras que encuentran las mujeres en las ciudades




tienen su origen en su falta de representacion y participacién en las instancias donde se planifican
y adoptan las decisiones. Estas barreras a menudo no son reconocidas por los principales
responsables de la adopcién de decisiones —que siguen siendo predominantemente hombres—
en diversos ambitos de la politica econémica urbana, como la vivienda, las escuelas, el empleo

o la movilidad. Como resultado, la construccion del entorno urbano se ha estructurado desde
hace siglos para responder a los roles tradicionales de cada género y a los mercados laborales
segregados, asi como al funcionamiento de las formas patriarcales de familia que determinan qué
tipos de actividades se llevan a cabo, por quién, donde y cudndo. Kern pone en tela de juicio estas
restricciones a los movimientos de las mujeres y de las personas no conformes con las normas de
género y propone una visién feminista de las ciudades que recupera “las experiencias personales
vividas, el conocimiento visceral y las verdades ganadas a pulso” (Kern, 2020, p. 9), basada en una
perspectiva interseccional para crear entornos urbanos justos.

Por lo tanto, desde una perspectiva urbana feminista, las trabajadoras del transporte se enfrentan

a cuatro retos. En primer lugar, las redes de transporte suelen estar disefiadas para los tipicos
viajeros que se desplazan al trabajo y no en funcién de los patrones de desplazamiento especificos
de cada género. Las mujeres suelen realizar trayectos mas variados y complejos, suelen encadenar
varios viajes para responder a sus “multiples y a veces conflictivos roles de trabajo remunerado y no
remunerado” (Kern, 2020, p. 36). Las mujeres tienen peores conexiones con el transporte publico

y, ademas, dependen mas de él, ya que tienen menos acceso a vehiculos motorizados privados

o a licencias de conduccioén. En segundo lugar, el temor a la violencia urbana contra los cuerpos

de las mujeres limita sus opciones, sus oportunidades econémicas y su empoderamiento, al igual
que “el acoso en el lugar de trabajo expulsa a las mujeres de las posiciones de podery borra su
contribucién a la ciencia, la politica, el arte y la cultura” (Kern, 2020, p. 10). En tercer lugar, las
oportunidades laborales para las mujeres en la ciudad adolecen de problemas de acceso al lugar
de trabajo en horarios atipicos o fuera de las horas habituales de trabajo —por ejemplo, cuando es
preciso realizar turnos de madrugada o de noche y en entornos urbanos mal conectados, cuando
no inseguros, asi como la conciliacion del lugar y el horario de trabajo con las responsabilidades
de cuidados—. En cuarto lugar, el cambio social en la ciudad feminista se basa en la protesta

y el activismo sindical. La mejora de la vida de las mujeres en las ciudades puede trazarse
histéricamente a través de los movimientos activistas. Ademas, las mujeres desempefan un papel
esencial en el activismo, a menudo manteniendo las relaciones entre los miembros y el movimiento
y haciendo el trabajo de campo, asi como el trabajo fisico, emocional y doméstico.

UNA VISION DE CIUDAD JUSTA

En ultima instancia, la idea de una ciudad feminista se basa en un “experimento continuo en pro de
una vida diferente, mejor y mas justa en un mundo urbano” (Kern, 2020, p. 175). Se trata, por tanto,
de un proyecto incipiente que se basa en pequefios cambios mas que en un plan maestro, y que
produce futuros diferentes, adaptados a cada lugar, historia y contexto. Si combinamos esta visiéon
con las ideas presentadas por los y las representantes sindicales del transporte de las ciudades
latinoamericanas, podemos establecer que una ciudad futura justa para las trabajadoras del
transporte urbano esta definida por diez puntos clave.

Las ciudades justas deben:

1. MEJORAR LA CALIDAD DE VIDA

Ofrecen a los ciudadanos y ciudadanas igualdad en cuanto al acceso a los servicios, la
infraestructura y los recursos urbanos, el uso de los espacios urbanos y la participacion en la vida
urbana. Esto incluye, entre otras cosas, el acceso a espacios publicos, servicios publicos de ambito
asistencial, sanitario y educativo y oportunidades de empleo, asi como la posibilidad de desplazarse
con libertad por la ciudad.




2. SERINTELIGENTES

Los procesos de planificaciéon adoptan un enfoque ascendente, centrado en los usuarios y usuarias,
gue involucra a los sindicatos en las consultas, las negociaciones y la toma de decisiones sobre

las nuevas tecnologias, a través de un modelo de creacién colaborativa que aborda los retos
planteados por las tecnologias inteligentes. La introduccion de tecnologias inteligentes debe
facilitar la vida y el trabajo de las mujeres, de tal manera que se creen nuevas oportunidades de
empleo decente y estable para ellas. Es fundamental identificar y eliminar las barreras que impiden
contratar y retener a mujeres, combatir la segregacion y la exclusidén ocupacionales, y facilitar al
accesoy la educacion en materia digital;

3. SER RESILIENTES

Se propicia la resiliencia ante los peligros climaticos y la recuperaciéon de las crisis mediante la
introduccion de ajustes positivos en pos de la sostenibilidad y politicas de transporte que ayuden
a los operadores y al personal a afrontar la rapidez de los cambios con capacidad de adaptacion.

4. SER SOSTENIBLES

Promueven politicas climaticas que mejoran y amplian el transporte publico (incluido un transporte
publico impulsado por tecnologias y energias limpias).

5. SER INCLUSIVAS

Los grupos marginados son visibles y forman parte de la vida y el trabajo urbanos. Para lograr esto,
tanto la formulacién de politicas como la financiacion deben partir de la base de la corporeidad y

de un enfoque interseccional que reconozca la especificidad de las experiencias individuales de
pasajeros y trabajadores y responda a toda una variedad de necesidades y desigualdades derivadas
del género, la edad, la raza, el origen étnico y la capacidad.

6. SER CREATIVAS

Fomentan la creacién de futuros y espacios urbanos alternativos, involucrando de forma activa
a los trabajadores y trabajadoras del transporte, sus sindicatos y los grupos marginados en la
transformacion de nuestras ciudades.

7. SER SEGURAS

Garantizan que los grupos marginados, incluidas las mujeres, puedan vivir y trabajar en un entorno
seguro y que el transporte publico sea un espacio exento de violencia, acoso y abuso.

8. SER IGUALITARIAS

Brindan oportunidades dignas, equitativas e inclusivas para las trabajadoras. Mediante el didlogo
social, la negociacion y la consulta entre empleadores y trabajadores, se escuchan las voces de
las mujeres y se respetan sus derechos. Por lo tanto, las mujeres tienen cabida en todos los cargos
profesionales y politicos y participan en la configuracion de las politicas de transporte publico.

9. PRESTAR CUIDADOS

Ofreceny posibilitan redes de asistencia y apoyo tanto dentro como fuera del lugar de trabajo.

10. INCENTIVAR EL ACTIVISMO

Ofrecen diversas vias para la participacién civica e impulsan el activismo como elemento
fundamental del cambio social.




PROBLEMAS ACTUALES
DE LAS TRABAJADORAS
DEL TRANSPORTE

Aunque este informe se centra en los retos a los que se enfrentaran las trabajadoras del transporte
en el futuro, no podemos ignorar los problemas que afectan a estas trabajadoras en la actualidad.
De hecho, abordar los problemas actuales forma parte de los cimientos de la transformacion
urbana a largo plazo. A continuacién analizaremos algunos de los problemas identificados
repetidamente por los y las sindicalistas y trabajadores entrevistados en esta investigacién. Para
mas detalles, véanse los informes de la ITF /Impacto del futuro del trabajo para las mujeres en el
transporte publico (2019) y Las mujeres en el transporte publico (2021).

En un mundo de desigualdades de género generalizadas, el estallido de la pandemia de

COVID-19 puso de manifiesto la desventaja estructural de las mujeres* en términos de pobreza,
discriminacién, violencia, salud o desempleo, al tiempo que ha supuesto un grave retroceso en

los avances logrados en la ultima década en &mbitos como la participacion laboral o la violencia

de género, como se ha observado en LAC. La violencia contra las mujeres aumento a un ritmo
alarmante desde el inicio de la pandemia, como puede apreciarse, por ejemplo, en el incremento de
un 25 % en Argentinay de un 91 % en Colombia de las llamadas de emergencia por violencia contra
las mujeres en el hogar (Garcia, 2021). Ademas de la inseguridad doméstica que enfrentan las
mujeres, los espacios publicos de las ciudades —incluido el transporte publico— rara vez ofrecen
un entorno seguro y accesible para las mujeres.

Dado que, como sostiene Kern (2020), las experiencias de violencia urbana y la percepcion de
miedo por parte de las mujeres limitan su poder, sus opciones y sus oportunidades econémicas
—y, por lo tanto, constituyen una forma de dominacién y control de la estructura patriarcal sobre

la movilidad de las mujeres— “cualquier intento de mejorar la seguridad urbana tiene que abordar
elementos sociales, culturales y econémicos, asi como la forma del entorno construido” (p. 157).
Por este motivo, no basta con iniciativas “disuasorias del miedo”, como las que a menudo se utilizan
en los lugares de transporte, porque el transporte urbano continta siendo un foco de acosoy
agresion, a pesar de los sistemas de alarma, la potencia del alumbrado o las camaras de vigilancia
(Kern, 2020). Se trata de un problema especialmente notorio en LAC: en una comparacioén a nivel
internacional, Bogota resulté la ciudad con el sistema de transporte menos seguro para las mujeres
y Ciudad de México obtuvo la puntuacién mas alta de miedo entre las pasajeras —tres de cada
cuatro mujeres dijeron tener miedo al acoso, el abuso y la violencia sexual— (Goldsmith, 2018).

4. La brecha es aiin mayor si tenemos en cuenta la interseccionalidad de las mujeres indigenas, las poblaciones
afroamericanas, las personas mayores y las personas con discapacidad que tienen un acceso limitado a las protecciones
sociales, la sanidad, la informacidn, los servicios o la justicia (Garcia, 2021).
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Los problemas existentes pueden ser mas graves para las mujeres que trabajan en el transporte
publico. El sector del transporte registra niveles relativamente elevados de violencia contra los
trabajadores en forma de acoso e intimidacidn que tiende a afectar méas a las mujeres y que ellas
experimentan como una barrera “amplificada por el género” para trabajar en el sector (Turnbull,
2013). Las mujeres entrevistadas para esta investigacién confirman la cultura laboral sexista y
machista, agravada por la falta de oportunidades educativas y de capacitacién que impulsen el
desarrollo profesional de las trabajadoras, unida a la externalizacién de las funciones de servicio a
empresas privadas, que a menudo ofrecen condiciones laborales mas precarias que las del sector
publico (por ejemplo, el metro de Ciudad de México).

Por otro lado, las mujeres suelen tener dificultades para conciliar su trabajo y sus responsabilidades
de cuidados, dado que el tiempo que dedican a desplazarse por la ciudad —a menudo haciendo
varias paradas para atender a las tareas domésticas y de cuidados, que son tareas que suelen
asumir las mujeres— supone un obstaculo importante para ello (Goldsmith, 2018). Esta lista de
barreras para entrar y progresar profesionalmente en el sector sume a las trabajadoras en un
circulo vicioso de inseguridad, tanto en su vida profesional como personal. Asi, las mujeres estan
subrepresentadas simultaneamente en el sector del transporte y determinados puestos de trabajo
—normalmente mejor retribuidos— (véase “segregacion ocupacional por motivo de género”)

y sobrerrepresentadas en el sector informal, que ofrece modalidades de empleo flexibles mas
compatibles con las responsabilidades de cuidados (Wright, 2018; Hiramatsu, 2021).

A lo largo de las ultimas dos décadas, sin embargo, se viene constatando en todas las ciudades de
LAC una tendencia a la formalizacién del sector del transporte informal de pasajeros —a menudo
ignorando que muchas mujeres realizaban esos trabajos informales—. A través de asociaciones
publico-privadas, como las utilizadas para construccién de sistemas de autobuses transito rapido
(BRT), los Gobiernos trataron de aumentar la eficiencia, controlar la congestién del trafico, reducir
las externalidades negativas y abordar problemas como la inseguridad o la contaminacién (Paget-
Seekins y Tironi, 2016). Se constata de forma recurrente una tendencia a externalizar servicios
como el control y el cobro de los boletos o los servicios técnicos a empresas privadas (por
ejemplo, Recaudo Bogota S.A.S) o a asociaciones publico-privadas (por ejemplo, TransMilenio
S.A en Bogotd). Estos trabajos externalizados y a menudo precarios los desempefan las mujeres
principalmente (Dobrusin, 2022).

Aunque estos procesos de formalizacién han conducido a la integracién de diversos sistemas

de transporte previamente existentes, su integracion institucional sigue sin conseguirse, ya que
los Gobiernos nacionales y las administraciones municipales carecen de una vision clara de

la integracion y la sostenibilidad que logre el apoyo de todas las partes interesadas. Ademas,

la integracion se ha visto obstaculizada por las reticencias de los operadores individuales de
transporte publico, que consideran que su modelo de negocio se ve directamente afectado por los
sistemas de precios y pagos multimodales, por un alto grado de informalidad y por |la presencia de
numerosos actores individuales (Martinez Toro et al., 2019). Para transformar a los propietarios-
operadores informales en empresas de autobuses profesionales que prestan servicios al estado
en el marco del BRT, se fomentd o se impuso la cooperacion. Sin embargo, las licitaciones para la
prestacién de servicios favorecieron con frecuencia a los grandes inversores. Las licitaciones para
operar el servicio TransMilenio en Bogot4, por ejemplo, propiciaron una concentracién del sistema
de transporte colectivo en manos de unas pocas familias, mientras que excluyeron del proceso a
los propietarios de autobuses previamente existentes (Paget-Seekins, 2015). Para saber mas sobre
la formalizaciéon encabezada por los trabajadores y las trabajadoras, recomendamos el informe

de la ITF Una transicién justa para el personal del transporte urbano (Dobrusin, 2022)y E/ BRT y la
formalizacion del transporte publico informal (2019).
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Por ultimo, el personal del transporte publico estd sometido a considerables riesgos para la salud,
agravados por la falta de acceso a agua potable o a instalaciones sanitarias seguras y limpias. Por
ejemplo, los y las taxistas de edad avanzada expresaron preocupacion por sus funciones renales
debido a la limitada cantidad de agua potable que pueden consumir por la falta de aseos accesibles
(Hiramatsu, 2021). El estallido de la pandemia de COVID-19 aumento la exposicién de la fuerza
laboral a las enfermedades y a los riesgos para la salud® y anadio tareas adicionales a su quehacer
diario, bien debido a las medidas de seguridad e higiene adicionales o a tener que asumir los
turnos de sus comparieros enfermos, algo que afect6 a su salud mental. Los y las representantes
sindicales, a pesar de llevar anos reivindicando las necesidades basicas de seguridad y salud en
el trabajo, el acceso a instalaciones sanitarias limpias y seguras, al agua potable y a equipos de
proteccion personal, siguen luchando por conseguir estos servicios minimos para que la fuerza
laboral pueda desempenar sus funciones adecuadamente en su lugar de trabajo.

5. En Ciudad de México, segun indic6 el Sindicato de Trabajadores del Transporte de Pasajeros (STTP) en una carta a la
opinién publica, enfermaron 250 trabajadores y murieron 41 a causa del COVID-19 (STTP, 2021).




MOTORES DE CAMBIO:
EXPERIENCIAS
DE LAS TRABAJADORAS

Mas alla de los problemas que enfrentan hoy las trabajadoras en las ciudades, las novedades que
emanaran de las visiones de ciudades inteligentes o sostenibles —algunas de las cuales ya estan
en marcha o estan implantadas— conllevaran nuevos retos para las trabajadoras del transporte.

VISIONES Y TECNOLOGIAS
DE LAS CIUDADES INTELIGENTES

Las tecnologias de las ciudades inteligentes —definidas en términos generales como un conjunto
de innovaciones tecnoldgicas relacionadas con el uso creciente de datos digitales— se estan
desplegando en todo el mundo con el objetivo de mejorar los servicios, la sostenibilidad y la
seguridad. La mayoria de las iniciativas de ciudades inteligentes se basan en la capturay el
analisis de macrodatos y estan vinculadas al Internet de las cosas, la inteligencia artificial (IA) o los
algoritmos de toma de decisiones®. En las ultimas décadas, estas tecnologias se han introducido
en el transporte publico en forma de sistemas inteligentes de transporte (SIT) que se basan en el
intercambio virtual de datos entre los diferentes actores de la red y en el seguimiento en tiempo
real de los vehiculos a través de la ciudad a partir de los datos recogidos por los sensores o las
sefales GPS, para optimizar el trafico y el uso de los recursos (Mehmood et al., 2017). Ademas, las
tecnologias de las ciudades inteligentes ofrecen la posibilidad de automatizar las tareas propias de
los conductores y operadores, mejorar la respuesta a la demanda y las plataformas para compartir
capacidades, aumentar la comodalidad o intermodalidad de los medios de transporte y crear
nuevos tipos de vehiculos para el uso mixto de pasajeros y mercancias.

En este contexto, se estima que la movilidad como servicio (MaaS, por sus siglas en inglés)
experimentara un fuerte crecimiento en LAC. MaaS hace referencia a diversas aplicaciones que
ofrecen soluciones de movilidad personalizadas y flexibles, que incluyen servicios de transporte
como las aplicaciones de transporte a demanda, el alquiler de automéviles o bicicletas y los
servicios de transbordo. En las ciudades de LAC, las plataformas de transporte a demanda vienen
ganando popularidad desde 2012 con la introduccién de aplicaciones como Cabify o Uber en
Ciudad de México o Bogota. Ademas, varios operadores de transporte ofrecen informacion a
los pasajeros en tiempo real y existen aplicaciones méviles que permiten el seguimiento de los
servicios, la planificacién de los viajes o las reservas. En Ciudad de México, por ejemplo, es posible
hacer un seguimiento del estado del metro en Twitter, y ciudades como Bogota y Rio de Janeiro
ofrecen sistemas a través de Internet que permiten el seguimiento en tiempo real de la red de
transporte publico.
6. Para una amplia exposicién sobre las posibles consecuencias (negativas) de las decisiones adoptadas por algoritmos
para el personal del transporte, véase el Capitulo 5 de la Politica popular de transporte publico de la ITF: “Worker

control of technology: the smart city” [Control de la tecnologia por parte de los trabajadores y las trabajadoras:
la ciudad inteligente].
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Los servicios MaaS se introducen a menudo con la promesa de proporcionar un viaje mas fluido,
fiable y seguro a los pasajeros, al tiempo que mejoran los servicios de movilidad urbana y fomentan
el cambio a medios de transporte mas ecoldgicos. Las tecnologias inteligentes también benefician
a las autoridades de transporte y a los operadores, ya que la mejora de la gestidon de los sistemas

de movilidad permite reducir los costos de mantenimiento de las carreteras, los accidentes

de trafico o el consumo de energia (Martinez Toro et al., 2019; Vassallo y Bueno, 2019). Una
comparacion de las ciudades latinoamericanas con las ciudades llamadas inteligentes y digitales
de Asia, Europa y América del Norte revela que la integracién de los sistemas de transporte publico
avanza con menor rapidez —sobre todo la aplicacién de las infraestructuras TIC, la adopcién de
politicas publicas y estrategias verdes que permiten el crecimiento de la movilidad inteligente y

la financiacion y la gestion correspondientes—. Aunque en la region se reconoce la necesidad

de programas de transporte mas inclusivos y sostenibles y se estan introduciendo gradualmente
diversas tecnologias, hay varios factores que frenan el cambio, como el menor desarrollo de la
capacidad de la telefonia fija y mévil en la regién y el limitado uso de cuentas bancarias, tarjetas de
crédito, teléfonos inteligentes e Internet por parte de los pasajeros del transporte publico (Martinez
Toro et al., 2019). Para el personal del transporte, las tecnologias inteligentes ofrecen nuevas
oportunidades, como hacer mas accesibles los puestos de trabajo de conduccién, pero también
nuevos retos. Para las mujeres que trabajan en los transportes, la introduccién de las tecnologias
de las ciudades inteligentes afectara a la disponibilidad de puestos de trabajo, la experiencia laboral
y la calidad del trabajo y los procesos de empleo, es decir, a la contratacion.

Disponibilidad de puestos de trabajo

La automatizacioén de los servicios e interfaces de los usuarios, asi como de los sistemas de
venta de boletos con tecnologias inteligentes (por ejemplo, la venta automatica de boletos y el
pago sin dinero efectivo con tarjetas de recarga o dispositivos méviles), es uno de los mayores
retos que ya enfrentan las trabajadoras del transporte en LAC. Esto no solo seguira afectando a
las oportunidades de empleo en el futuro —el sector del transporte es especialmente vulnerable
a la automatizacion (Dellot y Wallace-Stephens, 2017)— sino que también afectara de forma
desproporcionada a las mujeres trabajadoras, ya que estan sobrerrepresentadas en la mayoria
de las ocupaciones en riesgo de automatizacion. En Ciudad de México, por ejemplo, el 55 % de
las mujeres empleadas en trolebuses trabajan en funciones de apoyo a las operaciones y de
cobro. Ademas, la introduccién de STI para mejorar el servicio de los autobuses operados por
companias y el sistema BRT supuso la eliminacién de los empleos informales que realizaban las
mujeres —el seguimiento de los horarios de los autobuses y el conteo de los pasajeros y pasajeras
en los microbuses—y la introduccion de maquinas autoservicio expendedoras de boletos que
sustituyeron a las mujeres como cobradoras en los microbuses (Wright, 2018). En Bogota, una
representante sindical observa que “la implementacion de nuevas tecnologias en las diferentes
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estaciones [...] estd reemplazando la mano de obra, de las mujeres especialmente. Entonces, en
una estacién donde habia seis o cinco trabajadoras, ahorita hay dos o tres compafieras™’.

Ademas, las iniciativas de ciudades inteligentes estan impulsando el desarrollo de vehiculos

sin conductor y automatizados, ya que podrian reducir el consumo de energia y redundar en
beneficio del medio ambiente, de los empleos de conduccién y de la reduccién de los costos del
servicio. Aungue hay pequenos operadores de transporte publico en ciudades europeas que han
desplegado diversas formas de autobuses lanzadera automatizados, y pese a que en 2019 Singapur
probd su primer bus totalmente automatizado, de 12 metros de longitud, todo el mundo coincide en
que el elevado costo econdémico inicial de los vehiculos totalmente automatizados y sus limitadas
capacidades operacionales seguiran limitando el uso de la conduccién automatizada a entornos
de baja velocidad y a carreteras segregadas (Tirachini y Antoniou, 2020). La automatizacién de

los vehiculos supondria un reto para las trabajadoras del transporte, ya que sustituiria las escasas
oportunidades de empleo informal que quedan, y que a menudo ocupan las mujeres, asi como el
trabajo flexible para plataformas digitales. Ademas, las mujeres que ocupan puestos operacionales
o de supervisidén que no gozan de proteccion sindical serian mas vulnerables y correrian el riesgo
de sufrir recortes salariales.

En general, estos desafios reflejan patrones mas extendidos en el sector del transporte y en la
region: se estima que la sustitucion de la mano de obra debida a la automatizacién aumentara

y sera mayor en las regiones en desarrollo, porque un mayor numero de puestos de trabajo que
dependen de habilidades técnicas podrian ser automatizados. Los expertos también reconocen la
existencia de un sesgo tecnoldgico en contra de la mano de obra poco cualificada y mal retribuida,
ya que los empleos mal pagados corren cinco veces mas riesgo de ser desplazados debido al
desarrollo de la IAy la robética, lo que supone un impacto desproporcionado en la disponibilidad
de puestos de trabajo para las mujeres. Sin embargo, de cara al futuro, los expertos predicen que
la automatizacién no conducira a una eliminacion repentina y rapida de puestos de trabajo, sino
mas bien a una reestructuracién progresiva de la mano de obra a lo largo de varias décadas, lo cual
ofrece una oportunidad para la intervencion politica y la preparacién de la mano de obra (Dellot

y Wallace-Stephens, 2017; Lawrence et al., 2017).

La experiencia laboral y la calidad del trabajo

Para las trabajadoras del transporte, la automatizacién ademas de suponer un mayor riesgo de ser
reemplazadas, implica también cambios en sus tareas y la calidad de su empleo, cuyos efectos ya
se estan notando de tres formas.

En primer lugar, la sustitucion de las vendedoras de boletos y de las cobradoras por sistemas
automatizados de venta de boletos ha dejado al personal restante con una mayor carga de trabajo
y de estrés —ya que tienen que tratar con mas pasajeros y con clientes cada vez mas insatisfechos
y enojados—. Una representante sindical de Colombia explica: “En una taquilla en que habia tres,
cuatro personas, ahora hay una persona nada mas para atender 10 000, 5000 personas al dia,
1500. Es duro. Y eso es lo que a nosotras como trabajadoras nos esta afectando mas a la salud.
Porque, si hay una sola persona para toda esa carga de trabajo, no puede ni ir al bafio, o sea, [est4]
sobrecargada totalmente”®,

Como consecuencia directa de la automatizacion se produce una mayor tensién en las habilidades
sociales, que a menudo son necesarias —pero no reconocidas— como parte esencial del trabajo
de las mujeres en el transporte. El ejemplo de Metrolinea en Bucaramanga muestra que a las
“trabajadoras de recarga, de recaudo, [...] nos afecta en el sistema de trato que recibimos de las
personas, porque la culpa viene siendo para la primera persona, el primer punto de contacto para el
usuario, que somos nosotros, los que recaudamos. Entonces, [...] al no haber buses el sistema baja
su servicio, y se refleja en el trato, el mal trato de los usuarios hacia los trabajadores™.

7. Delegada sindical, SNTT Colombia, entrevista del 23.11.2021.
8. Delegada sindical, SNTT Colombia, entrevista del 23.11.2021.
9. Delegada sindical, SNTT Colombia, entrevista del 23.11.2021.

P.22



En segundo lugar, el creciente uso de la IAy la robdética intensifica el control de los empleadores
sobre las tareas cotidianas, lo cual genera un grado nocivo de vigilancia en el lugar de trabajo (Dellot
y Wallace-Stephens, 2017). De hecho, ya se estan ejerciendo dicha vigilancia y control. En Ciudad
de México, por ejemplo, se reporta que: “En el tren ligero tenemos un control de una caja negra, [...]
cualquier error se registra en esa cajita y te va a evidenciar. Obviamente te castigan o, dependiendo
de la gravedad del acto, incluso te pueden despedir. [...] Pero los operadores de tren ligero siempre
hemos tenido esa situacién de control. [...] En el caso de trolebuses no existia esa parte. [...] [Clon la
tecnologia, estas unidades nuevas ya traen camaras: una camara en la parte de enfrente y una cdmara
en la parte de atras. En un inicio las camaras son para el cuidado de los usuarios, porque también
tienen camaras en la parte de las puertas, para descender de la unidad [...] Pero, conforme el tiempo
ha pasado [...] nos hemos dado cuenta, es utilizado para también el control de qué estan haciendo
mal, si mienten [...] Entonces sentimos que en ese aspecto la tecnologia de ver las cAmaras es mas
que nada [para ejercer] control, hacia una buena operatividad de los operadores”'°.

Por estas razones, el control de la fuerza laboral a través de dispositivos de seguimiento y vigilancia
ya es una de las principales preocupaciones de los y las representantes sindicales. La IA podria
elevar esto a un nuevo nivel de intensidad, por ejemplo, mediante “sociometros”, dispositivos que
recogen informacion basadndose en el aprendizaje automéatico y registran la velocidad, el tono y el
volumen de las voces, pero no el contenido de las interacciones en el lugar de trabajo. En particular,
las mujeres que ocupan trabajos supervisados por hombres estan en riesgo, ya que hay estudios
que revelan que el acoso por motivo de género en el sector del transporte también adopta la

forma de rechazo por parte de hombres hacia las mujeres que realizan trabajos tradicionalmente
“masculinos” y de intimidacién o acoso con la intencidon de que las mujeres abandonen el trabajo
(Wright, 2018). Por ejemplo, muchas conductoras perciben las caAmaras de seguridad como una
herramienta de “persecucion [...] [para ver] en qgué momento de pronto podamos cometer una
equivocacion [y] no son usadas para lo que realmente deberian ser, que es mejorar el sistema”!".

En tercer lugar, el desarrollo de los algoritmos de toma de decisiones a través de la captura de los
macrodatos y, por ende, del aprendizaje automatico puede implicar que las computadoras asuman
cada vez mas tareas y mas decisiones. Como resultado, la fuerza laboral puede convertirse en victima
de las decisiones de las maquinas y en chivos expiatorios de los errores informaticos. Por otro lado,
los empleadores pueden esconderse detras de las maquinas para no asumir sus responsabilidades
por las decisiones que afectan a los trabajadores y trabajadoras. A pesar de los posibles
inconvenientes, las tecnologias inteligentes también conllevan beneficios potenciales, si se emplean
de forma adecuada. Por ejemplo, pueden humanizar los lugares de trabajo eliminando las tareas
banales y dando espacio para un trabajo mas estimulante desde el punto de vista intelectual (Dellot
y Wallace-Stephens, 2017). En la venta de boletos, esto podria significar cambiar la tarea de ventas
por las de atencién y servicio al cliente, que implican una gama mas amplia de servicios (incluidas
las reservas de trenes y viajes de larga distancia). Con las medidas adecuadas, los dispositivos de
control también podrian aliviar la carga del personal y apoyar a las trabajadoras cuando presentan
reclamaciones por trato desigual o acoso en el trabajo. Ademas, el seguimiento de vehiculosy

las camaras de seguridad pueden ser un valioso complemento de informacion a los pasajeros 'y
contribuir a crear un entorno de transporte méas seguro para las trabajadoras y las pasajeras.

Contratacion de personal

La lAy la robética pueden facilitar o dificultar el acceso de las mujeres al empleo. Las plataformas
digitales bien disefnadas, con estrategias de emparejamiento adecuadas, pueden poner en
contacto a las mujeres con oportunidades de trabajo y de capacitaciéon que se ajusten a sus
necesidades y habilidades. Ademas, los departamentos de recursos humanos confian cada

vez mas en los algoritmos para seleccionar a las personas candidatas antes de las entrevistas.

El software de contratacién basado en la IA agilizard y cambiara los procesos de contrataciéon
actuales. Para el personal, cambia tanto la forma de contratacion—Ilos algoritmos podrian reducir o

10. Delegada sindical, ATM Ciudad de México, entrevista del 22.11.2021.
11. Delegada sindical, ATM Ciudad de México, entrevista del 22.11.2021.
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potencialmente eliminar los prejuicios— como el significado mismo de lo que es ser un empleado
0 una empleada. Para los empleadores, supone una reduccién de costos, una mejor adecuacion
entre la demanda y la oferta de trabajo y una contratacion mas rapida. Hay herramientas disehadas
intencionadamente para ayudar a los empleadores a cumplir los objetivos de diversidad. Ademas, la
digitalizacion puede crear un mercado de resultados positivos para las mujeres, si permite medir las
cuestiones de género en toda la ciudad y se utiliza para tal fin. Los datos sobre las desigualdades
de género recopilados en una ciudad pueden utilizarse para cambiar las cosas en beneficio de

las mujeres, por ejemplo incentivando a los buenos empleadores, la transparencia salarial en los
distintos sectores y ocupaciones, la densidad sindical, el pago de impuestos, etc.

Green Mévil —un operador que esta empezando a funcionar en Bogota y cuya flota de autobuses
es totalmente eléctrica— podria beneficiarse de una herramienta de este tipo. “[E]n este momento
ellos tienen 1200 vacantes para trabajadores, pero [...] les gustaria que el 50 % de estas vacantes
que existen dentro de esta operadora nueva y ecoldégica sean mujeres, pero ni hombres ni mujeres
han querido postular. [...] [D]e 1200 vacantes que existen Unicamente llevan 300 trabajadores ya
contratados, pero [...] la participacién de la mujer es muy poca”'2.

Sin embargo, aunque los empleadores podrian cumplir mejor sus objetivos de diversidad mediante
el software adecuado, la adopcidén de decisiones mediante algoritmos en los procesos de
contratacion sigue planteando un riesgo alto: los estudios revelan que el software de preseleccion
agrava de hecho los sesgos cuando se le entrena con datos que reflejan decisiones de contratacion
previas, y que el uso de algoritmos en la seleccion de CV puede amplificar los sesgos, bloqueando
la seleccion de personas por razén de su etnia, género o edad. La IA empleada en los procesos de
contratacién, por ejemplo en Amazon, “se ensefd a si misma a preferir los candidatos hombres” y,
en consecuencia, rebajo la clasificaciéon todos los elementos que incluian “mujeres” en la solicitud”
(Dastin, 2022; Dellot y Wallace-Stephens, 2017).

Paralelamente, la expansion de las plataformas digitales de microtareas es posible gracias a
algoritmos cada vez mas sofisticados que, por ejemplo, predicen la demanda de movilidad de los
pasajeros (por ejemplo, Uber) o coordinan las rutas de recogida y entrega de los conductores (por
ejemplo, Deliveroo). La uberizacién del empleo en el transporte ofrece a las mujeres la posibilidad

12. Delegada sindical, SNTT Colombia, entrevista del 23.11.2021.
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de encontrar contratos flexibles y trabajos independientes. Sin embargo, estudios recientes
han sacado a la luz que la realidad de las mujeres que trabajan para las plataformas digitales de
microtareas sigue estando llena de escollos (por ejemplo, Hiramatsu, 2021) y, hasta ahora, no
muestra visos de reducir la brecha de género (véase Cook et al. 2018; Hunt & Samman, 2019).

VISIONES DE CIUDADES SOSTENIBLES

La proporcién de poblacién que vive en las ciudades se ha duplicado en la segunda mitad del

siglo XX: ha pasado del 41 % en 1950 al 81 % actual y se espera que aumente al 89 % en 2050. LAC
es una de las regiones mas urbanizadas del mundo. Al mismo tiempo, la actividad econémica de la
region estd muy concentrada en los centros urbanos, y cerca del 60 % del PIB regional se genera

en las ciudades. Asi, las ciudades resultan clave para la difusiéon de la innovacién, la creacion de
conocimiento, la concentracién de mano de obra cualificada, el desarrollo de actividades econdmicas
dindmicas y la prestacién de servicios educativos, culturales y recreativos (Findeter, 2013). A pesar

de este potencial, las ciudades son vulnerables frente a la crisis climatica. En particular, la situacion
de las mujeres que viven en las urbes, ya desproporcionadamente afectadas por la pobreza y los
problemas de salud, se ve agravada por el cambio climatico (Arora-Jonsson, 2011).

Como respuesta a la necesidad de desarrollo urbano en todas las ciudades de LAC y para enfrentar
los desafios que plantea la rapida urbanizacién y el cambio climatico, el Banco Interamericano de
Desarrollo (BID) lanzé hace una década la Iniciativa de Ciudades Emergentes y Sostenibles (ICES)
(Oficina de Evaluacioén y Supervisiéon, 2016). La iniciativa, cuyo objetivo consiste en ayudar a las
ciudades a orientar su crecimiento econémico y poblacional hacia soluciones mas sostenibles,
define una ciudad sostenible como aquella que proporciona una alta calidad de vida a sus
residentes, reduce su impacto en el entorno natural y cuenta con un Gobierno local que es fiscal y
administrativamente capaz de sostener su crecimiento econémico y cumplir sus funciones urbanas
con una amplia participacion ciudadana.

En el marco de esta iniciativa se han llevado a cabo anélisis de sostenibilidad urbana y planes de
accioén en multiples ciudades de LAC. En Colombia, la Ley 1083 de 2006 ya estipulaba que los
municipios de mas de 100 000 habitantes debian elaborar y adoptar planes de movilidad para
dar prioridad a los modos alternativos de transporte (Gonzalez, 2011). Las visiones de la ciudad
sostenible desarrolladas en los planes de acciéon de Bucaramanga y Barranquilla, por ejemplo,
incluyen el desarrollo del sector del transporte, mediante el fortalecimiento de la capacidad

de las autoridades de transporte urbano y la coordinacion entre los diferentes municipios; el
desarrollo e implementacion de planes de gestion logistica de las mercancias urbanas que
faciliten el suministro de bienes y servicios; y la promociéon de redes de movilidad sostenible,
como los desplazamientos en bicicleta y a pie. Aunque el transporte y la desigualdad figuraban
entre las cuatro principales prioridades (junto con el uso del suelo y el agua) en 13 planes de
accion elaborados para ciudades de LAC solo seis ciudades incluyeron las desigualdades en los
presupuestos de inversion. Ademas, las cuestiones planteadas se refieren a las desigualdades
socioecondémicas, mientras que las cuestiones de género quedaron mayoritariamente excluidas
y ausentes del debate, a pesar de que las visiones de la ciudad sostenible afectan a las mujeres
trabajadoras del transporte al menos de cinco maneras.

En primer lugar, para adaptarse a los nuevos retos de la urbanizacién y al crecimiento de las
ciudades, muchas autoridades locales estan afiadiendo nuevas lineas o nuevos modos de
transporte a la red existente. En las ciudades del Norte Global, la reintroduccién de los tranvias
en las redes urbanas se utiliza como una forma de regeneracién urbana, que apuntala una visiéon
de transiciones sostenibles y modernas. Mas que reducir la congestién del trafico o promover

la integracion socioespacial, los proyectos de transporte emblematicos, como los trenes de alta
velocidad, las lineas de metro o los tranvias, son una expresién de la mundanizacion (worlding)
de las urbes, un proceso por el cual el transporte publico actua para cambiar la imagen urbana
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desde las megaciudades congestionadas y la marginalidad urbana a las ciudades de primera clase
mundial, redefiniendo quién (y quién no) tiene acceso a estos nucleos urbanos de nuevo cufio
(Beier, 2019).

Entre los ejemplos de nuevos proyectos de infraestructura en Bogota cabe mencionar el
TransMiCable, un sistema de telecabinas que crea conexiones de transporte complementarias

al TransMilenio, asi como un nuevo metro. Los sindicatos de Ciudad de México han reaccionado
hasta ahora positivamente a las ampliaciones de la red de metro, centrandose “en que se preserve
[...] y que haya creacién incluso de nuevas lineas [...], [promoviendo] la ampliacién de las lineas para
que puedan acceder a mas areas de la zona conurbada”. El sindicato, por tanto, ve posible que las
trabajadoras “participen en esas ampliaciones, justo porque tienen todo el conocimiento y que
tengan la participacién de los trabajadores, hombres y mujeres”'2.

En segundo lugar, las visiones de ciudades inteligentes y sostenibles se basan en la adopcién de
tecnologias de energia limpia en el sector del transporte (Gonzéalez, 2011). En la mayoria de las
ciudades latinoamericanas esto se traduce en la actualidad en probar nuevos vehiculos eléctricos,
como los autobuses Volvo en Colombiay en la electrificacion de la flota existente. Aunque en los
ultimos anos ya se compraron 406 vehiculos eléctricos en Bogota y 193 trolebuses en Ciudad

de México, se calcula que para 2025 se compraran unos 5000 buses eléctricos al ano en toda la
region. Los estudios parten de la base de que la electrificacion de la flota de vehiculos puede tener
un impacto positivo en el empleo, ya que el transporte sostenible conlleva un potencial para la
creaciéon de empleoy las inversiones en infraestructuras de transporte crean puestos de trabajo.
Asi, se calcula que una conversién del 50 % de la flota en vehiculos eléctricos crearia 10 millones
de nuevos puestos de trabajo (Pek, et al., 2018).

Sin embargo, estas previsiones aun no se han materializado, mas bien lo contrario: en Bogota

se introdujeron precipitadamente nuevos buses eléctricos, entre otros vehiculos eléctricos,

sin que el Gobierno local consultara apenas con los sindicatos, la empresa de transporte o la
ciudadania. A pesar de que el sindicato reivindic6 una transicién justa, el Ayuntamiento se negé a
contratar directamente a la fuerza laboral e insistié en que los conductores fueran contratados por
companias privadas, retrasando el proyecto y despidiendo a 6000 trabajadores y trabajadoras del
sistema tradicional de autobuses (Dobrusin, 2022). Ademas del desplazamiento de los trabajadores,
la electrificacion (precipitada) tiene otras inconvenientes. Un “monopolio del vehiculo eléctrico”
acarrearia problemas medioambientales y sociales de diverso orden, como una mayor demanda de
recursos y energia, un aumento del uso del automdvil y, por tanto, el desplazamiento de espacio en
detrimento de otras formas de movilidad mas sostenibles, como la bicicleta y los desplazamientos a
pie, asi como un elevado volumen de trafico y de accidentes de trafico (Henderson, 2020).

Para las trabajadoras, la introduccidn de vehiculos eléctricos tiene implicaciones adicionales. Hasta
ahora, la conduccion de un (trolebus) autobus se consideraba un trabajo de hombres, ya que ciertas
tareas precisaban habilidades técnicas y cierta fuerza fisica. Esta percepcion ha cambiado gracias
a la introduccién de los vehiculos eléctricos, que en general son mas seguros para el personal (y los
pasajeros), y requieren menos esfuerzo fisico. Una trabajadora de Ciudad de México explica:

“[E]n la practica [...] si el trolebus se descompone, por ejemplo, tienes que salirte de

la unidad y bajar los troles para despegarlos de la linea energética. Y [...] las unidades
anteriores eran muy duras, o sea, para jalar el cable era muy duro. A lo mejor no era

que fueras muy fuerte, pero tenias que hacer como una cierta maniobra, y a veces €so
complicaba. Incluso los companeros se lastimaban los dedos al hacer esas maniobras,

y deciamos que si ellos, que tienen la fuerza y a lo mejor mas pericia en colgarse —porque
te tienes que colgar o correr—, pues considerabamos que las mujeres tenian esa dificultad.
Pero ahorita la capacitacion es igual [...] para ambos sexos "',

13. Delegada sindical, ATM Ciudad de México, entrevista del 23.11.2021.
14. Delegada sindical, ATM Ciudad de México, entrevista del 23.11.2021.
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En otras ciudades, como Bombay, Gotemburgo o Tiflis, la introduccién de nuevos buses eléctricos
se aprovech6 como incentivo para capacitar especificamente a las mujeres como conductoras.
Una iniciativa similar en Ghana aumenté el nimero de mujeres conductoras de autobuses de

24 a 75 inmediatamente después del programa. Sin embargo, las mujeres no permanecieron en
€s0s puestos, porque no se sentian bienvenidas en el entorno laboral de esta profesion en la que
tradicionalmente predominan los hombres. Se desanimaron luego de tener accidentes y carecian
de un sistema de apoyo o de instalaciones en el lugar de trabajo para coordinar su necesidad de
conciliar el empleo con sus responsabilidades de cuidados (Montague-Nelson, 2021).

En tercer lugar, la mayoria de los planes de accidn para el desarrollo sostenible de las ciudades
de LAC incluyen una propuesta de fortalecimiento del transporte colectivo a través de redes
integradas. Esto implica tanto la integracién de los sistemas de venta de boletos y pago como

el uso de las TIC, ademas de la integracién institucional de los diferentes modos de transporte.
En combinacién con las emergentes iniciativas de DOT, cuyo objetivo consiste en coordinar las
inversiones en transporte con el desarrollo del suelo, esto configurara el futuro de las ciudades y
tendra varias implicaciones para las trabajadoras del transporte.

Por un lado, apoyandose en las tecnologias de las ciudades inteligentes, las redes informales
pueden ser integradas en el sistema publico, y los pequefios y medianos operadores pueden

ser sustituidos por grandes operadores nacionales o transnacionales. En Ciudad de México,

por ejemplo, la digitalizaciéon permite medir los flujos reales de trafico en la ciudad, lo que

posibilita elaborar mapas de transporte informal y formal (Bihr y Figueroa, 2020). Por otro, el

DOT podria beneficiar al personal del transporte, ya que la inversion en transporte colectivo crea
oportunidades de trabajo adicionales y, ademas, mejora la accesibilidad a las zonas periurbanas,
crea intercambiadores de transporte publico multimodal y proporciona viviendas asequibles.
Tedricamente, el DOT tiene como objetivo crear un entorno dindmico para residentes y trabajadores
con niveles de ingresos y experiencias vitales diferentes, lo que conduciria a una mayor integracion
y oportunidades para las mujeres que trabajan y viven fuera de los centros urbanos.
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Sin embargo, los ejemplos citados estdn demostrando que, en la realidad, el DOT plantea muchos
riesgos —como que aumente el valor de la vivienda en las zonas, la gentrificacién y una considerable
homogeneidad entre los residentes (de altos ingresos)—. La experiencia del DOT en ciudades
latinoamericanas y caribefias como Bogot4, Quito, Curitiba y Ciudad de Guatemala ha reforzado en
muchos sentidos los patrones de segregacién espacial ya existentes (Rodriguez, 2021).

En cuarto lugar, los planes para las ciudades sostenibles del futuro incluyen la reduccién de

las emisiones y de la necesidad de transporte motorizado, mediante el cambio a una movilidad
activa, como los desplazamientos a pie y en bicicleta. Una forma de conseguirlo consiste en crear
intercambiadores multimodales de transporte, cuyo objetivo consiste en conectar los barrios
pequenos con zonas (inter)regionales méas grandes y ofrecer a los pasajeros una forma de pasar
del transporte publico al transporte colectivo o a los servicios de micromovilidad (por ejemplo,
automoviles compartidos, bicicletas compartidas, scooters eléctricos) disponibles las 24 horas
del dia.

El Plan de Accion Bucaramanga, en Colombia, pretende reforzar el transporte publico al tiempo
que promueve el uso de la bicicleta mediante la integracion de la linea de metro existente con
otros sistemas de transporte colectivo, desarrolla estrategias complementarias para los carriles
compartidos y fomenta modos de transporte sostenibles, como las bicicletas, el transporte publico
y el uso compartido de vehiculos (Findeter, 2013). Como respuesta a una nueva iniciativa de
movilidad sostenible, Ciudad de México ofrece servicios de bicicleta y de automoévil compartido

a través de una empresa privada (Autocomparte). En Lima, el municipio de San Isidro desarrolld

un sistema de servicio de bicicletas con prestaciones para los propietarios de los negocios que
participan en el acuerdo de movilidad desarrollado por la ciudad (Martinez Toro et al., 2019). Bogota
también esta promoviendo cada vez més la bicicleta como una opcion de movilidad alternativa.
Durante la pandemia, la red de bicicletas se amplié hasta convertirse en la mayor de LAC y una

de las mas extensas del mundo. Para 2024 se prevé construir 280 km de carriles para bicicletas
adicionales para cubrir el 50 % de los viajes en este modo de transporte u otros alternativos,

como los scooters eléctricos, lo que convertira a la ciudad en un referente mundial de la movilidad
alternativa (Allenby, 2021).

En quinto lugar, otra propuesta que promueve el uso de la bicicleta y los desplazamientos a pie en

las ciudades es “la ciudad de los 15 minutos”, que en los Ultimos anos se ha puesto en marcha en
ciudades europeas mas pequenas. Como pionera de esta idea en LAC, Bogota aspira en la actualidad
convertirse en una ciudad de los 30 minutos (L6pez Hernandez, 2021). En lugar de disefiar redes de
transporte a gran escala, la ciudad pretende crear barrios sostenibles donde los servicios y espacios
publicos, como la vivienda, la educacion, la salud y el empleo, estén accesibles en 30 minutos y
conectados por corredores verdes en los que peatones y ciclistas tengan prioridad. El objetivo de esta
propuesta es reducir el tiempo medio que se tarda en ir y volver del trabajo —unas dos horas para
muchos residentes— al tiempo que se reduce el gasto de la ciudadania en transporte.

Se trata de dos problemas que padecen las trabajadoras de otras ciudades de LAC, como Ciudad
de México, donde “es un caos el trafico. [...] Entonces, el traslado de un punto a otro es hasta

de dos horas o mas”, explica una representante sindical. Como trabajador o trabajadora, por lo
tanto, “pasas mas tiempo en el traslado que en lo que a veces estas trabajando y obviamente te
queda muy poco tiempo para el esparcimiento, para la relajacién, para incluso el cuidado de la
salud, porque llega uno superestresado por andar manejando con tanto trafico. Y creo que ese
tema [de una ciudad de 30 minutos] es muy interesante y [...] seria muy eficiente, sobre todo para
precisamente una calidad de vida de los trabajadores o de toda la ciudadania 6ptima, que no lo
tenemos contemplado”?®.

15. Delegada sindical, ATM Ciudad de México, entrevista del 22.11.2021.
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Las trabajadoras, en particular, que suelen tener que realizar largos desplazamientos, sufren en
términos de salud y calidad de vida la planificacién actual de las redes de transporte, que estan
pensadas teniendo en mente los trayectos para ir y volver al trabajo “tipicos” —de un hombre
comun, sin discapacidad y que trabaja—. Mas alla de los limites de la ciudad y de los horarios de
trabajo habituales, suele resultar dificil acceder a las redes de transporte, y podria resultar mas caro
a las mujeres, cuyos patrones de desplazamiento son mas complejos y variados. Todo ello hace
que los desplazamientos urbanos de las trabajadoras del transporte sean dificiles, inaccesibles

e inseguros. Aparte de la posible reduccién de los tiempos de desplazamiento, las propuestas

de la ciudad de los 15 0 30 minutos se basan en una nutrida participacién publica, por la que se
involucra en la toma de decisiones politicas a un amplio abanico de partes interesadas, que incluye
a residentes, trabajadores y sindicato

En general, existe una gran variedad de planteamientos para lograr ciudades sostenibles, que
comienzan con la planificacién o el diseno de los espacios y las redes urbanas u ofreciendo
incentivos para cambiar los comportamientos de movilidad de los y las habitantes de la ciudad.

Las mujeres desempenan un papel fundamental para cambiar los patrones de movilidad hacia
soluciones mas sostenibles. Las investigaciones demuestran que las mujeres estan mas dispuestas
a adaptar su comportamiento de viaje y a aceptar la necesidad de tomar medidas para que el sector
del transporte sea mas sostenible. Kronsell y sus colegas (2016) seialan que el androcentrismo es
la norma aceptada en el sector del transporte, es decir, se considera un orden natural que no se
suele cuestionar, el estdndar al que aspirar en una sociedad igualitaria. En el contexto del cambio
climatico y de la transicion hacia una sociedad mas sostenible, mantener una norma androcentrista
—caracterizada por un constante aumento de la movilidad y el uso de los automoéviles— conduciria
a un “escenario catastréfico” (p. 706). Incorporar las experiencias y las practicas de las mujeres
trabajadoras a las propuestas de futuro de la ciudad y propiciar una mayor igualdad de género
aporta, ademas de beneficios, el éxito en la consecucién de los Objetivos de Desarrollo Sostenible.
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CONCLUSION: MEDIDAS
PARA PROMOVER
CAMBIOS COMPATIBLES
CON EL FEMINISMO

Y LA JUSTICIA SOCIAL

Partiendo de los retos que enfrentaran las futuras trabajadoras del transporte, de una revision
bibliografica y de las entrevistas realizadas, hemos elaborado una lista de acciones que ayudaran
a los sindicatos del transporte, a la fuerza laboral, a los operadores y a los Gobiernos locales a
plantear reivindicaciones y a defender un cambio socialmente justo y feminista.

EDUCARY CAPACITAR ATRABAJADORAS
RESILIENTES PARA QUE PUEDAN DESEMPENAR
LAS NUEVAS OCUPACIONES

El objetivo de las ciudades justas y feministas consiste en crear una fuerza laboral resiliente a las
crisis y a los cambios tecnolégicos, y fomentar las tecnologias de las ciudades inteligentes sin
sustituir la mano de obra, al tiempo que se promueve la igualdad de género. Las nuevas tecnologias
inteligentes y los vehiculos de energia limpia estan transformando la experiencia laboral de
conductores y operadores, lo que ofrece nuevas oportunidades para que las mujeres se incorporen
al mercado laboral y asuman funciones diversas que desafien la segregaciéon ocupacional por
motivo de género.

Las oportunidades de capacitacion y desarrollo profesional deben poner el foco en el desarrollo de
las habilidades y capacidades necesarias para adaptarse a los cambios tecnoldgicos y organizativos
que acompafan a los planes de ciudades inteligentes y sostenibles. En Ciudad de México, por
ejemplo, los representantes sindicales que hacen campaha por la capacitacion de las mujeres
como conductoras afirman: “Al principio habia un stop para contratar mujeres en trolebuses [...]
porque [habia] cuestiones mecanicas [y] se presentd una serie de accidentes por parte de los
companeros —al bajar los troles se lastimaban los dedos o la mano—". Pero actualmente, “con la
nueva tecnologia, no mas es apretar botones, y sentimos que la [capacitacidn] seria mas facil para
ellas, no porque no lo pudieran hacer, sino que también se trata de cuidar los riesgos”'®.

16. Delegada sindical, ATM Ciudad de México, entrevista del 23.11.2021.




Promover la resiliencia de las trabajadoras y abordar la exclusion sistémica de las mujeres de
los empleos decentes y estables requiere ofrecer oportunidades de capacitacion y desarrollo

a las mujeres que quieren entrar en el mercado laboral, y también ofrecer oportunidades de
capacitacion y actualizacion de las habilidades para hacer frente a los cambios tecnoldgicos
para la mano de obra actual que quiera asegurarse un empleo en el futuro. Hasta la fecha, hay
muchos trabajadores y trabajadoras en ocupaciones mal pagadas y con escasas competencias
tecnoldgicas o poca formacién que jamas han recibido oportunidades de desarrollo profesional.
Por lo tanto, los empleadores y los Gobiernos tienen la responsabilidad de apoyar el aprendizaje
permanente (Dellot y Wallace-Stephens, 2017).

La capacitacion de la mano de obra actual debe centrarse en la transicion de los puestos de trabajo
amenazados por la automatizacion. Algunas empresas y compaiiias de transporte ya ofrecen a las
trabajadoras oportunidades de formacion que las prepara para encontrar un empleo alternativo mas
estable dentro de la misma empresa. EI SNTT de Colombia, por ejemplo, ha propuesto soluciones
para que se reubique a las trabajadoras “en otras funciones dentro de la misma empresa o dentro
del mismo sistema —ya sea pasando a conducir un bus—, o sea, que sean recapacitadas o sean
cambiadas directamente y no solamente se dé su terminacién de contrato automaticamente”'’.

Del mismo modo, en Ciudad de México, las vendedoras de boletos pueden recibir capacitacion
para pasar a desempenfar funciones administrativas. Para que la transicién a través de la formacién
se lleve a cabo con éxito y sea sostenible, es fundamental la participacién de los sindicatos. En
Ciudad de México, las transiciones estan reguladas mediante un acuerdo interno entre el sindicato
y los operadores, gracias al cual el sindicato puede garantizar que los trabajadores puedan pasar
“de un area a otra [...] nada mas con una capacitacion adicional, [...] que es lo que se ha estado
haciendo con las compainieras taquilleras en el tren ligero, por ejemplo”'®.Los y las representantes
del personal del metro reconocen que, gracias a una larga lucha y a la colaboracién con las
instituciones educativas, mediante la formacién se ha logrado que el personal esté cualificado

para desempefar nuevos puestos de trabajo y que “la mujer esté en la posicién en la que esta.
Anteriormente habia categorias que eran ocupadas exclusivamente por los hombres y, poco a poco,
a través de la capacitacion, se han generado estos nuevos espacios”®.

Si se les ofrecen oportunidades de educacion y formacidn, las mujeres pueden conseguir
condiciones laborales mas estables, asi como ingresar en “espacios que anteriormente eran
exclusivos de los hombres [y] desarrollarse en ellos de la mejor forma posible”?°. De hecho,
preparar a las mujeres para profesiones de diseno de politicas y planificacién urbana, asi como
de ingenieria, implementacién, gestién y mantenimiento del transporte publico, proporciona
plataformas que propician el reconocimiento, la integraciéon y la incorporacién de las cuestiones
relacionadas con el género en los planes de futuro de la ciudad.

17. Delegada sindical, SNTT Colombia, entrevista del 23.11.2021.

18. Delegada sindical, ATM Ciudad de México, entrevista realizada el 22.11.2021.

19. Delegada sindical, SNTSTC Ciudad de México, entrevista realizada el 23.11.2021.
20. Delegada sindical, ATM Ciudad de México, entrevista del 23.11.2021.
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CREAR DE FORMA COLABORATIVA Y NEGOCIAR
ESTRATEGIAS DE AUTOMATIZACION Y POLITICAS
EN MATERIA DE TRANSPORTE

Muchas de las estrategias de planificacién actuales, incluido el DOT, implican la coordinacién
entre diferentes sectores, asi como la colaboracién entre diversos actores (por ejemplo, las
autoridades municipales que regulan el suelo, las agencias de desarrollo urbano, las constructoras,
los operadores de transporte, los propietarios del suelo y sus ocupantes) (Rodriguez, 2021).
Aungue ello supone un giro con respecto a las aisladas estrategias utilizadas previamente, la clave
para avanzar hacia una ciudad feminista y justa radica en ir mas alla de la mera coordinaciéon y
colaboracion y avanzar hacia una creacion colaborativa significativa y sostenible que involucre a
grupos de activistas, representantes sindicales, agencias medioambientales y empleados publicos
(Leino y Puumala, 2021).

Participar en los procesos de creacidn colaborativa puede plantear varios retos a los sindicatos.

En primer lugar, la velocidad a la que se debaten, implementan o cambian los planteamientos

es muy alta, lo que dificulta la rendicién de cuentas y la organizacién de nuevos trabajadores.
Ademas, los Gobiernos locales a menudo carecen de la experiencia y la capacidad financiera para
mantenerse al dia, responder a las nuevas tecnologias y regular su uso y despliegue (por ejemplo,
en materia de seguridad y de proteccion de los datos). Por lo general, la ausencia de intervencién en
las politicas es muy probable que se traduzca en un aumento de los ingresos, el podery la riqueza
de los inversores, empresas u operadores privados (Lawrence et al., 2017).

En segundo lugar, las nuevas tecnologias suelen involucrar a actores con los que los sindicatos y
representantes no han tratado en el pasado —como companias con escaso interés o experiencia
en involucrar a la ciudadania o a los trabajadores en el proceso—. En el caso de las plataformas
digitales, ya nos han llevado a una situacion en la que a los operadores e inversores privados solo
les interesa aumentar sus beneficios sin asumir ninguna responsabilidad por sus empleados. Como
resultado, los trabajadores y trabajadoras estan cada vez mas expuestos a un estilo de gestién
empresarial en el que la carga del riesgo se transfiere a la mano de obra (Vassallo y Bueno, 2019;
Tubaro y Casilli, 2021).

En tercer lugar, en los periodos de transicion entre los contratos y los procesos de licitacion,

los sindicatos suelen perder su participacion y su poder de negociacion. Asi sucedié cuando

se introdujeron el trolebus elevado y el cablebus en Ciudad de México, donde se produjo una
“discrepancia [...] con la inversién que se hizo [y aunque] este transporte va a ser adjudicado

a nuestra empresa [...] dentro de dos anos, [...] durante este tiempo, obviamente nosotros no
podemos tener ninguna participacion sindical, aspecto que como sindicato no sentimos que nos
favorece en mucho. Aunque ahorita sea una inversion privada, consideramos que si tenemos que
tener cierta injerencia, precisamente porque son proyectos muy prometedores para la ciudad y,
aparte, son innovadores”?',

Por lo tanto, las empresas y las organizaciones del sector publico, junto con sus empleadores 'y
sindicatos, deben desplegar estrategias de desarrollo y automatizacién inteligentes y sostenibles.
Las investigaciones confirman que lo 6ptimo es que la tecnologia se incorpora mejor en aquellas
organizaciones que han involucrado a gerentes y a expertos planificadores, ademas de a los
trabajadores, al desarrollar las estrategias para las nuevas tecnologias. Paralelamente, los procesos
de creacidn colaborativa ofrecen a la fuerza laboral la oportunidad de debatir y negociar los
entornos y las condiciones de trabajo y como se pueden redistribuir las mejoras de la productividad
resultantes de la automatizacién y la aplicacién de tecnologias inteligentes —por ejemplo,

para reducir la semana laboral en beneficio de los trabajadoresy las trabajadoras, no solo de
empresarios o inversores— (Dellot y Wallace-Stephens, 2017; Lawrence et al., 2017).

21. Delegada sindical, ATM Ciudad de México, entrevista realizada el 22.11.2021.
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CREAR REDES DE APOYO Y ESPACIOS SEGUROS
PARA LAS TRABAJADORAS

En los Gltimos anos, se ha avanzado en la creacién de ciudades méas seguras y con menos miedo
principalmente gracias a las medidas adoptadas en su disefio, como la mejora del alumbrado
publico, la eliminacién de obstaculos o la creacion de rutas facilmente transitables en los espacios
publicos y las zonas residenciales. El objetivo de una ciudad justa y feminista del futuro consiste
en que todas las poblaciones marginadas, mujeres incluidas, puedan vivir, trabajar y habitar con
seguridad en la ciudad. Como la seguridad sigue siendo un problema importante para muchas
trabajadoras del transporte, varios sindicatos han puesto en marcha iniciativas para combatir la
violencia, aprender unos de otros y comprender el alcance y la gravedad de esta cuestion. Una
representante sindical de Ciudad de México, por ejemplo, aprendié de otras compaferas que
“han estrenado sus iniciativas, por ejemplo, incluso del tema de la violencia, como controlan la
violencia no solamente en el trabajo, sino a nivel de apoyo por violencia familiar o violencia en

el hogar” y aflade que “en México hay mucha omisiéon de esos actos de violencia. Es muy dificil
gue las compaferas o compafieros mencionen que en su casa tienen violencia. [...] Es como muy
complicado hacer la denuncia, entonces hay mucha violencia, pero no la delatamos, no se dice

0 No se menciona, y en el trabajo esta peor”?2,

La seguridad no sélo hace referencia a las consecuencias directas de la violencia y el acoso,
también a la cuestion del acceso al saneamiento y del entorno seguro de trabajo. En este aspecto
es fundamental reconocer las diversas necesidades que tienen los trabajadores segun su género,
edad y capacidades. Las trabajadoras no sélo necesitan bafos limpios y seguros, también
instalaciones y espacios para cambiarse, descansar o amamantar. Es posible proporcionar estos
espacios en el lugar de trabajo, como ha demostrado el metro de Ciudad de México (Sistema de
Transporte Colectivo, STC).

Para apoyar las iniciativas de los sindicatos en defensa de la provisién de banos limpios y espacios
seguros y adecuados, la ITF cuenta con una carta por el derecho al saneamiento (y un kit de
herramientas para activistas), que ofrece orientaciones sobre las medidas que deberian adoptar
los empleadores y los Gobiernos. Para apoyar las iniciativas sindicales y la campana de la ITF por la
ratificacion e implementacién del Convenio 190 de la OIT para poner fin a la violencia y el acoso en
el mundo del trabajo —que incluye la discriminacién, la violencia y el acoso por razén de género—
se pueden introducir otras medidas a escala local y regional. Las redes de apoyo e intercambio
desempenan un papel fundamental para este fin. Como demuestran los ejemplos anteriores, los

y las representantes sindicales y los trabajadores y trabajadoras aprenden unos de otros sobre

las iniciativas de apoyo a las mujeres a la hora de denunciar y de hacer frente a la violencia de
género en el ambito doméstico y laboral. La formacion especifica dentro de los sindicatos puede
empoderar a las trabajadoras y crear redes en las que las mujeres puedan aprender unas de otras
y a defender sus derechos.

Como demuestran los ejemplos de Colombia, ofrecer a las trabajadoras formaciéon sobre
cuales son sus derechos sirve para educar, al tiempo que proporciona a las mujeres espacios
de intercambio y apoyo. Asimismo, algunos sindicatos ya dieron el paso de designar a una
representante de las mujeres. A los miembros del sindicato SNTSTC de Ciudad de México esto
les ha ayudado a coordinar la informacién y la comunicacioén con las trabajadoras, ademas de
a abordar con ellas “cuestiones [...] de violencia, en algunas ocasiones [...] algun problema que
tienen las trabajadoras en su area laboral, se pueden acercar a ellas y es una pieza muy valiosa
que esta dentro de cada seccional”?,

22. Delegada sindical, ATM Ciudad de México, entrevista realizada el 22.11.2021.
23. Delegada sindical, SNTSTC Ciudad de México, entrevista realizada el 23.11.2021.
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Aparte de estas iniciativas adoptadas internamente por los sindicatos, estos deberian defender

y apoyar las iniciativas de las autoridades de planificacion y gestion encaminadas a incorporar

la perspectiva de género y las auditorias de seguridad. Estas auditorias ofrecen a planificadores,
proveedores y responsables de las politicas del sector una herramienta para medir las politicas,
los recursos y los sistemas “con el fin de garantizar que la prestacion de servicios de transporte
satisfaga las necesidades de las mujeres y, al mismo tiempo, promueva el desarrollo sostenible y
ofrezca una buena relacién calidad-precio” (Hamilton & Jenkins, 2000, p. 1793). En este sentido, las
auditorias de género o, como alternativa, las auditorias de seguridad, evaltan los espacios urbanos
a través de las personas que realmente viven, trabajan y residen en ellos a diario. El personal
directivo puede utilizar las herramientas que proporcionan las auditorias para evaluar en qué
medida la organizacién y el entorno responden a las necesidades de las mujeres, para identificar
las prioridades de mejora y medir los avances en el cumplimiento de los objetivos de género.

APOYAR CONDICIONES LABORALES FLEXIBLES
PERO FIABLES

Mas alla de las redes de apoyo, las ciudades justas y feministas facilitan las redes de cuidados y
ofrecen a las trabajadoras oportunidades laborales dignas, igualitarias e inclusivas. Para que las
mujeres estén representadas en todos los dmbitos profesionales y politicos, y participen en la
elaboracion de la politica de transporte publico, las condiciones laborales y los contratos deben
adaptarse a sus necesidades y responsabilidades.

En Colombia, el sindicato SNTT esta luchando por el derecho de las trabajadoras a contratos fiables
y permanentes, ya que muchas companias en transicién ofrecen a las trabajadoras sélo contratos
temporales. No se trata de un caso aislado, y las condiciones laborales suelen ser especialmente
problematicas para las trabajadoras con responsabilidades de cuidados. En Recaudo Bogota, por
ejemplo, “el 80 % [son] mujeres, en su gran mayoria madres cabeza de familia"?, lo que significa
que familias enteras dependen de los ingresos de estas trabajadoras.

Ademas de las responsabilidades econémicas, a menudo se espera que las mujeres asuman
responsabilidades de cuidados varias. De hecho, a nivel mundial, las mujeres siguen realizando el
76 % del trabajo no remunerado, lo que representa aproximadamente el 9 % del PIB mundial. Las
mujeres siguen asumiendo las principales responsabilidades y se ven obligadas a compaginar el
trabajo de cuidados no remunerado con su trabajo remunerado. Las arraigadas normas de género,
que infravaloran la contribucion de la mayoria de las mujeres al trabajo de cuidados no remunerado,
explican la escasa participaciéon de las mujeres en el mercado laboral y su alta concentracion

en ocupaciones mal remuneradas y poco cualificadas. Las mujeres, para llegar a completar su
miriada de tareas diarias, tienen diferentes patrones de desplazamiento (realizan mas trayectos
que no tienen que ver con el trabajo, mas cortos y encadenados, para hacer los recados del hogar
y acompafar a otras personas) y para ello utilizan modos mas sostenibles, como ir a pie o en
transporte publico, del que tienen una mayor dependencia (Barrientos, 2019).

A la hora de redactar los contratos de trabajo de las mujeres es importante que se tengan en cuenta
estas responsabilidades, de modo que estas puedan trabajar y realizar las tareas de cuidados sin
comprometer la fiabilidad, la duracion o el salario de los contratos. Los sindicatos deben defender
el trabajo decente y los derechos laborales, es decir: salarios minimos, horarios y facilidades

de trabajo, y contratos flexibles para las trabajadoras que les permitan conciliar su empleo

con las responsabilidades de cuidados, asi como derechos parentales —reconociendo asi las
responsabilidades de hombres y mujeres en la crianza de los hijos—.

24. Delegada sindical, SNTT Colombia, entrevista del 23.11.2021.
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REFORZAR EL ACTIVISMO SINDICAL MEDIANTE LA
COLABORACION INTERSECTORIAL Y ALIANZAS POLITICAS

Para promover un cambio socialmente justo y feminista y alcanzar los objetivos climaticos, las
investigaciones han demostrado la importancia de aumentar la proporcidon de mujeres que ocupan
cargos con poder de decision en todo el sector del transporte e introducir nuevas formas de pensar
y de resolver problemas (Kronsell et al., 2016).

Gran parte del esfuerzo actual de los y las representantes sindicales consiste en encontrar aliados
en los puestos decisorios y de la politica, para que sus voces sean escuchadas. Como demuestra
la colaboracién con responsables de la toma de decisiones en el Pacto Histérico de Colombia,

los sindicalistas ya se dedican a buscar aliados politicos que apoyen sus reivindicaciones.

Sin embargo, en la mayoria de los lugares, “la participacion en el area politica de la mujer [...]
realmente no ha sido muy buena”?. La representacion y participacion politicas revisten especial
importancia para las trabajadoras del transporte, porque “el hecho de haber sido socializadas para
pasar desapercibidas afecta a la inclinacién de las mujeres (o a la falta de ella) a asumir papeles
publicos y a hacer valer sus opiniones, bien sea presentandose a un cargo politico, convirtiéndose
en profesora o haciéndose oir en Internet. Esta socializacién se refuerza agresivamente con el
discurso misogino al que se enfrentan las mujeres que se atreven a dar la cara como individuos”
(Kern, 2020, p. 112).

Las sindicalistas reconocen que "[...] nosotras como mujeres podamos participar mas activamente
en la parte politica, en la toma de decisiones, influir mas en estas decisiones que nos deben aportar
a las mujeres un gran cambio. Porque hace falta eso, que nosotras como mujeres participemos y
dejemos ver que necesitamos como mujeres esta participaciéon, que nos tengan en cuenta y que
nuestros derechos sean tenidos en cuenta precisamente en esas decisiones. Si bien es cierto que
a nivel de las alcaldias se ejecutan proyectos para los afios 2023 y 2024, el Sistema Integrado de
Transporte no esta vinculado con una totalidad para realmente fortalecer a las mujeres. [...] Por

eso como mujeres debemos unirnos para poder pedir la participacion activamente en todos los
sistemas que vemos y que podamos dejar claro los derechos que tenemos como mujeres”?®.

25. Delegada sindical, SNTT Colombia, entrevista del 23.11.2021.
26. Delegada sindical, SNTT Colombia, entrevista del 23.11.2021.




Otra forma de forjar redes de alianzas y apoyo que promuevan la participacion de las mujeres
en la fuerza laboral y el activismo sindical es la promocién de la cooperacion intersectorial. Por
ejemplo, los sindicatos del transporte pueden extraer lecciones del sector asistencial —donde
la OIT (Adati et al., 2018) esta promoviendo las alianzas entre los sindicatos de personal

del cuidado y organizaciones de la sociedad civil representantes de trabajadores de los
cuidados remunerados y no remunerados— para desarrollar politicas integradas, coordinadas
y transformadoras en esta materia.

En el transporte publico, la cooperacién intersectorial puede tener lugar entre el personal de
diferentes modos de transporte, entre el de diferentes empresas, entre sectores y con trabajadores
y trabajadoras de los sectores formal e informal. Por ejemplo, para un sindicalista de Ciudad de
México, es fundamental llevar a cabo:

“una labor social no solamente para nuestro ambito o nuestro entorno, sino también hacia
otras dreas u otros temas que van en beneficio de eso. [...] [N]Josotros logramos ahorita
hacer una alianza con unos bicitaxis. Estos grupos de bicitaxi [proclaman que, desde]
donde esté la base del trolebus o del microbus o del metro, ellos te llevan hasta la puerta
de tu casa [...]. [E]llos estuvieron haciendo como tipo cooperativas, pero su intencion es
ser sindicatos. Quieren hacer esa transformacion y se han acercado mucho con nosotros,
porque ahorita hace como dos anos tuvieron una propuesta por parte del Gobierno para
hacer mas eficiente su servicio y tener mas la logistica de movilidad en la ciudad de ellos,
porque ellos estan mas bien en las periferias”®.

Esta cooperacion muestra al mismo tiempo un apoyo a las necesidades y al potencial de los
trabajadores del transporte informal y la creacion de una red de apoyo a las preocupaciones

y actividades sindicales. La cooperacion intersectorial con los trabajadores y trabajadoras

de plataforma digitales no sindicalizados, con los de otros sindicatos o sectores y con las
organizaciones comunitarias u ONG es una forma fructifera de avanzar y vincular los derechos
de los trabajadores y el activismo sindical.

APOYAR EL FINANCIAMIENTO ALTERNATIVO
Y DIVERSIFICADO DEL TRANSPORTE PUBLICO

Una transiciéon hacia ciudades socialmente justas y feministas deberia promover la inclusién de
los grupos marginados, asi como un enfoque interseccional de la planificacién de la movilidad
que tenga en cuenta las necesidades de movilidad de los diferentes grupos de poblacion. Para
ello es necesario reconocer que no existe una solucién unica para todos y que, como muestran
los enfoques decoloniales de la planificacién del transporte, cada lugar tiene su propio contexto
socioecondmico e histérico que configura los retos y el potencial de la movilidad urbana.

Por tanto, la creacidn de planes de movilidad inteligentes y sostenibles para el futuro requiere
pensar en las especificidades de cada lugar, en las implicaciones de las visiones de futuroy en
las fuentes de financiacidon. En muchos proyectos de infraestructura y movilidad de las udltimas
décadas, la financiacién ha procedido de inversores privados o de bancos de desarrollo. Por
ejemplo, para la construccion del sistema BRT en Bogota, se firmaron contratos por valor de
450 millones USD con el Banco Mundial para TransMilenio, y el sector privado particip6 en

la prestacion de los servicios. No obstante, las inversiones procedentes de un organismo de
financiacion (por ejemplo, el Banco Mundial o el FMI) o del sector privado suelen ir acompafiadas
de la imposicién de condiciones a los operadores de transporte publico —como la privatizacién
(parcial) o la externalizacion— lo que supone una pérdida de control sobre el personal, las
oportunidades de empleo o la seguridad (Paget-Seekins, 2015). Por lo tanto, para diversificar
las oportunidades de inversién y apoyar unas condiciones de empleo fiables y seguras para las
trabajadoras se pueden adoptar dos iniciativas.

27. Delegada sindical, ATM Ciudad de México, entrevista del 22.11.2021.
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En primer lugar, se pueden incorporar clausulas sobre la igualdad de género en los marcos
institucionales vigentes y en los acuerdos de financiacién de las autoridades municipales de
transporte. Por ejemplo, los requisitos de financiacion del proyecto del metro de Bogota, que
asciende a 400 000 USD del Banco Interamericano de Desarrollo para apoyar la implementacion,
gestion, ejecucién y sostenibilidad del proyecto, incluyen un componente sobre igualdad de
género de 60 000 USD. Este componente, destinado a financiar el desarrollo de una estrategia
de integracion de la perspectiva de género, tiene como objetivo garantizar la participaciéon de
las mujeres en la labor de implementacién del proyecto del metro y “apoyar a los consultores
con experiencia en procesos institucionales y disefio urbano con perspectiva de género” (Banco
Interamericano de Desarrollo, 2022).

En segundo lugar, los trabajadores involucrados en la creacidon de financiacion alternativa pueden
participar en las tecnologias de las ciudades inteligentes a través de la propiedad colectiva. A
menudo, los principales beneficiarios de las tecnologias inteligentes son las empresas privadas,
los inversores y los empleadores, mientras que a la ciudadania se la considera beneficiaria

de la mejora de los servicios que resultan de los proyectos de ciudades inteligentes. Mientras
que la introduccidén de nuevas tecnologias suele implicar inversiones por parte de empresas u
operadores privados — y beneficios para ellos—, el riesgo y el coste del trabajo decente suele
transferirse a los ayuntamientos o dejarse en manos de los trabajadores y trabajadoras para que
subsanen las deficiencias. Este es el caso de quienes trabajan para las plataformas digitales
dedicadas a la movilidad, que padecen la gestién algoritmica en una etapa temprana, pero no
participan explicitamente en el proceso de innovacién ni son propietarios del valor que crea
(Martinez Toro et al., 2019).

Dado que las tecnologias digitales pueden tener un potencial desestabilizador y un impacto en

las relaciones de poder, es necesario democratizar la identificacion de los problemas y la toma de
decisiones, asi como la financiacion, el control y la propiedad de las maquinas y las tecnologias
inteligentes. Idealmente, esto comienza con un debate sobre la jerarquia de las necesidades, los
servicios y los objetivos dentro de una ciudad y una transferencia libre de tecnologias entre ciudades.
La transferencia de la propiedad de la tecnologia que crea riqueza a la fuerza laboral podria lograrse,
por ejemplo, mediante la creacién de fondos soberanos que inviertan en activos corporativos y nuevas
tecnologias, redistribuyendo el poder y determinando quién se beneficia de la introduccién de nuevas
tecnologias. La distribucion de la propiedad del capital deberia garantizar el reparto de los dividendos
de la automatizacién y la democratizacién de la propiedad a través de la creacién de empresas con un
accionariado compuesto por empleados que permitan a la mano de obra tener un mayor peso en las
empresas para las que trabajan (Dellot & Wallace-Stephens, 22017; Lawrence et al., 2017). El informe
de la ITF titulado Politica popular de transporte publico ofrece una serie de recomendaciones sobre la
condicionalidad de la contratacion y los datos de propiedad publica.
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INFORMARY EDUCAR A LOS PASAJEROS Y PASAJERAS

Las interacciones entre los trabajadores y los pasajeros también determinan si un empleo sea
digno, seguro, igualitario e inclusivo para las trabajadoras. Los sindicatos y las companias de
transporte pueden adoptar medidas, como campanas de informacidén y concientizacion, a través de
las cuales asumen un papel activo en la educacién de los pasajeros y de todos los que participan
en el espacio del transporte urbano.

Se podrian utilizar campanas de divulgacion para informar a los pasajeros sobre el comportamiento
esperado y respetuoso —que incluye hacer colas, pagar los boletos u ofrecer asientos quienes los
necesitan—, asi como sus responsabilidades a la hora de contribuir a la creacion de espacios de
transporte seguros. Hay estudios que constatan que las campanas de informacién en el transporte
publico han contribuido a reducir la violencia de género y el acoso (Lubitow et al., 2020). Esta

labor pedagdgica también sirve para abordar cuestiones sociales de caracter mas general. En

el transporte publico, y en otros espacios publicos de Estocolmo o Ginebra, por ejemplo, se ha
prohibido completamente la publicidad sexista (Kern, 2020).

La automatizacién de la venta de boletos ha provocado un estrés adicional y un ambiente de
trabajo desagradable para el personal. Esto se puede combatir con campanas de divulgacion que
informen a los pasajeros de modo que “no vean el problema directamente con la taquillera o el
taquillero, [...] por medios de comunicacion irles ensefiando, capacitando’ porque realmente acéa
en Bogota no existe eso, no existe una capacitacién, una informacién que le llega directamente al
usuario. Aqui el usuario llega a la estacién y es ahi donde tiene que aprender directamente”?8, La
expansion de las maquinas expendedoras de boletos es inevitable y los operadores de transporte
o las autoridades administrativas rara vez se molestan en abordar los problemas que experimenta
el personal debido a la frustracion de los pasajeros y pasajeras. Aunque se podria hacer mucho
para crear interfaces faciles de usar y adaptadas a las diferentes capacidades de los usuarios, las
campanas de informacién adicionales pueden ayudar al personal a guiar a los pasajeros en el uso
correcto de las maquinas expendedoras y a reducir el estrés que supone manejar las tecnologias
de las ciudades inteligentes.

Las campafas de informacién dirigidas a los pasajeros y otros trabajadores también pueden utilizarse
para informarles sobre su papel en la esfera publica. Puede tratarse de una labor de concientizacion
en torno al uso seguro y respetuoso del espacio vial compartido, como se ha hecho en las campafias
de informacioén en los tranvias recién introducidos en Cuenca (Ecuador)?®, asi como de informacién a
los pasajeros y trabajadores sobre sus derechos y oportunidades de participar politicamente y hacer
oir su voz, por ejemplo, mediante sistemas a través de los que expresar sus opiniones o herramientas
que facilitan las decisiones participativas en las instalaciones.

28. Delegada sindical, SNTT Colombia, entrevista del 23.11.2021.
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IMAGINAR'YY RECONCEBIR EL CONTRATO SOCIAL
Y EL PAPEL DE LAS TECNOLOGIAS

Para lograr transiciones socialmente justas en el marco del desarrollo de ciudades sostenibles e
inteligentes es preciso, ademas, repensar el papel que la tecnologia juega o jugara en el lugar de
trabajo del futuro. En la actualidad, el ciclo argumentativo segun el cual la automatizaciéony las
nuevas tecnologias estan sustituyendo a las trabajadoras dificulta su participacién activa la labor
de configurary crear de forma colaborativa el futuro, ya que los esfuerzos se dedican a resolver

la mayoria de los rompecabezas emergentes, con escasa visién a futuro. Para participar en la
configuracién del futuro de las ciudades es importante replantear y reconcebir activamente el papel
de las relaciones entre los seres humanos y las tecnologias.

Los avances tecnoldgicos pueden suponer un reto para el personal del transporte. Por ejemplo, “en
Recaudo Bogota [las] tecnologias son usadas en contra del trabajador, como son las cAmaras de
vigilancia, que estan en constante persecucién para ver en qué momento el trabajador puede caer
o incurrir en algun tipo de falta. Sabemos que es necesario que existan estos dispositivos o estas
maquinas que estan llegando al sistema masivo de transporte —igual los buses—, porque debemos
ir avanzando como sociedad, pero realmente a la vez que avanzamos debemos también pensar en
el avance del trabajador, que no sea desechado [...] por estos dispositivos nuevos”®. Sin embargo,
las nuevas tecnologias pueden eliminar las tareas banales y aumentar los niveles de productividad,
lo que podria conducir a un aumento de los salarios y permitir a la mano de obra dedicarse a tareas
mas centradas en el ser humano, a las que no llegan las capacidades técnicas de las maquinas.

El reto que plantean estas innovaciones radica en abordar las desigualdades econdémicas y
geograficas mediante el uso de robots y de IA de forma que la automatizacién se realice en los
términos de los trabajadores y trabajadoras (Dellot y Wallace-Stephens, 2017) Al involucrarles en
las estrategias de introduccién e implementacién de las tecnologias inteligentes, estas pueden
utilizarse para facilitar el trabajo, garantizar una mayor eficiencia y aumentar la seguridad. Una
representante sindical de Ciudad de México reflexiona:

“[E]sta tecnologia en cierta forma nos hace mas eficientes y mas productivos en el
aspecto de que tenemos mas la conciencia de que tenemos que hacer bien nuestro
trabajo. Entonces ese mensaje es lo que ahorita estamos tratando de inculcar a las nuevas
generaciones y sobre todo a los mas viejos, porque a los mas viejos les cuesta trabajo
adaptarse a la tecnologia™'.

Por lo tanto, el objetivo de una ciudad justa consiste en encontrar nuevas formas de integrar las
innovaciones tecnoldgicas en las tareas cotidianas para apoyar a las trabajadoras y crear relaciones
que acerquen al ser humano y la maquina. Para los y las representantes sindicales, plantearse el
futuro de las trabajadoras es también plantearse la cuestidon del reconocimiento y revalorizacién de
la importancia de las relaciones humanas y los valores:

“[A]l final de cuentas siempre es mantener tu cuestion econémica intacta. Pero ahora [...]
creo, con esta pandemia que surgid, se vuelven a retomar las cosas primordiales, [...] todo
eso esta como prioridad de preocupacién, porque ya no es solamente ser trabajadores,
sino ser humanos. Eso creo que también es lo que tenemos que tener, como personas
reflexionar esa parte™?,

29. http://tranvia.cuenca.gob.ec/?q=node/194; http://www.cuenca.gob.ec/?q=node/26949
30. Delegada sindical, SNTT Colombia, entrevista del 23.11.2021.

31. Delegada sindical, ATM Ciudad de México, entrevista del 22.11.2021.

32. Delegada sindical, ATM Ciudad de México, entrevista realizada el 22.11.2021.
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Reconcebir el futuro de las ciudades inteligentes y sostenibles desde una perspectiva
interseccional y equitativa va mas alla de plantearse la cuestion de qué papel tendran las
mujeres en el transporte y precisa repensar el contrato social, es decir, la division de derechos 'y
responsabilidades entre la mano de obra, el Estado y la ciudadania, asi como la divisién social de
los roles de género. Las ciudades justas y feministas del futuro estaran configuradas por ideas

y visiones innovadoras centradas en la experiencia humana y en una mayor calidad de viday de
trabajo para las diversas poblaciones. Para lograrlo, la libertad de movimiento y la accesibilidad

a las infraestructuras y a los principales servicios desempefian un papel importante. Reconcebir
el contrato social y las normas sociales de género requiere ideas innovadoras para los cambios a
corto plazo —como garantizar sistemas de bienestar que promuevan la flexibilidad del mercado de
trabajo al tiempo que proporcionan un nivel minimo de estabilidad a los trabajadores— asi como
cambios a largo plazo, como la introducciéon de una renta basica universal®,

33. Larenta basica universal es una cantidad de dinero que se paga a cada ciudadano no sujeta a ninguna condicion.
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GLOSARIO

La inteligencia artificial (IA) describe procesos de trabajo de las maquinas basados en la
inteligencia (humana) y se implementan en los sistemas informaticos mediante el estudio del
comportamiento inteligente de la resolucion de problemas. Los avances en IA permiten la
automatizacion potencial de una amplia gama de tareas humanas.

La toma de decisiones algoritmica es un proceso de toma de decisiones automatizado basado en
el analisis de grandes cantidades de datos, con el objetivo de apoyar los procesos de selecciony de
evaluacién mediante la clasificacién, asociacion, filtrado y priorizacion.

La automatizacion es un tipo de digitalizacién en el que las maquinas, los sistemas o los algoritmos
pueden controlarse de forma remota o funcionar de manera autosuficiente.

La digitalizaciéon describe el proceso de transformacién de algo a una forma digital, asi como
el creciente uso de las tecnologias digitales, que podemos observar en la economia mundial, la
sociedad y las tecnologias del transporte.

Las “plataformas digitales” (también llamadas “plataformas de microtareas” o “economia de
plataformas”) son compafias intermediarias que facilitan y controlan el flujo de informacioén digital
entre consumidores, productores y comerciantes, asi como entre empleadores y empleados. En el
sector del transporte urbano, Uber es un ejemplo de este tipo de plataforma.

La segregacion ocupacional por motivo de género se refiere a las diferencias de género en la
practica profesional que se observan en la sociedad, tanto dentro como entre sectores. La ITF ha
dejado de denominarla “segregacién ocupacional por motivo de género” y ha pasado a llamarla
“exclusién sistémica de las mujeres” del trabajo decente y estable en la industria del transporte y la
logistica.

La “brecha de género” se refiere a las desigualdades —por ejemplo, en cuanto a la remuneracion,
las prestaciones o las oportunidades— existentes en la fuerza laboral, en funcion de su género, asi
como el acceso limitado de las mujeres a los bienes o derechos.

El Internet de las cosas es la tecnologia que permite vincular servicios digitales a objetos o
dispositivos fisicos, y conectar diferentes servicios digitales para enviar informacioén o redes a
través de Internet con el fin de descubrir, controlar y distribuir datos.
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Trabajadores clave es un término alternativo al de “trabajadores esenciales” y que hace
referencia a aquellas personas que realizan trabajos fundamentales para la sociedad, pero que
tienen derecho a la huelga —de la que suelen quedar excluidos los trabajadores esenciales—.
Las mujeres estan significativamente sobrerrepresentadas en los servicios de cuidados
personales, de limpieza y de apoyo, asi como entre Iso profesionales de la salud, educadores

y trabajadores de servicios personales.

La urbanizacién es el proceso por el que una region o pais se vuelve cada vez mas urbano,

lo que significa que una proporcion creciente de la poblacién vive en asentamientos urbanos.
La urbanizacion se refiere, en términos mas generales, a la transicion desde las zonas rurales
a las urbanas de una poblacién, del uso del suelo y de las actividades econdmicas y culturales,
por lo que a menudo se refiere a los cambios en los patrones de uso del suelo en la periferia
de las aglomeraciones urbanas, donde el suelo se urbaniza a través de la venta y el desarrollo
con fines urbanos.

Ciudad inteligente se refiere tanto al uso de tecnologias inteligentes (por ejemplo, sistemas de
transporte inteligentes o el Internet de las cosas) en entornos urbanos para conectar, proteger o
mejorar la vida de los y las residentes o facilitar los procesos administrativos, como a la forma en
que se gestiona la tecnologia en las zonas urbanas.

La pobreza en el transporte incluye la incapacidad de hacer frente a los costos del transporte,
la falta de acceso a vehiculos motorizados privados y las dificultades para acceder a actividades
fundamentales, como el empleo, los servicios sanitarios, la nutricion o la educacién, asi como

la exposicion a las externalidades del transporte, todo lo cual hace que una persona esté en
desventaja para acceder y moverse por la ciudad.

Wordling o mundanizacidn se refiere a los esfuerzos de un lugar por crearse una imagen de
primera categoria a nivel mundial, a menudo como alternativa a la imagen de ciudades grandes,
abarrotadas, congestionadas o inhabitables, para promover el crecimiento econdmico, la inversion
politica o la vitalidad cultural.

World-making (creacion de mundos) es un proceso colectivo de configuracién de los

espacios habitados a través de practicas simbdlicas y de la comunicaciéon. Basado en la teoria
constructivista, el world-making es un movimiento que se aleja de una verdad Unica sobre un
mundo fijo para reconocer la multiplicidad de verdades y versiones contradictorias de los mundos
en construccion.
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