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Tabla 1. Estandares de trabajo digital decente parala economia de trabajos temporarios

digitales. (Copiado de Heeks, 2017)

La siguiente seccion presenta un
andlisis de los viajes a demanda en
Cali, Colombia. Primero identifica
pruebas empiricas para evaluar la
condicion de los trabajadores de este
sector en Cali en relacion con los es-
tdndares de trabajo decente que se
han establecido anteriormente. Lue-
go explora las innovaciones de los
trabajadores para mejorar aspectos

especificos de sus condiciones de
trabajo y bienestar economico.

La seccion siguiente considera las
brechas que existen entre los es-
tandares globales emergentes y la
realidad para los trabajadores en el
campo de trabajo. Esto nos permite
considerar oportunidades reales en
el campo de trabajo para expandir la
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posibilidad de trabajo decente en el
sur global.

Evaluacion de los estandares de
trabajo decente con realidades del
sector de viajes a demanda en Cali,
Colombia

Considerando los resultados de in-
vestigacic')n3 que construyen la evi-
dencia empirica para este documen-
to, y las diferentes observaciones
sobre motivaciones y actores partici-
pantes, esta seccion analiza las elec-
ciones y circunstancias de los traba-
jadores en Cali con los componentes
y estandares propuestos como “Tra-
bajo decente” por Richard Heeks.

Para el contexto de Cali, Colombia, y
la evaluacién de estdndares de trabajo
decente, es importante destacar que
laeconomia de plataformas es unasa-
lida para la informalidad laboral en-
démica, que en el caso de Cali super6
al 48% de la poblacion (Departamento
Nacional de Estadistica de Colombia,
2017), aproximadamente 599,000 per-
sonas en 2017 (se espera que esta cifra
aumente sustancialmente en 2018 y
gue siga incrementando en el futuro),
debido a la llegada de inmigrantes de
Venezuela que estdn huyendo de la
situacién politica y econémica en ese
pais vecino.

Como resultado, a pesar de que las
autoridades reguladoras consideran

3

que este tipo de viajes son ilegales,
los trabajadores de Cali lo acogen con
benepléacito y las protestas contra las
empresas de la plataforma por parte
de los taxistas regulares y los habi-
tantes en general de esta ciudad han
sido casi inexistentes.

De hecho, algunos ex taxistas han
comprado vehiculos privados al ser-
vicio de las plataformas para com-
plementar sus ingresos en los dias de
restriccion vehicular o “pico y placa”
(Preston, 2014), definidos como una
medida para gestionar la demanda de
transporte racionando el uso de un
escaso suministro de caminos frente
a una demanda excesiva.

Sin embargo, los proveedores del
servicio (conductores o también lla-
mados socios) no lo interpretan de
esa manera; ven a estas opciones
como soluciones a problemas indi-
viduales. El analisis de las elecciones
de los trabajadores encontré que los
conductores no comprenden (y no
expresan interés en saber) que es-
tan trabajando en un marco mayor
de una “Economia de Plataformas”;
lo interpretan simplemente como un
medio para satisfacer necesidades
econ6micas inmediatas “mientras
gue sea posible”, porque en el fon-
do existe la creencia de que tarde o
temprano la legislacion que se creara
para regular este fenomeno hara que
las cifras de ingresos para los traba-
jadores no sean tan beneficiosas.

La técnica de investigacion empleada en este estudio es cualitativa, una encuesta de 200

sujelos, con entrevistas semiestructuradas y modelo descriptivo, con un nivel de confianza
esperado del 95%, un margen de error aceptado del 3.87% y una variabilidad esperada del
5%. Simultaneamente, se realizaron 5 entrevistas en profundidad a los proveedores de ser-
vicios, con el fin de profundizar en otros aspectos, incluidos los factores emocionales de los

trabajadores.
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Cabe sefalar que, en este caso en
particular, los conductores interpre-
tan que las contribuciones a la segu-
ridad social y el seguro de riesgos y
accidentes son elementos que afec-
tan sus ingresos y, por lo tanto, les
gustaria poder ignorarlos, de modo
que para ellos, una futura la forma-
lizacion de la plataforma claramente
se percibe como una amenaza. Uno
de los atributos que mas beneficia a
quienes trabajan en el sector infor-
mal es la capacidad de evadir las nor-
mas y tasas impositivas; incluso se ve
que los conductores que previamente
tenian vehiculos de servicio publico
debidamente registrados y que paga-
ban tarifas (muy altas para el contex-
to colombiano), deciden cambiarse a
plataformas tecnoldgicas.

También es importante reconocer
que la situacién actual de los trabaja-
dores de la economia de plataformas
en Cali tiene el potencial de generar
una mayor precariedad, debido a la
incapacidad de los legisladores y los
trabajadores de encontrar un terreno
en comun con respecto al futuro de
estas actividades. Muchas de las pla-
taformas que trabajan en Cali, como
Uber, Cabify y WayCali, tienen mode-
los comerciales que les permiten ser
competitivos, faciles de usar y con
un trato justo hacia sus trabajadores.
Pero la falta de una regulacién ade-
cuada y flexible impide que se pue-
da lograr una relacion virtuosa entre
usuarios, trabajadores y plataformas.

En este contexto, el concepto de tra-
bajo decente en la economia de pla-
taformas puede evaluarse a partir de
la evidencia empirica para comenzar
a dar algunas respuestas posibles
sobre una politica futura, que pueda
construir un buen plan para trabaja-
dores, usuarios y plataformas, pero
ademas se pueden reconocer las si-
tuaciones emergentes que tienden a
ser vistas en el proceso de construc-
cion de una regulacion integral4:

Con respecto a los componentes del
contexto de empleo propuestos por
Heeks, y como muestra la informa-
cion de los trabajadores en Cali, ve-
mos que no hay un estandar minimo
con respecto a la Seguridad social
en este momento. Las contribucio-
nes son voluntarias, y solo el 47% de
los trabajadores encuestados hizo
aportes al seguro, licencia por enfer-
medad y / 0 maternidad o a un plan
de jubilacion. Otros trabajadores
dependen de fuentes externas de fi-
nanciacion (un segundo trabajo, por
ejemplo) o una contribucién previaal
sistema de seguridad social que pro-
viene de un trabajo no asociado con
plataformas.

La necesidad de estar cubiertos por
la seguridad social aparentemente no
es importante para los trabajadores,
tanto para quienes comienzan su vida
profesional como para aquellos que
estan cerca de la edad de jubilacion,
ya que en el primer caso asumen que
no la necesitan, y en el segundo caso

4 vale la pena sefialar que el gobierno colombiano cre6 un decreto que intenté regular las
Plataformas de Transporte en Colombia, bajo el nombre de “Luxury Cabs” (Ministerio de
Transporte de Colombia, Decreto 2297/2015), pero este reglamento no incluy6 ninguna nor-
ma diferente a la de las regulacion para los taxis actuales y por lo tanto fallé en su imple-

mentacion.
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Figura 2. Contribucion al sistema de jubilacion / seguridad social. Fuente: Resultados
de la encuesta por G.I Colombiay Luis Lozano Paredes.
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Figura 3. Usuario del sistema bancario formal. Fuente: Resultados de la encuesta por
G.I Colombiay Luis Lozano Paredes

porque se considera demasiado tar-
de para hacerlo. Esto es recurrente
tanto en este tipo de trabajo como en
el mercado de trabajo en general en
Colombia (Jaramillo Jassir et al, 2015).

Ingresar al sistema bancario formal,
que es un indicador significativo para

18-25 years
old

88,2
11,8
resultof th 0

los trabajadores colombianos ya que
representa el acceso a oportunidades
financieras tales como créditos inmo-
biliarios, préstamos e incluso fondos
privados de jubilacién, no parece ser
el resultado de trabajar con las pla-
taformas. Se observa que en algunos
casos se hace para acceder a créditos

26-35 36-50 years 51 years old +
years old
old
— ——— ——
29,0 44,7 42,9
581 47,4 50,0
12,9 79 7,1

Figura 4. Aportes al sistema de jubilacion / seguridad social por rango etario. Fuente:
Resultados de la encuesta por G.I Colombiay Luis Lozano Paredes
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Figura 5. Usuario del sistema bancario formal por rango etario. Fuente: Resultados de
la encuesta por G.I Colombia y Luis Lozano Paredes

para comprar un vehiculo nuevo o un
segundo vehiculo para subcontratar a
otro trabajador, y no porque se tenga
una cultura de ahorro.

De nuevo, se infiere que los encues-
tados no asocian a la actividad como
parte de la economia de plataformas,
sino como una opcion rapida, con
pocas calificaciones requeridas para
ganarse la vida. Esta opcion para ellos
tiene un bajo nivel de riesgo de capi-
tal debido a que el activo sigue siendo
su propiedad (vehiculo), no requiere
ningun tipo de asociacion y hay poca
supervision u objetivos para cumplir
seglin su propio ritmo de trabajo.

Siguiendo con el estandar de Dialogo
Social, Representacion de Emplea-
dores y Trabajadores en Colombia,
el tipo de trabajadores que actian
como conductores en las plataformas
podria calificarse como “trabajado-
res independientes” por cuenta pro-
pia, incluso si la regulacion actual no
tiene en cuenta alos conductores que
trabajan en la economia digital.

Esta calificacion como trabajado-
res “auténomos” o “independientes”
debe considerarse en términos de
organizacion del trabajo, ya que el
marco legal en Colombia no brinda
un espacio para la negociacion co-
lectiva y la comunicacién colectiva
entre trabajadores independientes,

siendo ese caso aplicable al estatus
legal de los trabajadores en la econo-
mia de plataformas, presentando una
situacién en la que los estandares de
Heeks sobre este tema no se pueden
aplicar ni ejecutar actualmente.

Las regulaciones colombianas de se-
guridad y salud laboral establecen
algunos casos en los que los trabaja-
dores deben estar afiliados al Siste-
ma de Riesgos Laborales para reali-
zar ese tipo de trabajos. Sin embargo,
esta regulacion no cubre las horas
trabajadas ni ningan otro beneficio
aparte de la cobertura de los riesgos
laborales dentro del tiempo emplea-
do para desarrollar la profesion de
manera “independiente”. Mas espe-
cificamente, siempre que se contrate
a un trabajador independiente para
la ejecucion de un servicio a favor de
una persona fisica o juridica de dere-
cho publico o privado, como contra-
tos de trabajo, alquiler de servicios,
prestacion de servicios, consultoria,
asesoramiento, etc., y cuya duraciéon
sea superior a un mes de trabajo, la
parte contratante debe verificar la
afiliacion vy el pago de las contribu-
ciones al Sistema General de Riesgos
Laborales.

En el caso del Contexto Econdmi-
co y Social para el Trabajo Decente,
actualmente las Plataformas en Co-
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lombia no cumplen con las leyes na-
cionales relativas a los derechos de
los trabajadores, ya que la situacién
legal de las plataformas aun no se ha
resuelto, y no existe una regulaci()n5
aplicable actualmente dado que el
debale esta abierlo.

Lo mismo ocurre con los componen-
tes de la responsabilidad del cliente
para la cadena de suministro digital y
el acceso a datos digitales anénimos
por parte de los legisladores, ya que
los usuarios de las plataformas en
Colombia no tienen acceso a sus me-
tadatos ni a ningun tipo de adminis-
tracion de activos digitales o control
de calidad (aparte de la calificacion
de los conductores y el acceso a que-
jas con las plataformas). Y en el am-
bito de los legisladores, el servicio de
las plataformas es considerado ilegal
por las autoridades, y por lo tanto no
hay incentivos para que las empresas
como Cabify, WayCali o Uber com-
partan sus datos con los gobiernos
nacionales, regionales o locales®.

Continuando con las Oportunidades
de Empleo, en el caso de los traba-
jadores del transporte encuestados,

ambas plataformas principales, Uber
y Cabify tienen un marco que permi-
te el establecimiento de oportunida-
des de capacitacion para trabajar con
ellos, junto con un curso de uso movil
para todos los conductores partici-
pantes. Este no es el caso con la apli-
cacion local WayCali.

Ademds, en ambas plataformas prin-
cipales (Uber y Cabify), los trabaja-
dores tienen acceso a un historial de
trabajo accesible y portatil, junto con
su reputacion y ganancias semanales,
y esto esta incluido en el servidor de
la aplicacion movil dirigida a los con-
ductores, que es diferente a la de los
pasajeros. Sin embargo, los datos an-
tes mencionados no son interopera-
bles entre las diferentes plataformas,
ya que utilizan diferentes sistemas
de gestion de datos y no negocian ni
intercambian datos entre ellos.

Sin embargo, en relacion con un es-
tandar de Estabilidad y Seguridad
del Trabajo, se reconoce que la fle-
xibilidad laboral es valorada por los
trabajadores en Cali (sin embargo,
este atributo no es tan alto como se
esperaba en las encuestas aunque

5 El sistema legal colombiano se basa en parte de lo que la jurisprudencia constitucional de
1991 Ilama un “sistema mixto” que otorga a la jurisprudencia (marco anglosajén) un nuevo
papel mejorado. Sin embargo, incluso si es cierto que la jurisprudencia puede considerarse
relevante, el caracter de derecho civil (romano - continental) del sistema colombiano adn
prevalece, por lo que exige que toda reglamentacion relativa a viajes a demanda o economia
de plataformas en general debe ser creada a partir de la jurisprudencia y no caso por caso.
Hay un primer paso en la aperturay el intercambio de datos por parte de Uber a través de
la plataforma de Uber Movement hitps://movement.uber.com
En el contexto colombiano, la plataforma esta abriendo datos sobre los tiempos de viaje a los
responsables de formular politicas para la ciudad de Bogota DC. Esta plataforma ya ha sido
utilizada por los académicos y una usina de pensamiento local, pero no ha sido utilizada por
el gobierno debido a la situacion legal de Uber en Colombiay también a la cantidad limitada
de datos disponibles: solo hay informacion sobre los tiempos de viaje; no asi sobre las tran-
sacciones, la densidad, el nimero de conductores, el estado de los vehiculos u otros datos
utiles para los responsables de generar politicas.
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Figura 6. capturas de pantalla de un conductor de Uber encuestado, incluidos infor-

mes diarios y semanales de ganancias, tiempo de conexion en la plataforma y viajes
realizados. Ref: Pesos colombianos $ 755,834 (USD 26%) por semana.

arrojé un resultado mas alto en las
entrevistas mas extensas), pero la
combinacion mencionada de estabi-
lidad y flexibilidad como un estindar
alcanzable no puede evaluarse en el
marco regulatorio actual de Colom-
bia, ya que hay regulaciones para los
trabajadores auténomos pero no hay
acuerdos para garantizar la flexibili-
dad cuando se trabaja en un trabajo
tradicional, y se recurre a este tipo de
trabajo temporario como una segun-
da o tercera opcion.

» Extra Money

50,0
. Dld_n‘t find another 400
option
“Being your own boss” it
20,0
# Out of need
100
B Time flexibility 0

En términos de igualdad de oportu-
nidades y trato en el empleo, existen
politicas de la compafiia en todas las
plataformas que garantizan la pro-
teccion contra la discriminacion y
los datos junto con la privacidad de
clientesy trabajadores, pero como en
el caso anterior la regulacién actual
en Colombia no ha tratado el impacto
especifico de plataformas de trans-
porte, e incluso si existe una norma-
tiva vinculante en materia de protec-
cion de datos (Congreso Colombiano,
Ley Organica 1581/2012), hasta la fe-
46,0%

33,0%

I 13,0%

5,0% 30%
0 ==

Figura 7. Motivaciones. Fuente: Resultados de la encuesta por G.I Colombia y Luis Lo-

zano Paredes
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Figura 8. Motivaciones (Excluyendo el dinero adicional). Fuente: Resultados de la en-
cuesta por G.I Colombia y Luis Lozano Paredes

cha no se ha aplicado a las Empresas
de Redes de Transporte.

El componente relativo a Dignidad y
Respeto en el trabajo también es di-
ficil de evaluar en el contexto actual,
ya que no se puede obtener eviden-
cia debido a la falta de regulacién,
aunque los conductores, en general,
ven cumplidas sus expectativas tra-
bajando en las plataformas, y no tie-
nen quejas con respecto a las comu-
nicaciones y el tratamiento con los

clientes y las plataformas, ni sobre la
atencién alos trabajadores ni sobre la
presencia de reglas claras por parte
de las plataformas7.

Uno de los estandares propuestos por
Heeks para Dignidad y Respeto en el
trabajo se puede evaluar en la nega-
tiva, ya que no hay una tercera parte
neutral donde los trabajadores pue-
dan resolver las disputas que puedan
surgir entre ellos, las plataformas y/o
los clientes. Esto no esta estipulado

Figura 9. Motivacion por las expectativas de los trabajadores. Escala de evaluacion de 1
a 5, siendo 5, el cumplimiento total de las expectativas.
Fuente: Resultados de la encuesta por G.I Colombia y Luis Lozano Paredes

T Esta ausencia de quejas hacia el ambiente de trabajo puede concluirse tanto a partir de los
datos cuantitativos de la encuesta como de las entrevistas mas extensas, donde la percep-
cion es que las plataformas tienen un buen ambiente de trabajo. Es interesante de nuevo
aclarar aqui que los trabajadores no se ven a si mismos como parte de las grandes empresas,
y no esperan mas que el servicio de la plataforma para realizar un buen desempefio en su
trabajo y obtener un ingreso. Como se detallé anteriormente en la seccion de la encuesta,
los trabajadores ven esto como un trabajo autonomo con independencia y flexibilidad; nue-
vamente, una percepcion.
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en ninguna reglamentacion actual,
ni siquiera en la mas reciente de
“Luxury Cabs”; no hay un mecanismo
establecido que pueda utilizarse para
la resolucion de conflictos.

Finalmente, en consideracion a los
estandares de Condiciones de Tra-
bajo, con respecto a las ganancias
adecuadas y el trabajo productivo, se
puede evaluar que el salario minimo
actual en Colombia es de $ 781.242
pesos colombianos (COP) por mes,

(USD 270) y el ingreso promedio de los
trabajadores en plataformas segun lo
gue se obtuvo a través de las entre-
vistas extensas y consultas ocultas,
es de $ 2.300.000 pesos colombianos
(COP) por mes (USD 767), por lo tanto,
hay un ingreso que puede conside-
rarse adecuado y, en general, hay in-
formacion clara sobre la tarea desa-
rrollada, la identidad de los clientes y
los horarios y las condiciones de pago
se encuentran bien definidas.

14,0%

m YEs

B NOT SURE

] Nno

Figura 10. Las ganancias son representativas para seguir trabajando con las platafor-
mas en el futuro. Fuente: Resultados de la encuesta por G.I Colombia y Luis Lozano

Paredes

Esta diferencia en los ingresos ad-
quiere mas relevancia cuando se
compara con las ganancias prome-
dio de un conductor de taxi que es
la competencia directa formal. Una
encuesta a taxistas realizada por la
Federacion Nacional de Comercian-
tes (Fenalco, 2016), para la ciudad de
Bogota DC pero con resultados con-
cluyentes para suponer un promedio
nacional, determind que, en prome-
dio, los taxistas tienen un ingreso
mensual de $ 1,725,000 Pesos colom-
bianos (USD 575) después de pagar
los gastos en los que incurren, tales
como el alquiler del vehiculo, junto
con los gastos mensuales de mante-

nimiento, que son en promedio de $
363,200 Pesos colombianos (USD 121).
Sin embargo, con respecto a un tiem-
po de trabajo decente, lo que se pue-
de analizar es que no se cumplen las
directivas nacionales sobre el tiempo
de trabajo ni las directrices de la Or-
ganizacion Internacional del Trabajo.
Desde el martes 25 de julio de 2017,
la regulacion de la jornada laboral en
Colombia aument6 de 8 a 10 horas
por dia, debido a la dltima reforma
del Codigo del Trabajo, firmada por
los miembros del Congreso y el Go-
bierno. De este modo, le permite al
empleador establecer horas de tra-
bajo de 10 horas sin exceder las 48
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brié que una de estas organizaciones
emergentes (el grupo de los 300 con-
ductores) esta evolucionando hacia
lo que los propios trabajadores de-
nominan “Los Sellos”, cuyo nombre
deriva del Aplicacion Zello (que sirve
para emular un walkie-talkie, con
comunicacion mediante un sistema
“Push to talk” (presione para hablar o
PTT por sus siglas en inglés).

Es una aplicacion gratuita que per-
mite formar grupos de hasta 2.500
miembros, y le esta sirviendo a estos
trabajadores para generar un servi-
cio paralelo, méas estructurado, a las
plataformas principales de Uber, Ca-
bify y WayCali.

Zello Walkie Talkie

Zelloine  Social
% Paratodos

AR 683044 2

© Esta aplicacion es compatible con todos tus dispositivos

[E] Anadir ala lista de deseos m

Figura 11. Captura: Zero Walkie Talkie en la plataforma de Google Play.

Mas investigacion sobre esta inno-
vacién demostré un esquema muy
sofisticado: para ser parte de uno
de estos “Sellos”, es necesario que
un miembro activo del grupo de
WhatsApp haga la presentacién del
solicitante. Hay una tarifa de entrada
de $100,000 Pesos colombianos (35
USD), que se paga por unica vez. Pos-
teriormente, se deben pagar $40,000
Pesos colombianos (15 USD) por mes
para poder ser miembroy brindar los
servicios.

Como se menciond anteriormente,
el funcionamiento de esta red emer-
gente se desarrolla con complejos
residenciales, por medio de los por-
teros. Estos intermediarios ahora
reciben $ 1,000 Pesos colombianos
(0.35 USD) por cada servicio contac-
to, o0 en otros casos reciben $ 75,000
Pesos colombianos (27 USD) por cada
50 servicios contactados durante la

semana. Si el servicio es para el Ae-
ropuerto Internacional “Alfonso Bo-
nilla Aragén”, el pago asciende a $
5,000 Pesos colombianos (1.77 USD)
por viaje.

Anteriormente habia una “alianza”
emergente entre los guardias de se-
euridad de los diferentes edificios y
las empresas de taxis, a cada uno se
le habia asignado una radio dedicada
al contacto con la frecuencia central
de los taxis. Con el surgimiento de los
“Sellos”, la “alianza” de los guardias
de seguridad ha cambiado y ahora
trabajan de dos maneras para acce-
der al nuevo servicio.

La primera es llamando al conductor
directamente, quien da una comision
y, la segunda, escribiendo a Whats-
App a unade las redes antes mencio-
nadas (si el conductor es un miem-
bro), preguntando por el trabajador,
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donde también reciben una comisién
en base a la cantidad de servicios so-
licitados por mes. Para calcular los
valores de los servicios, se utiliza una
aplicacion gratuita llamada Blumeter

€ Where are we going? L

Conmma s
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Estimate

§51.20

27.63Km 47min

Googleporeno wSenlngkdy,
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Figura 12. Captura: La aplicacién Blume-
ter utilizada por un trabajador de “Los
Sellos”.

(aplicacion utilizada para gestionar
vigjes realizados fuera de la plata-
forma Uber, utilizando como base el
sistema de precios Uber):

Esta aplicacién se alimenta con la in-
formacion de la tarifa minima para
un viaje, un kilémetro de recorrido y
el tiempo de viaje de Uber.

Otra innovacion de los trabajadores
relacionado con el grupo de los “Se-
llos”, es la conformacién de subgru-
pos (nuevamente, usando WhatsApp)
con distribuciéon geografica en el
norte, sur, este y oeste de la ciudad,
y también en los suburbios del area
metropolitana como Jamundi, Yum-
bo, Palmira y Rozo. Y mas reciente-

mente, pero realmente interesante,
un servicio interurbano que brinda
paseos entre Cali y Popayan (140 km).
En este caso, cada subgrupo tiene su
propia cobertura geograficay se for-
ma una red secundaria que agrupa
a los administradores de cada zona.
Es decir, la llamada con un pedido de
viaje se recibe en la red principal, y el
administrador la reenvia al adminis-
trador del area que difunde el men-
saje para que el conductor local pres-
te el servicio. En el caso de una red
interurbana, los usuarios acceden a
la red y desde este “centro de llama-
das” solicitan un viaje, e incluso se
utiliza para envios de paquetes entre
ciudades. La situacion también esta
presente en el corredor del Pacifico,
(entre la ciudad de Cali y el Puerto de
Buenaventura) donde es muy bien
acogido por el segmento corporativo
y por comerciantes independientes.
Los “Sellos” tienen lideres marca-
dos (incluido el creador original del
grupo WhatsApp) que administran la
aplicacién que sirve como canal de
comunicacién y son ellos quienes se
ponen en contacto con los porteros
de los complejos residenciales para
generar mas espacios operativos. Del
mismo modo, en el caso de que uno
de los clientes se comunique direc-
tamente con un conductor y este no
pueda proporcionar el servicio debi-
do a la ubicacién u otras circunstan-
cias, los miembros del grupo utilizan
el sistema PTT paraayudar alocalizar
quién es el mas cercano y realizar el
viaje: es el ejemplo perfecto de una
red social emergente descentralizada
para trabajar.

Cabe sefialar que el usuario (el pasa-
jero), el trabajador y el inversionis-
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ta (titular de los vehiculos) de estas
nuevas redes, son conscientes de
que estan inmersos en un esque-
ma que no tiene mayores garantias
frente a los reclamos, ni derechos
laborales, mas alla del esquema de
tarifas y quejas por servicios. No se
proporciona ningun tipo de apoyo
frente a un accidente, ya que es un
riesgo aparentemente ya calculado,
que segun todos los trabajadores y
actores involucrados, vale la pena
arriesgarse, considerando que estos
grupos de WhatsApp emergen como
esquemas auin mas informales que el
de plataformas regulares para viajes
a demanda.

La idea de que las personas ingresan
a la plataforma bajo la premisa de
ser parte de un proceso cooperati-
VO puede ser ingenua, ya que para la
mayoria de los trabajadores entrevis-
tados se lo ve en principio como una
oportunidad personal, y en algunos
casos, como la manera de crecer me-
diante la adquisicion de mas vehicu-
los que se van pagando con los ingre-
sos resultantes del trabajo realizado
por otras personas.

Para concluir, hay mutaciones en
la forma en que los trabajadores se
relacionan con el fenémeno de eco-
nomia de plataformas, y puede tener
las siguientes explicaciones en base a
los resultados que arrojo esta inves-
tigacion y lo que se puede analizar a
partir de los esquemas emergentes
de WhatsApp y Sellos.

-En las situaciones de inseguridad
presentadas recientemente, los con-
ductores, especialmente las mujeres,
sienten que ya no es una garantia

trabajar con plataformas donde uni-
camente los perfiles publicos son el
antecedente del origen del pasaje-
ro. Eisto es interesante ya que es un
ejemplo especifico de como los tra-
bajadores, en este caso las mujeres,
estan tratando de mejorar sus con-
diciones de trabajo a través de las
innovaciones analizadas para alcan-
zar estadndares de trabajo decentes,
y esto se puede combinar con los es-
tandares de Heeks de trabajo decente
para producir opciones de politicas
relevantes.

-La saturacion del mercado en UBER
y CABIFY, donde existen las Ilamadas
“horas muertas”, hace que surja la
necesidad de encontrar nuevas fuen-
tes de pasajeros.

-La congestion vehicular ha propi-
ciado la reactivacion de la figura del
uso compartido del automovil, ava-
lada por el gobierno local de Cali
(Orobio, 2018), aunque en principio
solo se accede a esta figura teniendo
cuentas de correo electronico bajo el
dominio de entidades educativasy /o
comerciales.

-Existen quejas sobre reembolsos y
cruces de cuentas entre plataformas
y trabajadores.

-Existen quejas de los trabajadores
en algunos casos donde la liquida-
cion de tarifas no se ajusta a la rea-
lidad, lo que representa un ingreso
menor para el conductor.

Lo anterior, una vez mas, debe ser
considerado en un contexto de
creaciéon de modelos de negocios
emergentes, y debe ser evaluado en
términos de como equilibrar esta in-
novaciony la naturaleza del empren-
dimiento entre los trabajadores en
Cali, con los estandares previamente
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discutidos de trabajo decente. Para
evitar un nuevo proceso de precari-
zacioén, esto debe incluirse en cual-
quier propuesta de politica futura
gue tenga en cuenta no solo la situa-
cion de los trabajadores en platafor-
mas “regulares” como Uber y Cabify,
sino también la naturaleza empren-
dedora que se entrelaza en los traba-
jadores de las redes emergentes de
WhatsApp y “Sellos”.

Explorar y explicar la distancia en-
tre los estandares y la realidad: de-
safios y oportunidades para cerrar
la brecha.

Después de evaluar los estandares
de trabajo propuestos por Richard
Heeks y analizar el surgimiento de la
innovacion por parte de los trabaja-
dores de plataforma en Cali, esta sec-
cion detallara las brechas existentes
entre los estandares de trabajo de-
cente propuestos y la realidad para
los trabajadores en el campo trabajo
segun los resultados de las encuestas,
entrevistas y consultas.

En el contexto colombiano, hemos
visto que una regulacién laboral di-
seflada para un modelo laboral radi-
calmente opuesto no ofrece ninguna
respuesta. La mayoria de los trabaja-
dores de plataformas en el pais seria
considerada, desde el punto de vista
de la regulacion vinculante actual,
como trabajadores auténomos. Y esto
es un problema, porque la legislacion
colombiana para este tipo de trabajo
es claramente insuficiente para ga-
rantizar niveles adecuados de ingre-
sos y calidad de vida profesional para
los trabajadores emergentes de las

plataformas de transporte, o segln
ese estandar, cualquier trabajador de
plataforma.

Por otro lado, el sistema de seguri-
dad social colombiano, tanto publico
como privado, actualmente es inade-
cuado para proteger a los trabajado-
res en las plataformas, ya que requie-
re periodos de seguro a largo plazoy
condiciones salariales para la adqui-
sicion adecuada, siendo necesario
pensar en otros mecanismos de tute-
la, que permiten mas flexibilidad y la
posibilidad de transferir beneficios.

Lo anterior significa que es necesario
considerar un nuevo estatuto de tra-
bajo digital autbnomo y decente, con
obligaciones mas claras para las em-
presas involucradas y una extension
de ciertos aspectos del trabajo asala-
riado, sin caer en unareglamentacion
excesiva que reduzca o destruya los
incentivos para las plataformas ac-
tualmente en funcionamiento o para
la creacion de futuras plataformas en
ciudades como Cali. En cambio, seria
conveniente proporcionar un estan-
dar minimo que deben cumplir todos
los actores del mercado:

Un minimo desde el cual nadie pue-
de bajarse, pero no un maximo que
nadie puede alcanzar.

En este contexto y por lo expuesto
en secciones anteriores, se puede
argumentar que aunque sirva Unica-
mente como referencia, las normas
de Heeks para el trabajo decente en
la economia de plataformas deben
revisarse y adaptarse para sacar pro-
vecho de lo que podria ser aplicable
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para Colombia, con la perspectiva de
implementacion de politicas simila-
res orientadas hacia los trabajadores
de la plataformas de viajes a deman-
da en América Latinay el sur global.

Uno de los primeros pasos para lo-
grar una armonizacion entre los es-
tdndares propuestos y la realidad de
los conductores en Colombia es la
generacion de un marco normati-
vo y de politicas especiales para mi-
croempresariosy / o trabajadores au-
tonomos, que detalle una regulacion
laboral especifica minima para los
trabajadores en plataformas digitales.

Todo esto con el objetivo de que se
reconozcan los derechos laborales
de los trabajadores auténomos en la
economia del trabajo temporario, asi
como también contribuir a definir y
determinar el limbo de ilegalidad /
legalidad en el que las plataformas de
transporte se encuentran actualmen-
te en el pais. Entre las posibles pautas
para esta regulacién y politica, que se
basan en los estandares establecidos
por Heeks, se recomienda que:

-las empresas financien acciones de
capacitacion para quienes reciben
mensualmente una cierta cantidad
de dinero generado por su lrabajo
en eslas plataformas, cuando la per-
cepcion es igual o relativa en mon-
to al salario minimo legal actual de
Colombia;

-las empresas ofrezcan seguro de
accidentes y responsabilidad civil
para todos sus trabajadores;

-se establezcan protecciones para
los trabajadores que valoran la fle-

xibilidad que ofrecen las empresas
de plataforma en la busqueda de
trabajo adicional que genere mayo-
res ingresos;

-se establezcan protecciones para
los trabajadores que valoran la fle-
xibilidad que ofrecen las empresas
de plataformay no estan interesados
en suscribir convenios coleclivos
con los empleadores;

-se revise el concepto de “precarie-
dad” e “informalidad” en Colombia,
considerando que el departamen-
to tributario de este pais considera
formal a quienes tienen contratos
temporales o parciales y facturan un
monto minimo por mes. Se deben
revisar las pautas que definen la in-
formalidad y otorgarle espacio a las
personas que deciden por su propia
voluntad ser empresarios;

-las regulaciones permitan la trans-
ferencia sencilla de las jubilaciones
y los beneficios sociales de otras
formas de trabajo al trabajo tempo-
rario de economia de plataformas y
viceversa.

-se pueda acceder a valiosos datos
de las plataformas establecidas tan-
to por los trabajadores, los respon-
sables de la formulacion de politicas
y los planificadores urbanos.

Estas consideraciones, fundamen-
tales para la elaboracion futura de
una politica publica sobre normas de
trabajo decente para viajes a deman-
da, se pueden construir y estructu-
rar utilizando los fundamentos de
Richard Heeks para la construccion
de componentes y estandares apli-
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cables al contexto de Cali, Colombia.
El objetivo de esta simplificacion es
encontrar las oportunidades que
permitan cerrar la brecha entre los
estandares de trabajo decente segun
la bibliografia de Heeks y las realida-

des de los trabajadores en Cali, junto
con la produccion de “pautas mini-
mas” que podrian funcionar como
una “lista de verificacién” o protocolo
para crear el estatuto de trabajo di-
gital autobnomo y decente propuesto.

ICode Components / Standards for Ride-Hailing in Cali, Colombia

Employment Context

Social Security

Shared contributions from workers. platforms and clients including taxatiory

Provision of Liability Insurance
Pontable Benefits

Social Dialogue,
Employers” and
Workers
Representation

Enable (collective) communication between workers
Legal changes to allow collective negotiation (Include an article for opting-

Right to organize collective and individual agreements with a supenvising

out as an indvidual contractor)

party

Economic and Social

Adaptation of the national laws for autonomous workers to include digital

“decent” work standards

Context for Decent

Guaranteed acesss for policy makers to anonymised transactional data

ok and quantity of workers affiliated to collective or indvidual agreements
Employment
Opportunity to access digital gig-economy work
Employment Mandatory provision of training opportunities (Work exceeds or equal to
Opportunities Minimum wage)

Worker-accesible. portable work history and reputation profiles

Stability and Security of
Work

Combination of Stability and Flexibility (include article for individual opting-
out or opting-in from and to a Stable vs. Flexible framework
Clarification/ recategorisation / development of new / flexibility to choose

employment status

Equal Opportunity and
Treatment in
Employment

Data protection and privacy for both users and workers

Non-discrimination pelicy

Dignity and Respect at
Work

Respectful and prompt communication between clients, platform and
Clear rules for work rejection and re-work, worker deactivation, worker
ratings and workers “levelling up”™
Human review of workers complaints
Creation of a Neutral third-party dispute resolution mechanism

Work Conditions

Adequate Earnings and

Clear information and communication about tasks
Clear information about payment including schedule, conditions and non-
payment according to work developed

Producie Work General-terms details about client/user identity
Rating system for both clients and workers
Safe Work Environment Provision of Accident Insurance (Mandatory National Insurance for Traffic

Accidents) and support in case of event

Figura 13. (Copiado y adaptado de Heeks, 2017)

Los Componentes / Estandares clave
de Heeks que no fueron incluidos o
adaptados, tratan especificamente
tres puntos que no solo no serian un
incentivo para las plataformas “tra-
dicionales” que trabajan en la Ciu-

dad, sino que también funcionarian
en detrimento de las organizaciones
emergentes de conductores si es-
tuvieran incluidas en una politica
adaptada a las condiciones de Cali.
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Con respecto a la disposicion de
aportes a las jubilaciones y otros be-
neficios de Seguridad Social, como
licencias, es preferible permitir que
los trabajadores transfieran estos be-
neficios de otras fuentes de ingresos,
como un segundo empleo, 0 un apor-
te independiente como trabajadores
autonomos del sistema Contribu-
tivo (hoy un 12.5% del salario basico
se destina a este tipo de aportes). O,
si son parte del régimen subsidia-
do, permitir una transferencia de los
programas sociales incluidos en el
Sistema de Seleccion de Beneficiarios
Para Programas Sociales o SISBEN®.

Exigir una disposicién de este tipo de
beneficios a los trabajadores auténo-
mos no solo no incentivard a plata-
formas como Uber y Cabify, sino que
ademas supondré una gran carga para
las organizaciones emergentes como
se describe en la seccion anterior.

Teniendo en cuenta el derecho a
negociar colectivamente los acuer-
dos, por importante que sea esta
disposicion, es importante permitir
la posibilidad de negociar indepen-
dientemente y establecer acuerdos
con los empleadores si el trabajador
lo desea. Especialmente cuando hay
trabajadores que valoran la flexibili-
dad ofrecida tanto por las empresas
de plataforma, como por las redes
emergentes de conductores.

Lo mismo ocurre con la disposicion
de un salario minimo equivalente y
la restriccion en horas de trabajo se-
gun lo establecido por los Estandares

de la OIT: a partir de las vivencias
compartidas y las elecciones de los
trabajadores encuestados, que se au-
todenominan emprendedores 0 que
también por necesidad o por la pura
voluntad de aumentar sus ingresos,
deciden trabajar por periodos mas
largos, o bien tienen una vida flexi-
ble y una tasa variable de ganancias
diarias, semanales o mensuales, se
considera que hay una necesidad de
otorgar un espacio que permita esta
flexibilidad. Imponer politicas de
salario minimo o de restriccién de
horas a los trabajadores y las plata-
formas, seria incoherente debido al
contexto actual de Cali y la voluntad
de los propios trabajadores.

Se puede lograr una mejor negocia-
cion de los términos salariales, el
tiempo de trabajo y otras disposicio-
nes, tanto de forma colectiva como
individual, entre el trabajador y las
plataformas o redes emergentes.

Los componentes restantes del tra-
bajo decente en la economia de pla-
taforma son perfectamente compa-
tibles con el contexto investigado y
se incluyen en el marco para la pro-
puesta de un estatuto sobre el trabajo
digital autonomo y digno. Como paso
futuro adecuado, el estudio desarro-
llado para este documento y el anali-
sis del contexto local en comparacién
con los estandares de trabajo decen-
te de Heeks pueden aplicarse a otras
ciudades de Colombia, América Lati-
nay el Sur Global, tanto para apren-
der del conocimiento y las vivencias
locales, como también para alcanzar

9ver: Congreso de Colombia, Ley 100 de 1993. Por el cual se crea el sistema integral de se-
guridad social de Colombiay se dictan otras disposiciones
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politicas mas aplicables e integrales
con respecto al tema del trabajo en
este modelo econémico disruptivo y
creciente.

Conclusiones

En conclusién, es interesante revisar
el marco de Richard Heeks parahacer
un analisis general: Especificamente,
Heeks sefala que para los trabajado-
res en el llamado “sur global”, las pla-
taformas son bastante beneficiosas,
y se trata de comprender no solo las
condiciones laborales sino también la
situacion de la economiay sus gran-
des dimensiones estructurales.

Partiendo de la teoria de Heeks, y
contrastandola con la realidad de
Cali, Colombia (extensible al Sur Glo-
bal en general), se puede argumentar
que en los paises desarrollados, el
principal problema con respecto alos
trabajadores en la economia de pla-
taforma es la necesidad de proteger a
estos proveedores contra el menos-
cabo de las protecciones y los dere-
chos laborales adquiridos. Sin em-
bargo, en los paises emergentes y en
desarrollo, se debe prestar atencion
a la necesidad de empoderar a los
trabajadores para que sean empresa-
riosy / o innovadores y, por lo tanto,
para que creen las condiciones para
su propio bienestar y a la vez prote-
gerlos de los abusos econémicos ex-
tremos. Y, ala vez, se debe identificar
a los grupos de trabajadores que se
encuentran fuera de estos sistemasy
se les debe brindar apoyo.

Finalmente, este estudio ha permiti-
do, con su resefia de datos y biblio-

grafia, desarrollar la idea del trabajo
“decente” para la economia de plata-
forma en general, especialmente en
el contexto de naciones emergentes
y en vias de desarrollo, donde las po-
sibilidades de estas nuevas relaciones
econdmicas del trabajo aun deben ser
aprovechadas para generar el bienes-
tary el crecimiento de la sociedad.

Se puede observar y proponer que en
el ambito de la seguridad laboral, las
definiciones estrictas de informali-
dad ya no son utiles. La idea de la in-
formalidad y la convocatoria hacia un
trabajo formalizado puede haber em-
peorado el panorama para las fuer-
zas de trabajo al justificar concentra-
ciones de control, transformando el
trabajo formal en un club al que solo
algunos trabajadores tienen acceso y
excluyendo a otros trabajadores de
ser empresarios, con la libertad de
elegir sus condiciones laborales si asi
lo deseany generar su propio bienes-
tar economico, dentro del mercado.

En los paises en vias de desarrollo, la
economia de plataformas libera es-
pacio para que las personas sean mas
emprendedoras y las empoderan en
sus libertades individuales, pero esta
aparicion de nuevas relaciones eco-
némicas en el trabajo también puede
dejar alos trabajadores mas margina-
dos en una posicion precaria si no se
implementan las politicas correctas.

Por lo tanto, se propone que las
politicas en estos contextos equi-
libren las protecciones basicas con
las condiciones y libertades provis-
tas en las relaciones econémicas y
laborales. Esto no lleva a pensar en
un minimo desde el cual nadie pue-
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de bajarse, pero no un maximo que
nadie puede alcanzar.
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Mediante un estudio de método mixto, el presente articulo analiza la economia
colaborativa en el Sur Global, en vista de las plataformas digitales de transporte
urbano en Nueva Delhi, India, donde el sistema de transporte publico existente
parece ser de cantidad v calidad inadecuadas. Ademds de los vehiculos person-
ales, los autobuses publicos v los trenes son los preferidos por muchos debido a la
accesibilidad v la congestion del trdfico. La investigacion observa que las plata-
formas digitales estan ofreciendo sistemas de transporte alternativos viables que
no parecen exacerbar los desafios existentes en la ciudad. Los taxis de plataforma
en Nueva Delhi no son automoviles privados no utilizados que ofrecen una tarifa
sino que tienen licencia de taxis comerciales regulados. Los taxis privados exis-
Lentes brindan servicios caros vy deficientes, el niimero de moto taxis estd estanca-
do debido a politicas restrictivas y los sindicatos de taxis estan fragmentados y
carecen de visibilidad. El enfoque de politica del gobierno estd evolucionando de
negligencia benigna a apoyo activo. La investigacion ofrece recomendaciones de
politicas para la continuidad de los taxis de plataforma como taxis comerciales,
pero facilitando la adquisicion de licencias comerciales, alentando a las platafor-
mas a aumentar la cantidad para segmentos vulnerables, permitiendo precios de
mercado y manteniendo medidas de seguridad para los pasajeros. Los dalos para
la investigacion fueron datos secundarios (instrumentos de politica, informes de
prensa comercial, articulos de prensa, declaraciones de prensa v blogs), una en-
cuesta cuantitaliva a 400 usuarios y no usuarios, y enlrevistas personales en pro-
fundidad con las partes interesadas relevantes.
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1. Dinamica de la economia
colaborativa

Mediante un estudio de método mix-
to, el presente articulo analiza la eco-
nomia colaborativa en el Sur Global,
en vista de las plataformas digitales
de transporte urbano en Nueva Del-
hi, India. La economia colaborativa se
puede definir como "consumidores
gue se otorgan mutuamente acceso
temporal a activos fisicos infrautili-
zados (capacidad inactiva), posible-
mente por dinero" (Frenken & Schor,
2017, p.2-3). Tiene tres caracteristi-
cas: "interaccion de consumidor con
consumidor (c2c), acceso temporal y
bienes fisicos"y, ademas, Internet es
el factor que permite compartir en-
tre extrafios "a una escala social mas
amplia" (ibid, p.4). En un entorno con
recursos limitados, el compartir es
comun entre la clase trabajadora, las
comunidades vulnerables y de color.
Sin embargo, el fenébmeno actual de
la economia colaborativa parece es-
tar trascendiendo todos los limites.
Ha facilitado el acceso barato a bie-
nes y servicios sin necesidad de ser
el dueno (Frenken & Schor, 2017, p.4).

Los ejemplos mas conocidos de eco-
nomia colaborativa son Uber, Airbnb
y Lyft. En estas empresas, el dueno
de un bien privado decide utilizar el
tiempo de inactividad de los activos,
ya sea para alquilarlos o usarlos para
proporcionar servicios con una tari-
fa. Las plataformas digitales estable-
cen la conexién entre los usuarios y
los propietarios. Dado que agrupan a
todos los propietarios de los activos
en una sola plataforma electrénica,
también se los denomina agregado-
res. A cambio de los servicios entre

los propietarios y los usuarios, las
plataformas cobran una pequefia
comision. Los bienes fisicos, como
automoviles y casas, se transforman
en bienes de informacién y se po-
nen a disposicion a través de las pla-
taformas (Sundararajan, 2016)para
gue los usuarios los vean y accedan
a ellos. Como las plataformas tienen
un mejor acceso a los datos relacio-
nados con los propietarios, el uso, la
ubicacién y el tiempo, pueden suge-
rir mejores precios. El aumento de
precios, también Illamado precio de
congestién en términos econémicos
convencionales, en Uber es un gran
ejemplo para hacer uso de los datos
sobre las condiciones del trafico, la
disponibilidad del vehiculo y la de-
manda de los usuarios. Las platafor-
mas digitales también aseguran un
enlorno en el que la confianza de las
partes interesadas se construye para
la ejecucion fluida de la demanda y
el suministro de servicios entre los
desconocidos (Kathan, Matzler, &
Veider, 2016, p.664).

Las plataformas estdn creciendo a
un ritmo acelerado y sus modelos
comerciales parecen replicarse en
todos los paises. Por ejemplo, Uber
estd presente en méas de 60 paises y
en mas de 400 ciudades. Se espera
gue la economia colaborativa cen-
trada en la tecnologia supere la di-
namica industrial tradicional y los
entornos normativos relacionados
(Sundararajan, 2016; Kathan, Matzler
y Veider, 2016). La digitalizacion esta
alterando la forma en que el mercado
y el gobierno interactian de muchas
maneras. La movilidad comparti-
da es rapidamente adoptada por los
consumidores urbanos, la poblacion
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més joven predominantemente, que
busca la conveniencia en sus viajes
(Rayle, Dai, Chan, Cervero, & Sha-
heen, 2016). Por ejemplo, Didi per-
mite 7 millones de viajes por dia en
China (Hahn & Melcalfe, 2017). El
cambio en las preferencias de trans-
porte significa abrir nuevas vias para
ser contempladas por las regulacio-
nes existentes. Es posible que sea
necesario revisar las regulaciones
anteriores para acomodar las plata-
formas digitales junto con los actores
tradicionales. Por ejemplo, las plata-
formas digitales como Uber u Ola en
India cohabitan con los taxis locales
y los autobuses publicos en el espa-
cio de transporte urbano. Si las leyes
existentes son inadecuadas, las pla-
taformas digitales pueden tener que
enfrentar algunos desafios (Cramer
& Krueger, 2016).

La economia colaborativa tiene el
potencial de aumentar la sostenibi-
lidad ambiental al reducir el uso de
recursos por parte de las personas.
Por ejemplo, el uso de taxis basados
en aplicaciones en lugar de automo-
viles (Kathan et al., 2016) individua-
les puede reducir la propiedad de
automoviles privados. La economia
colaborativa ofrece varias opciones
a los usuarios y, posteriormente, re-
duce la utilizacion de los activos para
consumos individuales (Kathan et
al., 2016). Sin embargo, esto podria
influir indirectamente en los otros
negocios (Frenken & Schor, 2017,
p.5). Una de las preocupaciones de la
economia colaborativa es la reduc-
cion de la propiedad, que podria re-
ducir la produccion, lo que a su vez
podria disminuir las oportunidades
de empleo. El compartir también

podria traer otras discriminaciones
como la marginacion de las clases
bajas mediante la reduccién de los
sistemas de transporte publico debi-
do al aumento en el transporte de la
economia colaborativa. Otra preocu-
pacion es la distribucion desigual de
los ingresos generados al compartir
los bienes y servicios, ya que las pla-
taformas podrian acumular una gran
parte de los ingresos, a pesar de que
los propietarios tienen acceso a los
recursos (Frenken & Schor, 2017).

El sector del transporte urbano en
el sur global enfrenta muchos desa-
fios: la falta de correspondencia en-
tre la oferta y la demanda, la presién
sobre el territorio, la contaminacion
y la congestion, y las cuestiones de
politica gubernamental (Pucher, Ko-
raltyswaropam, Mitlal, & Ittyerah,
2005). Los gobiernos estan intentan-
do lidiar con ellos y también se estan
enfocando en la sostenibilidad de los
sectores de transporte con nuevas
tecnologias y regulaciones (Gold-
man & Gorham, 2006). La movilidad
urbana es un area donde las plata-
formas digitales estan innovando y
cambiando la forma en que se brin-
dan los servicios de transporte. Sin
embargo, también resulta en mayor
proliferacion de vehiculos motoriza-
dos llenando los espacios urbanos ya
congestionados (Mendez, Monje, &
White, 2017).

Las plataformas digitales que fun-
cionan en el &mbito del transporte
urbano estan evolucionando y obli-
gan al gobierno a reaccionar debido
a muchas consecuencias, como la
seguridad de los pasajeros y los con-
ductores como mano de obra. Las
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plataformas resultan tanto en bene-
ficios (por ejemplo, diversificacion
del modo de transporte, eficiencia,
utilizacion de los recursos, inclusién)
como en externalidades negativas
(por ejemplo, congestién, contami-
nacion, preocupaciones de los em-
pleados y clientes, exclusion). Esto
plantea muchas preguntas especial-
mente en los paises en desarrollo
sobre conflictos crecientes entre los
jugadores tradicionales y los nuevos,
las empresas digitales y los clientes,
las viejas regulaciones y la necesidad
de nuevas leyes. Por lo tanto, existen
preocupaciones sobre cémo lidiar
con los nuevos cambios, ya sea para
seguir el mercado libre o las politi-
cas proteccionistas para obtener los
maximos beneficios o para reducir
las externalidades negativas.

La economia colaborativa también
esta influyendo en las esferas social,
economica y politica (Mendez et al.,
2017). Hay una necesidad de delibe-
raciones en el espacio de politicas ya
que el transporte al publico ha sido
prerrogativa de los gobiernos con
respecto a la propiedad de carrete-
ras o vias y quién los puede utilizar.
Como las condiciones son diferen-
tes entre los paises del norte y sur
del mundo: autos, entrada de banda
ancha, alfabetizacion digital, preocu-
paciones de privacidad e intensidad
urbana, se requiere un estudio de las
dinamicas entre el gobierno, plata-
formas de economia colaborativa,
usuarios y actores en ejercicio.

Araiz de lo anterior, la siguiente pre-
gunta de investigacién se examina
en el contexto de Nueva Delhi, India:
¢cudl es la naturaleza de la interac-

cion entre las empresas de economia
colaborativa en el dominio del trans-
porte urbano y diversas partes inte-
resadas en el sistema de transporte
existente?

La pregunta anterior se responde
entendiendo las respuestas de los
clientes urbanos y los participantes:
sindicatos de taxis, propietarios y
conductores en Nueva Delhi, India.
También se intenta capturar la res-
puesta de politica a esta transicion de
movilidad urbana.

2. Melodologia

La investigacion se llevd a cabo en
Nueva Delhi, la capital de India. Nue-
va Delhi tiene razones convincentes
para un estudio de campo: presen-
cia de casi todas las plataformas y
agregadores operativos; presencia
de sindicatos de taxis privados; pre-
sencia de importantes legisladores y
sus ministerios; y una amplia gama
de sistemas de transporte, como el
ferroviario, los autobuses de trans-
porte publico, autobuses privados,
empresas de camiones, moto taxis y
vehiculos de tres ruedas informales.

Nueva Delhi tiene 18,9 millones de
personas que viven en 1483 kiléme-
tros cuadrados (11320 personas /
km?) y son en su mayoria urbanas,
con un 97,50%. El ingreso per capita
es relativamente alto en compara-
cion con otras ciudades indias, INR.
300793 (~USD 4670). Tiene una tasa
de alfabetizacion del 86.2% (Gover-
nment -NCT-Delhi, 2018). La red de
telecomunicaciones estd bien es-
tablecida en Delhi, por ejemplo, la
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teledensidad en Delhi es la mas alta
con un 262.14%, que representa 50.5
millones de suscriptores inalambri-
cos. El alcance de Internet en la India
es de alrededor de 360,3 millones de
los cuales 340,45 millones de usua-
rios son usuarios de dispositivos mo-
viles de Internet; en 2014 el nimero
de usuarios de Internet en Delhi fue
de 10,6 millones! (TRAL 2018). Nueva
Delhi es la capital de inmigrantes del
pais y también es una de las ciudades
mas contaminadas del mundo.

La investigacion se llevd a cabo con un
método mixto (Creswell & Creswell,
2017) parala recopilacion de datos. Co-
menzo6 con una busqueda secundaria
de contenido ya publicado relacionado
con plataformas digitales. Las fuentes
de datos fueron articulos de periodi-
cos, revistas, noticias en linea, infor-
mes anuales, resimenes estadisticos,
instrumentos de politica, comunica-
dos de prensa del gobierno, sindicatos
de laxis y agregadores. Las palabras
clave como Uber, Ola, Ola Cabs, Uber
India y Delhi taxi se utilizaron al bus-
car el contenido relevante.

Se realizaron entrevistas cualitativas
exhaustivas con las personas rele-
vantes. El horario de las entrevistas
fue diferente para cada grupos de
encuestados. El desglose de las 61 en-
trevistas cualitativas es el siguiente:
17 taxistas de las plataformas digitales
(por ejemplo, Ola, Uber, etc.); 8 taxis-
tas que operan de forma indepen-
diente; 5 conductores de moto taxis
gue operan de forma independiente;
1 propietario de servicios de taxi; 10
usuariosy 10 no usuarios de platafor-

mas digitales (por ejemplo, Ola, Uber,
elc.); 4 representantes sindicales de
taxis / moto taxis; 4 representantes
de plataformas digitales (por ejem-
plo, Ola, Uber, etc.) y 2 funcionarios
del gobierno.

Se realizé una encuesta cuantitativa
de usuarios y no usuarios de plata-
formas digitales. Doscientos de cada
grupo, un total de 400 encuestados
fueron entrevistados mediante un
cuestionario estructurado. Las en-
trevistas se realizaron en persona en
Nueva Delhi. El cuestionario conte-
nia temas relacionados con el modo
de transporte actual, la frecuencia
y la naturaleza del uso de los servi-
cios de taxi basados en aplicaciones,
las razones de uso y las principales
preocupaciones. Las preguntas a los
no usuarios estaban relacionadas
con el modo de transporte actual,
las razones detras de la eleccion del
transporte y los desafios en el viaje.
Se utilizaron los datos demograficos
de los usuarios y no usuarios encues-
tados, como el lugar de residencia,
el sexo, la educacion, la ocupacion y
los ingresos. Los datos fueron reco-
lectados utilizando un muestreo por
decision razonada (Babbie, 2015). Se
intentd incluir diversos grupos de
encuestados, incluidos el género, los
ingresos y la ocupacion.

3. Resultados

En rasgos generales se puede obser-
var una opinién favorable hacia las
plataformas en el area de transporte.
Los regimenes de licencias, la natu-

1 https://indiastat.com/table/telecommunication/28/internet/143/863671/data.aspx
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raleza de los servicios ofrecidos por
los participantes (calidad, cantidad y
precios) y la cantidad de transporte
publico disponible para los usuarios
han alentado a las plataformas a cre-
cer en Nueva Delhi. Desde la pers-
pectiva de la plataforma, el entorno
del régimen de politicas pasa de una
negligencia benigna en el pasado a
un apoyo activo en el futuro.

Tradicionalmente, el mercado de ta-
xis esta regulado en tres areas prin-
cipales de calidad de control (Cooper,
Mundy, & Nelson, 2010)(antigiie-
dad del vehiculo, funcionamiento,
combustible utilizado, propietarios
y quién puede conducir); cantidad
(nGmero de taxis dentro de una ubi-
cacion, coincidencia de oferta con la
demanda y razones politicas); y eco-
nomico (calculo de la tarifa y fijacion
para beneficiar tanto a los usuarios
como a los proveedores de servicios).
El control de estas tres areas la tiene
el gobierno. Con la introduccién de
las plataformas digitales, estos con-
troles se estan negociando con la in-
corporacion de mas taxis privados en
el mercado, la revisién por pares de
la calidad de la conduccioén, incluidos
los automoviles, y los precios dina-
micos mediante el andlisis de datos
en liempo real. Como los aclores ac-
tuales estan siendo reemplazados o
forzados a renunciar al status quo,

existe resistencia y presion para le-
gislar regulaciones restrictivas.

Las plataformas de economia cola-
borativa en el &mbito del transporte,
especialmente Uber, se enfrentaron
a la prohibicion en pocos lugares
del mundo?. Un profesor de Harvard
Business School pidi6 el cierre de
las plataformas digitales, especial-
mente Uber, ya que violan 'espon-
tdneamente' todas las regulaciones
(Edelman, 2017). Existen opiniones
moderadas sobre la regulaciéon (por
ejemplo, Harding, Kandlikar y Gulati,
2016) que se refieren a la reducciéon
de la probabilidad de monopolio y la
complicidad en un mercado de taxis
liderado por aplicaciones. La opinién
moderada argumenta que las pla-
taformas digitales estan resolvien-
do el problema de credibilidad en el
mercado de taxis; el cliente conoce
la calidad y el costo del viaje antes de
subir al vehiculo, lo que indica un au-
mento de precios para que los poten-
ciales taxistas ingresen al mercado,
resultando en una mejor dindmica
de oferta y demanda (Harding, Kan-
dlikar y Gulati, 2016).

Ademas de la plataforma digital glo-
bal, Uber, hay muchas otras que sur-
gieron en el espacio de transporte en
la India: Ola3, Jugnoo®, Orahi®, Pic-
kqu, Sewa’, Cabby Cabs®, Meru® y

2 https://qz.com/1084981/map-all-the-places-where-uber-is-partially-or-fully-banned/

3 https://www.olacabs.com/
4 https://www.jugnoo.in/
> https://www.orahi.com/

6https://43conomictimcs.indiatimcs.com/small—biz/startups/how—pzp—ridc—sharing—app—
pikup-wants-to-provide-a-safe-carpooling-experience/articleshow/52219100.cms

! http://sewa.cab/

https://indianceo.in/startup/cabby-cabs-cheapest-cab-services/

https:/www.meru.in/
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MegaCable. La mayoria se focaliza en
ubicaciones urbanasy opera en Nueva
Delhi. Ola es la plataforma digital lider
del mercado en India. Ingreso6 a India
en 2010 y practicamente imit6 a Uber
en todos los aspectos: tecnologia, ope-
raciones y modelo de ingresos. Tres
afnos mas tarde, Uber habia comenza-
do sus operaciones en India. A partir
de 2016, habia 550,000 conductores
en Olay 350,000 conductores en Uber
Indiall. El mercado de Nueva Delhi
esta dominado por estas dos platafor-
mas principales. En India, componen
el 95% del mercado y es probable que
también sean iguales en Nueva Delhi.
Un informe de consultoria multina-
cional? detall6 exageradamente que
hay "1.500 conductores que reciben
pasajeros todos los dias" por parte de
un agregador local.

Los hallazgos de los datos se presen-
tan en cinco partes. La primera parte
presentard el régimen de licencias
existente para los taxis en Nueva Del-
hiy la ubicacion de los taxis de la pla-
taforma dentro de ella. La segunda
seccion describe la calidad y cantidad
de los sistemas de transporte esta-
blecidos. La tercera parte comparti-
ra como y por qué las plataformas se
usan o no. La cuarta parte detallara
las respuestas de los actores a las
plataformas, moto taxis, taxis tradi-
cionales, sindicatos y conductores,
entre otros. La tltima parte plasmara
las respuestas politicas del gobierno.

10 https://www.megacabs.com/?skip=mob

3.1 Régimen de licencias y legalidad
de los taxis de plataforma en Nueva
Delhi

El nivel y la naturaleza del control
ejercido sobre el sector del transpor-
te no esta centralizado y es probable
que difiera de un estado a otro en la
India. Un vehiculo registrado en un
estado puede ser susceptible de im-
puestos adicionales en otros estados.
Las licencias de conducir emitidas
por el gobierno son validas para to-
dos los estados; en Nueva Delhi, se
requiere una licencia comercial emi-
tida por el departamento de trans-
porte de Delhi para que cualquier
vehiculo cobre una tarifa a los pasa-
jeros o usuarios. Todos los vehiculos
comerciales deben tener una patente
con el color de fondo amarillo y tex-
tos negros. Los vehiculos personales
deben tener un fondo blanco y textos
negros. Un taxi o vehiculo comercial
solo lo puede conducir una persona
gue tenga una licencia de conducir
comercial, es ilegal que una persona
gue solo tiene una licencia de con-
ducir privada conduzca taxis y cobre
dinero por los servicios.

En Nueva Delhi, hay cuatro catego-
rias de taxis’®. La primera categoria
son los taxis locales que tienen due-
nos particulares. Se les permite ope-
rar dentro de los limites de la ciudad
de Delhi, la duracién del permiso es
de por vida y pueden cobrar INR 14

1 https://www.livemint.com/Companies/okLbTyf50tqKnO1roYBAeP/Uber-vs-Ola-the-ba-
ttle-for-dominance-in-Indias-cab-market.html
12https://www.ey.com/Publication/VWLUAssets/ey—the—rise—of—the—sharing—
economy/SFILE/ey-the-rise-of-the-sharing-economy.pdf
3 https://www.slideshare.net/valoriserconsultants/taxi-permit-structure-in-delhi
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por KM. Los taxis dentro de la cate-
goria City Taxi Scheme 2015 son tres:
mini, econémico y premium. Segin
este criterio, uno debe tener un mi-
nimo de 200 taxis en un periodo de
dos anos, ya sea propio o agregado. El
limite maximo permitido es de 2.500
taxis. Deben tener un espacio de es-
tacionamiento de 93 metros cuadra-
dos. Tienen permiso de operar en
la Region de la Capital Nacional, un
area que incluye Delhi, Noida y Gur-
gaon. La licencia es valida por solo
cinco anos y debe ser renovada. Las
tarifas varian de INR 10 / KM a INR 23
/ KM. La tercera categoria es el taxi
turistico. Reciben todas las licencias
de laIndiay no se les permite realizar
negocios dentro de los limites de la
ciudad. En otras palabras, no deben
recoger pasajeros y dejarlos dentro
de los limites de la ciudad, como el
City Taxis Scheme. La licencia es va-
lida de por vida. La cuarta categoria
son los taxis de alquiler. Lalicencia es
valida por cinco afos. En esta catego-
ria, un cliente alquila el auto por una
tarifa y lo conduce el cliente. El gas
natural comprimido (GNC), carnet de
identificacion para los conductores y
el medidor de tarifas son obligatorios
para todas las categorias, excepto ta-
Xis turisticos y taxis de alquiler.

Los taxis de la plataforma digital tie-
nen la oportunidad de estar cubiertos
porlos City Taxi Schemes. Se les apli-
can todas las regulaciones pertinen-
tes. En otras palabras, para conducir
Uber, uno debe tener una licencia de
conducir comercial y un automo-
vil que tenga una matricula de color

amarillo o un automovil que tenga
una licencia comercial para prestar
servicios como taxi. Es distinto al oc-
cidente, donde las personas manejan
autos personales por una tarifa que
compite con los conductores con li-
cencia profesional.

Sin embargo, las plataformas no es-
tdn registradas en ninguna de las
categorias de taxis. Las plataformas
habian intentado registrarse bajo el
esquema de taxis de la ciudad, pero
sus solicitudes fueron rechazadas por
falta de espacio de estacionamientoy
la falta de detalles de contacto de los
centros de Illamadas en el formulario
de solicitud!®. Dado esto, Jlos taxis de
plataforma son considerados ilegales
en Nueva Delhi?

La ilegalidad de los taxis de platafor-
ma se incluye en al menos dos areas:
restricciones geograficas y fijacion
de precios. Los taxis no tienen licen-
cia para operar en la ciudad, pero lo
hacen. Los precios durante las horas
pico son mas altos que las tarifas fija-
das por el gobierno.

Se dice que mas del 80% de los taxis
gue operan con las plataformas lo
hacen ilegalmente, ya que solo tie-
nen licencias de turismo y no tienen
licencias locales de taxis™. Sin em-
bargo, esta infraccion es frecuente
en India, donde las infracciones si-
milares también son realizadas por
los taxis registrados, como se explica
a continuacion.

14 https://www.huffingtonpost.in/2015/01/29/uber-ola-licence-delhi_n_6567780.html
15http://timesofindia.in(liatimes.com/articleshow/541599z4.cms?utm7
source=contentofinterest&utm_medium=text&ulm_campaign=cppst
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El incumplimiento con respecto a
las tarifas fue abordado por el go-
bierno®. Segtin las normas vigentes,
los taxis pueden cobrar hasta un 25%
mas que las tarifas regulares duran-
te las 23:00 - 05:00 hs. Las platafor-
mas han acatado el aumento de tarifa
permitido.

3.2 Calidady cantidad delos sistemas
de transporte establecidos

Los sistemas de transporte existentes
en Nueva Delhi no son sencillos para
los pasajeros. En general, la percep-
cion acerca del sistema no es buena.
En la actualidad, los taxis de platafor-
ma ofrecen alternativas satisfactorias
para quienes pueden pagar.

En Nueva Delhi, no es posible parar
a un taxi en la calle, haciendo sefiales
con la mano. Se debe encontrar una
parada de taxis cercana donde algu-
nos de los taxis locales estan estacio-
nados. Los taxis locales en su mayoria
son automoviles Ambassador; pro-
ducidos por el estado durante la era
anterior alaliberalizacion de 1991 con
un cuerpo negro y una parte superior
amarilla. Luego se agregé Echo, una
furgoneta fabricada por Maruti Suzu-
ki. Se los denomina laxis kaali (negros
y amarillos). Un calculo reciente dice
que hay alrededor de 6.600 - 10.000
de esos taxis en Delhi'’. No se otorgan
nuevas licencias desde 1998. Los autos
en las restantes categorias son relati-
vamente nuevos y se mantienen bien
en comparacion con los automoviles
Ambassadory las furgonetas Echo.

Los taxis locales no funcionan con
medidores; por lo general ellos fijan
los parametros. Por ejemplo, depen-
diendo de la ubicacién de los stands
o las oficinas de taxis, recoger o dejar
a un pasajero en un aeropuerto pue-
de variar de 500 INR a INR 20008,
La distancia entre la ubicacién de la
oficina y el destino se calcula por dos
y se le cobran al pasajero. Por ejem-
plo, si el pasajero toma un taxi hasta
el aeropuerto, a 10 km de distancia,
se le cobrara 20 km. Estas tarifas son
aplicables solo para ubicaciones po-
pulares, como aeropuertos y estacio-
nes de tren. Para otros lugares, hay
dos parametros: cuatro horas y ocho
horas. El primer parametro costara
INR 800 - 2400 por 4 horas y 40 km,
dependiendo del tamafio del vehicu-
lo. El segundo parametro costara el
doble y cada km o tiempo adicional
costara dinero extra. Para un solo
viaje, en el que se recorre una dis-
tancia de 12 kilbmetros, se aplicariael
primer parametro. Este método hace
que los viajes en taxi sean caros para
los usuarios. Las experiencias del
usuario con respecto a conductores
educados, la limpieza de los automé-
viles y la transparencia en los precios
no son satisfactorias.

Hay automoviles privados, con ma-
triculas blancas, que operan ilegal-
mente sin taxis comerciales y sin la
licencia requerida. Atienden las ne-
cesidades del barrio y se operan Uni-
camente de manera informal. Solo
trabajan en efectivo, y no dan recibos
formales. Las tarifas que cobran no

1Ghttps://thewire.in/law/no—more—surge—pricing“—delhi—hc—clamps—down—on—uber—and—ola
https://www.hindustantimes.com/delhi-news/delhi-s-once-omnipresent-kaali-peeli-
taxis-struggle-to-stay-afloat/story-1KuY6nOF6EoshUkBX7SauK.html

8, USD = 68.52 INR (Agosto 2018)
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son diferentes a las de los taxis loca-
les mencionados anteriormente.

Los moto taxis son los préximos ve-
hiculos comerciales de transporte
disponibles para distancias cortas.
Los moto taxis, también conocidos
como tuk-tuks en otros paises asia-
ticos, son vehiculos de tres ruedas
con una capacidad de tres asientos,
funcionan con GNC y estan conecta-
dos con un medidor. Las tarifas son
mas bajas que los taxis, INR 8 /km.
Los moto taxis reciben criticas por la
sobrecarga, se consideran inseguros
paraviajar por las carreteras de la In-
diay contribuyen a la contaminacion
del aire y la congestion del trafico
(Harding et al., 2016). Se necesita de
una licencia para conducir moto taxis
en Nueva Delhi.

Los datos de la poblacion de vehi-
culos de la Encuesta econémica de
Delhi (2017) indican que los taxis au-
mentaron un 29,9%, de 91.073 en 2015
- 2016 a2 118.308 en 2016 - 2017. Para el
mismo periodo, el nimero de moto
taxis se redujo en un 46.8%, de 198.137
en 2016 a 105.399 en 2016 - 2017. La
reduccion de moto taxis se debe al
otorgamiento limitado de licencias y
la no renovacion de las antiguas li-
cencias. Esto ha creado una escasez
artificial de moto taxis, para posibles
propietarios, conductores y usuarios.

Delhi Metro Rail Corporation (DMRC)
opera mas de 3.000 viajes diarios que
cubren partes de la ciudad de Nueva
Delhi y aledanas. En 2016 - 2017, tuvo
un promedio diario de dos millones
setecientos sesenta mil pasajeroslg.

El sistema ferroviario es de primera
clase y se mantiene mas limpio que
cualquier otro sistema de transporte
publico en la ciudad. Una encuesta a
1.112 pasajeros (Goel & Tiwari, 2016)
del metro de Delhi demostré que el
55% de los encuestados, utilizan me-
dios no motorizados para acceder a
las estaciones de metro. En caso de
no haber metro, la mayoria de ellos
habria usado el autobus, y el 18% de
los encuestados manifiesta que no
haria ningun viaje.

Pareceria ser que las opciones de
viaje accesibles para el publico en
general estan disminuyendo. A pesar
de que Delhi es una capital migran-
te para los estados vecinos pobres, el
nimero promedio diario de pasaje-
ros transportados por la empresa de
transporte de Delhi ha disminuido,
de 3.6 millones en 2015 - 2016 a 3.16 en
2016 - 2017. El nimero total de auto-
buses en la flota también disminuyo
de 4.352 a 4.027 en el mismo periodo.

En sintesis, mediante documentos
y datos secundarios existentes, se
puede concluir que los regimenes de
licencia y los sistemas de transporte
existentes proporcionan un entor-
no propicio para el crecimiento y las
operaciones de las plataformas. Las
plataformas basicamente no infrin-
gen las regulaciones en Nueva Delhi.

3.3 Vehiculos privados, transporte
publico y congestion de transito

Se realiz6 una encuesta a 200 usua-
rios y 200 no usuarios de las plata-
formas. La encuesta brindo infor-

19 http://www.delhimetrorail.com/press_reldetails.aspx?id=Z1XC4jMrUoolld
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macion sobre las razones del uso de
las plataformas y la falta de uso en
relacion con el transporte publico. Se
generaron nuevos conocimientos a
partir de las entrevistas cualitativas.

Los usuarios y no usuarios de la en-
cuesta fueron de estereotipos simi-
lares; aproximadamente la mitad de
los encuestados son hombres (Tabla
1). Casi dos tercios de ellos tenian un
titulo profesional. Hay algunas dife-
rencias en cuanto a la ocupacion: el
84% de los usuarios tienen un traba-
jo de tiempo completo en compara-
cion con el 93% de los no usuarios y
el 14,50% de los usuarios tienen sus
propios negocios en comparacion
con el 7% de los no usuarios. Aproxi-
madamente la mitad de ellos tienen
un ingreso familiar mensual de entre
INR 20,000 - 30,000. Entre los no

usuarios, una décima parte tiene un
ingreso mensual entre INR 10.000-
20.000.

El uso de vehiculos particulares to-
davia es alto entre los indios (Tabla 2).
El 66% de los usuarios y el 77% de los
no usuarios tienen un vehiculo parti-
cular y la mitad lo usa un minimo de
cinco dias a la semana. En compara-
cion, los no usuarios usan su propio
vehiculo con mas frecuencia que los
usuarios. El menor uso de vehicu-
lo particular permite a las personas
optar por otro medio de transpor-
te ya que los datos muestran que la
mayoria de ellos también utilizan el
transporte publico. El mayor desafio
para viajar al trabajo es el transito
lento seguido del transporte publico
sobrepoblado. Los datos secundarios
también denotan la insuficiencia del

Tabla 1. Informacion demografica de usuarios y no usuarios

Informacion demografica Usuarios No usuarios
(n=200. en %) | (n=200, en %)
Género Masculino 51.50 51.50
Femenino 48.50 8.50
Estado civil Casado/a 58.50 73.50
Soltero/a 41.50 26.50
Ocupacion Trabajo de tiempo comple- | 84 93
to 14.50 7
Negocio propio 1.50 0
Trabajo de medio turno
Nivel de estudios Escuela 10 afilos o menos 1.50 11
Escuela 11-12 afios 1 4
Estudiante universitario 71.50 64
Graduado 16 21
Ingreso familiar Menor a 10.000 0 1
mensual (INR) 10001-20000 0 10.50
20001-30000 47 46
30001-40000 13 13
40001-50000 23 6
50001-60000 7 6
Mayor a 60.001 1 17.50
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transporte publico. La congestion de
transito es una nueva razén que sur-
ge de la encuesta.

El transporte publico (trenes y auto-
buses publicos) sigue siendo el mas
preferido entre aquellos que no tie-
nen vehiculos particulares. El moto
taxi es el siguiente transporte pre-
ferido La accesibilidad, la seguridad
y las condiciones climéticas son las
principales razones del uso. Los taxis
no son el medio diario de transpor-
te de ninguno de los encuestados. Es
probable que el publico se muestre
disconforme si disminuye alin mas la
cantidad de transporte publico.

Usuarios de plataformas: El
transporte puablico primero, uso
moderado, pero percepcion de
mejor calidad

Entre los usuarios (Tabla 3), los taxis
de plataforma se usan con mucha
frecuencia solo por 5% de los encues-
tados, y el uso general es principal-
mente de viajes intraurbanos para
compras, centros de salud y recrea-
cion. El uso de taxis de plataforma
para viajes cotidianos a la oficina no
es una opcion entre los encuestados.
Ola y Uber son las plataformas mas
utilizadas. Los usuarios no pagaron a
través de tarjetas de crédito y débito,

Tabla 2. Opciones de transporte de usuarios y no usuarios

Usuarios (%)

No usuarios (%)

Vehiculo particular 66 77
Frecuencia del uso del | Todos los dias 24 34
vehiculo particular 5-6 veces por 41 15

semana

Percepcion de los de-
safios de viaje hacia
el lugar de trabajo

Razon principal

Razoén secundaria

63 transito lento

19 sobrepoblacién
del transporte

66 transito lento

24 sobrepoblacion
del transporte

publico publico
Medio de transporte | El medio méas 64.5 Melro 44 Autobuses
preferido utilizado publicos

El segundo medio
més utilizado

Automdviles (taxis
solicitados sin el
uso de aplicacio-
nes)

29.5 moto taxis
(solicitados sin el
uso de aplicacio-
nes)

Razones por las que
se utiliza el transpor-
te publico

En primer lugar
En segundo lugar
En tercer lugar

41 Accesible

22 Seguridad

25 condiciones
climéticas (en dias
lluviosos, durante
dias de tempera-
turas mas altas,
etc.)

31 Accesible

28 Mayor frecuencia
18 condiciones
climéticas (en dias
lluviosos, durante
dias de tempera-
turas mas altas,
etc.)
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los pagos en efectivo y por medio de
la aplicacion son mas frecuentes.

El hallazgo importante de la natura-
leza del uso de los taxis de plataforma
es sobre la continuacion de la utiliza-
cion aun con el aumento de precios.

Mas de la mitad de los usuarios con-
tinGian utilizando los taxis, si es nece-
sario, a pesar del aumento de precios.

Al responder a la preferencia por
los taxis (Tabla 4), la mayoria de los
usuarios eligen los servicios béasicos

Tabla 3. Frecuencia de uso de los taxis de plataforma (N=200)

Con Con Aveces Nunca
mucha frecuencia | (%) (%)
frecuencia | (%)
(%)
Tipos de uso Servicios de 5.0 21.5 73.5 0.0
de servicios de | taxis intraur-
taxi solicitados | banos
por medio de
aplicaciones Servicios de 0.0 0.0 0.0 99.5
taxi de alquiler
Servicios de 0.0 0.0 7.5 92.5
taxi hacia
terminales
Razon por la Oficina 1.0 2.5 30.0 57.5
cual se utiliza Compras 0.5 85 33.5 57.5
un taxi solici- Cine 0.0 2.5 16.5 81.0
lado por medio | Centrosdesalud | 0.0 3.0 34.5 62.5
de las aplica- Recreacion 1.0 11.5 67.0 20.5
ciones Eventos 0.0 0.0 36.5 63.5
Aplicacion de Ola 4.0 19.0 70.0 7.0
preferencia Uber 2.5 17.5 56.0 24.0
para solicitud
de taxis
Método de pago | Pago en efectivo | 3.5 16.5 53.0 27.0
preferencial Por medio de 4.5 20.5 39.0 36.0
la aplicacio
Cargar dinero A través de mis | 27.0 19.0 14.5 30.5
en la aplicacion | aplicaciones
movil moviles (como
PayTm, BHIM,
etc.)
Utilizacion en Continto utili- |0 56 44 0
momentos de zando la misma
aumentos de aplicacion
precio
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de taxi, que son mas accesibles. En
Ola, la primera preferencia son los
taxis compartidos (17.5%) seguidos
por el 42.5% de micro, el 30.5% de mi-
nicab, y apenas el 2% de los usuarios
seleccionaron la categoria premium.
Una tendencia similar se ve también
para Uber. La mayoria de los encues-
tados opta por laversion basica de los
servicios de taxi con tarifa minimay
luego pasan a la siguiente version del
servicio de taxi disponible. Esto re-
fleja que el precio es uno de los as-
pectos mas importantes a la hora de
seleccionar el servicio de taxis.

Los datos cualitativos demostraron
que si los usuarios no obtienen los
taxis mas accesibles, cambian a una
version superior. Los entrevista-
dos afirmaron, por ejemplo: "Estoy
usando share o pool, y si no consigo
ninguno, entonces me paso a micro.
Si viajo con la familia, entonces elijo
micro o UberGo".

En cuanto a los desafios al utilizar
los taxis de la plataforma, el 89% de
los usuarios mencionaron la estima-
cion incorrecta de la tarifa como la
principal, seguida por el 18.5% de los
usuarios que menciona la congestion
del transito. El tiempo de espera y la
congestion del transito son los desa-
fios mas citados por los usuarios. La
calidad general de los servicios de la
plataforma de taxis parece ser satis-
factoria. EI comportamiento grosero
de los conductores, el comportamien-
to desagradable del co-pasajero, los
automoviles sucios, la respuesta defi-
ciente de la empresa, el hecho de que
los conductores no conozcan las rutas
y la falta de uso del GPS no son pro-
blemas manifestados por los usuarios.

Cuando se pregunté por los motivos
del uso de taxis basados en aplicacio-
nes, la razon principal acordada por
el 99.5% es el sistema de atencién al
cliente, seguido de ofertas atractivas
como viajes gratuitos o pases para
compartir (97%). El 90% de los usua-
rios también acordaron que los taxis
basados en aplicaciones se utilizan
para evitar problemas de estaciona-
miento. El 84.5% de los encuestados
estuvo de acuerdo en que los taxis
basados en aplicaciones son mas ba-
ratos que el uso de su automovil. Las
razones menos importantes son las
funciones de SOS / boton de emer-
gencia (16%) y la facilidad para reser-
var (52.5%).

Las ofertas promocionales que ofre-
cen los taxis de aplicaciones son
atractivas para los usuarios. De
acuerdo a un encuestado: "Estoy
usando taxis basados en aplicacio-
nes a diario para viajar a mi lugar de
trabajo y obtengo pases de Ola. Como
soy un cliente habitual, recibo men-
sajes de ofertas de la empresa”.

Ademas de los motivos menciona-
dos anteriormente, a las personas
les gusta usar estas aplicaciones
para ocasiones especiales, como por
ejemplo para viajar con la familia. Se-
gun otro encuestados: “Ya hace tres
afos que cuando viajo con mi familia,
utilizo servicios de taxis basados en
las aplicaciones”

Algunos de los encuestados consi-
deran que los taxis basados en apli-
caciones son casi como el transpor-
te publico. Uno de ellos afirmé: "El
tiempo largo de viaje y el transito
requieren de mucha atencién y con-
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centraciéon para conducir. El trans-
porte publico no es bueno. Los me-
tros estan sobrepoblados, sin lugar
para sentarse. A medida que aumenta
el ingreso, aumenta la consideracién
de otros factores como la convenien-
cia y la comodidad. Yo diria que los
taxis basados en aplicaciones son un
transporte publico, que le ha dado
opciones alas personas'".

Respondiendo a factores considera-
dos importantes por la mayoria de
los encuestados para usar taxis ba-
sados en aplicaciones, los usuarios
acordaron que los factores impor-
tantes son la seguridad, el momen-
to, la disponibilidad de taxis 24/7, la
parada en la puerta, la experiencia de
viaje, la transparencia sobre la tarifa,
automoviles limpios, comentarios
sobre el viaje, que se puede utilizar
en condiciones climaticas desfavora-
bles y que es un mejor servicio que el
transporte publico.

Las entrevistas cualitativas resaltan
el asunto de seguridad de los taxis
basados en aplicaciones. Uno de los
encuestados dijo "antes teniamos que
pensar dos veces sobre como viajar
de noche. Necesitabamos organi-
zarnos para conseguir un vehiculo
para regresar. Ahora podemos viajar
de noche en taxis basados en aplica-
ciones las 24 horas de los 7 dias de la
semana, y podemos informar a nues-
tros familiares a través de un mensa-
je acerca del estado de los viajes".

Los servicios de taxi tradicionales no
son cdmodos para algunos de los en-
cuestados. Los taxis solicitados por
aplicaciones les ofrecen comodidad
enlafacilidad delareserva. De acuer-

do a un entrevistado: "Anteriormente
los taxis no estaban disponiblesy re-
servar un taxi no era una tarea facil.
Necesitabamos ir a la agencia de taxi
con un dia de anticipacion. Ahora, los
taxis basados en aplicaciones hacen
que viajar en taxi sea un tarea facil".

El uso de taxis solicitado por aplica-
ciones depende de factores econdmi-
cos. Por ejemplo, un encuestado dijo:
"Estoy usando taxis solicitados por
aplicaciones a diario para viajar a mi
lugar de trabajo" y otro encuestado
dijo que "en el momento en que ne-
cesito salir, reservo el Olay el Uber".
En ambos casos, los encuestados
provienen de un entorno economi-
co mas elevado y no quieren perder
tiempo conduciendo, sino que pre-
fieren 'trabajar de manera productiva
mientras viajan.

No usuarios: accesibilidad y uso del
transporte publico a pesar de la mala
calidad y la congestion del trdfico

Kathan et al. (2016) argumentaron
gue la economia colaborativa es una
amenaza para las industrias tradicio-
nalesy tiene el potencial de aumentar
la sostenibilidad ambiental al ofrecer
diversas opciones a los usuariosy re-
ducir la utilizacion de los recursos. La
razén principal por la cual las perso-
nas utilizan el método tradicional de
transporte, como los autobuses, el
metro de Delhi y los moto taxis es la
accesibilidad econdmica. Los viaje-
ros se enfrentan a varios desafios al
utilizar el transporte publico y la ex-
periencia general de calidad del ser-
vicio no es alentadora.
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Tabla 4. Conductas de uso de las plataformas (N=200)

A. Primero en | Primero en
Ola (%) Uber (%)

Tipos de Auto - 0.5 UberGo - 24.5

preferencias Share - 17.5 | Pool 40.5

Micro - 42.5 | Uber XL 11
Mini - 30.5 Ninguno 24
Ninguno-7.0 | Prime - 2.0

B. Muy Aveces pre- En absoluto
presentes (%) | sentes (%) presentes (%)
Desafios al Sobrecargados 1.5 16.5 82.0
utilizar taxis
solicitados por Tarifa errénea 89.0 4.0 7.0
aplicaciones proporcionada
Mala conducta 0.0 14.5 85.5

del conductor

Mala conducta 0.0 9.0 91.0
del co-pasajero

Falta de res- 0.0 7.0 93.0
puesta por parte
de laempresa

Demoras en la 0.5 27.0 72.5
llegada

Automoviles sucios | 0.0 27.5 72.5
El conductor 0.5 6.0 93.5
no conoce el

camino

El conductorno | 0.0 0.0 100.0
utiliza GPS

Cancelacién de 0.5 32.0 67.5

viajes por parte
del conductor

Mayor tiempo 8.5 87.5 4.0
de espera que el

aproximado

Congestion de 18.5 63.0 18.5

transito
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Razon
por la
cual se
utiliza
un taxi
solicita-
do por
medio
de las
aplica-
ciones

Mas barato que
utilizar el auto
particular

Para evitar proble-
mas de estaciona-
miento

Me siento mas
seguro/a utilizando
Ola/Uber

Ubicacion en tiem-
po real.

Para llegar al punto
de acceso del
transporte publico,
como estaciones
de metro, etc.

Mejor experiencia
de viaje

Sistema de asisten-
cia al consumidor

Es més facil reser-
var taxis por medio
de aplicaciones
(Ola / Uber, etc.)
en linea

Funcién SOS / bo-
ton de emergencia

Ofertas atractivas
(viajes gratuitos,
pases para com-
partir, opciones
de pago conve-
nientes, etc.)

Total-
mente de
acuerdo

(%)

20.0

54.0

241

17.5

40.0

26.0

0.0

De
acuerdo

(%)

36.0

41.0

56.0

16.0

86.0

Neulral

(%)

14.5

9.5

14.6

175

26.0

1.0

36.5

0,5

En des-
acuerdo

(%)

0.5

2,5

Total-
mente
en des-
acuerdo

(%)

0.5

0.0

0.0

0.0

0.0

0.0

0.0

0.0

0.0

0,0
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D. Muy im-
portante
(%)
Factores
impor- Seguridad 715
tantes al
utilizar Tiempos 50.5
un taxi
solicitado | Accesible 61.0
por me-
dio de las | Disponibilidad 64.5
aplica- de automoviles
ciones
Puerta a puerta 76.5
Experiencia 7.0
de viaje
Transparencia 78.5

sobre las tarifas

Automoviles 65.5
limpios
Comentarios sobre | 14.5
el viaje
Condiciones 57.0

climaticas (en dias
lluviosos, durante

dias de temperatu-
ras mas altas, etc.)

Impulsar el empleo | 5.5
para las personas

Impor- Neutral | Pocoim- | En
tante (%) | (%) portante | absoluto
(%) impor-

tante (%)

28.5 0.0 0.0 0.0

40.5 0.0 0.0 0.0

39.0 0.0 0.0 0.0

34.5 1.0 0.0 0.0

23.5 0.0 0.0 0.0

30.0 0.0 0.0 0.0

18.5 3.0 0.0 0.0

34.0 0.5 0.0 0.0

71.5 8.0 6.0 0.0

36.0 7.0 0.0 0.0

91.5 0.0 3.0 0.0

El principal desafio al viajar al lugar
de trabajo para los no usuarios de
los taxis de plataforma es el transi-
to lento (65,5%) seguido de vehiculos
publicos superpoblados (24%) y el cli-
ma (21%). Entre los desafios en el uso
del transporte publico, la congestién
del transito estd muy presente (59%)
seguida por la conduccién brusca de
los autobuses de transporte publico
(28,6%). Al hablar de desafios que 'a
veces estan presentes) se incluye un
largo tiempo de espera para el trans-

porte (80.7%), vehiculos sucios (72%),
respuesta deficiente del gobierno
(72%) y manejo rudo (59%).

A pesar de la mala calidad del trans-
porte publico, los usuarios no usan
taxis de plataforma debido al costo.
Los no usuarios mencionaron la ac-
cesibilidad econdomica (31%) como el
motivo principal y el segundo mo-
tivo principal (24%) para el uso del
transporte publico. Ninguno de los
factores como la frecuencia, la bue-
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na calidad del servicio, més cerca del
hogar y la seguridad superaron del
25% como la razon principal.

El 78% de los no usuarios al menos
estuvieron de acuerdo en que el
transporte publico es mas econdmi-
co que los vehiculos personales, taxis
y moto taxis, etc. La accesibilidad
como la razén principal para usar el
transporte publico se reitera tam-
bién en las entrevistas cualitativas. Se
menciono que "el problema principal
es el dinero. ¢Por qué deberia pagar
Rs.50-60 para viajar en taxis solicita-
dos por aplicaciones? Tengo que ver
mi presupuesto (ingreso y ahorro).
No tengo tanto dinero como para
usar Olay Uber a diario. Si los utilizo
diariamente, eso me costara alrede-
dor de Rs.100-150. Actualmente estoy
pagando Rs.5 (tarifa de autobus de
ida) para llegar a mi lugar de trabajo.
¢Por qué deberia pagar mas?”

La rapida expansion del metro y la
introduccién de moto taxis eléctri-
cos junto con la accesibilidad estan
haciendo que algunos de los usuarios
continden utilizando el transporte pu-
blico. Aproximadamente la mitad de
ellos se utilizan para viajar a la oficina
/ lugar de trabajo. Una cuarta parte
de los encuestados lo utiliza para ha-
cer compras y menos del 10% para ir
al cine. La red de metro de Delhi es de
187,41 km, su nimero total de pasaje-
ros es de 26 lakh (2015-16), y el gobierno
estq aumentando la red DMRC de for-
ma gradual al agregar 117.57 Kmy 103.93
Km después de completar la 3ra y 4ta
fase, respectivamente. Los encuesta-
dos que usan el metro expresaron sen-
tirse comodos; los trenes ofrecen una
mejor experiencia de viaje en todas las
condiciones climaticas.

Se menciond también que "el metro es
seguro en comparacién con otros me-
dios de transporte, es bueno en todo
tipo de clima, sin problemas de tran-
sito y sin problemas de carreteras"

Evitar los problemas de estaciona-
miento surgié como una de las prin-
cipales razones, segtn el 88% de los
encuestados. Estacionar los vehicu-
los propios se manifest6 como un
gran desafio en las entrevistas cua-
litativas también. Cita de un encues-
tado: "Si elijo el transporte publico,
entonces no soy responsable de los
vehiculos y no tengo necesidad de
buscar un lugar para estacionar. Si
hay transito, entonces puedo bajar
en cualquier lugar, sin preocuparme
por el vehiculo "

Un encuestado argumenté a favor del
uso del automovil particular: "Estoy
de acuerdo en que otras opciones de
transporte son mas baratas, pero en
lugar de usarlas, estoy usando mi au-
tomovil. Aqui, la comodidad es mas
importante que otros factores. Por
ejemplo, si estoy usando taxis basa-
dos en aplicaciones, entonces tam-
bién estoy entrando al trafico en la
carretera, y es mas costoso que usar
el automovil. Si los taxis de las apli-
caciones no ofrecen comodidad y
asequibilidad, ¢por qué deberia usar-
los?” Algunos de los propietarios de
vehiculos de dos ruedas argumentan
el menor tiempo de viaje como algo
valioso: "Estoy usando mi moto y ten-
go control total sobre ella, y con eso,
puedo llegar a mi lugar de trabajo en
20-25 minutos sin esperar a que lle-
guen los taxis".
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Nada se mencioné con respecto a
la poca capacidad de los usuarios y
otras razones para no usar platafor-
mas. La mayoria de los encuestados
no estuvo de acuerdo con los motivos
enumerados en la encuesta para el
no uso: no tienen internety teléfonos
inteligentes, los taxis no estan dis-
ponibles en sus lugares, no los usan
porque son conscientes del medio
ambiente o no saben cémo usarlos.

3.4 Estado de los actores interesados

La economia colaborativa no surgi6
en el vacio, sino con muchos acto-
res existentes cuyas interacciones
son alteradas por las TIC (Kathan et
al., 2016). La movilidad comparti-
da esta influyendo en la eleccion de
transporte de las personas, lo que a
su vez esté obligando a los actores ya
establecidos a responder a los nuevos
desafios. Los actores interesados son
los moto taxis, sindicatos, propieta-
rios de taxis y conductores.

Molo laxis. Régimen de polilicas de
restriccion v orienlacion estancada

El crecimiento de los moto taxis esta
limitado por la politica restrictiva a la
cantidad y los precios. La cantidad de
moto taxis en la ciudad esta fijada por
la decision del Tribunal Supremo,
que establecié que el departamen-
to de transporte no deberia emitir
nuevas licencias debido ala creciente
contaminacién y las malas condicio-
nes de trabajo de los vehiculos exis-
tentes. Existe un requisito obligato-
rio para que los moto taxis existentes
se pasen a combustible GNC (Gas Na-

tural Comprimido), prohibiendo las
variantes de gasolina o diésel. La en-
cuesta demostré que los moto taxis
son el segundo medio de transporte
mas utilizado después de los auto-
buses publicos v trenes. El tope en el
ndimero de permisos que se emitiran
para los moto taxis automaticos de-
rivé en una situacién de demanda y
suministro deficiente. Esta brecha
dio lugar al nacimiento de un merca-
do negro de licencias de moto taxis.
Los titulares de la licencia estan co-
brando dinero extra por el uso de la
licencia, por lo tanto compran moto
taxis automaticos a tasas infladas o
pagando alquileres exorbitantes por
los vehiculos, si asi lo contempla el
contrato de alquiler.

El costo de un moto taxi es de INR.
250,000 en el mercado, pero solo esta
disponible a INR 650,000 para los
conductores. El alquiler diario de un
moto taxi es de entre 700 y 800 INR
en el mercado, sin incluir el com-
bustible. Se espera que un conductor
cargue INR 25 por los primeros dos
Km yluego INR 8 por Km. Estas tasas
se fijaron en 201320 y no se han modi-
ficado acorde a la inflacion. Las con-
diciones prevalentes estan afectando
alos pasajeros ya que los conductores
piden dinero adicional o se niegan a
usar el medidor. En general los pasa-
jeros no tienen una buena percepcion
ya que son sobrecargados y amonto-
nados en situaciones inusuales como
lluvias, huelgas de autobuses o festi-
vales, permitiendo mas autos ya que,
segun el aumento de la poblacion en
la carretera se puede reducir el costo
de unviaje paralos pasajerosZI.

20 https://delhitrafficpolice.nic.in/public-interface/auto-rickshaw-taxi-fare-calculator/
21 http://nyayabhoomi.org/blog/what-would-happen-if-the-cap-was-lifted/
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El uso de las TIC es bajo entre los con-
ductores. Es raro verlos usando GPS
para navegar o mostrar los nimeros
de movil. Aunque el uso de teléfonos
inteligentes e internet movil es co-
mun, la mayor parte de la banda ancha
se usa para mirar contenido de video.

Los conductores de moto taxi se en-
cuentran en la parte inferior de la
cadena de valor de transporte, que
cobran menos por un viaje, poseen
vehiculos de bajo costo y cubren dis-
tancias cortas. También tienen me-
nor nivel de educacion y tienen pocas
habilidades de empleo. La mayoria de
los conductores o propietarios, espe-
cialmente de los moto taxis??, no tie-
nen un alto nivel de formacion y lle-
van mucho tiempo en el negocio. Uno
de los encuestados dijo: "Hace 20-25
aflos que me dedico a este negocio
y no tengo muchas habilidades para
pasar a otra profesion. Continuaré
con esto hasta cuando pueda’.

La mayoria de los conductores estan
satisfechos con lo que estan ganando
a pesar del declive gradual. Uno de
los conductores encuestados ha esta-
do conduciendo moto taxi durante los
ultimos 12 afios y gestiona un ingreso
diario de Rs. 450 - 500 por conducir
durante 12 horas; esa es la tarifa neta
luego de cargar combustible y otros
gastos. Cuando se le pregunto la ra-
z6n por la cual no se une a la aplica-
cion de taxis, respondié: "Estoy con-
tento con mi ingreso actual y puedo
administrar un ingreso decente".

Los conductores de moto taxis tam-
bién aceptan que sus negocios se vie-

ron afectados por los taxis de aplica-
ciones. Ahora, cuando se encuentra
fuera de la Sociedad de la Vivienda,
muchos taxis solicitados por aplica-
ciones vienen a recoger a los clien-
tes. Los clientes también salen para
tomarse moto taxis. Hay una relacion
entre la ineficiencia en el sistemayla
cantidad de moto taxis, y sus precios
exagerados en el mercado negro. El
tope de los moto taxis esta creando
una brecha en el mercado y se sugi-
rié que se liberen nuevas licencias en
forma regular.

Sindicatos: Fragmentados, con lobb-
ving ineficiente y lenlos para respon-
der a la compelencia

No existe un sindicato dominante
para los taxis y moto taxis en Nueva
Delhi, que se pueda decir que sea un
verdadero representante de los pro-
pietarios o conductores de taxis. Las
entrevistas cualitativas con conducto-
resy propietarios indican que hay mas
de 150 de esos sindicatos. Algunos de
ellos usan la palabra 'asociaciones' en
los titulos. Ninguno de los sindicatos
esta estrechamente asociado con nin-
gtn partido politico dominante. La si-
tuacién es diferente a la de Mumbai o
Kolkatta, donde los sindicatos de taxis
dominantes son visibles en el espacio
publico y estan respaldados por los
partidos politicos.

Los periodicos y demas documen-
tos investigados arrojan los siguien-
tes nombres: Rajdhani Parivahan
Panchayat, Chalak Shakti, Sarvoda-
ya Drivers' Association, Delhi Auto
Rickshaw Sangh, Delhi Pradesh Taxi

22 https://thewire.in/economy/autorickshaw-economy-ola-uber
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Union, the Rajdhani Tourist Drivers'
Union, Delhi Taxis, Tourist Trans-
porters y Tour Operators Associa-
tion, Association of Radio Taxis, In-
dian Association of Taxi Operators,
Delhi-NCR Driver Taxi Association,
entre otros. Algunas de las revistas
indican que entre trece y veinte aso-
ciaciones participaron en una huel%a
convocada en septiembre de 2017.25%4

Los sindicatos parecen ser hiper-
locales en Delhi. Anteriormente, el
gobierno de Delhi permitia a los taxis
operar en cierta ubicacion aprobada
segln los cuatro o cinco taxis a su
nombre. Tenian permitido tener una
pequefa estructura temporal para
administrar una oficina y mantener
los taxis en el area abierta. Segun los
datos del gobierno, hay 98 cabinas de
taxi en Delhi?; algunos de los infor-
mes de los periodicos indican que el
niimero es tan alto como 500%°. Las
licencias son otorgadas por el gobier-
no con la modalidad de alquiler. Las
cabinas o stands de taxis no son los
duenos del terreno en el que operan.
Existe una mayor posibilidad de que
cada uno de ellos esté registrado es
un sindicato. Segun los conductores,
los sindicatos que se autoproclaman
ser los mas grandes invitan a cual-
quier propietario de taxi a asociarse
por medio del pago de una tarifa. En
la actualidad, el gobierno desconti-
nuod la asignacion de las cabinas y las

empresas gestionan desde sus insta-
laciones privadas.

Los representantes sindicales de ta-
xis manifestaron que sus negocios se
habian reducido a la mitad después
de que los taxis de plataformas in-
gresaron al mercado. Un entrevistado
manifestd que: "Anteriormente, los
conductores solian tener seis rondas
de viaje por dia, mientras que ahora
se reduce a tres. A veces no logramos
ni siquiera realizar tres al dia". Otro
representante sindical mencion6 que
ahora es muy dificil tener un negocio;
la mayoria de los pasajeros viajan con
taxis de plataformas.

Se espera que los sindicatos hagan
lobby con el gobierno o expresen
sus preocupaciones. Los conducto-
res encuestados manifestaron que la
cuota de membresia sindical es una
pérdida de dinero y que la mayoria
de los lideres sindicales son corrup-
tos. El impacto de los sindicatos en
los cambios de politica parece estar
ausente o parece ser insignificante.
El andlisis de los datos de las entre-
vistas y los datos secundarios mos-
traron que existe una coordinacién
deficiente entre varios sindicatos.
Hay una falta de liderazgo visible y
decisivo en la representacion de los
sindicatos y, ademas, no estan co-
nectados politicamente. Los duefios
no tienen confianza en que los sin-

2311ttps://www.ndtv.com/dclhi—ncws/app—bascd—taxi—drivcrs—to—strikc—in—dclhi—tomo—

rrow-1682568

24 https://inc42.com/flash-feed/ola-uber-ban/

25 https:/www.ndmec.gov.in/departments/enforcement_stall_taxi_stand.aspx
https://www.hindustantimes.com/delhi-news/delhi-s-once-omnipresent-kaali-peeli-
taxis-struggle-to-stay-afloat/story-1KuY6onOF6EoshUkBX7SauK.html
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dicatos puedan manejar la situacion
actual. Uno de los encuestados dijo:
“Nada productivo result6é de la ma-
nifestacion. Nuestros lideres son co-
rruptos. Cuando reciben el dinero,
permanecen en silencio.”

Los datos secundarios indican que los
sindicatos representan a los conduc-
tores frente al gobierno y le presen-
tan sus preocupaciones. Sin embar-
go, sus demandas parecen ser poco
practicas. En una comunicacion re-
ciente con el gobierno, algunos sin-
dicatos demandaron una prohibicion
total de los taxis de aplicaciones y la
prohibicién de los taxis comercia-
les?’. Un representante opin6 que la
seguridad laboral de sus conductores
es importante y exigio que los taxis
de aplicaciones no tengan permitido
recoger pasajeros del aeropuerto. Un
representante dijo que el sindicato le
envia comunicados al gobierno pero
no puede obtener ninguna respuesta.

Los sindicatos también hicieron
aportes a la préxima nueva politica,
Delhi City Taxi Scheme 2017. Las pro-
puestas incluyen: fijacion de tarifas
minimas para taxis, registro obliga-
torio de agregadores de taxis, prohi-
bicion de taxis de la Regién Capital
Nacional en la ciudad y cuatro cate-
gorias de taxis en lugar de una divi-
sion entre econémico y Iujosozg. Al
realizar una lectura adicional de las
declaraciones en la prensa comercial,

citada por parte los representantes
sindicales, se puede concluir que los
sindicatos en Delhi no tienen una
imagen positiva: "Quisimos partici-
par en la reunién para dar nuestras
sugerencias, pero no se nos permitié
entrar ala sala",

Como era de esperar, no hubo huelga
independiente convocada por los sin-
dicatos de taxis contra las plataformas
digitales, Ubery Ola. La falta de coor-
dinacion entre ellos, la ausencia de
sistemas de taxi a demanda y la falta
de dependencia por parte de los pasa-
jeros para realizar viajes interurbanos
son algunas de las razones. Como la
mayoria de los taxistas son propieta-
rios independientes, la pérdida de ga-
nancias debido a las protestas y huel-
gas no es lo que prefieren.

Los taxistas de plataformas convo-
caron a una huelga a principios de
2017%°. No todos los conductores par-
ticiparon de la huelga. Exigian una
reduccion de la comision del 25% al
10% y un aumento de la tarifa base a
un minimo de 10 INR por KM. La res-
puesta general fue débil y la huelga
no fue exitosa.

Hubo intentos de hacer frente a la
competencia generada por los taxis
de plataforma. Sin embargo, los sin-
dicatos de taxis estan compuestos
por propietarios de taxis de peque-
fio tamafio que no son expertos en

27h’ct[)s://www.ndtv.com/ delhi-news/want-a-cap-on-the-number-of-cabs-in-delhi-taxi-

union-1214424

28}1LLps://www.business—sLandard.com/article/ pti-stories/delhi-taxi-unions-give-sugges-
tions-for-city-taxi-scheme-2017-117091101456_1.html
29https://www.hindustantimes.com/india—news/cab—strike—ends—in—mumbai—but—ola—
uber-drivers-plan-delhi-ncr-shutdown-on-friday/story-fsaELQ8VjoxUzZAlrTPp30.html
30 https://www.ndtv.com/delhi-news/ola-uber-drivers-might-go-off-road-today-1682631
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tecnologia ni estan capacitados para
disefar sus aplicaciones o introducir
las TIC en sus operaciones. Un sin-
dicato, Chalak Shakti, ha intentado
crear una aplicacion similar a Uber
y Ola, pero se centro especificamen-
te en los conductores. La aplicacion
SEWA se present6 en 2017 y tiene una
interfaz decente®.. La aplicacion no
cobra el 25% como comision sino INR
700 como tarifa mensual de los con-
ductores, pagados directamente al
conductor. El pasajero puede tomar
el taxi desde la carretera también.
Las tarifas de viaje son ligeramente
mas bajas que los taxis de platafor-
mas y no hay recargos.

Para la investigacion se intent6 insta-
lar y utilizar la aplicacion. La aplica-
cion no se instalaba desde la tienda de
Google app y no hay mas informacién
disponible sobre laaplicacion en otros
lugares. Se habl6 con el representante
a través del nimero de contacto y se
nos comunico que la aplicacion esta
cerrada. Esfuerzos similares de las
uniones de taxi de Mumbai fracasa-
ron en 2016 ya que no se consiguieron
clientes ni conductores®.

Aln se realizan intentos para man-
tenerse competitivos. Los sindicatos
estan generando conciencia entre los
conductores para mantener el inte-
rés de los clientes. Vehiculos limpios,
conversaciones educadas y una con-
duccion prudente son parte de las
actividades. También se sugiere que
los conductores posean automoviles
nuevos. Los sindicatos estan orga-
nizando capacitaciones diarias para
conductores en colaboracion con

proveedores de servicios privados
sobre diversos aspectos relacionados
con la gestion de pasajeros, el uso
de tecnologias y el mantenimiento
del automovil. El gobierno impuso la
obligacion de tener GPS en los taxis y
los sindicatos estan intentando capa-
citar alos propietarios de taxis o con-
ductores para que tengan lo mismo.

Algunos de los duefios de taxis alte-
raron el modelo comercial. Vincula-
ron a algunos de sus taxis con Uber
u Ola y ganaron mucho dinero en
las fases anteriores cuando los in-
centivos eran mas altos y atractivos.
Algunos de los taxis todavia funcio-
nan con las aplicaciones donde los
conductores son empleados. El resto
de los automoviles todavia funcionan
con el modelo comercial tradicional.

Algunos de los duefios eliminaron a
los conductores de los taxis vincula-
dos a las aplicaciones y comenzaron
a conducir ellos mismos. Uno afir-
mo: "Ahora es dificil conseguir con-
ductores. El salario de los conduc-
tores ha aumentado a alrededor de
Rs 18,000. Con ese salario, los con-
ductores lo tomaran como un traba-
jo. Sin embargo, para ganar dinero
en esta profesion, debemos buscar
continuamente y trasladarnos a los
lugares donde las posibilidades de
conseguir trabajo son mas altas. Para
los conductores, es un trabajo de 10
a 12 horas y no se preocupan por los
ingresos. Sin embargo, el propietario
debe preocuparse por el EMI (cuota
mensual) del automovil, el salario del
conductor y el mantenimiento, etc. "

3 https://officechai.com/news/sewa-cabs-delhi-launched-app/
32 https://www.medianama.com/2017/03/223-sewa-cab-ola-and-uber/
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Conduclores: las plataformas como
posibilitadoras

En general, los conductores en la
plataforma parecen ser beneficiados
y se muestran contentos con la na-
turaleza del empleo. Investigaciones
anleriores (Kashyap & Bhatia, 2018)
indicaron que muchos de los duefios
conductores son personas de clase
baja y desfavorecidas que recurrie-
ron a las plataformas para escapar
de la pobreza y la discriminacion. La
situacién de los conductores parece
ser diferente a la de los propietarios
de taxis. No son afectados abierta-
mente por las plataformas. El pase
de los conductores de trabajos ha-
bituales a los taxis de aplicaciones y
viceversa es comun. El agotamiento
de los conductores en las empresas
de taxis también es comun en Del-
hi segun las entrevistas cualitativas.
Algunos conductores han dejado sus
trabajos habituales para unirse a las
plataformas, tal como uno de ello que
afirmo: "Anteriormente, trabajaba en
un call center a través de provee-
dores. Sin embargo, trabajaba mas
horas alli. Los proveedores retrasa-
ron el pago por un periodo de tres
meses y dedujeron los kilometros de
nuestro trabajo. Mi ingreso se esta-
ba reduciendo y no estaba contento
con ese sistema. Uno de mis amigos
me conto sobre las empresas basadas
en aplicaciones y me inscribi. Estoy
contento con la empresa; estoy obte-
niendo buenos ingresos a diario".

También es comun que dos conduc-
tores conduzcan el mismo taxi, aun-
que el registro de la aplicacién solo se
realiza para un solo conductor. A los
pasajeros no les parece extrafio o al

menos no se manifiesta en las entre-
vistas. Esta actividad se realiza para
maximizar los incentivos ofrecidos
por las plataformas digitales o para
cumplir con las cuotas del préstamo
del automovil. Las plataformas tie-
nen alguna estructura de incentivos,
para acceder a ella los conductores
deben iniciar sesiéon por un tiempo
mas prolongado. En general, alrede-
dor de 13-16 horas o para una serie de
viajes. Los conductores se adaptaron
al sistema, aunque no esta legalmen-
te permitido. Uno de los conductores
dijo: “somos dos los conductores que
manejan este taxi. Yo manejo 24 ho-
ras. Al dia siguiente, otro conductor
manejara durante 24 horas. Luego el
conductor se toma el dia siguiente de
descanso y ahi yo vuelo a conducir”.

Curiosamente, algunos de los con-
ductores encontraron que las tarifas
del mercado para el salario de los
conductores han aumentado después
de las plataformas. Uno de los con-
ductores mencion6 que el salario de
los conductores que conducen auto-
moviles particulares ha aumentado.
A medida que las opciones de empleo
paralos conductores van aumentado,
ya sea como conductor de un auto-
movil particular o como parte de los
taxis de plataformas, a las personas
les resulta dificil conseguir conduc-
tores y pagar salarios mas bhajos.

Las plataformas ofrecen mejores in-
gresos y oportunidades para los con-
ductores. Hay conductores con los
taxis de aplicaciones que anterior-
mente manejaban moto taxis. Uno de
los encuestados menciond que antes
tenia un moto taxi y ahora esta ma-
nejando taxis de plataformas para
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obtener mas ingresos. Hay algunos
conductores que estaban trabajando
con los taxis tradicionales y se unie-
ron alas plataformas. Cita: "Yo estaba
conduciendo un taxi Kaali Peeli (tra-
dicional) en alquiler y recibia menos
ingresos. Anles leniamos que esperar
alos clientes. Ahora no necesitamos
salir a la busqueda de los clientes. Si
gueremos, aceptamos el viaje y tras-
ladamos al pasajero".

Los conductores también sienten
que la libertad de eleccion es me-
jor en las empresas de plataformas.
Un conductor dijo: "En este trabajo,
somos nuestros propios duefios y la
empresa no vendra y nos obligara a
recoger un pasajero. Si queremos ir
a casa, dormir o comer, podemos ha-
cerlo segun nuestro deseo ".

Curiosamente, algunos de los con-
ductores que no pertenecen a pla-
taformas culpan a los conductores
de plataformas por la congestion del
trafico en la ciudad. Segun ellos, los
taxis de la plataforma son conduci-
dos por inmigrantes y dependen del
GPS segun los requisitos de las pla-
taformas. Como conducen mirando
el GPS en la aplicacién, son en gran
parte responsables de la congestion
del transito y de los accidentes. La
presente investigacion no puede va-
lidar esta suposicion.

Algunos de los conductores habian
participado en huelgas y protestas
organizadas por el sindicato. Sin
embargo, el costo econdmico de la
participacion los obligé a regresar
al trabajo pronto. Muchos conduc-
tores mencionaron que la huelga
contra las empresas no arroja nin-

gun tipo de resultado, y hay una
pérdida de ingresos.

Alguno conductores han tomado la
decisién de no trabajar con plata-
formas. Sienten que las plataformas
son complicadas y funcionan como
una empresa privada. Sienten que el
sistema tradicional es bueno y pue-
den obtener ingresos en el rango de
12.000 a 18.000 INR al trabajar du-
rante 10 a 14 horas.

3.5 El gobierno: descuidado en el pa-
sado, activo en el presente y solida-
rio en el futuro

El papel desempefiado por el gobier-
no con respecto a las plataformas
se puede dividir en tres periodos
de tiempo: en el pasado mostrdé un
descuido benigno hacia el sector del
transporte; en el presente se encuen-
tra activo en las politicas que surgen
como respuesta a las situaciones ac-
tuales y en el futuro pareceria que
brindara su apoyo a las plataformas.

La politica del gobierno hacia el sis-
tema de transporte publico en Nueva
Delhi en el pasado fue una politica de
descuido desde la perspectiva de las
plataformas. El sistema de transporte
no esta creciendo a la par con el au-
mento de la poblacion, que incluye la
inmigracion interna. Los datos mos-
traron una reduccién en el nimero
de autobuses de transporte publico y
en unaserie de moto taxis, los modos
de transporte mas utilizados por los
viajeros de Nueva Delhi después de
sus vehiculos. En la encuesta, la ma-
yoria de los viajeros manifiestan que
la calidad de los autobuses publicos
existentes no es buena y el gobierno
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no brinda una solucion. Los servicios
prestados por los moto taxis son ca-
ros debido a los regimenes restricti-
vos que fijaron un tope en cuanto a
la cantidad y los precios. Los servi-
cios de taxi establecidos no son utiles
para los viajes dentro de la ciudad al
no respetar las tarifas de los medido-
resy cobrar de mas alos clientes. Los
conductores que trabajan con pro-
pietarios de taxis son empleados de
manera informal y no estan cubiertos
por ninguna de las medidas de segu-
ridad. La congestion del transito se
manifiesta como el mayor desafio al
viajar al trabajo, independientemen-
te del uso del vehiculo.

En general, se observa un entorno
favorable para la entrada de taxis de
plataformas, en gran parte debido
a la apatia del gobierno. Los taxis de
plataformas siguen siendo el segun-
do medio de transporte después del
transporte publico y los moto taxis
en Nueva Delhi, en gran parte debido
a la accesibilidad para la clase media
baja y baja. Los propietarios de taxis
y moto taxis informaron que sus ne-
gocios se han visto afectados por los
taxis de plataformas.

El presente enfoque de politicaes mas
reactivo a los incidentes negativos
que surgen del ecosistema de la eco-
nomia de plataformas. En diciembre
de 2014, una ejecutiva fue violada por
un conductor de Uber mientras esta-
ba en un viaje33. Se genero furor en
la nacién y Uber fue criticado por no

verificar los registros del conductor.
El Ministerio del Interior prohibio la
plataforma de taxis inmediatamente.
A pesar de la prohibicién, los taxis
continuaron funcionando en la ciu-
dad. El departamento de transporte
y el departamento de policia de Delhi
incautaron pocos vehiculos. El go-
bierno también rechazé la solicitud
de licencia de Uber3*. Sin embargo,
la prohibicién se levant6 en abril de
2015% y todo volvié a la normalidad.
Ola introdujo un botén de seguridad
en su aplicacion en el que un pasa-
jero puede enviar la informacion a la
estacion de policia mas cercana.

En febrero de 2017, el gobierno de De-
lhi contemplé la prohibicién del ser-
vicio de taxi compartido que ofrecen
las plataformas digitales, Uber y Ola.
Los servicios compartidos permiten
alos pasajeros viajar en taxi junto con
otros pasajeros que viajan por el mis-
mo camino, pero a diferentes desti-
nos. Elviaje es un 50% mas barato que
el viaje de una sola persona. Ademas
de las preocupaciones de seguridad,
especialmente para las pasajeras, el
gobierno argument6 que los taxis de
aplicacion estan infringiendo el 'per-
miso de transporte por contrato' de
la Ley de Vehiculos Motorizados de
1988, que no permite a los pasajeros
subirse o bajarse a mitad de camino.
La licencia de transporte por etapas
lo permite, que es la licencia otorga-
da a los autobuses®. A partir de julio
de 2018, los servicios compartidos no
estan prohibidos.

3 https://www.theguardian.com/world/2014/dec/o9/uber-taxi-driver-rape-charge-serial-

sex-offender-indian-media-claim

3A'https://\ww.thehindu.com/news/cities/Delhi/d(elhi—govt—asks—centl“e—to—bzm—uber—ola—

taxi-for-sure-apps/article7o31897.ece

5 https://in.reuters.com/article/india-uber-idINKCNoPI17V20150708
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Hasta el momento, el gobierno no ha
modificado los marcos regulatorios
existentes para acomodar o recha-
zar los taxis de plataformas en Nueva
Delhi. El transporte en las carreteras
de la ciudad esta bajo el control de los
gobiernos estatales. Por lo tanto, las
regulaciones presentes en Delhi po-
drian no ser aplicables a otros esta-
dos. Una demostracion clara de una
politica exitosa en un estado ayudara
a otros estados a imitar la misma. La
eficiencia en la implementacion pue-
de ser diferente para diferentes esta-
dos, como en otras politicas.

Un documento de politica aprobado,
el City Taxi Scheme (2015) del gobier-
no de Delhi, da indicaciones para el
apoyo de las plataformas digitales.
El documento insta a que se utilice
el término agregadores y permitir-
los en la categoria de grupo. El grupo
tendra una oficina en Delhi con in-
formacion de contacto. Se espera que
el licenciatario mantenga una flota de
un minimo de 200 taxis, ya sean de
su propiedad o mediante un acuerdo
con titulares de licencias de taxi in-
dividuales. Aunque no existe una dis-
posicion especial para las platafor-
mas, esta politica no esta en contra
de los agregadores.

El panorama de politicas futuras pa-
rece positivo para los taxis de pla-
taformas. A nivel nacional, se estan
realizando esfuerzos para facilitar las
plataformas de taxis. El Ministerio de
Transporte del gobierno de la India
formd un comité compuesto por seis
miembros del gobierno para propo-
ner directrices de politica de taxis

para promover la movilidad urbana.
El comité no tenia un solo repre-
sentante de la industria. El informe
se publico en diciembre de 2016 y el
Ministerio esté estudiando la posible
formulacion de politicas. Este infor-
me brinda apoyo hacia los agregado-
res. El comité ha sugerido alcanzar
las siguientes metas, relevantes para
las plataformas (Ministry of Road
Transport and Highways, 2016, p.12):

edesarrollar directrices nacionales
uniformes que respondan a los re-
quisitos especificos del estado,
ereducir las barreras de entrada a los
operadores / agregadores de taxis
comerciales y promover oportunida-
des entre los jovenes desempleados
en el pais,

einstar los activos de transporte
compartido y limitar la propiedad
de automdviles privados para aliviar
la congestién y contaminacion en las
ciudades,

ealentar y permitir nuevas formas de
movilidad urbana, como el uso com-
partido de bicicletas y moto taxis, y
ecrear un ecosistema nacional para
los agregadores de taxis.

Las sugerencias propuestas por el
comité pueden asemejarse al modelo
de economia colaborativa del trans-
porte de los paises occidentales. Los
propietarios de automaviles privados
pueden convertirse en taxistas de las
plataformas, después de pagar una
tarifa. Aunque en general le brindan
su apoyo a las plataformas, el comité
sugirié algunos controles como pre-
cios (el maximo debe ser tres veces el
precio minimo), la necesidad de pre-

36 https://www.hindustantimes.com/delhi-news/delhi-moves-to-ban-app-based-shared-
cab-services-such-as-uberpool-ola-share/story-sQmz4kgail'cHS2hIKrFT3].html



168 | CIPPEC Transporte Urbano en la Era de la Economia Colaborativa

sencia fisica en el estado donde ope-
ray que la comision o tarifa maxima
debe ser del 20%.

Los comentarios de Niti Aayog, tam-
bién llamada Institucién Nacional
para la Transformacion de la India,
una usina de pensamiento del gobier-
no nacional, respalda a los taxis de
plataformas. Ha sugerido lo siguiente:
ningunatarifa minima, ni aumento de
precios, ni restriccion de licencia se-
en el area geografica, nilicencia adi-
cional para conducir por plataformas
y permitir que le solicitud de licencias
se haga de manera virtual, asi como
gue existan autobuses de plataformas
y permisos para el uso compartido de
automoviles privados.

El gobierno de Delhi esta explorando
nuevas regulaciones en la estructu-
ra del Delhi City Taxi Scheme 2017.
Estando a mediados de 2018, adn no
se ha llegado a una decision. La in-
formacion existente en el periddico
indica un entorno de apoyo para los
taxis de plataformas. Dado que el go-
bierno federal estd recomendando
una politica de apoyo para los taxis
de plataformas, los gobiernos esta-
tales probablemente haran lo mismo.

4. Implicaciones politicas

La presente investigacion observa
que las plataformas digitales estan
ayudando a los sistemas de transpor-
te en Nueva Delhi. Los sistemas de
transporte publico existentes no son
capaces de satisfacer la creciente de-
manda. La calidad de los sistemas de
transporte publico existentes, tanto
en los autobuses como en los trenes,

no tienen una buena calificacion por
parte de los usuarios. Los sistemas
de transporte comercial son de pre-
cios mas altos, mal administrados y
restringidos por el régimen de licen-
cias, especialmente en lo que respecta
a moto taxis accesibles. Los viajeros
contindan utilizando vehiculos par-
ticulares ya que la experiencia en las
plataformas de taxis no es mejor debi-
do ala congestion del transito. La otra
razon principal es la accesibilidad del
transporte publico. La incorporacion
de los taxis de plataforma ha resulta-
do en la disminucidén de los ingresos
para otros actores en juego. El uso de
taxis de plataformas estad aumentando
a pesar de las preocupaciones relacio-
nadas con la seguridad de las mujeres
y la percepcién de la explotacién de
los conductores de plataformas. En
este contexto, ¢cudles son las opcio-
nes de politica disponibles?

Los desafios regulatorios relacio-
nados con la economia colaborativa
se estan haciendo notorios en todo
el mundo (Munkge, 2017) y se estan
realizando esfuerzos para abordar
el tema. Algunos de los desafios re-
lacionados con el transporte inclu-
yen: definir si los conductores en
las plataformas son trabajadores o
contratistas; si los individuos son
contratistas en las plataformas, si se
los debe tratar como entidades co-
merciales o individuos privados; y
cual deberia ser la naturaleza de la
relacion contractual entre el usuario,
las plataformasy el propietario / pro-
veedor del servicio. Folstad, Skjuve,
& Haugstveit (2018) ofrecen cuatro
sugerencias principales de politica
relacionadas con la economia cola-
borativa: simplificar el cumplimien-
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to de la regulacion por parte de las
plataformas; introducir regulaciones
para reducir el riesgo, proteger la
privacidad y la seguridad de los usua-
rios; evitar la situacion de monopolio
para las empresas de plataformas; e
introducir un proceso estandarizado
de como los usuarios se conectan,
pagan, aseguran y demas y el man-
tenimiento de la calidad del servicio.

La investigacion presenta las si-
guientes sugerencias en cuanto a las
politicas:

4.1 Tratar a los taxis de plataformas
como taxis comerciales

En la actualidad, los taxis de platafor-
mas se tratan como taxis comerciales.
Esto difiere del norte global, donde los
taxis que son propiedad de particulares
pueden entrar al mercado facilmente
sin ninguna aprobacion del gobierno.
En India, los taxis deben tener una li-
cenciacomercial para cobrar las tarifas
y deben ser manejados por los titulares
de licencias de conducir comerciales.
Cuando un automovil estd bajo una
licencia comercial, todas las regula-
ciones relevantes se aplican y pueden
ser controladas por el gobierno. La im-
plementacién y el monitoreo pueden
no ser estrictos, pero las posibilidades
no estan descartadas. En la actualidad,
existen recomendaciones para permi-
tir licencias de conducir privadas para
taxis comerciales. Los taxis de plata-
formas deben seguir siendo tratados
como taxis comerciales®’. Esto le per-
mitird al gobierno regular los taxis, en
caso de ser necesario.

4.2 Modificacion de los marcos re-
gulatorios existentes para aumentar
la cantidad y permitir los precios del
mercado

Existe un desequilibrio entre la ofer-
tay la demanda en el abastecimiento
de transporte publico en Nueva De-
lhi. Permitir la entrada de automo-
viles en el mercado a través de pla-
taformas digitales probablemente
aborde el problema. Sin embargo,
debe asegurarse la accesibilidad del
transporte: la categoria de taxi com-
partido, un viaje compartido por va-
rios pasajeros o pases colaborativos,
que ofrecen tarifas planas mas eco-
nomicas que los viajes regulares. Hay
una incertidumbre con respecto a la
continuacion de los servicios, ya que
las licencias existentes no permi-
ten viajes compartidos con destinos
interurbanos. Los esquemas de taxis
de la ciudad deben incluir los servi-
cios de taxis compartidos.

A pesar de la mala calidad de los ser-
vicios, los autobuses publicos se usan
predominantemente en Nueva Delhi.
Se debe deberia permitir que las pla-
taformas operen los autobuses hacia
las rutas donde la demanda de pasa-
jeros es mas alta. El gobierno puede
fijar el tamano y la cantidad de auto-
buses de plataformas para equilibrar
el flujo de transito y la comodidad de
los usuarios que viajan diariamente.

Los precios de los viajes, tanto mi-
nimos como maximos, los fija el go-
bierno. Sin embargo, los taxis no los
respetan. Los taxis a demanda no

37https://timcsoﬁndia.indiatimcs.com/india/c0mmcrcial—dri\r‘ing—liccncc—not—nccdcd—for—

taxis-autos/articleshow/63822859.cms
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utilizan medidores. La estructura
de precios es un fracaso. El gobier-
no deberia permitir que el mercado
fije los precios. En otras palabras, se
le deberia permitir a las plataformas
fijar el precio minimo y maximo. Los
aumentos de precios sefialaran el
alto potencial de ingresos lo que ge-
nerara la incorporacion de un mayor
numero de taxis en el ecosistema. Si
los precios estan por debajo de los
niveles de equilibrio, la conduccién
de taxis deberia volverse inviable y
dar lugar a salidas de mercado.

4.3 Generar empleo y proteger a los
conductores

Las plataformas pueden generar una
cantidad significativa de empleo en
poco tiempo. Los trabajadores pue-
den pensar mas alla de solo condu-
cir, y pueden comenzar a explorar la
posesion de los activos. Se dice que
"las empresas de economia de plata-
formas le han dado a los conductores
un periodo estable de mediano plazo
paraacumular riqueza, lo que a su vez
les ha permitido estabilizarse y tomar
decisiones a corto plazoy hacer gran-
des inversiones en su trabajo [soli-
citar un préstamo para comprar sus
propios vehiculos], y asumir los ries-
gos de condiciones de trabajo flexi-
bles en el corto plazo con mas con-
fianza (p.1) "(Surie & Koduganti, 2016).

Cualquier apoyo hacia las politicas de
las plataformas generara mas empleo
en el area de transporte. El apoyo se
puede dar en cualquier area posible.
Por ejemplo, el traspaso de automévi-
les privados a automdviles comerciales
deberia ser un proceso simple, preferi-
blemente con menos o ningun tramite

presencial en los departamentos de
transporte. Esto insertara una canti-
dad de autos inactivos al mercado.

Existe la preocupacién de proteger a
los conductores de plataformas, es-
pecialmente en dos areas: horas de
trabajo y proteccion contra los im-
pactos del mercado.

Si las plataformas continGan expri-
miendo a los conductores para que
permanezcan en la calle por mas
tiempo, los conductores podrian
abandonar las plataformas debido al
agotamiento o buscar un empleo al-
ternativo. Es probable que un abaste-
cimiento bajo de conductores afecte
el uso de las plataformas, lo que resul-
tara en una mejor gestion de los con-
ductores en el futuro. A diferencia de
la fabricacién, en donde las fabricas
no pueden trasladarse a ubicaciones
de mano de obra barata, las platafor-
mas de transporte estan vinculadas
a las geografias locales y necesitan
administrar los recursos locales para
sostenerse. Por ejemplo, los con-
ductores més baratos en Mumbai no
ayudaran a las plataformas en Nueva
Delhi. Si el conductor es un empleado
asalariado, se aplicara la legislacion
laboral vigente. Si el conductor es un
contratista, se aplicard la legislacion
contractual vigente.

El debate relacionado con las ho-
ras de trabajo debe verse desde un
contexto mas amplio. Este no es un
problema particular de las platafor-
mas. La regulacion relacionada con
el trabajo es un problema mayor y
debe ser tratado. En India, el 81% esta
empleado en el sector informal®®, y
el 68% no tiene un contrato formal.
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El 57% no esta cubierto por ninguna
cobertura de seguridad social®. La
condicion es la misma para los con-
ductores que estan vinculados con
las asociaciones o0 agencias de taxi en
India. Esto difiere del norte global,
donde la condicién de los conducto-
res de plataformas se destaca en los
medios de comunicacién comparéan-
dolos con los trabajadores de otras
industrias. Por ejemplo, un estudio
de conductores de Uber y Lyft rea-
lizado por el Instituto de Tecnologia
de Massachusetts*® informo que los
conductores ganaban alrededor de
USD 3,37 por hora, una tarifa mucho
mas baja que los salarios minimos
estipulados en los EE. UU.

Cuando Ola y Uber llegaron a la In-
dia, habia un problema de oferta y
demanda con respecto a las plata-
formas. No habia conductores o ta-
xis adecuados en la plataforma, y no
muchos usuarios buscaban taxis. Ola
habia solucion6 este problema ofre-
ciendo incentivos a los conductores
para unirse a la plataforma y por
continuar en ella. Por ejemplo, un
conductor solia obtener INR 15,000
por vincular el taxi a la plataforma en
2016. La estructura de incentivos so-
lia ser INR 2.000 - 3.000 para cinco
0 seis viajes, y hasta INR 12.000 para

17-18 viajes, todos los dias®™. Muchos
conductores se habian unido ala pla-
taforma esperando ganar alrededor
de INR 100.000 en un mes. La co-
mision o tarifa que se cobra por el
viaje fue solo del 10%*2. Una vez que
la cantidad limite de conductores se
unieron al programa, las plataformas
redujeron los incentivos. La comision
también subid a 20 - 30% *3. Natural-
mente, los conductores estaban de-
cepcionados y protestaron. No hubo
afirmaciones falsas hechas por las
plataformas a los conductores que
supusieron que los esquemas de in-
centivos continuarian para siempre.

Los esquemas promocionales e incen-
tivos anunciados por las plataformas
digitales para atraer tanto a los con-
ductores como alas plataformas no son
sostenibles. Es probable que sean reti-
radas por las plataformas en el futuro
cercano para permitir la sostenibilidad
y la competitividad. La Comision de
Competencia de India, un organismo
legal que aplica la Ley de Competencia
(2002), monitorea la situacion de mo-
nopolio en todos los sectores e inter-
viene si es necesario. La Comision re-
chazé una denuncia presentada por las
empresas de radiotelefonia existentes
contra Ubery Ola.%

38hups:// thewire.in/labour/nearly-81-of-the-employed-in-india-are-in-the-informal-

sector-ilo

39 http://fowigs.net/wp-content/uploads/2o17/12/Capitulos.pdf
https://qz.com/1222744/mits-uber-study-couldnt-possibly-have-been-right-it-was-

still-important/

41https://www.hindusLanLimes.com/delhi—news/driver—income—conLinues—Lo—fall—al'ter—
uber-and-ola-withdraws-incentives/story-wAyBHsWrZhPhAppBJiLIC].html
42https://qz.com/ 1230993/the-reality-of-driving-for-ola-and-uber-in-india-debt-slashed-

pay-multiple-jobs/

4 https://www.medianama.com/2017/06/223-ola-uber-incentive-driver-suicide/
44hLLp://www.dnaindia.com/business/report—compeLiLion—commission—rejecL—com—
plaints-of-unfair-practices-against-ola-uber-2178209
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4.4 Garantizar la seguridad de los
pasajeros

La investigacion arrojé una opinién
mixta hacia la seguridad en los taxis
de plataformas. Algunos usuarios
los encuentran seguros y algunos
no usuarios los encuentran insegu-
ros. De acuerdo con las regulaciones
existentes, se espera que los taxistas
muestren su identificacion de con-
ductores a los usuarios. En los taxis
de plataformas, la identificacion del
conductor se muestraen el automovil
y también en la aplicacion cuando se
recibe un taxi. Recientemente Uber
introdujo un botdn de panico que se
conecta con el personal de emergen-
cias®. Botones similares ya se intro-
dujeron en la India por Uber y Ola.
Ola ademas ya introdujo la funcién
adicional en la aplicacion a través de
la cual un pasajero puede compartir
los detalles del viaje con un miembro
de la familia. El gobierno de Delhi
exige que todos los taxis tengan un
GPS cuyos datos se compartirdn con
una agencia gubernamental. De ser
necesario, la agencia puede rastrear
el taxi. El gobierno debe garantizar
gue las medidas de seguridad se im-
plementen en los taxis.

En resumen, el Gobierno de Nueva
Delhi va por el rumbo regulatorio co-
rrecto. Los debates de politica que se
encuentran en curso indican condi-
ciones adicionales favorables para las
plataformas. Es probable que aborde
los problemas del transporte urbano
en Delhi ademéas de generar empleo
y crear oportunidades de medios de
subsistencia para las personas.
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