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1. Capitulo Uno: Construccién del problema. El taxismo en Costa Rica, su

conformacion y la llegada de Uber al pais.
1.1 Introduccién

El 25 de agosto del 2015, UBER inicia como un oferente més dentro del servicio de
transporte remunerado en Costa Rica; esta modalidad de trabajo se define a si misma
como una economia colaborativa, la cual delimita su actividad como mediador entre
un usuario que necesita del transporte y un chofer que cuenta con el servicio para

ofertarlo.

La llegada de este servicio no solo provoc6 un debate por parte de grupos que se
encuentran a favor de o en contra de la aplicacion, sino que, ademas, generd una
movilizacién por parte de un sector de la poblacion que, ademas de contar con la
posibilidad de acceder a este servicio, también encontré un trabajo. Un tipo de
actividad que se puede catalogar como informal, y que carece de los requerimientos

para funcionar bajo la figura de la legalidad.

El trabajo que se presenta es una investigacion sociolégica que busca indagar,

comprender y explicar como las nuevas formas de gestion del trabajo, basadas en la



implementacion del control digital, impactan en las condiciones de los trabajadores,
generando nuevas formas de control y riesgos que son trasladados en su mayor parte

desde la empresa hacia los choferes.

La tesis esta estructurada en cuatro capitulos. El primero expone cémo la prestacion
del servicio de transporte remunerado privado en Costa Rica ha pasado por distintas
etapas de conflictos publico-privados; también describe la caracterizacion del servicio
del taxismo formal y el de UBER, el cual es la poblacion de estudio de este trabajo.
También se expone el significado de UBER como economia colaborativa y las
implicaciones de esto en la realidad laboral de los choferes. Se presentan los
abordajes encontrados sobre las condiciones del fendmeno del trabajo informal y sus

tendencias.

El segundo capitulo responde especificamente a la propuesta tedrico-metodologica
del trabajo. Los principales ejes de la perspectiva tetrica estan constituidos por el
aporte del sociélogo Ulrich Beck, con el concepto de individualizacion; el tema de la
flexibilizacién del trabajo de Richard Sennet y el concepto de trabajo no clasico de
Enrique de la Garza Toledo. Estos autores son abordados en una linea explicativa
gue busca profundizar en las consecuencias de la modernidad en la vida y sus

implicaciones en las nuevas formas de gestion del trabajo.

El tercer capitulo corresponde al marco metodolégico. Esta es una investigacion de
tipo explicativa, con un enfoque mixto. El tipo de muestreo es no probabilistico. Se
utiliza een la encuesta como la principal técnica de recoleccion de informacioén y se
aplica a una poblacion de ciento noventa y tres choferes del servicio de UBER X, en
el canton de Heredia centro, durante el afilo 2019. En este capitulo se detallan

aspectos ligados a la construccion de los indicadores, las zonas de trabajo, la forma



de seleccion de los choferes consultados, asi como los distintos factores que

influyeron en el trabajo de campo.

En el cuarto capitulo se presenta el andlisis de resultados y esté subdividido en cinco
apartados: en el primero se presenta una descripcion sociodemogréafica de la muestra
de choferes consultada; en el segundo se hace un analisis de los resultados
obtenidos de los indicadores de las dimensiones que conforman el concepto de
individualizacion; en el apartado tercero se analizan las razones de ingreso y
permanencia dentro de la plataforma y sus contradicciones con las condiciones
laborales presentes en la vida laboral de estos sujetos. Finalmente, se desarrolla un
analisis en torno a las tres dimensiones que conforman el concepto de

individualizacion: la libertad, la seguridad y el control.
1.2 Antecedentes
1.2.1 El taxismo y la flota vehicular en Costa Rica

A mediados de 1950, en Costa Rica, lo que se conoce hoy como taxis, eran les
garajes de autos de servicio publico, pequefios establecimientos que brindaban el
servicio de transporte privado, los cuales eran administrados por familias particulares.
La demanda de ese servicio sentd las bases necesarias para expansion, causando,
tres afios después, la llegada al pais de las primeras unidades de taxi, un total de
cuarenta unidades Renault 4 CV, originarias de Francia. Esta cifra se duplico a

ochenta unidades, a mediados de la década de los cincuenta (Zaldivar, 2002).

A esto hay que agregarle, dos afios después, el acuerdo con el Ministerio de

Transportes y Taximetro Limitada, para la conformacion de 18 paradas dentro del

perimetro de la capital, lo que provoco una serie de quejas por parte de los demas

propietarios de garajes. Asi, en el transcurso de media década, ya se daban los



primeros conflictos en torno a la monopolizacién del servicio de transporte publico en
Costa Rica. Esto defini6 una serie de acciones con respecto a cOmo se seguiria

gestionando el servicio de transporte remunerado privado en el pais (Zaldivar, 2002).

Lo anterior concuerda de manera cronoldgica con lo que expone (D’Alolio, 2007) en
cuanto al auge del aumento de la flota vehicular en Costa Rica, la disminucién del
tranvia y otros medios de transporte, que eran de principal uso en la década de los
cincuenta; causados principalmente por la modernizacién y el crecimiento urbano de

la capital en esa época.

Entre 1950 y 1980, el transporte automotor se convirtié en el principal medio de
transporte de personas y mercancias, fomentado por el tipo de desarrollo de la época
y basado principalmente en el crecimiento urbano. A ese crecimiento del transporte
automotor contribuyeron los bajos precios del petréleo, hasta 1973, y el declive del
transporte de cabotaje y del ferrocarril. En este sentido, la apertura de nuevas vias es
congruente con la tendencia hacia la sustitucion de modalidades de transporte como

el cabotaje, el ferrocarril, el tranvia y los carretones y carretillas de mano (pp.25y 26).

Entre los motivos por los cuales se dio el aumento de vehiculos se encuentran: la
facilidad de adquisicién del crédito en las agencias de vehiculos, asi como las politicas
que favorecieron la adquisicion de vehiculos usados y nuevos. Llevé cerca de
cincuenta afios alcanzar los primeros cien mil vehiculos. No obstante, a partir de la
década de 1990, la flota vehicular particular aumenta en cien mil vehiculos en
periodos de menos de cinco afos. Para el aflo 2002 habia 798.700 vehiculos

circulando en las calles del pais (D’Alolio, 2007, p. 27).

Mora (2014) recalca esa tendencia que da cabida a la sobrepoblacion de la flota

vehicular sin ningan tipo planificacion a largo plazo y que implica el abandono de



medios de transporte colectivos, que podrian amortiguar el impacto de la
contaminacion en el pais. Este modelo de movilizacion urbana que privilegia el
automovil particular como expresion de desarrollo, de bienestar individual y de estatus
social vigente en los ultimos 60 afios, provoco, no solo que se clausuraran trenes y
tranvias, sino también que otros sistemas de transporte publico, como los autobuses,
se fue desarrollando sin otra logica que ir satisfaciendo la demanda de una poblacion
creciente. De esta forma, el Estado concesioné lineas y rutas a operadores privados
sin articular ni coordinar los servicios, sin construir estaciones unificadas desde donde

salieran y llegaran estos (p.4).

Asi, para el afio 2015 la flota vehicular en el pais superaba el millén de vehiculos en
circulacion, un total de un 1.183.624 de vehiculos transitaban en Costa Rica. De ese
total, mas de 754.000 correspondian a automdéviles particulares; es decir; un 64% de
la flotilla de vehiculos en ese entonces, pertenecia a este sector, un 1,47% al sector
autobusero, y solo un 1% de la flota vehicular en circulacion en ese momento

correspondia a la poblacion taxista (INEC, 2015).

No obstante, es importante dejar claro que el nimero de vehiculos nunca representa
igual cantidad de conductores. Datos més recientes mostrados en el Estado de
Nacion 2020, exponen que, desde 1980, la flota vehicular del pais se ha incrementado
diez veces. Para el afio 2019, la flota vehicular asciende a 1.752.813 vehiculos,
presentando una tasa promedio de crecimiento anual del 6%, en contraste con una
tasa media de crecimiento del 2% anual en lo que respecta a la poblacion del pais. El

57,4% de dicha flota corresponde a los vehiculos particulares (p.151).

Aunado a ese crecimiento del transporte automotor, hubo un tipo de acciones
estratégicas que otorgaron legitimidad y respaldo a ciertos grupos dentro de la oferta

del servicio de transporte publico, que también influyeron en la necesidad de



institucionalizar, desde el cooperativismo, al grupo de los taxistas, generando la
conformacién de una serie de acciones que fueron vinculadas a proteger e
institucionalizar el servicio del transporte remunerado como se conocia en ese
entonces. Actualmente, las cooperativas conformadas por los taxistas en el pais son

las siguientes:

Cuadro 1: Lista de Cooperativas Taxistas en Costa Rica

Coopetaxi Coopeirazu Coopetico
Coopeguaria Coopetaxa Coopetar
Coopemargaria Coopeheredia Cootu
Cootaca Coopetransfil Coopemiramar
Coopecostarica Coopetaosa Fenacop
Fenacotaxi

Fuente: Elaboracion propia con base en INFOCOP 2017

Aun cuando la institucionalizacion de la representatividad del taxismo partiera de las
bases del cooperativismo, es un factor a discutir, pues si bien este cumple con la
funcién de representar y legitimar al movimiento, el fuerte de sus funciones no esta
dirigido a la representatividad ni a la defensa del grupo como clase trabajadora, sino
mas bien, que adquiere un sentido de representatividad pasiva, que busca la
prestacion de servicios hacia dentro del movimiento, antes que la defensa ante
posibles intentos de precarizacion de las condiciones laborales por parte de grupos

externos o internos a este.



Esas limitaciones se pueden apreciar una vez iniciada la presencia de la plataforma
UBER en el pais. Es un factor de peso a considerar con respecto al limitado margen
de opciones y acciones tomadas por parte del taxismo en contra de la plataforma.
Estrategias como el tortuguismo, o bien la intimidacion y la persecucion callejera hacia
cualquier conductor que fuese sospechoso para estos de brindar el servicio de UBER,
fueron muestras de que, si bien el sector del taxismo puede poseer capacidad de
organizacion, la llegada de la plataforma mostré la presencia de limitaciones para
lograr establecer formas de respuesta efectivas que le permitieran al gremio, como
minimo, mitigar momentaneamente la expansion del servicio de UBER, mientras se

lograban desarrollar negociaciones con el Estado.

Ahora bien, de igual manera, es importante rescatar que hubo capacidad de respuesta
por parte de los taxistas, pues siguen siendo colectivos y agrupaciones con capacidad
de accién, a diferencia de los conductores de UBER que no poseen este tipo de
representatividad institucional a nivel interno ni de manera juridica, que les permita

organizarse como colectivo 0 movimiento.

En UBER, la limitacién de un espacio fisico y la poca presencia de relacién entre
choferes que promueve la plataforma son factores que brindan poca capacidad de
respuesta de estos como grupo ante sus condiciones laborales. Los factores mas
cercanos que promueven la comunicacion entre estos son los grupos de WhatsApp y
Facebook, los cuales mayoritariamente son utilizados para denuncias sobre alquileres
de vehiculos, para ofertar vehiculos en alquiler, o bien, para reportar la presencia de

oficiales de transito en determinadas zonas.

Otro punto de importancia, en la conformacion de la flota taxista, y que ayuda a
dimensionar su relacion con el aumento de la flota vehicular del pais, es el dato que

remite a la puesta en concurso de 13.675 concesiones administrativas de taxi el 17



de octubre del 2001 (La Gaceta, No. 199, mas adelante, se adjudicaron las
respectivas concesiones para el concurso de placas para personas con discapacidad,
gue representaban un 10% del total de concesiones otorgadas en el 2001, asi como
la integracion del servicio de taxis para el aeropuerto de Alajuela. En el siguiente
apartado, se mostrara como se encuentra conformado el servicio de taxi en Costa

Rica.

1.2.2 Una caracterizacién actual del servicio de transporte remunerado en

Costa Rica

El servicio de transporte remunerado en Costa Rica ha sido gestionado con una
regulacién desde mediados de la década de los sesenta en el pais, en la siguiente
tabla se muestran las leyes asociadas al servicio de transporte remunerado en Costa

Rica.

Cuadro 2: Leyes que regulan el servicio de transporte remunerado en Costa Rica

Ley Nombre de la ley Fecha de vigencia

No.

3503 “Ley Reguladora del Transporte Remunerado de 10 de mayo de 1965

Personas en Vehiculos Automotores y sus reformas

5406 “Ley Reguladora del Transporte Remunerado de 16 de enero de

Personas en Vehiculos Taxis” 1974

7593 “Ley de la Autoridad Reguladora de los Servicios 9 de agosto de 1996

Publicos”



7969 “Ley Reguladora del Servicio Publico de Transporte 22 de diciembre de
Remunerado de Personas en Vehiculos en la 1999

Modalidad Taxi”

Fuente: Elaboracién propia con datos del CTP y la ARESEP

Ahora bien, en un inicio la institucion que regulaba el servicio era el Ministerio de
Obras Publicas y Transporte (MOPT). No obstante, esto cambia con la creacion de la
Autoridad Reguladora de Servicios Publicos (ARESEP) en el afio 1996, cuando esta

asume el control tarifario del servicio.

A grandes rasgos, la variante considerada consistio en la sustitucion de la Comision
Técnica del Transporte por el Consejo de Transporte Publico, nueva figura juridica
responsable de solicitar la aprobacion de las tarifas ante ARESEP. Dicha ley, le otorgo
la facultad de modificar las tarifas a la ARESEP, ademas de ratificar la aprobacion o
desaprobacién. Adicionalmente, esta Ultima ley faculta a los interesados a solicitar un
cambio en la tarifa directamente ante la ARESEP, prescindiendo de la participacion

del MOPT (Informe de la ARESEP, s.f, p. 1).

Para una caracterizaciéon mas gréfica del como se encuentra organizada la oferta de

servicio de transporte remunerado en el pais, véase la siguiente ilustracion grafica 1.



llustracién gréfica 1: Estructura del servicio de Taxi en Costa Rica
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Segun un informe del Instituto de Investigaciones en Ciencias Econémicas de la

Universidad de Costa Rica, publicado por la ARESEP, las modalidades de trabajo que

se utilizan en el taxismo formal comprenden las siguientes formas:

Duefio de la placa y chofer.

Duefio de la placa y chofer a medio tiempo.

Duefio de la placa y cuenta con uno o mas choferes.

Alquila la placa y es chofer.

Alquila la placa y es chofer a medio tiempo.

Alquila la placa y cuenta con uno o mas choferes.

Duefios de la placa comprada mediante “un derecho de traspaso”; esta situacion

actualmente no esta contemplada por la ley.



Asimismo, cabe destacar que, los medios de este tipo de estructura empresarial
varian dependiendo del tipo de servicio, pues un 56,1% de los taxistas que trabajan
en autos sedan son Unicamente choferes, es decir, mas de la mitad de los taxis sedan
no son conducidos por sus duefios, mientras que, en el sector informal, hablando de
los piratas, el 80% es conducido por su propio duefio, y en Seetaxi resulta ser un

71,8% (IICE, 2017, p. 7).

A esto hay que agregarle el factor del tiempo laboral, que también tiene una diferencia
marcada segun el caracter del servicio, ya que el sector informal, y Seetaxi, son los
gue menos tiempo dedican al servicio, con 13 y 12 horas al dia, respectivamente. El
sector que mas trabaja en el sector formal es el servicio especial de aeropuerto; estos
laboran 21 horas al dia. Como se puede tener este tipo de jornada remite a la
flexibilidad con la que cuentan los taxistas para poner su vehiculo en alquiler, con el
fin de que alguien mas haga uso de este y asi obtener mayor ganancia del servicio.
Finalmente, los taxis sedan y rural le dedican 15 horas diarias al servicio (lICE, 2017,

p. 70).

Entonces, se puede decir, que la cantidad de horas que trabaja un taxista formal a
nivel nacional duplican el requisito impuesto por el CTP, el cual establece dedicarle a
la actividad, como minimo, ocho horas, mientras que aquellos que se encuentran en
el sector informal, laboran una hora menos que estos, sin tener para este ningun tipo

de exigencia o requisito institucional.

Un aspecto importante tiene que ver con los datos del afio de fabricacion de las
unidades de taxi, muestran que, el “5,6% de los vehiculos son anteriores al afio 2000,
el 59,5% fueron fabricados entre el 2000 y el 2005 (incluye el 2000 y el 2005), el 27%

entre el 2006 y el 2010 y 7,9% posterior al afio 2010” (IICE, 2017, p. 39).



Otro aspecto importante dentro de la caracterizacién del servicio de taxi es su
vinculaciéon con algun tipo de organizacion, es decir, las cooperativas. Cabe resaltar
que el sector informal es el que menos vinculacion tiene con algun tipo de
organizacion, puesto que uUnicamente un 8,5% de esta poblacién se encuentra
vinculado a alguna representacion institucional. Los sectores con mayor porcentaje
de representacion son el del aeropuerto y el sector de Seetaxi; el primero con un

84,5% y el segundo con un 60,1% (lICE, 2017, p. 69).

Es importante dejar claro que, el estudio antes mencionado no contempla a la
poblacion de los choferes de UBER dentro del taxismo informal, puesto que, para
estos, la poblacion de taxistas informales abarca alrededor de 3800 prestatarios del
serviciol, un nimero que contrasta de manera considerable con los que la empresa
de UBER ha brindado a lo largo de su llegada al pais. Para exponer el crecimiento
gue la misma argumenta, se puede mencionar un articulo del Periédico El Financiero,
el 6 de octubre del 2016 en donde la empresa informaba que habia 7000 conductores,
un afio después, un 8 de setiembre del 2017, en una publicacion de Elmundocr, la
empresa afirmaba que el nimero de conductores abarcaba un total de 16.000

conductores.

Al igual que para esta investigacion, la limitacion con respecto a lograr obtener un
registro oficial y confiable sobre la cantidad de choferes registrados en la plataforma
contempla un sesgo importante a considerar en este trabajo, debido a que existe la
posibilidad de que el dato brindado por la empresa a los medios de comunicacion sea
falso o incorrecto, y lo que se esté buscando sea presionar de alguna manera al

gobierno para legalizar la actividad.

1Este dato esta basado Unicamente en la presencia oficial y registrada de los choferes en las bases de datos del
CTP



1.2.3 UBER, las economias colaborativas y el contexto nacional frente a estas

Uber se define como una comunidad de autoabastecimiento y de autogestion. Estos
dos términos suponen que los mismos miembros de la comunidad son los encargados
directos de ofrecer y mantener el servicio, ubicando a la plataforma como la
encargada de gestidon del espacio de interaccion entre estos. Ademas, Uber se define

como un tipo de economia colaborativa.

Por otro lado, para dejar claro cuél es la contra de este tipo de postura frente al

contexto legal de Costa Rica, Solis (2016) expone:

La figura de las comunidades de autoabastecimiento permite
administrar y operar un servicio publico por parte de empresas privadas
dentro de una comunidad cerrada, pero para ello deben contar con un
acto de delegacion y la concesién de parte de la Administracion Publica,
siendo la concesion y los permisos las Unicas figuras que permiten que
un servicio publico salga de la ejecucién del Estado, eso si, sin dejar su
control y fiscalizacion. La empresa UBER se fundamenta en esta figura,
sin embargo, carece de toda autorizacién y regulacion por parte del

Estado (p. 4)

Asimismo, en una entrevista brindada a Forbes México, el exministro de obras
publicas y transportes, German Valverde, expone un punto de importancia con

respecto a UBER y su situacion actual en el marco legal del pais, argumentando que:

El gobierno no cuenta con la facultad legal para demandar a Uber, asi
como tampoco iniciar un proceso de esta naturaleza seria efectivo. Sin
embargo, tomando en cuenta que debe hacer cumplir lo que indica la

ley y considerando que esta plataforma y este servicio de transporte



presta un servicio que es absolutamente y sin lugar a duda ilegal, se

tomaran una serie de medidas (Forbes, 2017).

En este punto sobre la falta de un marco juridico legal que abarque de manera
pertinente el servicio de UBER como una actividad legal regulada por el Estado, hay
dos aspectos a considerar. El primero, las limitaciones del Estado para regular los
servicios que brindan las economias colaborativas, su grado de adaptabilidad a estas
nuevas formas de servicios que flexibilizan la contratacién y la empleabilidad, y
segundo; la cada vez mayor incorporacion de la digitalizacion en la prestacion de
servicios que antes eran gestionados en su mayor parte desde las instituciones

publicas.

Antes de hablar sobre la situacién actual del pais con respecto a este tipo de
economias, es necesario dar una definicion de estas. En un informe el Banco
Interamericano de Desarrollo en Latinoamérica, en el 2016, define a las economias

colaborativas como:

El conjunto de actividades economicas y sociales en las cuales los
agentes ponen a disposicidn activos, bienes o servicios infrautilizados,
sin transferir la propiedad, a cambio o no de un valor monetario, por
medio de la participacién en plataformas digitales no anénimas y, en

particular, empleando internet (p.26).

Esta definicion planteada por el BID ubica a los usuarios o miembros de la comunidad
como principales oferentes y consumidores del servicio, mientras que, las plataformas
digitales actuan unicamente como medios 0 espacios de interaccion entre los

usuarios. En la economia colaborativa, segun el BID, el sujeto cumple con un rol activo



y la plataforma digital asume una funcion pasiva en la cual no es mas que un mediador

entre el usuario que vende un servicio, y el que necesita de este.

De acuerdo con Uber, su plataforma no es mas que el medio en el cual se generan

0 se producen dichos servicios.

Sin embargo, cuando se examina esa plataforma y sus condiciones o normas de
convivencia, se comprueba que es esta la que gestiona y establece no solo como
deben interactuar sus usuarios, sino que también decide tanto el precio a pagar por
el servicio, como el margen de ganancia que le corresponde al chofer que lo oferta.
Uber tiene el poder para establecer las condiciones bajo las cuales aumentar el precio
de la tarifa del servicio y de cesar o bloquear de la plataforma tanto a usuarios como

a choferes.

El intento por definir a las economias colaborativas pretende como minimo, establecer
el rol de los usuarios y el de las plataformas en ellas, sin embargo, la simplicidad con
la que Uber asume el papel de la plataforma como Unicamente un espacio de
participacion, deja por fuera el rol activo de esa plataforma como gestora y productora
de condiciones, que influyen tanto en la interaccion como en la produccién del servicio

gue se intercambia entre usuarios.

Como se mencion6 antes, la participacion de Costa Rica dentro de este tipo de
economia es reciente y se encuentra dentro de los mas bajos a nivel latinoamericano.
En el pais se encuentra un 3% de las 107 empresas que participaron en el informe
del BID. La gran mayoria de ellas fueron fundadas entre el 2011 y el 2015. Brasil, es
el pais en donde mas empresas de este tipo se fundaron, albergando un 32% de estas

(BID, 2016).



A su vez, los sectores en los que mas presencia tienen estas son el de servicios a
empresas, el de transporte y el de alquiler; el primero abarca un 26%, el segundo un
24% y se ubica el alquiler como el tipo de servicio que mas facilitan con un 27% (BID,

2016).

Uno de los factores por los que Costa Rica no tiene actualmente las condiciones
juridicas y legales que le permitan regular una empresa como UBER, es que
pertenece a un tipo de modelo de negocio relativamente nuevo y de constante
cambio. Lo que remite a plantear las dificultades que posee la institucionalidad publica
para lograr regular este tipo de actividades y su impacto en torno a la regulacién de
un servicio tradicionalmente regulado por esta, y que, ademas, pone en discusion las
formas en las que se define hoy un servicio publico. Al respecto, el informe del CIIE,

menciona lo siguiente:

[...] la realidad del pais desbord6 el modelo regulatorio del servicio de
transporte modalidad taxi. La presencia muy significativa de actores
formales, pero no regulados (SEETAXI) e informales cuya participacion
crece rapidamente confirman que el mercado experimenta
transformaciones drasticas que el modelo de regulacion vigente no ha
sido capaz de atender [...] Surgen sobre el servicio de taxi en general
varias interrogantes que obligan a replantear tanto a nivel de marco y
modelo regulatorio, como a nivel de la nocion de “servicio publico” que
debe prevalecer. Sobre este tema surgen interrogantes relacionadas
con los siguientes temas: a- Se considera de gran importancia
determinar si el servicio de taxi, por su naturaleza y caracteristicas, debe

considerarse un servicio publico y, si lo fuere, si el Estado debe



garantizar su oferta en todo el territorio nacional bajo los principios de

universalidad, continuidad y no discriminacion (CIIE, 2017, p. 206).

Es importante mencionar que Uber no realiz6 ningln tipo de gestion para solicitar
permisos ante las autoridades correspondientes en el area, las cuales son el
Ministerio de Obras Publicas y Transportes (M.O.P.T) y el Consejo de Transporte
Publico (C.T.P). Esto trae un tipo de implicaciones y contrastes que van desde el tema
de las garantias sociales, hasta la evasién de impuestos, dejando claro que la
intervencion de un actor de este tipo, en el campo del transporte, atraviesa el tema de
la institucionalidad publica y la legitimidad de la cual esta se vale para gestionar este

tipo de servicios hacia poblacion.

Para establecer una diferencia entre el servicio de Uber y el de taxi formal, véase el

siguiente cuadro 3.

Cuadro 3: Diferencias entre el servicio de Taxi y Uber en el pais

Servicio de taxi Uber

Las denuncias las asumen el CTP y Lamodalidad de reclamo por parte del

las cooperativas de taxis cliente es via web.

Se realiza un pago en cuanto a pélizas Uber se queda con un 33% de los
de seguro para usuarios y un canon ingresos de los choferes. No hay
anual establecido por el CTP. Las limite para el numero de la flota hasta

concesiones se someten a concurso el momento.



Licencia C1, trabajar 8 horas minimo,

poseer al menos tres afios de

experiencia

Los autos no deben tener mas de
quince afos de antiguedad, deben ir a
Riteve dos veces al afio y contar con

taximetro.

Precio de la tarifa es fijada y regulada

por la ARESEP

La cobertura es a nivel nacional

Hacen uso de plataformas digitales

después de la llegada de UBER.

Mayor de 21 afos, sin antecedentes

penales, no tener infracciones.

El chofer debe adjuntar sus datos
personales y una foto del carro, asi
como de sus debidos permisos de

circulacion

Precio de la tarifa es definido por la

plataforma para cada viaje,
dependiendo de la oferta y demanda

del servicio

Actualmente en todas las provincias

del pais

Hacen uso de plataformas digitales

Fuente: Elaboracion propia con base en la ley No. 7969 y la pagina de UBER.

En cuanto a la forma en la que se encuentra conformado UBER en el pais, se
identificaron distintas modalidades del servicio, las cuales varian en aspectos ligados
al tipo de vehiculo solicitado y la calificacion del chofer. Las modalidades de servicio

ofrecidas en el pais son las siguientes:

Uber Drive: Es el servicio que ofrece la plataforma para ser chofer dentro de esta. Se

subdivide en 7 tipos de servicio: Uber X; esta fue la primera opcion ofrecida desde



gue la plataforma ingresé al pais y corresponde a los viajes estandar. Sumada a esta
se encuentran el servicio de Uber Economy y Comfort. El primero corresponde a
opciones de viaje con vehiculos mas econdmicos que ofrecen una tarifa reducida en
comparacién con el servicio de Uber X, y el segundo corresponde a viajes en
vehiculos mas modernos en comparacion con los antes mencionados, lo cual acarrea
un mayor coste en la tarifa para el usuario.

Aunado a estos se encuentran los servicios de Uber Planet y Uber Flash, los cuales
corresponden a la opcion de brindar viajes en vehiculos eléctricos y a la opcion de
envio de paquetes respectivamente.

Asimismo, existe Uber XL, el cual ofrece el servicio de transporte en automoviles
aptos para seis 0 mas pasajeros. Finalmente, esta el servicio de Uber Grocery, en
donde el usuario puede realizar compras en tiendas comerciales por medio de la
plataforma y a la vez solicitar su entrega.

Por otro lado, dentro de Uber Drive existen servicios que oferta la plataforma pero que
no se encuentran disponibles en el pais. Entre estos estan Uber Black, prestado por
choferes de autos de lujo. Uber Pool, para viajes compartidos por Unicamente dos
personas, el chofer debe recoger a un cliente y luego a otro en distintas direcciones.
Uber WAV, dirigido a personas en sillas de ruedas, Uber Lux, brindado por los
choferes con mas altas calificaciones en la aplicacién. También existe Uber Black
SUV, para 6 pasajeros o0 mas en SUV de lujo, asi como una versién hibrida entre el
taxiy el Uber X, llamada Uber Taxi. Por ultimo, esta disponible la opcion de Uber Auto,
el cual es el servicio de transporte en mini coches rickshaws.

En todos esos servicios media la interaccion entre un usuario que solicita el servicio

y un conductor que responde a dicha solicitud.



2. Uber Ride: Es la opcién dirigida a los usuarios de la plataforma que Unicamente
solicitan el servicio de transporte o entregas a domicilio dentro de esta y ofrece la
misma gama de servicios que Uber Drive. No obstante, una caracteristica particular
gue lo diferencia de Uber Drive es que existen tipos de servicio en donde el usuario
no necesita de un conductor para alquilar el servicio de transporte. Un ejemplo de-es
Uber Bike, el cual se basa en el alquiler de bicicletas eléctricas o scooter ofrecidas
por la plataforma a los usuarios, en este no hay un conductor a cargo del vehiculo y
a diferencia de los demas servicios, Uber si se encarga de aportar el vehiculo de
transporte a los usuarios.

3. Uber Eats: Este corresponde al servicio de entregas de comida a domicilio. En un
principio este casi no incluia dentro de su oferta a restaurantes, sino mas bien a
grandes cadenas y pequefios establecimientos de comida rpida. Sin embargo,
debido a las restricciones establecidas por el Ministerio de Salud por la pandemia de
Covid-19, se dio un aumento en la presencia de restaurantes en esta modalidad del

servicio.

En la actualidad, UBER sigue siendo utilizado por las personas que quieran usar el
servicio, independientemente de si este sea legal o no. Por otro lado, la postura del
gobierno ante el accionar de la transnacional implica un trasfondo histérico que en la
actualidad dificulta y entorpece una respuesta efectiva por parte del Estado, y que se
encuentra ligado de manera directa al Tratado de Libre Comercio con Estados Unidos,
aprobado en el 2009. Esta se perfila como una dificultad estructural vinculada de
manera directa al capitulo once del tratado, el cual se refiere al apartado de Comercio
Transfronterizo de Servicios. El tratado cobija desde el primer articulo del capitulo, a
cualquier tipo de inversion extranjera bajo las medidas que favorezcan la apertura

progresiva del mercado, invitando a pensarlo o asumirlo como una herramienta que



favorece la desregularizacion del mercado, y que dificulta la capacidad de los paises

para lograr gestionar sus propias economias (ver anexo 1).

Asimismo, algo que complementa el llamado Trato Nacional y el Trato de Nacion mas
Favorecida, articulos 11.2 y 11.3 es que acuerpan el sentido proteccionista a la
inversion extranjera, eximiendo de regulacion a la parte inversora extranjera (Ver
anexo 2). Estos puntos, tal como lo expone Mora (2004) no bastan en la intencion de

promover la apertura comercial, pues

[...] son insuficientes, en si mismos, para asegurar una efectiva
liberalizacion que favorezca a las empresas transnacionales de
servicios. De alli la necesidad de introducir disciplinas relativas al
acceso a mercados que también se convierten en una obligacion

general (p.119).

Este factor que sefiala Henry Mora, se encuentra en el siguiente articulo sobre Acceso
a los Mercados, el cual termina por afianzar la incapacidad de regulacion por parte
del Estado ante la inversién extranjera (Ver anexo 3). Estos cuatro puntos, asi como
todo el capitulo 10 y 11 del Tratado de Libre Comercio abren una ruta de evasiéon a
las empresas extranjeras, con el fin de no ser obstruidas por las politicas nacionales
de regulacion y fiscalizacion de los ingresos que cualquier otra empresa bajo la

legalidad del pais se veria obligada a respetar.

Esta claro que, dentro de los diversos factores que se encuentran ante la retardada
respuesta del gobierno, la arista del tema politico econdmico tiene un trasfondo ligado
a politicas internacionales que han ido trazando histéricamente, en la politica
econdmica costarricense, medidas estratégicas para el afianzamiento del capital

internacional, y que, por tanto, obligan al Estado a tener una mayor reserva en la



forma de responder a este tipo de medidas, y que también se encuentran vinculadas
de manera directa con el empleo. Contreras (2015) argumenta sobre este punto lo

siguiente:

La liberalizacién de la economia y los precios, la apertura a la inversion
extranjera, la desregulacién financiera, la privatizacion de las empresas
estatales, la flexibilidad laboral y la precarizacion del empleo se
convirtieron en un programa politico econémico de largo alcance en el

sistema histérico capitalista y la region (p. 149).

1.2.4 Estado de la cuestion

La discusion sobre las condiciones laborales gestionadas por las plataformas digitales
como Uber, es relativamente reciente en América Latina. La diversidad de la oferta
del servicio y el surgimiento de otras plataformas digitales como Rappi o Globo, han
permitido que algunos de los estudios encontrados no sean dirigidos a la poblacién
de choferes de Uber X en especifico, sino mas bien, que se centran en los repartidores

de comida de aplicaciones basadas en un modelo de negocio similar al de UBER.

Uno de los trabajos encontrados con este rasgo fue el articulo de Abilio (2018)
“Uberizacion: nuevas formas de control, organizacion y gestion del trabajo”. Dicho
trabajo, no estuvo dirigido especificamente a los trabajadores de Uber eats, pero si
abord6 las condiciones laborales de los repartidores de comida en plataformas
digitales de Sdo Paulo, Brasil. Esta investigacion parte de un analisis comparativo
entre los resultados de un estudio realizado por la Asociacién Brasilefia del Sector de
la Bicicleta (Alianca bike, 2019), y la propuesta investigativa del autor, el cual busca

profundizar el analisis del concepto de uberizacién en los resultados de dicho estudio.



Una de las principales bondades de este trabajo es el lograr visibilizar condiciones de
trabajo objetivas sobre lo que implica laborar en plataformas tecnolégicas basadas en
el mismo modelo de negocio de UBER. Dicha discusién, hace referencia a categorias
conceptuales sugerentes como el concepto de trabajo amateur, o bien al ubicar a los
trabajadores de plataformas como autogerentes subordinados, basandose
primeramente en el traslado de responsabilidades y riesgos laborales que gestiona la
empresa hacia el trabajador (Abilio, 2018,). Este trabajo aporta sugerentes abordajes
gue fueron de utilidad para complementar algunos de los resultados obtenidos en el

trabajo de campo.

Otra investigacion encontrada es la de Carolina Salazar Daza con el articulo: “Con
Uber yo puedo sobrevivir, pero progresar no”. El trabajo en plataformas digitales de
transporte en Quito (Ecuador) dentro de un mercado laboral pauperizado”. La
investigacion se basd en 16 entrevistas a profundidad a choferes de la plataforma
UBER, 5 mujeres y 11 hombres, en la ciudad de Quito en Ecuador. Parte de una
metodologia feminista que hizo uso del analisis documental y la técnica de la
etnografia, con el fin de lograr estudiar el impacto que tiene en la vida laboral de las
mujeres las condiciones de trabajo de Uber. También, se tomaron en cuenta datos de
una encuesta andnima a 73 personas de la ciudad de Quito, las cuales trabajaban en

la plataforma de Uber en ese momento.

Este articulo publicado el presente afio, expone de manera general los impactos de
las condiciones de trabajo que viven las mujeres en UBER, encontrando que para
estas existen diferencias en torno a la escogencia de franja horaria en la plataforma,
esto ligado principalmente a factores como el acoso sexual y la necesidad de cuidar
a los hijos, lo que implica el recargo de una doble jornada laboral. (Daza, 2021). Esta

misma autora forma parte de un esfuerzo editorial sobre la situacion del trabajo de



plataformas tecnoldgicas en América Latina, como Uber Eats, Rappi o PedidosYa, en
un informe para la a Friedrich-Ebert-Stiftung (FES) en el 2020. Esta publicacion
contiene una serie de articulos y ensayos que permiten tener una panoramica de
coémo se ha ido comportando el fenomeno que algunos autores, como (Grohmann,
2020), deciden llamar plataformizacion del trabajo: “[...] que puede ser entendido
como la creciente interpenetracion de arquitecturas econdmicas, politicas y
algoritmicas de plataformas —como infraestructuras digitales— en las relaciones e

instituciones de comunicacion, afecta al mundo del trabajo” (p.58).

En dicho informe se exponen los distintos panoramas que han venido atravesando
paises como Argentina, Colombia, Brasil, Ecuador, Perd y Costa Rica con el
establecimiento de las plataformas digitales y su rapida capacidad de expansion a
partir de las problematicas sociales vinculadas al desempleo, la migracion
descontrolada, y a la ausencia de mecanismos de proteccion laboral que ejerzan
respuestas efectivas contra las estrategias basadas en la falacia del emprendimiento
y la flexibilidad laboral, las cuales son usadas por estas empresas para transferir los

costos y los riesgos a los trabajadores de plataformas (Daza, C. y Cordero K.(2020).

Asimismo, otro trabajo vinculado al tema de las condiciones laborales de los
trabajadores de plataforma es el de Maximo Ernesto Jaramillo-Molina, economista y
doctor en sociologia. Es un articulo que muestra los resultados de un estudio en
donde se consultd a 434 trabajadores de plataformas entre mayo y julio del 2020, que
se concentrd en su mayor parte en la ciudad de México, abarcando un 60% del total
de la muestra. Se trata de un diagndstico o acercamiento exploratorio, que parte del
analisis uni y multivariado sobre las condiciones de trabajo de los repartidores de Uber

eats y Rappi mayoritariamente (Jaramillo, 2020, p.137).



El articulo cuestiona la idea de flexibilidad laboral que promueven las plataformas al
evidenciar que gran parte de estos trabajadores laboran de 6 a 7 dias a la semana,
con horarios laborales de hasta 60 horas a la semana. Ademas, indica que la
precariedad de dichas condiciones laborales obligé a un 30% de estos repartidores a
tener una segunda actividad laboral, debido a que los ingresos netos reportados por
estos no logran cubrir sus necesidades econdmicas béasicas. Datos que muestran
similitudes importantes con los resultados mostrados en el apartado de analisis de

resultados de este trabajo.

Finalmente, cabe resaltar un abordaje interesante sobre el tema de la discriminacién
que sufren los repartidores de plataformas en espacios publicos y comerciales,
mostrando que no solo las condiciones laborales como el tiempo de trabajo invertido
o el ingreso impactan en la calidad de vida de los repartidores, sino que, también se
presentan problematicas ligadas al racismo, al acoso sexual, asi como la prohibicion
de hacer uso de bafios en restaurantes o supermercado, las cuales son experiencias

recurrentes en el diario vivir de los repartidores. (Jaramillo, 2020, p, 142).

Asimismo, en el ambito nacional cabe resaltar el estudio: “Plataformas Digitales y
Precarizaciébn Laboral en Costa Rica”, en donde se realizé un acercamiento
considerable a la poblacion de choferes de Uber y a trabajadores de aplicaciones de
reparto; con la aplicacion de una encuesta a 103 choferes en el caso del primer grupo
y 34 repartidores en el segundo. En dicho apartado, se expone como la actividad
laboral en la plataforma carece de caracteristicas laborales formales y discute acerca
de factores como el grado de vulnerabilidad ante accidentes laborales, el subempleo
y la carga de horario a la que se ven sometidos los choferes para lograr obtener una
ganancia que les permita subsistir y mantenerse. Asimismo, en dicho trabajo se

abordo el posicionamiento de la plataforma desde una perspectiva de analisis critico



del discurso, entrevistando a 15 choferes de Uber sobre su experiencia laboral en la
plataforma, estableciendo contundentes criticas hacia la promocion de una
idealizacion de la actividad bajo la insignia de la flexibilizacion, la libertad de horario y
el emprendedurismo. Hechos que contrastan de manera importante y que también
son expuestos en los resultados al mostrar que la actividad laboral como tal, es
asumida como algo transitorio y de temporada, y que impacta generando en la vida
laboral de los choferes altos grados de vulnerabilidad que cada vez se agudizan mas

(Artavia, Tristan y Siles, 2020).

Estos trabajos, comparten una similitud metodoldgica al hacer uso de técnicas de
recoleccion estadistica, con el fin de obtener una caracterizacion sobre el panorama
de las condiciones laborales que los choferes poseen. Sin embargo, dos distinciones
se demarcan de este trabajo con respecto a los otros. La primera hace referencia a
que, en la mayoria de los casos se tomo la decision de involucrar a trabajadores de
aplicaciones de reparto, mientras que, este trabajo se concentra Unicamente en

choferes que brindan el servicio de transporte en la modalidad de Uber X.

Asimismo, la segunda diferencia de este trabajo radica en que el nivel de analisis de
las condiciones laborales no solo intenta exponer cudl es el impacto de las
condiciones laborales gestionadas por la plataforma en la vida laboral de los choferes,
sino que, intenta profundizar en las consecuencias de la subcontratacion generada

entre estos mismos y su relacion causal con la misma plataforma al no regularlas.

Por otro lado, en torno a la busqueda del tema del transporte remunerado en Costa
Rica, es importante destacar que la informacion es basta, pero de abarque mas
técnico. Entre estos, el mas actual encontrado es la “Actualizacion y determinacion

de los valores de los parametros operativos e indicadores de rendimiento del servicio



de transporte remunerado de personas, modalidad taxi” elaborado por el Instituto de

investigacion Econdémicas de la Universidad de Costa Rica.

El tema del servicio de transporte remunerado no es trabajado directamente en cuanto
a las condiciones de trabajo de las personas que laboran en este sino que estd mas
vinculado a discusiones en torno al tema del ordenamiento territorial y a las formas
alternativas de movilidad: “Lacras del actual paradigma de movilidad urbana en Costa
Rica y bondades del intermodal que se avizora” Y a la busqueda de soluciones contra
la produccion de hidrocarburos: “Algunas caracteristicas del sector transporte en
Costa Rica y su influencia en el consumo de hidrocarburos, 1965-2004” causados por
la sobrepoblacion de la flota vehicular a nivel nacional, principalmente en la GAM

(Estado de la Nacion, 2014).

Es importante mencionar las investigaciones sobre el trabajo de Enrique de La Garza
Toledo. Este puntualiza las principales lineas de investigaciéon de los estudios
laborales desarrolladas a nivel latinoamericano, las cuales corresponden a los
estudios sobre reestructuracion productiva, que abarcaban los cambios a nivel
tecnoldgico, organizacional, tanto en materia de nuevas calificaciones como de
cultura laboral. La segunda etapa corresponde a las transformaciones en las
relaciones laborales, en las que analiza el caracter de las nuevas formas de
flexibilizacién de contratacion colectiva. La tercera etapa corresponde a estudios
sobre el sindicalismo, que tuvo una trayectoria diferente dependiendo de la presencia
de la dictadura militar o no en los paises. Finalmente, esté el estudio que corresponde

a la socio demografia del mercado de trabajo (De la Garza, 2016).

En cuanto al tema del desarrollo tecnoldgico y su impacto en la organizacion de las

empresas que se basan en el desarrollo tecnolégico como una herramienta que



posibilita la maximizacion de ahorros en los costos de produccion, Snircek (2017)

plantea en su libro Platform Capitalism:

With a long decline in manufacturing profitability, capitalism has turned
to data as one way to maintain economic growth and vitality in the face
of a sluggish production sector. In the twenty first century, on the basis
of changes in digital technologies, data have become increasingly
central to firms and their relations with workers, customers, and other
capitalist. The platform has emerged as a new business model, capable
of extracting and controlling immense amounts of data, and with this shift

we have seen the rise of large monopolistic firms (p. 6)

El autor realiza una clasificacién de los tipos de plataformas que existen actualmente,
las cuales conforman cinco tipos. El primero corresponde a las plataformas como
Uber que son caracterizadas por la minima posesién de activos y costos; el segundo
tipo es la plataforma de publicidad, que aprovecha al maximo los datos de los usuarios
para luego comercializarlos, este corresponde a empresas como Facebook o Google;
un tercer tipo de plataforma es la de productos, un ejemplo es Spotify, el cual convierte
un producto tradicional en un servicio haciéndose de los derechos de estos. (Snircek,
2016, p. 48). El libro es asumido como un antecedente teérico metodolégico por
realizar un analisis histérico del desarrollo de las plataformas tecnoldgicas en la
economia global y por lograr caracterizar a estas segun el tipo de servicios y cOmo se
encuentran conformados. Esto ayuda a la investigacion a tener una mayor

caracterizacion de UBER y su forma de organizacion.

Un punto importante es el relacionado con las nuevas formas de acumulacion de
capital vinculadas al desarrollo tecnolégico. Lo aborda Ayala (2016), quien argumenta

gue este auge tecnoldgico en el sector productivo viene ligado a “una mayor



flexibilizacién de los mercados laborales, que lleva a mas desempleo, deterioro de la
calidad del empleo creado y caida de las remuneraciones” (p. 43). El autor abarca,
desde la perspectiva marxista, el tema de la globalizacion, su desarrollo histérico a
partir de las regulaciones politico-econdmicas a nivel internacional, asi como el factor
del cambio cultural bajo la globalizacion. Se acota como un elemento de los
antecedentes tedrico-metodolégicos como un abordaje marxista del tema de la
globalizacion y que trata, de manera concurrente a lo largo del texto, el tema de la

explotacién laboral bajo las nuevas formas de organizacion empresarial.

La precarizacion del empleo a través de la informalidad y de formas de
subcontrataciéon son comunes en Costa Rica, principalmente en empresas de caracter
transnacional. La tesis de Arias (2013) “Procesos de precarizacion de las relaciones
sociolaborales del régimen de zona franca: Un estudio de caso de las trabajadoras
mujeres de maquila industrial en Heredia y Puntarenas”, es una investigacion de tipo
cualitativa que estudia el impacto de las condiciones de trabajo de las mujeres tanto
a nivel laboral entres estas, como en el plano familiar. En esta investigacion se
realizaron historias de vida, orientas hacia la técnica de historia laboral. Dentro de los
mayores inconvenientes de la investigacion es importante destacar que la autora
plantea la movilizacibn de maquilas que la obligaba a cambiar de poblacién de
estudio; esto fue acotado tanto como limitacion, como indicador, pues la facilidad de
movilidad de estas empresas para dejar el pais y establecerse en otro, es un factor
gue influye de manera directa en la precariedad laboral. El abordaje teérico fue una

complementacion entre el marxismo y la teoria feminista.

Otra investigacion en torno a las formas de precariedad laboral en el sector informal
es la de Carlos Sandoval: Suefios y sudores en la vida cotidiana: Trabajadores de la

magquila y la construccion en Costa Rica (2007). Este investigador hace un analisis



cualitativo por medio de las representaciones sociales de las condiciones que
enfrentan en la vida cotidiana las personas que laboran en el sector de las maquilas

y de construccion.

Otro autor que es de importancia para el tema de la informalidad y la precarizacién de
las condiciones laborales en el contexto actual es Guy Standing (2013), este, en su
libro “El precariado” establece una discusién en torno a los cambios de las garantias
laborales que caracterizan a las personas actualmente y que contrastan con los de la

sociedad industrial.

Para el autor, la informalidad y la temporalidad del trabajo son formas de control y de
precarizacion que conforman, de manera creciente, una nueva clase social a la que
define como el precariado, el cual se encuentra constituido, en su mayor parte, por
personas jévenes, mujeres y adultos mayores. De acuerdo con Standing, se trata de
un grupo socioecondmico con caracteristicas propias que permiten determinar si una
persona pertenece a él o no [...] lo que nos interesa destacar es que es una clase en
proceso de formacion, aunque no sea todavia una clase para si en el sentido marxista

del término (p.26).

Otro aspecto importante, es el sefialamiento, por parte del autor de la falta de
condiciones en torno a la seguridad laboral que permita la creacion de una identidad
ocupacional por parte de estas personas, asi como el grado de vulnerabilidad de estas
personas frente a etapas de necesidad, al no tener ingresos por parte de subsidios
empresariales o estatales. Una de las tesis principales delautor es que se debe

rescatar el trabajo no mercantilizado y el ocio (Standing 2013).

La revision de estos trabajos muestra que existen tendencias dirigidas a abarcar

estudios sobre la vida laboral informal desde abordajes cualitativos, dandole



relevancia al estudio de las experiencias o vivencias del trabajo por medio de las
entrevistas, mientras que aquellas en las que se encuentran vinculados trabajos mas
cuantitativos, que pueden describir de manera mas amplia la diversidad de
valoraciones sobre el trabajo de las personas, no estan dirigidas a obtener las
valoraciones o experiencias en el trabajo sino mas bien a tratar de brindar una
descripcion general del como est4d conformado organizacionalmente este. Esto
imposibilita lograr identificar tendencias o rasgos generales presentes en la poblacion
de estudio, pues puede limitar la aplicacion de los instrumentos a unos cuantos

sujetos.

El presente trabajo, a diferencia de las propuestas anteriores, tuvo como objetivo la
aplicacion de una metodologia que hiciera uso de una técnica estadistica como el
cuestionario para estudiar las valoraciones o experiencias laborales de los choferes
dentro de la plataforma intenta hacer un aporte que ofrezca la perspectiva de una
mayor cantidad de informantes que permita identificar tendencias o actitudes en

comun por parte de estos hacia su trabajo en Uber.



1.3 Justificacién

Como se menciond anteriormente, ya existen investigaciones que han expuesto

como las condiciones laborales de los trabajadores de plataformas digitales muestran
una clara contradiccion entre lo que estas promueven, y lo que realmente se presenta
como realidad cotidiana en la vida de estos. La forma en la que UBER se promociona
como una opcion laboral atractiva y flexible para los choferes, genera ciertas
condiciones en cuanto a la relacion de ellos con su trabajo. El hecho que la plataforma
argumente que la posibilidad de escogencia de cuando, cuanto, como y hasta déonde
trabajar, es el unico factor de importancia que determina la cantidad y la calidad del
trabajo de los choferes, apunta a sospechar sobre una estructura organizacional que
atrae a una diversidad de perfiles de sujetos, con una gama de motivaciones y

condiciones igual de disimiles.

Lo que remite a plantearse, desde la Sociologia, cuéles son las condiciones de este
tipo de poblacion, sus valoraciones y las motivaciones sobre su experiencia laboral
en la plataforma, tanto del porqué de la decision de dedicarse a prestar al servicio,
como de las razones del por qué aun se mantienen en este. Sera de suma importancia
indagar qué hay detrds de la decision de laborar en la plataforma y a su vez,
profundizar en las consecuencias que esto tiene dentro de los distintos tipos de chofer

encontrados.

1.4 Pregunta problema

¢,Cudles son las formas en las que las condiciones laborales de los choferes influyen
en las valoraciones sobre qué tan individualizado considera su trabajo en la

plataforma?



1.4 Objetivo general

Estudiar las relaciones entre las condiciones laborales de los conductores de UBER

en torno a las formas de individualizacion laboral
1.6 Objetivos especificos

Caracterizar las dinamicas de actividad laboral de los choferes de UBER

Indagar las formas en las que la individualizacion laboral se conforma en los choferes
de UBER

Comprobar la relacion entre las condiciones laborales de los choferes y la
individualizacion laboral en estos.

En este primer capitulo, se realizé un esfuerzo por brindar una contextualizacion del
coémo se ha conformado el servicio de transporte remunerado privado en la modalidad
de taxi en Costa Rica, asi como la llegada del servicio de Uber y sus caracteristicas,
similitudes y diferencias con los servicios tradicionales. Asimismo, se desarroll6 el
planteamiento del problema de investigacion, el por qué de su importancia y los
objetivos a cumplir dentro del marco de este trabajo.

En el capitulo dos, se desarrolla la propuesta teorico-sociolégica del trabajo, con la
cual se discutird el tema del riesgo laboral principalmente a partir de la teoria
sociolégica de Ulrich Beck, Enrique de la Garza Toledo y Richard Sennet, asi como

otros autores que complementan dichas propuestas.

2. Capitulo 2: Marco tedrico
2.1 Marco teorico del trabajo

Como se ha mencionado anteriormente, el tema de las empresas como UBER,

plantea la precarizacion laboral a partir de la maximizacion del capital econémico en



funcién de la minima inversion en equipo y personal, trasladando los costos a los
choferes y generando nuevas formas de riesgo en el proceso. La influencia de estas
nuevas formas de trabajo se expande de manera global mediante formas de
contratacion difusas, que debilitan las garantias laborales y agravan los riesgos
laborales a los que se exponen hoy las personas que trabajan y subsisten a partir de

este tipo de trabajo.

Acerca de las formas de contratacion difusas, es importante mencionar que Uber
nunca considera como trabajadores a los choferes, pues se basa en el argumento de
gue no existe relacion laboral formal entre estos y la empresa. En Costa Rica, el
Ministerio de Trabajo estipula las siguientes condiciones para que exista una relacién

laboral entre un patrono y un trabajador:

Un contrato de trabajo existe cuando se dan los siguientes tres

elementos:

Prestacion personal del servicio: Esto significa que el trabajo debe
ser realizado Unica y exclusivamente por la persona trabajadora
contratada y no por otra persona. La persona trabajadora siempre sera

una persona fisica.

Salario o remuneracion: Es la suma de dinero que recibe la persona
trabajadora de parte de la persona empleadora, a cambio del trabajo

gue realiza.

Subordinacion: Es la situacion en que se encuentra la persona
trabajadora en relacion con la persona empleadora (fisica o juridica) que

recibe los servicios y paga por ellos.



La persona empleadora tiene un poder general de direccion en todo lo
relacionado con el trabajo y la empresa, tomando en cuenta las

aptitudes, fuerzas, estado y condicion de la persona trabajadora.

Esta subordinacion le permite la persona empleadora tener poder de
mando para girar instrucciones, 6rdenes y circulares en cuanto a modo,
tiempo y lugar de trabajo, dentro de los limites de la ley y con base en
la buena fe, sin que ello le permita abusar de este poder y modificar las
condiciones principales del contrato de trabajo en perjuicio de la persona

trabajadora, como la jornada, el salario, la jerarquia, etc.

La persona trabajadora, por su parte, esta obligado a acatar las 6érdenes
de la persona empleadora, y si no lo hace, se puede ver expuesto a las
sanciones que corresponda, segun la gravedad de la falta cometida

(Pagina oficial del Ministerio de Trabajo, 2021).

Entonces, deben cumplirse dichas condiciones para que pueda determinar que si
existe relacion laboral segun el marco juridico del pais. No obstante, lo que hace
particular la situacién de los choferes de Uber, es la amplia gama de estrategias y
discursos efectuados por la plataforma para no responsabilizarse de dichas
condiciones otorgando otro tipo de significados y sentidos vinculados a la idea del
emprendedurismo y a las economias de acceso. Esto hace dificil lograr ubicar los
puntos en donde realmente se establecen métodos de control y subordinacion por

parte de la plataforma hacia los choferes.

No obstante, dos elementos centrales encontrados tanto en la bibliografia consultada

sobre el tema, como en los resultados encontrados en este trabajo, exponen de



manera objetiva la existencia de la relacién laboral entre la plataforma y los choferes.

Abilio (2018) los expone puntualmente de la siguiente manera:

i) es la empresa la que define para el consumidor el valor del servicio
que el trabajador ofrece, asi como cuanto recibe el trabajador y, no
menos importante, ii) la empresa tiene pleno control sobre la distribucion
del trabajo, asi como sobre la determinacién y uso de las normas que

definen dicha distribucion (p.3).

Por tanto, por estos puntos antes mencionados que seran fundamentados en el
apartado del andlisis de resultados, se establece que, para efectos de la presente

investigacion, si existe relacion laboral entre Uber y los choferes.

Por otro lado, en el pais, segun los alcances realizados en la busqueda de esta
investigacion, se han realizado abordajes mayoritariamente cuantitativos en lo que
respecta al trabajo de plataformas digitales. Mientras que, en torno al tema de la
informalidad laboral, y en sectores que no necesariamente tienen que ver con la
presencia de plataformas tecnoldgicas moviles, lo que puede resultar como una
oportunidad para problematizar cuéles son las caracteristicas del trabajo informal en
las empresas que se definen asi mismas como economias colaborativas, como lo es

el caso de Uber.

Desde la postura de este trabajo, la facilidad de incorporacién de Uber al pais se
debio, en primera instancia, al aprovechamiento de las tecnologias de la informacion
para expandirse de manera masiva, asi como al hecho de la presencia de portillos o
vacios legales que aletargaron la capacidad de respuesta del Estado ante la llegada

de la plataforma.



Se puede pensar que, Uber es una empresa que se aprovecha de los procesos de
desnacionalizacién que incumben no solo al desarrollo histérico de aparatos politicos
que promovieron un debilitamiento en las capacidades de accion y control por parte
del Estado, sino también, a su reacondicionamiento como una herramienta mas para
la acumulacion del capital global. Tal como lo precisa Saskia Sassen (2007) El estado
incorpora el proyecto global a través de la disminucion de su propia intervencion en
la regulacion de las transacciones econémicas en su territorio y en sus fronteras (Pag.

53).

En el caso de Costa Rica, dos aspectos se complementan a esta discusion. El
primero, la cada vez mayor deuda publica, y el segundo, la formulacion de convenios
internacionales que promovian la apertura comercial sin regulacion. Estos dos
aspectos abrieron el portillo para la llegada de plataformas como Uber y son parte de

ese proceso de desnacionalizacion al que también Ayala (2016) entiende como:

Un proceso mediante el cual valiosos activos, publicos y privados, son
transferidos al gran capital internacional, en particular extra regional,
(...) al relocalizarse los centros principales de decisidén de las empresas,
se enajena la capacidad de ejercer algun tipo de control sobre las

politicas de gestion de estas (p.81).

El punto de la relocalizacion més adelante se discutira, pues es una de las condiciones
objetivas a considerar dentro de la propuesta teorica a trabajar. Ahora bien, podria
decirse, que los procesos de desnacionalizacion ha sido uno de los factores por los
cuales, hoy, la concepcion de la vida en sociedad que colocaba al Estado como
principal autoridad gestora del orden econdomico y social (Beck 1997), ha ido
perdiendo cada vez mayor fuerza en las instituciones antes reguladas desde este

aquel, y ha ido mermando y acoplandose cada vez mas a las demandas de una



modernidad que ha ido desplazando y transformando las formas tradicionales del

orden social.

Beck hace aportes pertinentes sobre los cambios generados por la modernidad en el
orden social y permite justificar explicaciones causales vinculadas a cambios politicos

y cientificos en la sociedad.

Otro aporte tedrico por utilizar en este trabajo, para la caracterizacion de la actividad
laboral de los choferes, es el de Enrique de la Garza Toledo con el concepto de
Trabajo no Clasico. Este concepto no se logra explicar por si mismo si no se pone en
contexto, a su vez, con lo que denomina Trabajo Clasico. De la Garza (2012) lo define

de la siguiente manera:

Al obrero taylorizado y fordizado (sometido no solo a la maquina sino a
la administracion cientifica del trabajo, con trabajo estandarizado,
simplificado, rutinario y la consecuente descalificacion), al Toyotizado
con o sin automatizacion del proceso productivo (con reintegracion de
tareas, movilidad interna, trabajo en equipo y recalificacién) y al
trabajador de los procesos informatizados, en red en tiempo real
(Castells y Aoyama, 1994). A esta linea de desarrollo le llamaremos la

del Trabajo Clasico (p.2).

Este autor plantea que este concepto se encuentra ligado, de manera importante, a
la produccion objetivada de objetos y/o servicios en el trabajo, en los cuales el
consumidor cumple un papel pasivo o de recepcién del servicio como tal. Sin
embargo, la principal diferencia de este concepto con el de Trabajo no Clasico radica

en gue esta objetividad material también puede ser algo de consumo subjetivo, y que



permite ademas la participacion del consumidor en la produccién social del consumo.

Esta produccién inmaterial es definida por De la Garza (2012) como:

“aquella en la que el producto no existe separado de la propia actividad
de producir y que de manera ideal comprime las fases econémicas

tradicionales de produccion, circulacién y consumo en un solo acto”
(p.5).

La pertinencia del concepto para la discusién tedrica en esta investigacion esta en el
hecho de que esa inmaterialidad da cabida y participacion al consumidor dentro del
proceso econdémico del servicio, y lo ubica como un productor mas en el acto del
consumo. Ya no se trata Unicamente de la relacién que existe entre el trabajador y el
patrén sino también de la inclusion de un tercer sujeto que media en las relaciones de

produccion y las complejiza.

Esta misma participacién del consumidor como un sujeto que no solo consume sino
gue también aporta y ejerce controles y formas de significacién sobre el servicio del
gue demanda es lo que resulta pertinente para el caso del presente trabajo; pues en
Uber la participacién del usuario es de vital importancia para definir estandares de
calidad en el servicio, como la informacién que generan los mismos viajes, la cual
permite estimar horas de recogida y llegada de los choferes, aportar una calificacion
y seguimiento de choferes que no cumplan con las normas establecidas para brindar
el servicio, asi como poder tener una influencia directa sobre la cantidad de ganancia
gue pueda generar un viaje con un aumento de la tarifa causado por una mayor

demanda del servicio.

Por tanto, la perspectiva tedrica de De la Garza, brinda un posicionamiento tedrico

para la interpretacion de la actividad laboral de los choferes, y a su vez, permite



mostrar las formas en las que el mismo usuario actia no solo como consumidor, sino
como otro evaluador del servicio que consume. Lo que permitird mostrar los controles
por parte del usuario hacia el chofer, que permean la actividad y el proceso de trabajo
de estos dentro de la plataforma, asi como el hecho de que los mismos usuarios
también son evaluados por los choferes y a la vez pueden ser cesados de la

plataforma.

Para lograr realizar un esfuerzo explicativo sobre el efecto que tiene en las
valoraciones y condiciones laborales de los choferes el tipo de organizacién laboral
bajo la cual se conforma UBER, se plantea una propuesta explicativa desde el aporte
de Richard Sennet, con dos conceptos: el de especializacién flexible de la produccion

y el de concentracion sin centralizacion del poder.

Segun Sennet, el primero de estos conceptos se refiere a la capacidad adaptativa que
tienen hoy las empresas para acoplar en su estructura organizacional a la

irregularidad de cambios presentes en el mercado. Sennet (1998) menciona que:

“el ingrediente mas sabroso dentro de este nuevo proceso productivo es
la disposicion a que las demandas cambiantes del mundo exterior
determinen la estructura interna de las instituciones. Todos estos
elementos de receptividad contribuyen a la aceptacién del cambio

decisivo y brusco” (p.53).

Este punto en particular resulta pertinente para este trabajo, puesto que una de las
caracteristicas principales de la plataforma es la informalidad con la que se maneja el
tema de la jornada laboral y el valor econdémico correspondiente de esta. Al no
establecer un horario fijo de trabajo, que a su vez estandarice los ingresos para los

choferes, esta puede a su vez ejercer cambios abruptos en sus condiciones laborales



de manera homogénea y rapida, debido a que la forma en la que se gestiona el
servicio es a partir de las tecnologias de la comunicacion, lo que hace que en este
tipo de organizaciones los cambios basados en una estructura piramidal se vuelvan
mas efectivos y rapidos que aquellos espacios en donde la organizacion de la
empresa se basa en acciones de caricter mas paulatino y por niveles, pues estos se
caracterizan por su inmediatez y su uniformidad. Por ejemplo, cambios en la politica
gue engloban a todos los usuarios y choferes y que son comunicados por medio de

una notificacién a la aplicacion o los correos electrénicos.

El segundo concepto que se desarrollara en el trabajo es el de la concentracion sin
centralizacion. El concepto es caracterizado por el autor como aquellas préacticas o
cambios que se dan en la empresa que buscan otorgar una mayor libertad o autoridad
a los margenes de accion de los empleados dentro de la empresa. Es decir, en
palabras del autor “que da a la gente de categoria inferior mas control sobre sus

propias actividades” (Sennet, 1998, p.7).

Esta idea resulta util para el trabajo debido a que dentro de las areas a estudiar en
este, el tema de la “libertad laboral” que promueve o usa en su discurso Uber, como
una supuesta ventaja laboral, se aborda como una dimensién de analisis que va a
permitir discutir a profundidad cuéles son las implicaciones y los efectos de esta falta
de regulacion, en cuanto a establecer jornadas laborales fijas a los choferes, factor
gue no necesariamente se resume en una mejora de las condiciones laborales, sino
gue mas bien gue repercuten en la agudizacion de los riesgos laborales ya presentes

en este tipo de actividad econdmica.

La pertinencia de los aportes de Sennet al marco teorico de este trabajo, se refiere a
gue si bien Beck permite analizar conceptualmente hallazgos de la encuesta

referentes a las condiciones y a las dimensiones de estudio propuestas para el



trabajo, este no sitla el analisis en la estructura organizacional de la empresa, sino
mas bien que se concentra o se dirige a cambios de nivel politico y de orden social.
Por otra parte, De la Garza aporta, de manera sustancial, la posibilidad de precisar
conceptualmente la actividad laboral en si misma y darle énfasis a aspectos empiricos
de importancia dentro del trabajo, como lo es el papel del cliente en el proceso de

trabajo de los choferes.

Estas perspectivas tedricas permiten analizar conceptualmente elementos del
fendmeno de estudio, pero era necesario encontrar una que aportara caracter
sociolégico a la configuracién organizacional de la empresa, y en esto Sennet resulta
pertinente, pero que, para los efectos de este trabajo, no tiene mayor impacto, pues
lo que interesa es la caracterizacion y valoracion de las condiciones laborales de los
choferes, no las formas en las que estos pierden o ganan sentidos de pertenencia con

la empresa.

En sintesis, Beck permite reflexionar sobre la modernidad y sus efectos en la
generacion de nuevos riesgos a partir de cambios politicos y cientifico técnicos a nivel
global, asi como el impacto de esto en los grupos; De la Garza, permite caracterizar
la actividad y problematizar sobre el tema de la informalidad laboral en la cual se
encuentran los choferes, y Sennet, aporta conceptos Utiles para la descripcién del tipo
de organizacion empresarial en la que se busca posicionar constantemente la

plataforma.

En el caso de UBER, el objetivo es lograr discutir por qué la informalidad de la
plataforma para gestionar horarios de trabajo fijos a los choferes no significa una
ventaja, sino mas bien un portillo que agudiza las formas de control dentro de la

plataforma entre los mismos choferes. Para este trabajo, la idea de concentracion sin



centralizacion intentara dar una explicacion de cémo los efectos de este aspecto

pueden variar por factores como el perfil de chofer en la plataforma.

Para Beck resulta de suma importancia la nocion de riesgo en la modernidad reflexiva,
en la que el papel de la l6gica de la distribucion del riesgo y el proceso de
individualizacion en los grupos, se vinculan de manera directa con formas de control
social generadas desde planes de la accion politica (Beck, 1998). Esta sera la
propuesta tedrica de mayor peso explicativo para este trabajo, haciendo uso del
concepto de individualizaciéon y las dimensiones que lo conforman, las cuales se

precisaran mas adelante.

Ahora bien, algo que caracteriza a la actividad laboral en la plataforma es su énfasis
en brindar un servicio personalizado al usuario. Sin embargo, existe una ambivalencia
presente entre la centralizacién del servicio hacia el usuario y la impersonalidad que
tiene la empresa con los choferes, pues los canales de comunicacién entre la

plataforma y estos son Unicamente por medio de la aplicacién de Uber.

Esto también se encuentra presente en la misma estructura organizacional laboral de
la plataforma. Al revisar la pagina de Uber, no existe un solo directorio con el cual
contactarse por teléfono, no hay una forma de contactar con personal por la pagina
de Facebook de la aplicacion, lo que contesta en estos casos es un software que
remite a un grupo de casos especificos que nada tienen que ver con problematicas
del trabajador sino del usuario que hace uso del servicio. No hay una central que
opere a nivel nacional, lo que existe es un centro de llamadas para usuarios, incluso
la forma en la que un chofer se registra para convertirse en “socio” de la plataforma
es mediante un registro electronico. Actualmente, el Unico espacio fisico que
representa a la plataforma en el pais se encuentra en San José y Unicamente funciona

para el registro o la entrega de documentos por parte de los choferes.



Por otro lado, en el caso de las plataformas de servicio como UBER, resalta la
particularidad de la ausencia de la figura tradicional del jefe inmediato, el cual
mantiene una vigilancia o supervision directa sobre estos. Los choferes no poseen
una vinculacién entre su trabajo y una autoridad a la cual responder o dar cuentas
sobre como lo deciden gestionar. Ellos escogen su horario, la cantidad de horas que
le dedican a la actividad, y su zona de trabajo. Esta ausencia de una figura fisica o
juridica contra la cual relacionarse en términos de negociacion, dificulta las formas de
organizacion laboral predominantes en este tipo de actividad laboral, tales como el
cooperativismo o el sindicalismo. Lo que deja, en este caso, al chofer de UBER por

Su cuenta.

La propuesta de este trabajo es ahondar en esta caracteristica de libertad individual
y poner bajo discusion si esto es determinante dentro de las opiniones de los choferes,
y si resulta en un aspecto positivo dentro de sus valoraciones. Puesto que, tal y como
se sefiald anteriormente, el hecho de que existan choferes dentro de la plataforma
gue puedan mantener mas de un vehiculo en esta, apunta a la posibilidad de que esta
idea que promociona la plataforma de ser su propio jefe no sea mas que uno de los

perfiles laborales que pueden llegar a conformarse dentro de esta.
En palabras de Beck (1998).

La relacién entre procesos de produccién y trabajo social se deslocaliza;
la evidencia de que la cooperacion significa «trabajar conjuntamente en
un lugar» queda alterada. Y asi el sistema ocupacional varia su aspecto
de manera esencial. En lugar de la configuracion ocupacional del trabajo
desarrollado en grandes edificios y fabricas, aparece una organizacion

de la ocupacion invisible (p.179).



En este punto, es importante mencionar que se guarda distancia en torno a asumir
gue se trate de una deslocalizacion estrictamente como lo plantea Beck, sino méas
bien de una reconfiguracion del espacio. Por tanto, hay una cosa clara, la estructura
organizacional de la plataforma evade la regulacion estatal, y también dificulta la
posibilidad de establecer bases organizativas laborales desde los choferes, en torno
a posibles disconformidades con sus condiciones laborales. Es parte del estudio
determinar cdmo se reflejan estas condiciones en la vida laboral de las personas que
trabajan en esta modalidad, y, sobre todo, cuéles son las implicaciones de este tipo

de trabajo dentro del tema del riesgo laboral.

Todo este conjunto de sefialamientos que se muestran anteriormente forma parte de
la realidad social de los trabajadores de Uber, pero no deja de ser un factor importante
gue influye de manera indirecta en la realidad laboral taxista, y que conlleva aca a
elaborar una propuesta tedrica que permita aterrizar la reflexion dentro de un marco
explicativo que incluya los elementos que se han venido discutiendo. Resulta
pertinente, entonces, proponer desde la teoria de la sociedad del riesgo de Ulrich

Beck, el concepto de individualizacion, sobre el que dice:

Ya no cabe concebirlo como un cambio de conciencia y situacién de los
hombres a partir de una nocion inmanente a las abstracciones actuales,
sino que se ha de pensarse —disculpen el estrambdético término— como
el inicio de un nuevo modo de sociabilizacion, como un tipo de «cambio
categorial» en la relacién entre individuo y sociedad (Beck, 1998, p.

163).

El concepto engloba tres aspectos generales que de acuerdo con el autor, se refieren

a tres dimensiones analiticas que corresponden a la dimension de liberacion, la



dimensién de pérdida de seguridades y la dimension de control. Beck las caracteriza

asi:
Disolucion de las precedentes formas sociales histéricas y de los
vinculos en el sentido de dependencias en la subsistencia y dominio
tradicionales (dimension de liberacién); pérdida de seguridades
tradicionales en relacion con el saber hacer, creencias y normas
orientativas. (Dimension de desencanto), y un nuevo tipo de cohesion
social (dimension de control o de integracion) con lo cual el significado
del concepto se convierte precisamente en su contrario (Beck, 1998, p.

164).
Para una mejor compresion del concepto se muestra la ilustracién grafica 2:

llustracion grafica 2: Concepto de Individualizacion y sus dimensiones

Condiciones de
. .. vida objetivas
Dimension de
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libertades .
Condiciones de
vida subjetivas

Condiciones de
vida objetivas

. o Dimension de
Individualizacién .
seguridades
Condiciones de
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Condiciones de
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Dimension de
control
S—— Condiciones de

vida subjetivas
Fuente: Elaboracion propia con base a la investigacién documental realizada.

En conclusién, el apartado teérico de este trabajo comprende como principal
categoria conceptual el concepto de individualizacion, con sus tres dimensiones

especificas antes sefaladas, asi como la complementacion de teorias que permitan



abarcar aspectos ligados a cémo asumir desde la teoria socioldogica este tipo de
actividad laboral y como se relaciona con una estructura organizacional que busca
flexibilizar e invisibilizar, en la medida de lo posible, las relaciones entre la empresa y

el trabajador.

A continuacion, capitulo 3, se desarrolla el marco metodolégico del trabajo, el cual
comprende el proceso de construccion de los indicadores, la operacionalizacion de

las variables, asi como todos aquellos aspectos ligados al trabajo de campo.

Capitulo 3
3.1 Marco metodoldgico
Esta propuesta desarrolla una investigacion de tipo de explicativa, tal como la

caracteriza Cazau (2006).

Va mas alla tratando de encontrar una explicacion del fenédmeno en
cuestion, para lo cual busca establecer, de manera confiable, la
naturaleza de la relacion entre uno o mas efectos o variables
dependientes y una o mas causas o variables independientes. [...] este
tipo de investigacién va mas alla de la simple descripcion de la relacion
entre conceptos, estando dirigido a indagar las causas de los
fenémenos, es decir, intentan explicar por qué ocurren, o, Si se quiere,

por qué dos o0 mas variables estan relacionadas (p.28).

En cuanto a la dimension temporal de este trabajo, cabe puntualizar que la
investigacion, al tratarse de un tema de reciente presencia en Costa Rica, plantea que
el disefio de investigacion se trabaje desde una dimension transversal. Este tipo de

investigacion, como lo sefalan Anguita, Labrador y Campos (2003).



El objetivo generalmente consiste en establecer diferencias entre los distintos
grupos que componen la muestra y el estudio de las variables mas importantes. El
rasgo que los caracteriza es el tipo de muestreo utilizado, ya que se selecciona
aleatoriamente un determinado numero de individuos de una poblacién sin conocer

previamente cuales de éstos presentan el fenémeno objeto de estudio (p. 2).

El concepto de individualizacién de Ulrich Beck se encuentra conformado por dos
dimensiones, una subijetiva y otra objetiva. Para ubicar donde ubicar las técnicas, los
alcances y limitaciones de estas segun el enfoque, se plantea como argumento
justificante de la eleccion del tipo de enfoque partir tanto de la teoria sociolégica, como
de la realidad a estudiar, y asi, hacer el esfuerzo por depurar y precisar las técnicas
de estudio en funcion de las interrogantes y el tipo de informacion que se desea
recolectar. ElI enfoque predominante de esta investigacidon es cuantitativo, pero
existirdn, segun los alcances de este, abordajes cualitativos que permitan reforzar
posibles vacios o trabajar aspectos emergentes durante el proceso de trabajo de

campo.

La poblacién de estudio corresponde a los choferes que trabajan en la plataforma de
UBER, especificamente, los que pertenecen a la modalidad de servicio UBER X, en

la provincia de Heredia, en los cantones de Heredia Centro y San Rafael de Heredia.

Es importante rescatar, que existieron dos retos particulares relacionados con cémo
ubicar a los choferes, pues al prestar un servicio como UBER estos pueden escoger
la zona en la cual laborar, y la necesidad de mantenerse en el anonimato, ante las

posibles sanciones, ya sea por parte de los taxistas o del Estado.

Actualmente, la plataforma opera en todas las provincias del pais. Por ahora, segin
datos que la empresa ha brindado a medios de comunicacion como Crhoy, existen

28.000 choferes de UBER trabajando en Costa Rica, no obstante, este dato no es



posible verificarlo de manera precisa, pues la cantidad de choferes en UBER ha ido

en aumento (crhoy,2020).

Las fuentes de informacion sobre las cuales se trabajo fueron los choferes mismos, a
estos se les localizé principalmente por medio de la solicitud de viajes en la aplicacion,
asi como por llamada telefénica, esto por medio de los grupos de WhatsApp en los
cuales estos mantienen comunicacion entre si. Se uso el criterio de primero contactar
con el chofer por via telefénica, explicarle y consultarle si estaba interesado en
participar en la investigacién, asi se logré dar un seguimiento mas puntual y riguroso,
pues la encuesta se aplicé por medio de formularios de Google, los cuales mostraban
un seguimiento en tiempo real de la cantidad de personas que habian aplicado el
instrumento.

Se empled la técnica del cuestionario en modalidad de encuesta, esta, definida por

Soriano (1988) como:

...una técnica que permite obtener informacion empirica sobre
determinadas variables que quieren investigarse para hacer un analisis
descriptivo de los problemas o fenédmenos [...]JLos instrumentos de la
encuesta son el cuestionario y la cedula de entrevista. Encuestar
significa, por tanto, aplicar alguno de estos instrumentos a una muestra
de la poblacion. En ellos se presentan datos generales de la misma:
sexo, edad, ocupacion escolaridad, nivel de ingresos, entre otros; y las
preguntas que exploran el tema que se indaga, las cuales pueden ser
abiertas y/o cerradas, dependiendo del objeto de estudio y de los

propoésitos de la investigacion (pp.139 y 140).

Se implementd una encuesta con un tipo de muestreo no probabilistico. Lastra (2000)

menciona que “En este tipo de muestreo, denominado también muestreo de modelos,



las muestras no son representativas por el tipo de seleccién, son informales o
arbitrarias y se basan en supuestos generales sobre la distribucién de las variables
en la poblacién” (p. 4). Esto, debido al caracter cambiante e impreciso de la poblacion
de estudio. Los choferes de UBER han ido en aumento desde que la plataforma inicio
operaciones en el pais, lo que dificulta el control y el seguimiento del grupo, por tanto,
un muestreo no probabilistico es el que responde a las condiciones de la poblacién

de estudio.

Ahora bien, la escogencia del muestreo no probabilistico amerita, de manera
obligatoria, aclarar que este trabajo no pretende en ningln momento realizar
inferencias sobre el total de la poblacién de choferes que existan en la plataforma.
Los resultados aplican Unicamente para los elementos estudiados, dado que no seria
correcto establecer margenes de error o intervalos de confianza cuando estas son

caracteristicas propias de un muestreo probabilistico.

Sin embargo, este detalle no implica que los resultados obtenidos en el trabajo de
campo sean de menor importancia o que no permitan plantear interrogantes sobre la
presencia de posible tendencias o caracteristicas generales dentro de la poblacién
estudiada, asi como sus valoraciones en torno a la vida laboral dentro de este tipo de

actividad econémica.

Se realizé un muestreo por conveniencia y por bola de nieve, pues el de conveniencia
responde a la seleccion de los casos mas inmediatos o disponibles, en este caso,
como se ubico a los choferes por medio de la aplicacion de la plataforma, no hubo
otro filtro mas que la disponibilidad del servicio en el momento en que este se solicito.

Esto como la entrada més basica posible a la poblacion.



Asimismo, durante la aplicacién del instrumento se logré tener un mayor grado de
receptividad o disposicion por parte de algunos conductores para facilitar su nimero
telefénico o bien el de otros choferes con el que estos tuvieran relacion para asi

consultarles si deseaban participar del estudio.

Asimismo, el principal criterio por el cual se dio por finalizada la recoleccion de los
datos fue cuando la informacion que se obtuvo no aportd resultados nuevos o

relevantes a la investigacion (Alaminos y Castején, 2006).
Se decidio6 optar por dividir el proceso de la recoleccién en dos formas:

Encuesta presencial: Contactando a los choferes por medio de la aplicacion y
aplicando la encuesta mientras se realizaba el servicio.

Encuesta telefonica: Se obtuvieron contactos telefénicos por dos vias, por medio de
los grupos de WhatsApp de los choferes y por recomendaciones personales de estos
a otros contactos de choferes. Asimismo, si durante el proceso de esta no se lograba
terminar por algun motivo, se contactaba al chofer via telefénica para ofrecerle la

posibilidad de terminarla por dicho medio

3.2 Operacionalizacion de variables, prueba piloto y validacion del instrumento

La variable central del trabajo corresponde a la categoria teérica de individualizacion,
la cual se conforma por la dimensién de disolucion, la de control y la perdida de
seguridades, estas se conforman cada una en condiciones objetivas y subjetivas, las
cuales se especificaran mas adelante como los items o enunciados que seran

evaluados por los choferes de UBER.

Dentro de la operacionalizacion de las variables de investigacion, surge la decision

de tomar como técnica de medicion una escala de Likert para lograr establecer una



forma de medicién de las actitudes que posean los choferes con respecto a su

realidad laboral en UBER. Castejon (2006) especifica que:

El modelo metodoldgico que sirve de base a este procedimiento es un
modelo monétono aditivo, en el que los mismos sujetos se gradldan o se
escalan ellos mismos respecto al objeto de actitud. Con el método de
Likert se escalan los sujetos no los objetos. Son los individuos los que
se sitlan en las dimensiones de actitud y no los reactivos o items (pp.

98y 97).

Con respecto a las formas de validacién y ajuste del instrumento, se aplicé una prueba
piloto de este a choferes de taxi pirata, con la intencién de no realizar acercamientos
en falso con la poblacion meta de la investigacion, asimismo, el caracter de ilegalidad
en el que se encuentran los taxistas piratas es un rasgo que comparten con los
choferes de Uber, por tanto, esta resulté una poblacién pertinente para la realizacion

de la prueba piloto del instrumento.

Ademas, para efectos de la aplicacion del instrumento via telefonica, también se
realizaron dos pruebas piloto bajo esta forma con el fin de asegurar que existiera la
mayor claridad posible en la aplicacién de las preguntas tanto en persona como via
telefénica. Esto posibilitd realizar mejoras en aspectos del instrumento tales como la
legibilidad de las preguntas, examinar el grado de interés de los choferes hacia estas
segun los apartados que se iban preguntando. También permitido hacer estimaciones
sobre la duracion de la aplicacion del instrumento y el tiempo en que estos

permanecian pendientes o interesados en brindar respuestas.

En la prueba piloto del instrumento, se presentaron aspectos que motivaron a

mantener la encuesta como principal técnica de recoleccion para este trabajo. Entre



estos se pueden mencionar la necesidad de acoplar la aplicaciéon del instrumento al
tiempo de trabajo de los choferes, pues la encuesta en la prueba piloto se realizé a
taxistas pirata que no estaban realizando un viaje al momento de la aplicacion del
instrumento, pero que se encontraban de igual forma en su horario de trabajo, esto,
daba una ventaja a la encuesta sobre otras técnicas de recoleccion de informacion, y
era la pausa que podia realizarse durante la aplicacion del instrumento para que el
chofer realizara algun viaje que surgiera de imprevisto durante la encuesta y regresara

a terminar esta si asi lo quisiera.

3.3 Sobre el proceso de seleccién de los testimonios. Espacio, tiempo y sujetos
de estudio.

Las siguientes ubicaciones fueron los puntos de recogida que se usaron para realizar

los viajes de UBER:

1: De la Filial de Nuestra Sefiora del Perpetuo Socorro ubicada en Jardines

Universitarios 2, hacia la sucursal de Wallmart ubicada en San Francisco de Heredia

Ruta 2: De la sucursal de Wallmart ubicada en San Francisco de Heredia, hacia La

Filial de Nuestra Sefora del Perpetuo Socorro en Jardines universitarios 2.

Ruta 3: De la Filial de Nuestra Sefiora del Perpetuo Socorro ubicada en Jardines
Universitarios 2 hacia la sucursal de Pequefio Mundo ubicada en San Pablo de

Heredia

Ruta 4: De la Sucursal de Pequefio Mundo ubicado en San Pablo de Heredia, hacia

La Filial de Nuestra Sefora del Perpetuo Socorro ubicada en Jardines Universitarios.

Las rutas de trabajo sefaladas anteriormente fueron escogidas bajo criterios de
conveniencia ligados en primera instancia con la hora de aplicacion de las encuestas,

la cercania con lugares seguros, como paradas de buses, o bien, frente a



establecimientos comerciales y el nivel de disponibilidad de la oferta del servicio. Es
decir; se buscaron lugares que fueran seguros y aptos para solicitar el servicio en
horas nocturnas, el hecho que se aplicaran de noche remite a que era mas accesible

el precio de los viajes en este horario que de dia.

Normalmente, el tiempo de aplicacion del instrumento correspondia al tiempo del viaje
solicitado, lo cual tenia un tiempo aproximado entre 10 a 13 minutos por viaje.
Asimismo, también se presentaron ocasiones en las que la encuesta se extendia mas
que el tiempo del viaje, lo que hacia que algunos choferes decidieran salirse de la
plataforma y terminarla, esto pasé en la mayoria de las ocasiones en las que se

presentd dicha situacion.

Por otro lado, también se presentaron choferes que preferian no terminar la encuesta
porque una vez se llegaba al punto de destino, la aplicacion les notificaba la solicitud
de otro viaje, esto generaba en ocasiones respuestas apresuradas o escuetas, en
comparacién con los choferes que decidian terminar de responder. Sin embargo, los
choferes mantuvieron una buena disposicibn por terminar la encuesta
telefébnicamente en otro momento, por lo que se les solicitaba el nUmero de teléfono
y se les contactaba en horario acordado previamente. Asi, se lograron obtener
respuestas mas amplias en preguntas abiertas del instrumento, pues no se

encontraba presente la presion del tiempo de trabajo de los choferes.

Por tanto, se debe reconocer y a la vez sefialar como una limitante metodologica de
este trabajo, que la disponibilidad del tiempo con el que se contaba para ampliar y
profundizar en temas que surgian durante la realizacion del trabajo de campo no fue
siempre un aspecto que permitiera ahondar y dar un caracter mas laxo a temas que
brindaran mas informacion sobre la vida laboral de los choferes. Cabe resaltar la

solidaria participacion de aquellos choferes que si mostraron interés en brindar



detalles u opiniones sobre su experiencia laboral en la plataforma, y que pueden verse
principalmente en las observaciones finales que realizan sobre su experiencia hasta

el momento con Uber.

Otro aspecto que es importante tiene que ver con el planteamiento de las preguntas
y con el uso de estrategias que ayudaran a generar mayor interés y menos esfuerzo
por parte de los choferes para brindar respuestas. Esto, de nuevo, haciendo hincapié
a la presion del tiempo laboral bajo la cual se obtuvieron los testimonios. El uso de la
escala de Likert no solo permiti6 obtener una rapida valoracion por parte de los
choferes sobre sus condiciones laborales en la plataforma, sino que también generé
en algunas ocasiones comentarios positivos por parte de estos, generandoles mayor
curiosidad y disposicidn para participar en las respuestas. Esto permitia establecer
un mayor grado de cercania y confianza con los choferes, a pesar de las condiciones
limitadas bajo las cuales se realizaba el trabajo de campo. Hubo casos en los cuales
estos brindaron el nimero telefénico de otro chofer al que conocian y que podia

también brindar su testimonio al trabajo.

También hay que agregar el factor del entorno del chofer, pues mientras estos
realizan el viaje se encuentran pendientes tanto del espacio que les rodea (trafico,
carretera) como de la ruta del viaje a realizar (Waze, GPS). Estos factores influian en
la calidad de la atencion que podia brindar el chofer a las preguntas, lo que hizo
necesario escoger rutas de trabajo que se caracterizaran por tener semaforos, curvas
o trafico con embotellamientos, con el fin de ampliar la duracion del viaje y a su vez,
brindarle al chofer momentos en los cuales tuviera la posibilidad de prestar mas

atencion a las preguntas que se le hacian.

Esos dos factores influyeron en la decision de mantener la encuesta como técnica de

recoleccion de informacion, pues se acoplaban a las condiciones laborales del



momento en las que se encontraban los choferes y respondian de manera adecuada
a las particularidades del trabajo de campo. La encuesta permitia abordar de manera
breve pero sustancial, sin demandarle al chofer mas tiempo y esfuerzos del que

debian mientras trabajaban.

La valoracion de haber realizado entrevistas como primera opcion de fuente de
recoleccion de informacion hubiera sido una decision en la cual los sujetos, el tiempo
y entorno del trabajo de campo no se habrian engranado con una adecuada aplicacion
del instrumento, puesto que el tiempo de aplicacién del instrumento se encontraba

mayormente condicionado al tiempo que duraba el viaje solicitado.

Haber optado por la aplicacion de entrevistas hubiese tenido como principales
consecuencias una mayor inversion de tiempo y dinero en cada viaje, o que habria
disminuido la cantidad de encuestados y, ademds, poner bajo presion a los
informantes en un mayor nivel, pues siempre se tomd en cuenta que se estaba
trabajando bajo el tiempo de trabajo de estos. Estos puntos antes discutidos resultan
importantes porque permiten valorar las condiciones sociales de los choferes, a fin de
lograr un equilibrio entre la escogencia de la técnica metodoldgica a utilizar y las

interrogantes socioldgicas por responder en este trabajo.

Como bien se detall6 en el marco teorico del disefio, el concepto de individualizacion
acufiado por Ulrich Beck contiene una operacionalizacibn compuesta por tres
dimensiones: Estas son: una dimension de Libertades, otra de Seguridad y una ultima
de Control. El instrumento que se disefio para la realizacion del trabajo de campo
estaba compuesto en tres partes. La primera respondia a la recoleccion de
informacion sobre variables sociodemograficas; la segunda, a un orden de
valoraciones mas cualitativas que buscaba brindar mayor amplitud de respuesta a los

choferes en cuanto a sus experiencias y posturas sobre su realidad laboral en la



plataforma; la tercera, dirigida a una escala de opiniébn compuesta por 19 variables
gue conformaban una operacionalizacion mas especifica de las tres dimensiones

antes mencionadas.

El instrumento final quedd estructurado por 11 reactivos que se presentan en la Tabla
1. La prueba de esfericidad de Bartlett’s fue significativa (716.17, gl= 55, Sig.= .000)
y el indicador de adecuacion del tamafio de muestra Kaiser-Meyer-Olkin fue adecuado
(.701). El alfa del instrumento total fue de .792. En los anexos se encuentra la tabla 5

gue detalla la ponderacion de los factores.

Los ocho items restantes que no fueron tomados en cuenta para el andlisis factorial
no seran descartados por completo en otros apartados del andlisis de resultados.
Aunque el objetivo principal del andlisis factorial y el analisis de fiabilidad era
determinar si existia consistencia interna entre los enunciados a su vez, examinar la
forma en la que estas dimensiones tedricas se comportaban en las respuestas, esto
no implica que los resultados arrojados en dichas preguntas carezcan de importancia

para visibilizar las condiciones laborales de las personas consultadas.

Como puede observarse, los resultados arrojaron congruencia entre las dimensiones
tedricas a las que pertenecen. No obstante, otro de los objetivos del andlisis factorial
exploratorio es descubrir si existen factores que no han sido contemplados en el
planteamiento tedrico, lo cual sucede en la dimension de control. Los enunciados que
estaban contemplados para esta dimension se dividieron en dos factores, un factor
de control interno, compuesto de dos preguntas vinculadas al nivel de responsabilidad
gue debe asumir el chofer en su propia actividad en la plataforma, y el segundo factor,
uno de control externo, que ponia en cuestion si la plataforma debia regular o ejercer

algun tipo de influencia entre disputas entre sus propios colaboradores. Este fue un



resultado importante, porque permitié encontrar que una de las dimensiones adquirié

una clasificacion de dos formas de control a estudiar en el analisis de resultados.

Por otro lado, para lograr establecer una caracterizacion de los perfiles laborales en
la plataforma, se disefid una clasificacion constituida por tres tipos de choferes, los
cuales, si bien no pretenden brindar una completa descripcion de la diversidad de
sujetos laborales en la plataforma, proponen un punto de partida general sobre esta
gue ayuda a mostrar semejanzas. A su vez, se establecié una clasificacion de

choferes en tres grupos:

Choferes autbnomos: Son los sujetos que poseen y conducen su propio carro en la
plataforma y que no poseen mas vehiculos dentro de la plataforma mas que este.
Choferes subcontratados: Corresponden a aquellos que no poseen carro propio y
por tanto deben alquilar uno.

Choferes subcontratistas: Se trata de choferes que aparte de trabajar en la
plataforma con su propio vehiculo, cuentan con otros carros en la plataforma para
alquilar y que por tanto implican la subcontratacion de otro chofer.

Dentro de la propuesta metodoldgica se construyeron indicadores a partir de la
obtencién de los choferes en la plataforma, se construyd un indice de intensidad
laboral a partir de la multiplicacién de la cantidad de horas por dia y la cantidad de
dias por semana que le dedican a la actividad. Esto mostraria la cantidad de horas
por semana que son dedicadas a brindar el servicio. Dicha variable es definida como
“Nivel de Intensidad Laboral”, que en este caso se agrupé en niveles altos, medios y
bajos. Cabe sefalar que esta se clasifico con base en la jornada laboral de 48 horas

semanales que rige actualmente en el pais.

En cuanto a las tres dimensiones que componen el concepto de individualizacion, se

obtuvo un puntaje total por cada una de estas a partir de los resultados de las



preguntas de la escala de Likert, obteniendo una calificacion total para cada sujeto.
Estos fueron clasificados en niveles altos, medios y bajos. Por ultimo, dichos puntajes
totales se sumaron entre siy se promediaron, para crear un indice de individualizacion
para cada sujeto, el cual también se clasifico de esta misma forma. El cuadro 4
muestra cdmo se clasificaron los resultados de las escalas para la construccion del

indice de individualizacion.

Cuadro 4: Escalas de las dimensiones tedricas a analizar

Nivel
Dimension Bajo Medio Alto
Libertad Menor o igual a 5 Entre 6 a 10 Mayores a 10
. . Mayores a
Seguridad Menor o igual a 6 Entre 7a 12.5 12 35/
Autonomia . Mayores de
. Menor I Entre 4y 6.
institucional enoroiguala 3 tre4y6.5 6.5
Autongmla Menor o igual a 3 Entre 4y 6.5 Mayores  de
operacional 6.5

Individualizacion  Menor o igual 6 Entre 6.01 a9 Mayores de 9

E 21 40 h
20 o menos horas ntre y’ 0 horas pgr 41 horas o
semana (Mas de medio

Intensidad laboral por semana (medio . mas por
tiempo pero no mas de la

tiempo 0 menos . semana
P ) jornada laboral formal)

Fuente: Elaboraciéon propia con base a los resultados obtenidos en el trabajo de campo.

Estos serian los rasgos mas importantes para sefialar y que formaran parte del
analisis de datos y resultados que se llevara a cabo en los siguientes apartados, A
continuacion, capitulo cuatro, se presenta el analisis de datos y los resultados

obtenidos en el trabajo de campo.



4. Capitulo 4: Andlisis de resultados
4.1 Choferes

En este apartado se realiza una descripcion general de la poblacion que permite tener
una mirada panoramica de esta. Se expondran caracteristicas sociodemogréficas y
otros aspectos ligados a la conformacion laboral de los choferes en su actividad en la
plataforma. Este trabajo se concentrd en choferes pertenecientes a la modalidad de
servicio de UBER regular, o UBER X. Fue un total de ciento noventa y tres choferes
consultados que van en un rango de edad desde los 18 hasta los 59 afios, que tienen
en promedio una edad de 37 afios con mas de 1 afio de estar laborando en la
plataforma, es decir, ya poseen un grado de experiencia regular en el campo laboral

al que se dedican.

No resulta posible contemplar aproximaciones con respecto a la media, puesto que la
poblacion de choferes consultada tiene multiples caracteristicas entre si que generan
la presencia de valores atipicos en variables como el ingreso, la cantidad de horas y
dias que le dedican a la semana. En el siguiente cuadro puede observarse cémo se

encuentra distribuida por edades la poblacién consultada.

Cuadro 5: Distribucién porcentual de la muestra segun el grupo de edad

Grupos de edad Frecuencias Porcentaje

25 0 menos afos 22 11,4
De 26 a 36 afos 80 415
De 37 a 48 afnos 56 29.0

Mayores de 49 afios 35 18,1




Total 193 100,0

Fuente: Elaboracion propia con base a los resultados obtenidos en el trabajo de campo

Cerca de un 41% de las personas consultadas para este trabajo se encontraban entre
los 26 y los 36 afnos, el segundo grupo con mayor presencia corresponde a personas
entre 37 y 48 afos, las cuales representan un 29% de la muestra. Los otros dos
grupos restantes corresponden al grupo de personas mayores de 49 afos, y
conductores de 25 0 menos afios, con un 18% en el caso del primero y un 11% del
segundo. Esta descripcion permite mostrar que practicamente un 71% de la muestra

comprende edades que van desde los 26 a los 48 afios.

Por otro lado, la distribucion porcentual de la poblacion segun el sexo ubica a los
hombres como el grupo de mayor presencia con un 81% y a las mujeres con un 19%.
Esta presencia de mujeres en la actividad confirma que se puede estar repitiendo en
el campo del servicio de Uber un fenomeno similar al del taxismo, el cual corresponde
a la tendencia de que en este tipo de actividad predomine la presencia de mas
hombres que mujeres. Asimismo, el hecho que dentro de la muestra consultada la
presencia de mujeres equivalga practicamente a una quinta parte del total, invita a
considerar que, puede existir en este tipo de actividad laboral una presencia cada vez

mayor de mujeres que deciden laborar en la plataforma.

Por otro lado, cuando se habla de la zona de procedencia de estas personas, el 49%
de los casos son provenientes de la provincia de San José, mientras que el segundo
puesto mas alto lo tienen los choferes residentes de la provincia de Heredia con un
36%, zona donde se realizo el trabajo de campo. Finalmente, Alajuela con un 10%,
Cartago representa el 4% y las provincias de Limon y Puntarenas con un 1% cada

una.



En este caso, no es posible asumir que los choferes que fueron encuestados en
Heredia Unicamente trabajen en esta zona, pues las caracteristicas de la actividad
laboral en UBER no establecen una certeza sobre la permanencia entre zona de
trabajo y zona de residencia, sin embargo, este dato muestra que existe una movilidad
laboral geogréfica por parte de choferes de zonas alejadas como lo son Cartago y
zonas costeras, que aun siendo minima su presencia, motiva a cuestionar el
desplazamiento laboral de estos hacia la GAM y el por qué haber decidido dedicarse
a UBER proviniendo de zonas tan alejadas en comparacion con las demas provincias.
Aspecto que se retomara mas adelante. Los datos se pueden revisar en el cuadro 6

gue se presenta a continuacion.

Cuadro 6: Distribucién de la poblacion encuestada segun sexo y zona de

procedencia

Sexo Total Alajuela Cartago Heredia Limon Puntarenas San José

Total 100%  10% 4% 36% 1% 1% 49%
Hombre 81% 9% 1% 26% 1% 1% 44%
Mujer 19% 1% 3% 10% 0% 0% 5%

Fuente: Elaboracion propia con base a los resultados

Por otra parte, cuando se habla de nivel educativo de la muestra, se encontro que el
34% de esta no ha concluido sus estudios universitarios, en contraparte con un 18%.
Asimismo, 31% de estos no ha concluido el bachillerato en secundaria, mientras que
Unicamente un 18% afirma haberlo concluido. Por tanto, vemos que los casos de
personas con nivel educativo avanzado no supera el 20% de la muestra seleccionada,

mientras que el 52% de la muestra tiene al menos bachillerato en secundaria



aprobado y estudios universitarios inconclusos, finalmente, casi la tercera parte de los

consultados menciona no haber finalizado el bachillerato en secundaria.

Lo que puede indicar que para un sector trabajador calificado este tipo de actividad
econOmica no resulta tan atractiva o factible debido al hecho de tener un caracter
transitorio, quiza no estrictamente mayor al de las personas con estudios inconclusos,
pero si con mayores opciones de mejoria en las condiciones laborales ofrecidas al
tratarse de puestos calificados. La influencia del nivel educativo en las valoraciones
sobre las condiciones laborales de los choferes consultados se vera abordada en los

siguientes apartados.

Con respecto al factor del Estado civil, existe presencia de algun tipo de relacién
conyugal en el 77% de los casos, un 45% de los choferes afirma estar en una relacion
de unién libre, y un 32% menciona mantener una relacion conyugal bajo la institucion
del matrimonio. Por otro lado, un 18% de los choferes menciona encontrarse soltero

y solo un 6% de estos afirma haberse divorciado.



llustracion grafica 3: Distribucion porcentual de los choferes por sexo, nivel educativo,
provincia de residencia y estado civil

19% — 49%
e Hombre
Mujer Cartago
Puntarenas I
—81%
Limén I
Nivel Educativo Estado Civil

unidn Libre

Casado
18%

Soltero

Secundaria Universitaria Universitaria Secundaria Divorciado 6%
Incompleta o Incompleta Completa Completa
menor

Fuente: Elaboracidon propia con base a los resultados del trabajo de campo

A su vez, resulta importante mostrar la forma en la que se distribuyen los tiempos de
trabajo y la experiencia que poseen dentro de la plataforma los choferes. Estos datos
muestran que existe una poblacion de choferes con cargas de horario laboral que
van desde las dos horas hasta las quince horas diarias, con un horario semanal de

trabajo que va desde dos dias hasta una jordana laboral de siete dias a la semana.

A su vez, cuando se habla del tiempo que llevan dentro de la plataforma, este
comprende un rango de choferes que solo llevan un mes dentro de la plataforma,
hasta otros que incluso permanecen en esta desde que inicié operaciones en el pais.
En la siguiente ilustracion se puede observar como se encuentra conformada la

poblacién de choferes en cuanto a dichos aspectos antes mencionados.



llustracion gréfica 4: Distribucion porcentual de los choferes segun tiempo en la
plataforma, cantidad de horas diarias y dias por semana que le dedican a la
plataforma

Tiempo Trabajando en la plataforma

Vs ce un afo v menos de dos ancs _ s
Menos de o aﬁo _ e
DOS aﬁos ° més _ e

Horas por dia en la plataforma Dias por semana en la plataforma

36%

34% 3%
27%
33%

®6 dias o mas
De 4 a 5 dias

@3 dias o menos

64%
2%
]

Entre 11 a 14 Entre 6 a 10 5 0 menos 15 horas o
horas horas horas mas

Fuente: Elaboracién propia con base a los resultados del trabajo de campo

Se puede observar que el 72% de los choferes consultados tienen menos de dos afios
en la plataforma, mientras que el restante 28% es el grupo con mas experiencia dentro
de esta, a su vez un 34% de estos sujetos dice tener menos de un afio brindando el
servicio. En cuanto al tema de la jornada laboral diaria, el 46% de los choferes ofrece
el servicio en un rango mayor a las 8 horas diarias establecidas en el pais, este dato
se toma puntualmente, son 89 choferes los que trabajan mas de dicha cantidad de

horas.

Asimismo, se puede ver que mas de una cuarta parte de estos choferes opta por una
modalidad de medio tiempo 0 menor, esto es debido a varias razones; entre estas se
encuentra el hecho de estar iniciando en la plataforma, por tanto, el tiempo que le
dedican puede estar radicando mas con una exploracion de la dinAmica laboral de la
actividad. También hay sujetos que utilizan la plataforma como un segundo trabajo,

es decir, que UBER no es su principal actividad laboral, asi como personas que le



dedican poco tiempo a la plataforma por razones ludicas y no de subsistencia
econOmica. Mas adelante se expondran con mayor detalle este tipo de perfiles y su
conformacion.
Ahora bien, en cuanto a los ingresos mensuales de los choferes, el 56% argumenta
que la actividad les genera un ingreso menor a los (/!500.000 mensuales, un 32%
gana entre (!500.000 y menos de (/800.000, un 7% menciona obtener ingresos
menores a (£200.000, y Unicamente un 5% de estos dice recibir mas de ¢800.000
mensuales de la plataforma. En la ilustracion 5 que se presenta a continuacion se
muestra como se encuentra conformada esta poblacion segun el nivel de ingreso.
llustracién gréfica 5: Distribucion porcentual de los choferes segun el ingreso
mensual aproximado

Ingreso Mensual Aproximado

5%

e Entre ¢200 000 y menos de £500.000
Entre 500 000 y menos de ¢800 000

®Menos de #200 000

@ Mas de ¢#800 000

32% 56%

Fuente: Elaboracién propia con base a los resultados del trabajo de campo
Este primer acercamiento realiz6 una descripcién breve y general de cémo se

encuentra conformada la muestra seleccionada en aspectos ligados tanto a

caracteristicas sociales de esta, asi como rasgos laborales generales en la



plataforma. El siguiente apartado permitira mostrar como se disefiaron algunos
indicadores con respecto al nivel de jornada laboral que tienen los choferes, la
caracterizacion de los principales tipos de chofer encontrados en la investigacion, asi
como la operacionalizacion del indicador del concepto de Individualizacién propuesto

desde la perspectiva socioldgica de la que partio este trabajo.

4.2 Caracterizacion de los perfiles laborales, razones de ingreso, de

permanenciay su relacion con las condiciones sociales

Como se ha especificado los choferes consultados han sido caracterizados en tres
distintos tipos de sujeto laboral en la plataforma: choferes autdbnomos,
subcontratantes y subcontratados. No obstante, estos perfiles no son fijos ni
homogéneos en si; pueden intercambiar entre si caracteristicas que van mas alla del
aspecto de la tenencia o no de vehiculos, y caracteristicas sociales de su condicion

laboral en la plataforma.

Un chofer autbnomo puede compartir el vehiculo con su pareja u otro familiar para ser
usado dentro de la plataforma y no cobrar por el uso de este. De igual manera, un
chofer subcontratado puede pagar una cantidad menor de alquiler en comparacion
con otros choferes por mantener una relacion de parentesco con el duefio del vehiculo
gue alquila. Esto genera una diversidad de caracteristicas en las relaciones que se
establecen entre propietario, vehiculo y chofer, en las cuales radica un aspecto

importante a destacar:

La informalidad en la cual se gestionan las relaciones entre los mismos conductores
es una consecuencia directa de la falta de regulacién por parte de la plataforma hacia

las condiciones de trabajo bajo las cuales estos se encuentran.



No obstante, es importante apuntar que, el hecho que exista una relacion familiar o
conyugal que genere un mayor aprovechamiento del vehiculo en el caso de un chofer
autébnomo, o bien una mayor flexibilidad en cuanto a las condiciones de alquiler del
vehiculo para el chofer subcontratado, no implica que, por defecto, esto sea solo
asumido como una ventaja. Es necesario determinar las razones por las cuales se

establece dicho vinculo en los casos para ambas partes.

Un chofer autbnomo puede tener como razén de compartir el vehiculo con su pareja
u otro miembro de su nucleo familiar el fin de generar mayores ganancias en la
actividad, o bien, verse presionado a dedicarle mas tiempo a la actividad debido a la
presencia de deudas por pagar en el nucleo familiar. Asimismo, un chofer contratante
puede estar alquilando el vehiculo a un familiar que no encuentra otro trabajo y verse
presionado a flexibilizar las condiciones bajo las cuales alquilaria el vehiculo a otra
persona, cobrando menos por la cuota de alquiler del vehiculo, o compartiendo gastos

de mantenimiento con la persona que lo conduce.

Por tanto, la caracterizacion de los perfiles de choferes presentes en la plataforma no
puede ser tomada como una clasificacion fija que homogeniza o clasifica a toda
poblacion, sino como un punto de partida en el cual dichos perfiles adquieren distintos

matices a considerar.

Es necesario ahondar en las caracteristicas y subjetividades presentes que cargan
de distintos sentidos las relaciones que se establecen entre estos y los demas actores
gue forman parte de su realidad laboral y condiciones sociales objetivas de estos. De
la Garza (2017) sefiala que la construccion de variables no implica una generalizacion
sobre las condiciones sociales de produccion de la actividad laboral de los sujetos.

Puntualmente este argumenta lo siguiente:



Las mismas variables de salario, jornada laboral, edad, escolaridad,
calificacién, experiencia en el trabajo adquieren diferentes significados,
dependiendo de las relaciones sociales de produccion en las que se
encuentran. Por lo tanto, resulta impertinente comparar simplemente los

niveles de variables como las mencionadas para todo tipo de trabajo
(p.59).

Por ende, la caracterizacion de los perfiles laborales debe ir acompafada de una
profundizacién de las relaciones laborales, en cuanto a las razones de ingreso y

permanencia dentro de la plataforma.

Un primer acercamiento a una descripcion de como se encuentran compuestos los
perfiles laborales encontrados en esta tesis, arroja que el 56% de estos son choferes
subcontratados, un 28% corresponde a autbnomos y un 16% de estos son
subcontratantes. Esto muestra que, el tipo de perfil laboral que mas se encuentra
presente en la poblacion consultada es uno que no tiene vehiculo propio, y que, ni
siquiera sumando choferes autbnomos con los subcontratantes se puede si quiera
igualar la cantidad de choferes que se encuentran subcontratados. Lo que genera un
cuestionamiento al discurso de la autonomia o la autogestién del trabajo propio o
independiente, del cual la plataforma hace uso como uno de los supuestos beneficios

gue se obtienen al dedicarse a esta.

Asimismo, se consulto a los choferes cual fue la principal motivacion para iniciar en la
plataforma. El 28% de estos sefiala que entraron a la plataforma Unicamente para
generarse un mayor ingreso economico, dentro de las valoraciones también se
encontraron personas que argumentaban que no les era posible asumir todas las
obligaciones econdmicas con un solo trabajo y que, por tanto, debian asumir una

segunda actividad econdmica para lograr responder a estas.



También, se presentaron casos en los cuales, si bien la razén era generarse un mayor
ingreso, esta no se encontraba ligada a la incapacidad de sostenerse
econdmicamente con un solo trabajo, sino méas bien a la planificacion de un proyecto
en especifico para el cual ahorran o se encuentran pagando, ya fuese el pago de la
gasolina del vehiculo o bien el complementar de alguna manera gastos de alquiler del
vehiculo. Sin embargo, dejan claro que no dependen estrictamente de la actividad
para sobrevivir, pero que esta les permite generar un ingreso extra que deciden
destinar a proyectos o metas especificas, a manera de subsanar o mitigar el nivel de

gasto realizado sobre estas.

El segundo principal motivo de ingreso a la plataforma sefalado por los choferes fue
el desempleo. Cabe especificar, que existian distintas razones que remitian a este
punto en particular, por ejemplo, personas que tenian un trabajo estable y fueron
despedidas, duefios de microempresas o0 comercios que se vieron obligados a cerrar
Sus negocios, o bien agquellas personas que ya tenian un tiempo considerable estando

desempleadas y que no habian logrado acceder a un trabajo o un empleo formal.

Como puede observarse, la razon de ingreso a la plataforma refleja que gran parte de
las motivaciones de los choferes no estan ligadas a las condiciones laborales
propuestas por esta, ni mucho menos a la intencién de proyeccion de una vocacién
dentro de la actividad laboral. La mayoria de estas se encuentran ligadas a contextos
en donde la busqueda de empleo es una necesidad inmediata para estas, lo cual hace
gue la poca cantidad de requisitos para trabajar en esta, resulte oportuna de manera
circunstancial en vez de atractiva profesional o laboralmente. En el siguiente cuadro

se muestran los datos obtenidos.



Cuadro 7: Porcentaje de choferes consultados segun la principal razén de ingreso a

la plataforma

Principal razon de ingreso a la plataforma Frecuencia Porcentaje
Total 193 100
Para obtener un mayor ingreso 55 28,5
Estaba desempleado 50 25,9
Para aportar a la familia econémicamente 17 8,8
Por pasatiempo 15 7,8
Para cubrir un gasto especifico 14 7,3
Como emprendimiento 11 57
Decidié cambiar de trabajo 10 52
Incapacidad para sostenerse con el ingreso de un solo trabajo 7 3,6
Para salir de deudas 6 3,1
Por la flexibilidad de tiempo que ofrecia la plataforma 5 2,6
Le ayuda de alguna forma con otra actividad econémica 3 1,6

Fuente: Elaboracion propia con base a los resultados obtenidos en el trabajo de campo.
Por otro lado, la presencia de razones de ingreso a la plataforma en donde se

encuentra una motivacion vinculada a ver la actividad como un emprendimiento o

negocio abarcan un 6% de los casos, otro 5% de estas la atribuye a razones de



movilidad laboral, es decir, personas que salieron voluntariamente de sus trabajos y

tomaron la decisién de entrar a UBER.

Finalmente, un 8% de los casos argumenta estar en la plataforma por pasatiempo,
es decir, no necesitan de la actividad para subsistir econémicamente y la abandonan
cuando estos asi lo deseen, Unicamente un 3% de los choferes consultados mencion6
como principal razén de ingreso a la plataforma el factor de la flexibilidad de horario,

gue se encuentra presente en las condiciones laborales de esta.

Si bien existe una diversidad interesante en las motivaciones para haber entrado a la
plataforma, la mayoria de estas se dirige a contextos de necesidad y no
necesariamente dejan en evidencia que existiera un margen de eleccion sobre el cual
preferir libremente el dedicarse a la actividad. En este punto, la poca cantidad de
requisitos para laborar en Uber, en vez de ser vista como un atractivo de las
condiciones, es asumida como una salida circunstancial o momentanea a problemas
como el desempleo, Es decir, tienen un peso mayor las condiciones sociales de cada
sujeto en la decision de laborar en la plataforma, que las condiciones laborales que

esta ofrece.

Sin embargo, cuando se les consult6 a los choferes sobre cuales eran las principales
ventajas de brindar el servicio en la plataforma, el 65% de estos ubico algun tipo de
ventaja ligada al uso flexible del tiempo; por ejemplo, la posibilidad de abandonar la
actividad en el momento en que se presentara una mejor oportunidad laboral, o bien,
el hecho de poder escoger su horario laboral. Por otro lado, el 15% mencioné como
principal ventaja algun factor ligado a la autonomia de operar sin la presion de un jefe,
o bien de cumplir metas u objetivos impuestos por un superior. Lo anterior permite ver
gue, en un principio, si bien las razones por las que se decide iniciar en la actividad

Nno son precisamente por sentirse motivados o atraidos hacia las condiciones que la



plataforma promociona, esto no implica que una vez dentro de esta no se presenten

e impacten en la vida laboral de los choferes (Ver cuadro 8).

Cuadro 8: Porcentaje de choferes consultados segun la clasificacion de ventajas de
trabajar en Uber

Ventajas Frecuencia Porcentaje

Total 193 100
Uso Flexible del tiempo 126 65,3
Autonomia de Operacion 28 14,5
Ganancias Operativas 20 10,4
Interaccion con otros 16 8,3
Flexibilidad de Condiciones 3 1,6

Fuente: Elaboracion propia con base a los resultados obtenidos en el trabajo de campo

Salta a relucir un dato importante y que es necesario contrastar con la tabla 6. Si bien
se menciond que un 28% de los choferes consultados mencionaba que su principal
razon de ingreso estaba ligada a la posibilidad de generarse un mayor ingreso
econdmico, este factor en especifico, que es asumido como las ganancias operativas
dentro de las ventajas sefaladas en la tabla 6, representa Unicamente un 10% de las

valoraciones.

Asimismo, también hay una inversion con respecto al tema de la flexibilidad de
horario, pues en las razones de ingreso este factor no tenia un peso considerable
para los choferes; representaba solo un 3% de las valoraciones. Sin embargo, cuando
estos sefialan cudl es la principal ventaja, sefialan en un 65% de los casos a la
flexibilidad de horario, lo que muestra que la razén de ingreso menos valorada se
convirti6 en la principal ventaja sefialada por los choferes estando dentro de la

plataforma.



Sin embargo, el punto de comparacion mas interesante de este hallazgo es que,
aunque los choferes mencionen que la principal ventaja de Uber sea la flexibilidad de
horario, este factor no invisibiliza el hecho de que el 70% de los choferes consultados
laboran 10 o mas horas diarias, y que el 64% de estos le dedican como minimo 6 dias

a la semana a la actividad. (Ver ilustracion grafica 4 en la pagina 43).

Lo que se presenta en estos términos es una resignificacion de las valoraciones sobre
la vida laboral, y como las expectativas directamente relacionadas con la mejoria de
condiciones de vida objetivas, como lo es un mejor ingreso econémico, terminan
siendo minimizadas por una idea contradictoria que no repercute de manera positiva

y concreta en la realidad laboral de los choferes.

Estos desplazaron la importancia de una mejoria en sus condiciones econémicas por
el hecho de tener la posibilidad de desprenderse de la jornada laboral de manera
momentanea, pero a su vez, dejando claro que tienen conocimiento de las
implicaciones que conlleva esto en sus ingresos, pues el poco margen de ganancia
gue les deja la actividad, los obliga a mantenerse mas tiempo en esta, y hace que la
decisién de no laborar por tiempos prolongados se vuelva riesgosa y comprometa de

manera directa sus ingresos y su estabilidad financiera y laboral.

Uber les puede dar la opcién de escoger un horario e incluso no cumplirlo, pero no
sin consecuencias que probablemente los obligaran a reinvertir ese tiempo
nuevamente en la plataforma, con el fin de lograr obtener los ingresos necesarios
para seguir laborando y subsistiendo. Mientras no haya un salario minimo presente
en la relacion laboral entre choferes y plataforma, el factor de la flexibilidad de horario
no operara mas que como una condicion superflua en las condiciones laborales, que
en ultima instancia no impacta de manera positiva sobre las condiciones sociales de

los choferes.



Existe otro punto que es necesario discutir y esta ligado directamente también a una
contradiccion entre las ventajas y las desventajas mencionadas. Aunque el 80% de
los choferes consultados menciona que lo mejor de estar en la plataforma es el
desprenderse del control directo de un jefe y de un horario impuesto dentro del trabajo,
cuando se les consultd sobre sobre las desventajas de estar en Uber, estos
mencionaron contras que se encontraban ligadas especificamente a la falta de
regulacion y respaldo de la plataforma con respecto a su realidad laboral, siendo la

ilegalidad la que més sefalaron con un 26% de los casos.

Asimismo, otro dato que refuerza el argumento sobre lo poco representativa que
resulta en la realidad laboral de los choferes el tema de la flexibilidad de horario es
gue, al consultarles sobre las desventajas de estar en la plataforma, el 15% menciond
gue el exceso de inversion de tiempo es la principal desventaja de trabajar en Uber.
En el cuadro 9 mostrado a continuacién se muestra lo que se ha venido discutiendo

con respecto a las desventajas de estar en la plataforma.

Cuadro 9: Porcentaje de choferes consultados segun la principal desventaja de
trabajar en Uber

Principal desventaja Frecuencia Porcentaje
Total 193 100
llegalidad 50 25,9
Seguridad personal 31 16,1
Exceso de inversion de tiempo 28 14,5

Dafos al carro 25 13



Falta de respaldo laboral 24 12,4

Ganancias insatisfactorias 21 10,9
Inestabilidad contractual 9 47
No tener carro propio 5 2,6

Fuente: Elaboracidon propia con base a los resultados obtenidos

Las respuestas aportadas por los choferes terminaron por agruparse en dos tipos de
respuesta. El primer tipo corresponde a desventajas que son atribuidas directamente
a la relacion que establece la plataforma con los choferes, la falta de respaldo laboral,
la ilegalidad, y la inestabilidad contractual, conforman el 33% de los choferes
consultados, es decir, una tercera parte de estos sefiala que las principales
desventajas estan relacionados directamente al tipo de relacion laboral que gestiona

la plataforma hacia estos.

El segundo tipo corresponde a respuestas de tipo personal ligadas al trabajo en si. El
67% de los choferes consultados no parecen ubicar las desventajas con el tipo de
relacién que tienen con la plataforma y dirigen sus valoraciones a factores mas
individuales, como el tiempo de inversion en esta, la depreciacion del vehiculo o bien

a su seguridad personal.

Es decir, que la mayor parte de los choferes considera que las principales desventajas
de estar en la plataforma se encuentran relacionadas a una economia de esfuerzos
personal que requiere el uso eficiente del tiempo y del vehiculo, asi como la capacidad
de decidir sobre si aceptar o no riesgos presentes en el trabajo, como el aceptar o

rechazar viajes que conlleven algun riesgo para la seguridad del chofer.



La razén de esta situacion puede estar ligada al oportunismo por parte de la
plataforma para brindar condiciones de contratacion flexible a sectores desempleados
gue necesitan acceder de manera rapida a una fuente de empleo, que si bien para
los choferes puede ser asumida como una ventaja, es necesario recordar el contexto
de riesgo en el que muchos de ellos se encontraban antes de entrar a la plataforma,
lo que puede explicar, en algun grado, por qué puede ser asumida de manera positiva.
Les permitié solventar o mitigar de alguna manera una probleméatica inmediata que

apuntaba a precarizar alin mas sus condiciones sociales.

No obstante, esto no deja de ser incongruente una vez que los choferes ejercen la
actividad y confrontan las probleméticas latentes de esta, las cuales no ayudan de
manera significativa a generar una mejoria en sus condiciones de vida laboral, mas
bien, terminan por perpetuar en la medida de lo posible una l6gica de explotacion que
no tiene ningun tipo de correspondencia con una actividad laboral formal, sino que se
basa en la demanda del servicio y en la productividad del sujeto, lo que remite
directamente a un enfoque de control industrial del trabajo con dinamicas de trabajo

informales.

Uber se vale de las condiciones sociales de riesgo como el desempleo, la pobreza o
la falta de oportunidades, debido al bajo nivel educativo de gran parte de los choferes
gue dificulta a estos encontrar opciones de trabajo formales y estables. Lo que hace
necesario recalcar la importancia de no minimizar el tema Unicamente al oportunismo
empresarial de la plataforma, sino a las condiciones sociales historicas que han
debilitado la capacidad de movilizacion y de respuesta de la clase trabajadora ante
estrategias de precarizacion laboral, y que buscan hacer creer que las soluciones o
salidas a estas problematicas se encuentran unicamente en el sujeto, y no en las

relaciones sociales objetivas de su vida.



Tal y como lo sefala Sennet (1998), este tipo de actitudes hacia la vida laboral, son
consecuencias de la especializacion flexible del trabajo, pues los riesgos ahora se
asumen como personales y no laborales, la relacidén entre la organizacion del trabajo
y sus efectos en la fuerza de trabajo se reconvierten y se les asigna un sentido de
reto o encargo personal, en el cual el trabajador Gnicamente esta por su cuenta y debe
encontrar las estrategias o practicas que este considere mas efectivas para sacar el

maximo provecho a la actividad, no para y por la empresa sino para y desde si mismo.

Esa perspectiva de andlisis permite ver que gran parte de los choferes consultados
posee una perspectiva individualizada sobre sus condiciones laborales y tienden a
dirigir dichos problemas a la actividad misma y no al tipo de relaciéon que establece la
plataforma con ellos. No hay que restarle peso al hecho de que el 26% de los sujetos
ubicé a la ilegalidad como su principal desventaja, pero es necesario problematizar
esta heterogeneidad en las valoraciones y encontrar sus puntos en comun, asi como
las razones de por qué la mayoria de los choferes las ubican como consecuencias de

la actividad y no de la relacion con la plataforma.

Los choferes sefialan que hay que invertir tiempo en exceso para obtener
ganancias satisfactorias, pero al mismo tiempo dicen ser duefios de su propio tiempo;
también, mencionan que les resulta de provecho el poder abandonar la plataforma
cuando asi lo deseen sin formalidades legales, como lo es una carta de despido o un
preaviso, pero a su vez sefialan que la falta de respaldo laboral y la inestabilidad

contractual son desventajas.

Lo que existe en esta incongruencia es un contrato implicito entre empresa y
trabajador en el que se intercambian responsabilidades patronales a cambio de
flexibilidad laboral; pero esta complicidad, en primera instancia, no es opcional, sino

impuesta por la empresa, y no puede favorecer de manera real a un sector que entra



a la plataforma por razones vinculadas a la falta de oportunidades de empleo en el
mercado y el cual depende principalmente de esta actividad para sobrevivir. Beck
(1998) argumenta que la razéon de este intercambio se centra en la basqueda de la
mayor obtencion de una tasa de ganancia a costa de la reconfiguracion de las formas
de trabajo tradicional, lo que termina generando nuevos riesgos sociales para estos

sectores:

El aumento de la productividad provoca nuevos problemas de control. Los
trabajadores cambian una parte de la libertad frente al trabajo por nuevos vinculos e
inseguridades materiales. Desaparece el paro, pero emerge de nuevo al
generalizarse las formas de subempleo con grandes riesgos. Y todo esto representa
gue tiene lugar un desarrollo en dos sentidos, contradictorio, en el cual se dan, de
modo inseparable, ventajas e inconvenientes, cuyas amplias consecuencias y riesgos

no resultan perceptibles para la practica y conciencia politicas (p.180).

Los choferes subcontratados son el grupo mas perjudicado de los tres en este
intercambio, pues se encuentran en mayor desventaja para implementar estrategias
qgue les permitan sacar provecho de las condiciones de la plataforma, como
subcontratar a otros choferes o bien asumirla como una segunda, no principal,
actividad laboral, y se ven mas presionados a permanecer en esta por tiempo
indeterminado hasta que se obtenga una mejor opciéon dentro del mercado laboral.
Beck alude a esto cuando se refiere a un sistema de subempleo propio de la sociedad

del riesgo:

En este sistema, el paro estd, por asi decirlo, «integrado» en las formas de subempleo
y se intercambia por una generalizacion de las inseguridades en el empleo que no
conocia el «antiguo» sistema de pleno empleo de la sociedad industrial (Beck, 1998,

p.180).



No obstante, esta postura sobre el trabajo que asume Beck da por sentado que la
reconfiguracion de las formas de trabajo post industriales y las formas de control
propias de esta, han sido superadas por nuevas formas de trabajo impulsadas por el
uso de las Tecnologias de la Informacién, y que, a partir de la reconfiguracién

organizacional se establecen nuevos controles y por tanto nuevos riesgos.

Sin embargo, lo que vemos en este caso es algo inverso, es la integracion de nuevas
formas de control sobre el proceso de trabajo de los sujetos, que no necesariamente
se traducen en la desaparicion de los riesgos sino mas bien en la agudizacion de
estos bajo una forma que hace que persistan formas explotacion laboral en masa sin
la necesidad de controles tradicionales como la asignacion de espacios fijos de

trabajo o de control jerarquico.

Por tanto, la marcada inconsistencia entre las valoraciones que tienen los choferes
cuando se refieren a la flexibilidad que brinda la plataforma para trabajar en esta, y la
denuncia de estos ante la falta de respaldo ante riesgos laborales ligados al espacio
0 bien a su condicion de ilegalidad en el pais, hacen que resulte pertinente, sin dejar
de lado la heterogeneidad de caracteristicas presentes en la poblacion, poner bajo
discusion que mas alla de la mencion de ventajas laborales por parte de estos,
deberia problematizarse la presencia de una estructura organizacional que genera
una invisibilizacién de los riesgos laborales, los cuales no son mencionados en las
respuestas brindadas por los choferes, como lo son la ausencia de prestaciones

laborales y menos la posibilidad de tener espacios de negociacion para disputarlas.

Esta incongruencia debe replantearse y discutirse como una estrategia de
encubrimiento de las relaciones laborales entre la plataforma y los choferes y que
afecta en distinta forma y grado a cada tipo de chofer, segin sus condiciones

especificas dentro de la plataforma.



Esto mismo es lo que expone Ulrich Beck (1998) en su libro La sociedad del riesgo,
con el papel de la logica de la distribucion del riesgo y el proceso de individualizacion
en los grupos, y para Beck estas formas de reconfiguracién de los procesos de
produccion buscan nublar aun més la relacion directa entre empresa y trabajador,
asumiendo nuevas formas de relacién laboral y, por tanto, nuevas formas de riesgo

laboral en estas.

Siguiendo con los resultados, también se les consulto a los choferes sobre cual era la
principal razon por la que aun permanecian en Uber. El 49% de estos dijo que seguian
en la plataforma porque no encontraban otro trabajo y un 19% decia que permanecia
en Uber Gnicamente por los ingresos que le generaba la actividad. Solo una persona
dijo que sigue en la plataforma porque le gusta la actividad en si. En el siguiente

cuadro se muestra esto tanto a nivel general y por el tipo de chofer consultado.

Cuadro 10: Porcentaje de choferes consultados segun la principal razén de
permanencia en Uber

Chofer
Total Chofer Chofer subcontratad
Principal Razén general autébnomo contratante o]

No logra obtener otro
trabajo 49% 45% 50% 51%
Por los ingresos 19% 18% 20% 19%
Ayuda a la familia 9% 11% 17% 6%
Por necesidad economica 6% 5% 0% 7%
Necesita salir de deudas 6% 9% 10% 4%
Porque es un negocio
familiar 5% 2% 0% 8%

Me da libertada de

dejarlo cuando quiera 2% 2% 0% 2%



Me deja ganar algo en

tiempo libre 1% 2% 0% 0%
Me permite ahorrar 1% 2% 0% 1%
Para comprarme otro

carro 1% 0% 0% 2%
Para pagar el carro 1% 2% 0% 0%
(en blanco) 1% 2% 0% 0%
Porque le gusta 1% 0% 3% 0%

Fuente: Elaboracion propia con base a los resultados obtenidos en el trabajo de campo

El hecho de que las valoraciones de los choferes se centren en resaltar que su ingreso
a la plataforma tiene un caracter circunstancial y que el factor de su permanencia en
la actividad depende de nuevas oportunidades laborales fuera de esta, evidencia que
las condiciones sociales vinculadas al desempleo, la necesidad de un mayor ingreso
econOmico para apoyar al nucleo familiar, o el tener que trabajar de mas para poder
pagar deudas econdmicas, son probleméticas que se solventan de manera
intermitente pero que no se resuelven de manera sustancial, puesto que las
condiciones laborales no demuestran una intencion real en torno a la generacion de

empleo de calidad.

Asimismo, otro dato importante trata sobre las semejanzas encontradas en las
respuestas a la pregunta de cudl era la principal razén de permanencia en la
plataforma, es el hecho de que un 45% de los choferes autbnomos, un 50% de los
subcontratantes y un 51% de los subcontratados, no logran abandonar la actividad

debido a que no pueden conseguir otro trabajo.

Lo que ademas de reforzar el argumento expuesto anteriormente sobre la
incongruencia presente entre las razones de ingreso, las ventajas y las desventajas

de estar en la plataforma, también muestra que las respuestas brindadas por los



auténomos y los subcontratantes mantienen un fuerte parecido con las valoraciones
de los choferes subcontratados, lo que permite ver que independientemente del perfil
de chofer consultado, existe una fuerte disposicion a abandonar la actividad en cuanto

una mejor oportunidad asi lo permita.

Esto muestra que no necesariamente la permanencia en la plataforma tenga Unica y
exclusivamente que ver con factores como el tener carro propio 0 poseer mas
vehiculos para alquilar dentro de esta. De nuevo, la discusion puede estar situada en
las condiciones despersonalizadas e informales que deben confrontar los choferes,
los cuales se ven limitados en la mayoria de los casos a tener que decidir entre
abandonar la plataforma o caer en la sobreexplotacién laboral, lo cual termina por
convertirse en una mayor precarizacion laboral para estos y la obtencion de una

mayor tasa de ganancia para la plataforma.

Recapitulando, en este apartado se establecié una caracterizacion general de los
choferes en tres perfiles laborales, asi como algunos de los matices que lograron
encontrarse en estos, se discutié sobre la presencia de incompatibilidad en las
valoraciones sobre las razones de ingreso, las ventajas, desventajas y las razones de
permanencia argumentadas por los choferes. Exponiendo casi de manera general un
importante desfase entre las expectativas de ingreso y la realidad laboral de la

actividad.

También, se discuti6 acerca de la marcada presencia que tuvieron el desempleo y la
busqueda de un mayor ingreso en las razones de ingreso a la plataforma, mostrando
gue la tendencia sobre estas apuntaba a darle mayor relevancia a motivaciones
circunstanciales ligadas a la urgencia de cubrir necesidades basicas para la
subsistencia, por sobre razones ligadas a las condiciones laborales ofertadas por la

plataforma.



Finalmente, también se expusieron distintas incongruencias presentadas en las
valoraciones sobre los pros y las contras que posee la plataforma, como el hecho de
sefalar la flexibilidad de horario como una ventaja cuando en realidad los horarios y
las jornadas laborales de los choferes muestran que esta no impacta en una menor

inversion de tiempo en la actividad.

4.3 La construccion de los indicadores sobre las dimensiones te6ricas del
concepto de individualizacion

Dentro de los resultados mostrados en el analisis factorial exploratorio, las
dimensiones de libertad y seguridad conservaron buenos niveles de consistencia
interna entre los items. La dimension de control, en cambio, mostré una subdivision
en las valoraciones de los choferes, lo que hizo que esta se clasificara en dos
subdimensiones que permitieron mostrar que los choferes valoraron las preguntas
relacionadas al control de dos formas, una vinculada al area de la autonomia

operacional y la otra a una autonomia institucional de la plataforma.

La primera subdimension se refiere a preguntas en donde se planteé a los choferes
la posibilidad de que la plataforma se responsabilice ante los riesgos que se expone
un chofer en la actividad, y a su vez, a los posibles dafios que el vehiculo pudiese
sufrir en esta. Mientras que la segunda subdimension fue dirigida a la posibilidad de
gue la plataforma se hiciera cargo de gestionar las formas de subcontratacion entre
estos, asi como también, responsabilizarse ante las problematicas que surgiesen

entre el Estado y los choferes.

Cabe remarcar que estas preguntas se analizaron de manera individual en la parte

final del capitulo 3. Sin embargo, la idea de este ejercicio es lograr la construccion de



indicadores que logren sintetizar cémo se desarrollaron las dimensiones del concepto
de individualizacion y poder interpretarlas de manera conjunta. Esto se muestra en

mayor detalle en la ilustracion grafica 6

llustracién gréafica 6: Distribucidén porcentual de los choferes consultados segun el

nivel de Autonomia Institucional y Operacional

Distribuciéon Porcentual de los chéferes consultados segun el nivel de
Autonomia Institucional y Operacional

12%

13%
Autonomia Institucional
®Medio

Autonomia Operacional
®Medio
Alto Alto

®Bajo ®Bajo

Fuente: Elaboracion propia con base a los resultados obtenidos en el trabajo de campo

La ilustracion grafica permite ver que si bien la propuesta tedrica de Beck (1998) y el
concepto de individualizacién fueron la principal guia de analisis te6rico de este
trabajo, esto no asegurd por completo una correspondencia fija entre los resultados
obtenidos y las dimensiones del concepto. Si bien es una diferencia minima en
comparaciéon con el planteamiento tedrico inicial, no deja de ser relevante desde un
punto de vista empirico y teérico metodoldgico visibilizarlo, pues permite ver una arista
adicional de como una dimension tedrica puede replantearse en funcion de la

realidad.



Ahora bien, la suma de las valoraciones en la escala de Likert permitié promediar los
resultados y generar a partir de estas tres dimensiones un nivel de individualizacién
global que resume en tres grados de intensidad qué tan individualizado consideran
su trabajo en la plataforma los choferes: nivel bajo, medio y alto. Dentro de los
resultados mas importantes a mostrar, resalta que la muestra de choferes consultados
mantiene una fuerte inclinacion a considerar su trabajo con un nivel de
individualizacion medio en el 69% de los casos, mientras que un 18% de estos
mantiene una alta individualizacién en cuanto a sus valoraciones, Unicamente un 12%

de estos muestran niveles de individualizacion bajos.

Asimismo, tres factores se tomaron en cuenta para analizar qué tanto podria variar el
nivel de individualizacion en los choferes: la intensidad laboral, el perfil laboral del
chofer y el ingreso aproximado mensual. Esto puede verse en detalle en la siguiente

ilustracion gréfica 6 que se muestra abajo.



llustracion grafica 6: Distribucion porcentual de los niveles de individualizaciéon

segun la intensidad laboral, el perfil de chofer consultado y el ingreso aproximado

mensual
Individualizacién eMedio ®Bajo ®Alto Intensidad Laboral Alto Bajo Medio Total
Alta 12% 19% 69% 100%
Baja 4% 17% 78% 100%
Media 15% 17% 68% 100%
Total 12% 18% 69% 100%

12%

Perfil de Chéfer Consultado Alto Bajo Medio Total

Choéfer Autondémo 5% 22% 73% 100%
Chofer Contratante 20% 20% 60% 100%
18% Choéfer Subcontratado 14% 16% 70% 100%
Total 12% 18% 69% 100%

69% ,
? Ingreso Aproximado Mensual Alto Bajo Medio Total

Entre £200 000 y menos de #500.000 11% 18% 71% 100%
Entre 500 000 y menos de 800 000 13% 21% 66% 100%

Mas de 800 000 33% 11% 56% 100%
Menos de ¢200 000 7% 7% 86% 100%
Total 12% 18% 69% 100%

Fuente: Elaboracién propia con base a los resultados obtenidos en el trabajo de campo

Si bien en los cuadros presentados en la ilustracion anterior se puede notar que,
efectivamente, la presencia de niveles intermedios predomina independientemente
de estos factores, con tal de profundizar y encontrar si existian diferencias
significativas entre el nivel de individualizacion de los choferes y la variable de ingreso
e intensidad laboral, se realiz6 una prueba de hipétesis de Kruskal Wallis sobre estas

variables.

Los resultados mostraron que no existen diferencias significativas en los niveles de
individualizacion independientemente de la intensidad laboral que mantengan los
choferes en la plataforma, y esto es asi porque practicamente la gran mayoria de
estos se concentran en una intensidad laboral media y alta, es decir, trabajan mas de
20 y menos de 40 horas a la semana en el nivel medio, y mas de 41 horas a la semana

en el nivel alto.



Asimismo, tampoco se presentaron diferencias significativas en los niveles de
individualizacion segun el perfil laboral del chofer, esto se puede corroborar de nuevo
al ver que en la ilustracion anterior el cuadro donde se presenta el cruce de estas
variables muestra que la mayoria de los choferes se encontraban en niveles de

individualizacion medios y altos, independientemente del perfil laboral de estos.

Es decir, hay que darles mayor peso a las semejanzas que a las diferencias en este
caso, no hay presencia de diferenciaciones fuertes debido a que la mayoria de los
choferes ya invierten una considerable cantidad de su tiempo en la plataforma, y
ademas, mantienen semejanzas en cuanto a las valoraciones subjetivas sobre la vida

laboral en esta, independientemente del perfil laboral.

Por otro lado, la prueba de hipéGtesis para determinar si existian diferencias
significativas entre el ingreso econémico y el nivel de individualizacién mostré que,
efectivamente, aun cuando esta variable presenta resultados muy similares en los
sujetos, si se vio afectada por la variable de ingreso, mostrando que condiciones
objetivas de peso como el ingreso econdmico que se obtiene en la actividad si influyen

en las valoraciones sobre la actividad laboral.

Si se revisa el tercer cuadro de la ilustracion anterior, se muestra cémo los choferes
gue ganan mas de 800 mil colones al mes, que ademas son en un 100% contratantes
tienen niveles de individualizacién significativamente mas altos que los demas grupos
en su misma categoria. En el cuadro 12 se pueden ver los resultados de las pruebas

de hipotesis discutidas.

Cuadro 11: Prueba de Kruskall Wallis sobre los niveles de individualizacion segun la

intensidad laboral, el ingreso aproximado y el perfil laboral de los choferes.

Resumen de contrastes de hipotesis



Hipodtesis nula Prueba Sig. Decision

1 La distribucion de intensidad laboral Prueba de Kruskal-Wallis ,538 Conserve la

es la misma entre categorias de para muestras hipotesis
individualizacion independientes nula.

2 La distribucion de ingreso Prueba de Kruskal-Wallis ,045 Rechace la
aproximado mensual es la misma  para muestras hipotesis
entre categorias de individualizacion independientes nula.

3 Ladistribucion de Individualizacién Prueba de Kruskal-Wallis .186 Conserve la
es la misma entre categorias de para muestras hipotesis

perfil de chofer consultado. independientes nula.

Se muestran significaciones asintéticas. El nivel de significacion es de ,050.
Fuente: Elaboracion propia con SPSS
Ahora bien, es necesario dejar claro que el factor determinante en el ingreso es, desde

luego, el perfil laboral, y justo este es el que demuestra una gran influencia en

condiciones objetivas como la intensidad laboral. Tal y como lo muestra el cuadro 12.

Los niveles de significancia son menores a 0.05 mostrando que, efectivamente, el ser

chofer contratante mejora significativamente el ingreso y reduce a su vez, el nivel de

intensidad laboral en la actividad, y al mismo tiempo, demuestra que el ser chofer

subcontratado precariza aun mas la actividad al obligarles a invertir una mayor
cantidad de tiempo en la plataforma con el fin de subsanar costes operativos del

mantenimiento y alquiler del vehiculo.



Cuadro 12: Prueba de Kruskall Walllis sobre los tipos de chofer consultado contra la
variable de nivel de individualizacién, perfil de chofer consultado e ingreso

aproximado mensual

Resumen de contrastes de hipotesis

Hipdtesis nula Prueba Sig. Decision

2 La distribucién de intensidad laboral Prueba de Kruskal-Wallis ,000 Rechace la

es la misma entre categorias de para muestras hipétesis
perfil de chofer consultado. independientes nula.

3 La distribucion de ingreso Prueba de Kruskal-Wallis ,000 Rechace la
aproximado mensual es la misma  para muestras hipotesis
entre categorias de perfil de chofer independientes nula.
consultado.

Se muestran significaciones asintéticas. El nivel de significacion es de ,050.

Fuente: elaboracion propia con uso de SPSS

Por otro lado, en la dimension de libertad dentro de la plataforma la mayoria de las
puntuaciones se tornan en un perfil alto y medio; estas contrastan con las
valoraciones encontradas en el area de seguridad, la cual partié desde un alto grado
de valoraciones intermedias y bajas. Estos resultados pueden apreciarse en la

ilustracion grafica 7 que se muestra a continuacion.



llustracién grafica 7: Libertad y Seguridad Laboral

Proporcién de Chéferes consultados segin el nivel de seguridad y libertad
laboral

1%

27%
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® Medio

Fuente: Elaboracion propia con base a los resultados obtenidos en el trabajo de campo

Asimismo, se realizé una prueba de hipétesis sobre estas dos dimensiones para
determinar si existian diferencias significativas segun el perfil de chofer consultado.
Los resultados en la dimension de libertad terminan por confirmar lo anteriormente
discutido al confirmar que dependiendo del perfil laboral las valoraciones sobre las
libertades tienden a ser significativamente distintas, tal y como expuso con el caso de

los choferes subcontratantes con ganancias mayores a 800 mil colones.

Cuadro 13: Prueba de Kruskall Walllis sobre los tipos de chofer consultado contra la

variable de nivel de Libertad y Seguridad

Resumen de contrastes de hipotesis

Hipétesis nula Prueba Sig.  Decision




1 La distribucion de factor de libertad Prueba de Kruskal-Wallis .009 Rechace la

es la misma entre categorias de  para muestras hipotesis nula.
perfil de chofer consultado. independientes

2 La distribucién de factor de Prueba de Kruskal-Wallis .098 Conserve la
seguridad es la misma entre para muestras hipotesis nula.
categorias de perfil de chofer independientes
consultado.

Se muestran significaciones asintéticas. El nivel de significacién es de .050. Fuente: Elaboracion

propia con base a los resultados obtenidos en el trabajo de campo

Por otro lado, los resultados mostrados en la dimensién de seguridad muestran que,
en realidad no hay diferencias significativas en las valoraciones sobre la seguridad en
la actividad independientemente del perfil laboral, confirmando entonces que, en

realidad la mayoria de los choferes opina negativamente sobre estas por igual.

Es decir, para los choferes el factor de poder subcontratar o ser subcontratados no
influye en sus valoraciones sobre las condiciones laborales de la plataforma en esta
dimension, lo que ayuda a reforzar el argumento propuesto sobre el asumir este tipo
de practicas o perfiles laborales como movimientos ambiguamente laterales en la
plataforma al no producir cambios significativos en cuanto a la valoracion de sus
condiciones laborales. Podra generar mayores ingresos, pero no mitigar ni invisibilizar
los riesgos que tienen un peso determinante en el area de seguridad valorada por los

choferes.

Esto permitio reforzar uno de los principales hallazgos de este trabajo, mostrando

que, el concepto de individualizacion oper6 de tres formas distintas e



interrelacionadas entre si. Cuando se habla de libertades hay una tendencia en las
valoraciones que tiende estar a favor de estas, y que terminan por ser contrastadas
una vez expuestas todas las formas de control ligadas al control sobre la productividad

y la subcontratacién entre choferes.

Es decir, hay una discordancia entre las valoraciones subjetivas y las condiciones
objetivas. En cambio, cuando se habla de seguridad, hay una correspondencia entre
una propension negativa en las valoraciones subjetivas de los choferes y las
condiciones de riesgo laboral de estos. Y cuando se consulté sobre el control, lo que
se produjo fue una marcada neutralidad que mostré6 que prevalecen los intereses
individuales por sobre los colectivos, Vvisibilizando la poca capacidad para

institucionalizar relaciones laborales a lo interno entre estos.

4.4 Falsas libertades sobre el trabajo y controles sobre la productividad

Uno de los discursos mas usados por parte de la plataforma para intentar convencer
a las personas de adscribirse a esta para otorgar servicios de transporte, es que, al
ser parte de UBER, la persona se convierte en su propio jefe, principalmente por el
hecho de tener la opcién de escoger cuanto tiempo dedicarle a la actividad, asi como

el hecho de poder escoger la zona de trabajo.

El siguiente apartado se referird a una caracterizacion del perfil de los choferes
basado en aspectos como tener o no carro propio para la actividad, el tiempo que
llevan trabajando en la plataforma, asi como la tenencia de uno 0 mas carros inscritos
en la plataforma, su nivel de ingreso, grupos de edad, y como la cantidad de tiempo

gue le dedican a la actividad, entre otros.



Imagen 1: Publicidad de la pagina web de Uber.com

s TN N N TN mersaie de uber R e -

£Ya tienes una cuenta? Iniciar sesion

Conduce con la app cuando

dith, .
ki
Genera ganancias en Administra tu propio tiempo  Registrarse es sencillo

cualquier momentoy lugar

Ponte al volante solo cuando te resulte Registrate para obtener acceso ala app. Una vez

Conduce cuando y donde quieras. Elige cémoy conveniente. Sin jefes ni oficinas. Con Uber que tu cuenta esté activa, podrés empezar a

cudndo recibir tus ganancias podras empezar a conducir y dejar de hacerlo generar ganancias.

cuando quieras, porque 0 eres quien esté al
mando.

Fuente: P4gina oficial de UBER el 12/03/2020: https://www.uber.com/a/join-

new? ga=2.47892975.936395814.1583771496-353331361.1583771496

Como se puede observar en la imagen anterior, Uber establece tres atractivos
principales, la facilidad para formar parte de esta al solo tener que registrarse, asi
como la posibilidad relativa de escogencia sobre el tiempo y el lugar de trabajo, ambas

complementadas con la idea de un ingreso remunerado.

Ahora bien, resulta necesario cuestionar la simplicidad con la que la plataforma
promociona las motivaciones de entrar a esta, pues en estos casos y en los que se
veran mas adelante, las razones por las cuales se decide trabajar en esta se
encuentran ligadas no solo a dimensiones de flexibilizacion laboral o de
emprendimiento propio, sino mas bien a situaciones de desempleo, al pago de deudas
0 a la necesidad de sumar capital econdmico a distintos objetivos o causas

personales.

Ademas, hay un factor importante a destacar en el hecho de que la plataforma brinde

condiciones de acceso flexibles a las personas que deseen entrar en esta. Resulta


https://www.uber.com/a/join-new?_ga=2.47892975.936395814.1583771496-353331361.1583771496
https://www.uber.com/a/join-new?_ga=2.47892975.936395814.1583771496-353331361.1583771496

relativamente facil volverse chofer de Uber, pero esta facilidad encubre costes ligados
a la falta de formalizacion laboral y la ausencia de condiciones fijas de trabajo que

mas adelante se ahondaran.

Si bien no hay requisitos vinculados a experiencia previa o dominio certificado del
campo laboral, esto al mismo tiempo se convierte en una negacion de la experiencia
y de los afios de trabajo ejercidos en gran parte de las personas que se han visto
obligadas por las circunstancias a dedicarse a la plataforma con tal de subsistir, lo

gue hace que la experiencia laboral y el nivel académico pierdan valor.

Ademas, la flexibilidad en cuanto al acceso a la actividad no se comporta de igual
manera para cada tipo de chofer, ya que en algunos casos termina por generar
nuevas formas de control y filtros de seleccion que no son requeridos por la
plataforma, pero si por choferes contratantes que establecen determinados requisitos

para alquilar un carro

Es importante recalcar el sentido bajo el cual la plataforma ubica estos puntos como
condiciones laborales atractivas para las personas. Sin embargo, no se menciona un
salario; se habla de ganancias, no se habla de horarios ni jefaturas, en cambio se
promociona la independencia y diversidad de elecciones y no se menciona la
posibilidad de prestaciones laborales, como: seguro médico o de oportunidades de
ascenso dentro de la estructura organizacional. Unicamente se promociona una
libertad operativa que, discutiéendose mas a fondo, puede volcarse a una forma de
precariedad que mantiene al chofer bajo la incertidumbre de ser o no contactado por
la plataforma segun factores como su ubicacion, su calificacion y su disposicion a

vigjar a zonas que puedan atentar contra su seguridad.



Lo que no se menciona en esta flexibilidad es el traslado de los costes operativos y
de servicio que se encuentran intrinsecamente presentes en el sentido de la definicion

y la forma de operar de las economias colaborativas como UBER.

Sennet (1998), ya sefialaba que estas formas de trabajo flexible tienen un trasfondo
qgue termina debilitando bases importantes en la conformacion no solo de una
estabilidad a largo plazo dentro de la empresa, sino también en la construccion de

una identidad laboral en los trabajadores. El autor apunta lo siguiente:

El horario flexible, pese a que en apariencia promete mayor libertad de
la que gozaba un obrero uncido al carro de la rutina de la fabrica de
Smith, se entreteje, en cambio, en un nuevo entramado de controles. El
horario flexible no se parece al calendario de vacaciones que permite a
los trabajadores saber exactamente qué esperar; tampoco es
comparable al total de horas de trabajo semanales que una empresa

puede fijar para sus empleados de nivel inferior (p.60).

La flexibilidad propuesta por la plataforma ubica al conductor como duefio de su
propio tiempo, en un trabajador autbnomo con capacidad de elegir cuando y cuanto
trabajar, esto también es problematizado por De la Garza (2017) como una forma de
extremismo que nubla las relaciones laborales entre la empresa y el trabajador, una
“servidumbre voluntaria de los trabajadores a las empresas y se suprimiria, asi, la
diferencia entre sujeto y empresa-entre fuerza de trabajo y capital; los trabajadores

serian ahora emprendedores, que gestionarian su propio capital humano” (p.31).

Si bien de la Garza propone que en este cambio se da una dilucion en las
formas de control y relacion laboral, que no permitiria denotar la diferencia entre sujeto

y empresa, en los resultados obtenidos se encuentra el hecho de que en realidad si



es posible encontrarlas. Debe sefialarse que las condiciones bajo las cuales se
entretejen estas se vuelven mas difusas si se examinan Unicamente centrando su
sentido en la necesidad de control sobre el horario de trabajo, pero esta no es la tnica
ni mas importante forma de estudiar si existe o no relacién laboral entre la empresa y

el sujeto.

Ademas, esta autonomia no es total ni abarca todo el trabajo realizado como tal. Si
bien el chofer puede escoger un horario de trabajo y de inversién de tiempo en la
plataforma, no estid exento de controles sociales vinculados a cdédigos de
comportamiento, presentacion, lenguaje, conduccion o bien del mismo estado del

vehiculo con que presta el servicio.

Ademas, no es solo la plataforma la que gestiona y establece co6digos o normas de
comportamiento sobre el trabajo de los choferes, el cliente también ejerce un control
parcial sobre el servicio que brinda el chofer, y tiene la capacidad de calificar y
determinar si el trabajo brindado por estos cumple o no con los estandares impuestos
por esta, que constantemente cambia dichos controles en funcién de las valoraciones

de los clientes al servicio.
Para resumirlo de la manera mas puntual en palabras de Richard Sennet (1998):

Un trabajador o una trabajadora con horario flexible controla la ubicacion
del trabajo, pero no por ello obtiene mayor control sobre el proceso de
trabajo en si. Actualmente, varios estudios sugieren que la vigilancia
suele ser, de hecho, mas estricta para los que no trabajan en la oficina
gue para los presentes en la empresa. De esta manera, los trabajadores
cambian una forma de sumisioén al poder -cara a cara-por otra que es

electronica (p.67).



Esta misma observacién de Sennet hace hincapié a que existe un cambio en la forma
de control del proceso de trabajo que no se basa en la supervision del cumplimiento
de una jornada laboral, sino mas bien que se dirige a la productividad del sujeto

durante el tiempo o periodo que le sea demandada su fuerza de trabajo

Asimismo, al control dentro de la plataforma también es importante sumarle el
que ejerce el cliente. De la Garza (2017) propone la participacion activa del cliente
dentro del proceso de trabajo, aspecto del cual es importante especificar, pues en el
caso de aplicaciones tecnologicas como Uber, este tipo de aporte que realiza el
consumidor en el servicio no solo inicia desde que se solicita el viaje de UBER, sino
gue se encuentra continuamente presente por medio del control tecnoldgico que
ejerce la plataforma por medio de algoritmos de rastreo y automatizacion que brindan

al usuario un manejo mas intuitivo y facil para el uso de la aplicacion.

Podria decirse que, esta parte aportada por el cliente no solo involucra el hecho de
pedir un viaje y calificar el servicio brindado por los choferes, sino también la
disposicion a compartir la informacién que se genere del intercambio de dicho servicio
entre este y el chofer. Asimismo, la plataforma habia sido criticada afios atras por
rastrear la ubicacion de los usuarios cuando estos no estaban utilizando la aplicacion,
ademas, de incluso poder determinar el porcentaje de carga que le quedaba al celular

y aumentar la tarifa en dichos casos (npr,2016).

Ahora bien, De la Garza establece tres tipos de clasificacion para los tipos de trabajo
no clasico; el caso de los choferes responde a los de tercer tipo, aquellos en déonde
es necesario que el cliente asuma un papel de espectador o evaluador del servicio
gue esta consumiendo, esto tiene un impacto directo en el trabajo del chofer pues

entre mejores calificaciones obtenga un chofer mas cantidad de viajes se le



asignaran. A su vez, De la Garza (2017) establece un aspecto central para que un

trabajo sea considera como no clasico:

Todos los trabajos no clasicos (capitalistas) ponen en el centro de la
actividad la subjetividad de los actores laborales, que en sus tres
dimensiones incluyen a tres sujetos y no a dos como en el trabajo
cldsico (empresario o manager, trabajador asalariado y cliente). En
cuanto a la subjetividad, resulta muy esquematico decir que hay, por un

lado, trabajo emocional, por el otro estético, por otro cognitivo. (p.14).

Esta subjetividad radica en el hecho de que existe un factor de control ejercido
por la plataforma que regula y procura que tanto el cliente como el chofer procuren
mantener y obtener una buena calificacion por parte de esta, pues el chofer necesita
una buena valoracion por parte del cliente, por eso mantiene buena presentacion,
procura tener el carro aseado, tener una forma de conduccién del vehiculo adecuada,
tener buenas normas de cortesia hacia el cliente, asi como estar dispuesto a cargar
maletas, esperarlo en el punto de llegada, o hacer paradas momentaneas durante el

viaje. De la Garza (2011) seiala sobre esto lo siguiente:

El control del cliente empieza como presion simbdlica para la realizacion
del trabajo en el espacio y tiempo esperado y con la calidad requerida
por este. En este control pueden jugar las reglas organizacionales
esgrimidas por el cliente u otras mas amplias de la legislacion,
incluyendo los derechos mercantiles, hasta el recurso de la apelacion a

la ética combinada con las emociones (p.10)

No obstante, esta preocupacion por la estética, y la valoracion final sobre el servicio

no son unidireccionales, sino que son reciprocas, pues el cliente en la plataforma



también tiene un sistema de calificacién y también puede ser sancionado, si no
cumple con normas como el no dejar basura en el vehiculo o el no provocar al chofer

para que este exceda los limites de velocidad permitidos.

Las consecuencias de una mala calificacion para un chofer y un cliente pueden ser
distintas. En el caso del primero, puede ir desde la asignacion de menores solicitudes
de viajes, o bien tener una reduccion de la calidad de estos, es decir, viajes mas cortos

Yy, por tanto, mas baratos.

Mientras que, en el caso del cliente, las consecuencias radican principalmente en la
asignacién de choferes con calificaciones bajas y en la cancelacién de su cuenta en
la plataforma, como fue el caso de nueve mil usuarios a los que la plataforma decidié

cerrar sus cuentas en el 2019, debido principalmente a malas calificaciones brindadas

tanto por clientes como por choferes (DELFINO, 2020).
Uber se refiere a estas reglas como normas de convivencia entre choferes y usuarios:

"Las guias comunitarias son las normas de convivencia que todos
los que utilizamos la app de Uber debemos tener en cuenta para
procurar un viaje cinco estrellas. Por eso, es importante que todos
tengamos claro estas pautas, pues ellas influyen en las
calificaciones que recibimos y que entregamos al finalizar un viaje
0 entrega a través de la app de Uber y Uber Eats", sefial6 Manuela
Bedoya, gerente de Comunicaciones de Seguridad de Uber para la

region Andina, Centroamérica y Caribe. (DELFINO, 2020) (Las comillas

son agregadas por el medio)

Como bien puede observarse, Uber toma partida como la autoridad, y establece

normas, practicas, y sanciona de una manera especifica seguir o no dichas politicas.


https://delfino.cr/2020/01/uber-expulso-9-mil-usuarios-en-costa-rica-durante-2019-por-mala-calificacion
https://delfino.cr/2020/01/uber-expulso-9-mil-usuarios-en-costa-rica-durante-2019-por-mala-calificacion

No existe horizontalidad en la relacion de Uber, choferes y clientes, puesto que, al
establecer un cambio en las politicas de comportamiento durante el servicio, no
entabla ningun tipo de negociacion con el sector de los choferes, para determinar si

dicha medida resulta oportuna para dicho grupo.

Un ejemplo de esto es la politica que establece la plataforma en respuesta al contexto
de la pandemia de Covid-19, al impedir que los choferes puedan brindar el servicio si
no muestran que portan una mascarilla. Esto aparece en la pagina web de la

plataforma en la que se estipulan los siguientes puntos:

Antes de que un conductor o un repartidor puedan conectarse, se les pedira
que confirmen, a través de una nueva Lista de verificacion de Go Online, que
han tomado ciertas medidas de seguridad y estan usando una mascara o una

cubierta facial.

Nuestra nueva tecnologia verificara si el conductor lleva una mascara
pidiéndole que se tome una selfie. Después de verificar que el conductor
esté cubriendo su rostro, se lo haremos saber a través de un mensaje
en la aplicaciéon. (A diferencia de nuestro sistema de verificacion de
identificacion en tiempo real, esta tecnologia detecta la mascara como
un objeto en la foto y no procesa informacién biométrica ni compara los
selfies de la mascara con las fotos del conductor en nuestra base de

datos).

En los Estados Unidos, Canad4, India y la mayor parte de Europa y
Ameérica Latina, los conductores que no usan una mascara 0 una
cubierta facial no podran conectarse en linea a partir del proximo lunes

18 de mayo. Mantendremos esta politica indefinidamente y la



reevaluaremos en funcién de necesidades locales de salud publica.
Hemos disefiado esta funcion para adaptarse a las cambiantes pautas
y regulaciones de salud publica a medida que evoluciona la pandemia.

(uber.com)

Como se expuso, Uber establece una condicion especifica sobre los choferes para
gue estos puedan brindar el servicio, esto es una medida concreta sobre el proceso
de trabajo de los choferes y que contrasta con el discurso de la plataforma, en la cual
el chofer es libre de elegir cuando trabajar. La plataforma, al establecer necesaria una
comprobacién de condiciones especificas para que se realice el servicio, ejerce
control directo sobre la actividad laboral de los choferes supervisando el proceso de

trabajo de estos.

Por tanto, la imagen que la plataforma promueve en cuanto a la libertad para escoger
cuando y donde laborar se encuentra condicionada a una diversidad de
caracteristicas presentes en la situacion laboral de los choferes. Estos aspectos
vinculan las condiciones laborales que promueve la plataforma con la dimension de
liberacion acuiiada por Beck (1998) y que son parte del concepto de individualizacion

gue se desarrolla en este trabajo.

Otro punto de importancia a discutir sobre la idea de la flexibilizacién de condiciones
gestionadas por la plataforma es que, estas no necesariamente son un punto de
partida en la generacion de ventajas laborales, pues, si bien la plataforma no
establece filtros tan selectivos a la hora del reclutamiento de personal, esto a lo
interno, en las relaciones entre los mismos choferes, no es un reflejo de dicha
flexibilidad. Al contrario, la ausencia de supervision abre un portillo para que dentro

de las mismas relaciones entre choferes se generen nuevas formas de control.


https://www.uber.com/newsroom/your-second-first-trip/

Eso intensifica de manera sustancial las condiciones laborales de ingreso para los
choferes subcontratados, al tener no solo que lidiar con las condiciones impuestas
por la plataforma sino por la arbitrariedad de condiciones establecidas por los duefios
de los carros los cuales les alquilan el vehiculo. En la ilustracion grafica 9 se muestra

los tipos de condiciones que se establecen para alquilar un carro en la plataforma.

La ilustracion muestra que el sector de los choferes subcontratantes mantiene hasta
diez tipos de condiciones para alquilar un carro, que es mas del triple de condiciones
gue establece la plataforma para formar parte de esta, pues, segun lo visto en el
capitulo 1, los requisitos Unicamente son tener licencia de conducir, brindar una foto
del carro con la documentacién que valide los permisos de circulacion, y ser mayor

de veintiln afios.

llustracién gréafica 8: Porcentaje de incidencias de las condiciones que deben

cumplir los choferes Subcontratantes para alquilar un carro

Porcentaje de Choferes Subcontratantes segun las condiciones que
establecen para alquilar un carro

Monto Semanal 100%
Mantenimiento del Carro
Firma de Contrato
Gasolina del Carro

Hoja de Delincuencia

8 Horas Minimo
Referencias 14%
Carta de Recomendacion 12%
GPS 9%
Entrevista 1%

0% 20% 40% 60% 80% 100% 120%

Fuente: Elaboracion propia
Las condiciones de alquiler se clasificaron en 3 grupos. El primero corresponde a

condiciones de inversion, se les llama asi por el hecho de requerir una inversion

econdmica por parte del chofer para lograr mantener el derecho de uso del carro. El



segundo se refiere a condiciones de validacion laboral que sirven a los
subcontratantes para establecer un perfil o filtro, que les brinde algun tipo de
seguridad o certeza de que la persona que alquila el vehiculo es alguien de confianza;
y la tercera, son las condiciones de control, las cuales corresponden a formas en las
gue el duefio del bien establece control sobre la actividad laboral de los choferes. En

el cuadro 14 se muestra cOmo se encuentran clasificadas.

Cuadro 14: Clasificacion de las condiciones laborales que establece un chofer

subcontratante para alquilar un vehiculo

Condiciones de Validacion Condiciones de Condiciones de
Laboral Inversion Control
Hoja de delincuencia Monto semanal Firma de contrato
_ Mantenimiento del Trabajar 8 horas
Entrevista .
carro minimo
Carta de recomendacion Gasolina del carro GPS al carro

Referencias

Fuente: Elaboracion propia

Dentro de esta clasificacion, las que mas precarizan el trabajo de los choferes
subcontratantes son las condiciones de inversion, pues en estas se encuentra ligado
de manera directa el ingreso econdmico de estos. Esto produce un efecto de mayor
precarizaciéon en donde el chofer subcontratante, impone a otro chofer sin vehiculo
propio, los costes operativos de la actividad con el fin de lograr compensar o mitigar

los que la misma plataforma traslado a este también.

No obstante, este punto también contiene riesgos asumidos por el duefio del vehiculo,

quien, si bien transfiere costes de mantenimiento del vehiculo, también debe



confrontar aspectos como la depreciacion del vehiculo, asi como el coste de la

inversion y el plazo de espera para recuperarla.

Asimismo, las condiciones de control practicamente anulan de entrada la idea de
flexibilidad ofrecida por la plataforma al ingresar a esta, al mostrar que incluso en el
37% de los casos se impone como requisito dedicarle un minimo de 8 horas a la
actividad. Lo que muestra que, en un primer nivel, la plataforma reemplaza el control
de las jornadas fijas por un control sobre la productividad del sujeto, pero cuando se
da la subcontratacion entre choferes, esta se incorpora de nuevo precarizando aun
mas las condiciones laborales de los subcontratados al tener que lidiar con el
porcentaje que cobra la plataforma, con la cuota de alquiler y de mantenimiento del

vehiculo, ademas de las condiciones impuestas por los subcontratantes.

Por ultimo, las condiciones de validacion laboral permiten ver que hay un nivel de
cautela o de previsibn por parte de los choferes subcontratantes, que puede
encontrarse ligado a las mismas condiciones establecidas por la plataforma. Estos, al
encontrarse dentro del mismo campo laboral que los subcontratados, estan al tanto
de que es necesario invertir una cantidad de tiempo considerable para obtener
ganancias en aquella. Por esto mismo, incorporan dentro de sus condiciones una
jornada minima obligatoria, y tratan de contrarrestar la flexibilidad presente en el
proceso de reclutamiento con formas de validacion laboral propias de un proceso de
contratacion formal, como lo es una hoja de delincuencia o una carta de

recomendacion.

En la ilustracion se muestra coOmo se encuentra conformado el grupo de choferes
subcontratantes segun la clasificacion antes discutida. Se puede observar que para
este tipo de perfil de chofer tiene mayor importancia establecer condiciones de

inversion, el 55% pertenecen a este rubro, mientras que las otras dos se mantienen



entre un 27% y un 18%, mostrando que el interés por obtener la cuota de alquiler del
carro y desligarse de los gastos de mantenimiento del vehiculo son factores de peso

considerables que buscan ser trasladados en su totalidad al chofer subcontratado.

llustracion gréfica 9: Distribucion porcentual de la clasificacion de las condiciones
laborales que los choferes subcontratantes establecen para alquilar su vehiculo

Distribucidn porcentual de la clasificacion de las
condiciones laborales en los choferes subcontratantes

Condiciones de Control
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Fuente: Elaboracién propia con base a los resultados obtenidos en el trabajo de campo

Por otro lado, cuando se examinan este mismo tipo de condiciones en los choferes
subcontratados, se logra encontrar que existe un fuerte parecido con los datos de los
subcontratantes, mostrando que existen semejanzas practicamente del mismo orden
y tipo, y corroborando asi que hay una correspondencia no comparativa entre ambos
grupos, lo que evidencia una clara posibilidad de que, dentro de la misma estructural
laboral gestionada por UBER, en las formas de subcontratacién entre choferes, se

haya institucionalizado una tendencia dirigida a la subexplotacion laboral. En la



ilustracion gréafica 10 se muestra cuales son las condiciones que deben cumplir los

choferes subcontratantes.

llustracién gréafica 10: Distribucidon porcentual de las condiciones de alquiler
impuestas a los choferes subcontratados

Distribucion porcentual de las condiciones de alquiler impuestas
a los chéferes subcontratados
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Fuente: Elaboracion propia con base a los resultados obtenidos en el trabajo de campo

Al no haber regulacién sobre las formas de subcontratacion en la plataforma, se deja
un portillo para que las condiciones puedan agudizarse o flexibilizarse segun las
prioridades que establezca el chofer subcontratante, lo que le permite tomar
decisiones arbitrarias que no son supervisadas en primera instancia por la plataforma,
pero que se mantienen y se facilitan gracias a las condiciones fundadas por esta.
Claro estd, que esto no significa igualdad de trato entre una parte y la otra, y que
posiblemente, existan choferes subcontratantes que desarrollen mayor capacidad de

presiéon hacia otros choferes.

Uber mantiene una organizacion laboral en el area de los choferes que carece de
formas de ascenso basadas en jerarquias de puestos, y que mas bien se encuentra
centrada en una estructura de red, que busca generar una continua oferta del servicio

a partir de un alto volumen de oferentes de este. Sin embargo, los resultados antes



mostrados indican que, a pesar de que la plataforma no establece ascensos mas alla
del puesto, si permite que existan formas de explotacién laboral entre los mismos
choferes, es decir, la misma libertad gestionada por la plataforma permite a otros

choferes subcontratar a otros dentro de esta.

Esta misma concentracidén sin centralizacion que expone Sennet (1998), es lo que
contribuye a que la misma flexibilizacion promovida por la empresa, aun cuando sea
valorada positivamente por parte de los choferes, genere cuestionamientos en torno

a los verdaderos impactos que genera en la actividad y en la vida laboral de estos.

[...] cuantas més brechas, desvios o intermediarios entre la gente que
forma una red, mayor es la facilidad con la que los individuos pueden
moverse. En la red, la incertidumbre fomenta las oportunidades de
movimiento; un individuo puede aprovechar oportunidades no previstas
por otros, puede explotar los controles débiles de la autoridad central.
Estos «agujeros» en una organizacion son los sitios de la oportunidad,
no las ranuras claramente definidas para un ascenso en la piramide

burocrética tradicional (p.88).

Por otra parte, si bien la capacidad de distinguir entre un chofer subcontratante y uno
subcontratado se basa en la tenencia de méas carros en la plataforma para
subcontratar a mas choferes, esto, dadas las circunstancias de irresponsabilidad
patronal por parte de la plataforma, se vuelve otro riesgo laboral especifico del perfil
de chofer, pues el que arrienda el vehiculo se vuelve proveedor de un servicio dentro
de la misma actividad, lo que implica determinados riesgos de inversion, asociados a
la prestacion del vehiculo bajo el contrato de alquiler, para ambas partes y en la cual

la plataforma no media como reguladora de este.



Asimismo, el hecho de que un chofer subcontratante obtenga mayores ganancias de
la actividad implica una mejora solo econdémica dentro de su actividad laboral, pues
tampoco equivale a una mayor cualificacion, ni mucho menos a un ascenso dentro de
la organizacion, ya que la plataforma no premia ni reconoce de ninguna manera a
este tipo de choferes. Precisamente, resulta mas pertinente ubicarlos como
movimientos ambiguamente laterales, los cuales segun Sennet (1998) “Son
movimientos en los que una persona se mueve en realidad hacia un lado aun cuando
cree que se mueve hacia arriba en la red flexible” (p.88). Y la mejora de estos ingresos
nunca deja de estar condicionada en sus bases por el tipo de control basado en la

productividad del sujeto que esta a su vez siendo subexplotado por la plataforma.

En el siguiente cuadro puede verse como, dependiendo del tipo de chofer, la
intensidad laboral varia ampliamente; por ejemplo, en el caso de los contratantes, el
17% mantiene jornadas laborales altas, es decir, trabajan mas de 41 horas
semanales, mientras que el caso de los subcontratados corresponde a un 84%,
superando por mucho a los primeros. Se puede afirmar que existe una afectacion
directa a estos choferes que se ven obligados a invertir una mayor cantidad de tiempo
en la plataforma para lograr cumplir con las condiciones de inversion y la cuota de la

plataforma.

En relacion con la intensidad laboral, un 15% de los subcontratados mantienen una
intensidad laboral media, es decir, trabajan entre 21 y 40 horas semanales, mientras
gue, en el caso de los subcontratantes, se presenta un resultado interesante al
mostrar que incluso este tipo de perfil laboral dedica una cantidad de tiempo
significativa a la actividad, pues un 77% de estos tiene una intensidad laboral media,
y solo 7% de estos afirma trabajar medio tiempo 0 menos por semana. Esto muestra

gue estos siguen necesitando invertir un tiempo considerable en la plataforma para



lograr obtener un ingreso significativo, de nuevo, entra en discusion el poco margen
de ganancia y el traslado de los costes operativos por parte de la plataforma hacia el

trabajador.

Cabe mencionar que, el 78% de los choferes contratantes que reportan ganancias
mayores a 800 mil colones mensuales, mantienen una intensidad laboral media, y un
22% de este mismo grupo, tienen un nivel alto. El Gnico grupo que demostro tener
una intensidad laboral baja considerable fueron los choferes autbnomos, en los cuales
un 56% del total de estos dicen trabajar medio tiempo o menos. Ademas, estos son
el Unico grupo que reporta ingresos iguales 0 menores a doscientos mil colones por
mes. Por tanto, el factor que esta generando realmente una diferencia significativa en

la inversion de tiempo en la plataforma es el perfil laboral de los choferes.

Cabe resaltar que el grupo que resulta mas golpeado son los choferes subcontratados
que no tienen medios econdémicos para hacerse de un vehiculo propio, o las
cualificaciones necesarias para obtener otro trabajo. Estos son los que mas tiempo
pasan en la actividad ofertando el servicio y son los que menos ganan a su vez, pues
un 85% de estos reportan ingresos mensuales mayores a 200 mil y menores de 500
mil, logrando esto con una intensidad laboral alta. En el caso de los subcontratantes,
el 75% de estos logra este mismo tipo de ingreso con una intensidad laboral media, y

en el caso de los autonomos, el 71% de estos lo logra con una intensidad laboral baja.

Cuadro 15: Porcentaje choferes segun el Ingreso Aproximado Mensual (en miles de

colones) por el perfil de chofer consultado y el nivel de Intensidad laboral

Perfil de Chofer Consultado




Ingreso Autébnomo Contratante Subcontratado
Aproximado

Intensidad laboral Intensidad laboral Intensidad laboral
Mensual (en
miles de
colones) Baja Media Alta Total |[Baja Media Alta Total |Baja Media Alta Total
>200 93% 7% 0% 100%|0% 0% 0% 0% |0% 0% 0% 0%
<200>500 71% 25% 4% 100% |0% 100% 0% 100% |1% 14% 85% 100%
<500>800 6% 6% 88% 100% |10% 75% 15% 100% |0% 17% 83% 100%
< 800 0% 0% 0% 0% |0% 78% 22% 100%|(0% 0% 0% 0%
Total 56% 15% 29% 100% |7% 77% 17% 100% (1% 15% 84% 100%

Fuente: Elaboracién propia con base a los resultados obtenidos en el trabajo de campo

Este mismo incremento de inversion de tiempo se traduce en mayor desgaste fisico

y mental para el chofer, mayor grado de exposicion a riesgos vinculados al espacio y

mayores gastos de mantenimiento del vehiculo, lo cual, de hecho, es un significativo

ahorro para la plataforma al trasladar la responsabilidad del mantenimiento de cada

unidad vehicular a los choferes, aun cuando también establece formas de control

sobre el estado del vehiculo que pueden afectar la calificacion del chofer durante los

viajes. Beck (1998) ubica estas practicas como formas de trabajo descentralizado, en

donde los costes de mantenimiento corren a cargo de los trabajadores, permitiéndole

a la empresa desligarse de obligaciones patronales de organizacion central como el

hecho de mantener una planilla vehicular.



Es importante aclarar que este y cualquier otro punto sobre el impacto que tienen
estos procesos en la actividad de los choferes, no los afecta por igual a todos, pues
ha quedado claro que una caracteristica importante de esta poblacion es su
heterogeneidad en condiciones, motivaciones y valoraciones sobre su experiencia en
la plataforma. En la ilustracion 11 se muestra de manera grafica este aspecto de como

se considera que la sobre oferta laboral impacta en la vida laboral de los choferes.

llustracion gréfica 11:Sobreoferta laboral de choferes y su efecto en la actividad

laboral
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Fuente: Elaboracién propia.

Aunado a esto, en la ilustracién grafica 12, mas adelante, se muestra cdmo se
comporta la variable de intensidad laboral en la poblacion de choferes consultados de
manera general. Los resultados muestran que, incluso cuando la plataforma mantiene
presente la posibilidad de escoger la cantidad de tiempo que quieran dedicar a esta,
esto no repercute de manera importante en la cantidad de tiempo que se le dedica a
la plataforma, pues Unicamente un 18% de estos choferes mantiene una intensidad
laboral baja, categoria a la cual corresponden especificamente a choferes que

dedican 20 o menos horas por semana a la actividad.



Por otra parte, un 58% de estos reportaron mantener una intensidad laboral alta, es
decir, laboran mas de 41 horas semanales. Lo cual permite mostrar que la escogencia
de horario no es un factor dentro de las condiciones promovidas por la plataforma que

sea aprovechado de manera tan significativa por parte de los choferes.

llustracion gréfica 12: Distribucion porcentual de los choferes segun el nivel de

intensidad laboral reportado.

Distribucion porcentual de la variable de Intensidad laboral en los
choferes
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Fuente: Elaboracion propia con base a los resultados obtenidos en el trabajo de campo

Por otro lado, se consultd sobre cudl era la opinién de los choferes con
respecto a este factor de la cantidad oferentes en la plataforma. Esto se abordo
preguntandoles sobre la posibilidad de que la empresa regulara tanto la cantidad de
choferes que prestan el servicio, como la posibilidad de que la empresa regulase la

cantidad de autos que puede tener una sola persona en la plataforma.

Los resultados de las dos preguntas mostraron que, en el primer escenario de
regulacion, el 31% declaro estar a favor de esta medida, mientras que, el 45% de los
choferes consultados se abstuvo de tomar una posicion sobre esta. En relacion con
esta consulta, es importante resaltar que el 28% de estos son subcontratados. Esta
posicion en ellos puede deberse a varios factores, como la posible salida de la

plataforma ante tal escenario, debido a posibles filtros de seleccion por parte de esta,



o bien, al hecho de asumir que ellos seran directamente afectados al tener que asumir
nuevas formas de control, sin ningun tipo de reconocimiento laboral que las

compense.

Sin embargo, también es importante sefialar que el 26% de las valoraciones
gue mantienen algun grado de acuerdo con que Uber regule establezca un limite de
choferes en la plataforma pertenecen a este grupo de choferes, dando a entender que
hay una parte considerable de los subcontratados que si considera favorable el ser
regulado de esta manera. Ademas, es importante mencionar que practicamente nadie
se encuentra en desacuerdo con esta posibilidad, al representar menos de un 5% de
las respuestas. Mostrando que no existen resistencias a ser regulados por la empresa

en ninguno de los tres perfiles consultados.

Asimismo, cuando se les consulto sobre la posibilidad de que Uber regulara las
relaciones entre los mismos choferes, nuevamente el mayor porcentaje en
mantenerse al margen de brindar una opinion al respecto corresponde a choferes
subcontratados. Esto muestra que puede haber algun grado de preocupacion en torno
a las consecuencias de este tipo de regulaciones sobre su continuidad laboral en la
plataforma o bien, que se produzca una afectacion directa sobre la forma en la que

ellos establecen las condiciones para alquilar un vehiculo.

De igual manera, también el mayor porcentaje de valoraciones que mantienen algun
grado de acuerdo con esta posibilidad, son estos mismos choferes, pues del total de
valoraciones que muestran tener algun grado de acuerdo con este cambio, estos
representan el 21%. En la siguiente ilustracion grafica 13 se muestran los datos

presentados.

llustracion grafica 13: Porcentaje de choferes segun el nivel de aceptacion a
ser regulados por Uber



Es necesario que UBER establezca un limite en cuanto a la cantidad de autos que puede registrar una sola persona en la plataforma

28%

®De acuerdo 150,
En desacuerdo 11% 120

®Ni de acuerdo ni en desacuerdo
9% 80/
®@Totalmente de acuerdo 6% o
4%
2% 1% - 1%

Subcontratado Auténomo Contrantante
Perfil de Chafer

UBER debe otorgarle menos viajes a aquellas personas que cuenten con varios carros en la plataforma

24%

®De acuerdo

En desacuerdo 13%
®Ni de acuerdo ni en desacuerdo
®Totalmente de acuerdo

7%

6%
Totalmente en desacuerdo 6% ° 5%
504 3% 2%
o 1% 1%
Subcontratado Auténomo Contrantante

Perfil de Chéfer

Fuente: Elaboracion propia con base a los resultados obtenidos en el trabajo de campo

Como puede observarse, los anteriores items buscaban evaluar el nivel de acuerdo
gue podrian tener los choferes ante controles directos sobre la cantidad de oferentes
del servicio y sobre regulaciones ligadas a las condiciones de cada sujeto en
particular, como es el caso de los subcontratantes. A su vez, también se consulté a
los choferes sobre qué tan de acuerdo estan con escenarios que ya son una realidad
en la actividad, como es el hecho de que Uber no ejerce ningun tipo de apoyo o
respaldo ante problemas entre choferes y el Estado, asi como la nula influencia o
control ante las relaciones de subcontratacion que se establecen dentro de la

actividad.

Los resultados mostrados sobre el primer punto muestran un claro descontento por
parte de los tres perfiles de choferes, los cuales, juntos suman el 84% de las
valoraciones que mantienen algun grado de desacuerdo con el nulo respaldo que
brinda la plataforma ante problemas que surjan entre los choferes y el Estado,
conflictos o sanciones originados desde la misma relacion laboral que esta ha

gestionado con estos.



A su vez, ante el hecho de que Uber no mantiene ningun tipo convenio en cuanto a la
regulacion de las formas de subcontratacion entre los mismos choferes, los tres
perfiles presentan un comportamiento similar al mantenerse en su mayoria en
desacuerdo con este hecho, mientras que, a su vez, una parte de estos decide
mantenerse al margen de brindar una valoracion sobre ese punto. De nuevo, pueden
estar influyendo preocupaciones sobre una afectacion directa de la realidad laboral
de los choferes ante la posibilidad de que dichos escenarios cambien y no
necesariamente se traduzcan en una mejoria sustantiva para ellos. En la siguiente

ilustracion se muestran los resultados antes comentados.

llustracién gréafica 14: Porcentaje de valoraciones sobre si Uber debe interferir en las
relaciones entre colaboradores, o bien entre estos y el Estado
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Fuente: Elaboracién propia con base a los resultados obtenidos en el trabajo de campo

También se consultd a los choferes su nivel de opinidn con respecto a la ausencia de
garantias laborales ligadas propiamente a dos hechos en particular. ElI primero se

refiere a la exoneracion de responsabilidades de la plataforma ante los riesgos que



corra el propio sujeto dentro de esta. El segundo, ligado a la ausencia de respaldo por
parte de la plataforma ante los dafios que pueda sufrir el vehiculo ejerciendo la

actividad.

Los resultados obtenidos en el primer apartado mostraron un claro posicionamiento
en contra por parte de los choferes sobre este hecho, seguido de la misma reticencia
a no definir una posicion clara sobre el tema; 51% de las valoraciones mostraron algun
grado de desacuerdo, seguido de un 36% de valoraciones neutrales por parte de los

choferes.

Con respecto al segundo item a evaluar, en contraste con los resultados
anteriormente discutidos, se presentd una marcada presencia de valoraciones en
contra en los tres perfiles laborales, mostrando que un 74% de los choferes
mencionaron estar en algun grado de desacuerdo con tener que asumir Unicamente,
los posibles dafios del vehiculo en la actividad. A diferencia del primer item sobre los
riesgos del sujeto, no se encontré que los choferes se abstuvieran de emitir un criterio

sobre este punto.

Entonces, cuando se opind sobre la ausencia de respaldo laboral por parte de la
plataforma ante los riesgos del sujeto, se presentaron valoraciones en contra, pero
también una marcada neutralidad por parte de los tres perfiles, mientras que, cuando
se opind sobre los dafios al vehiculo, la neutralidad anterior se volcé en un claro
posicionamiento en contra de la falta de respaldo laboral. Ante dicho resultado, se

debe ahondar en el sentido bajo el cual pueden estar operando dichas valoraciones.

El mismo proceso de individualizacion laboral en los choferes puede estar generando
en sus valoraciones un sentido de apatia o desidia por la realidad del otro, generada

en su mayor parte por la ausencia de condiciones laborales que permitan desarrollar



relaciones de compafierismo entre ellos. Este individualismo laboral por parte de los
choferes, al no querer definir una posicion en pro del resguardo de la seguridad
ocupacional de los demas, invita a pensar que, probablemente para una parte
considerable de ellos, tiene mayor importancia que Uber asuma los dafios del

vehiculo que velar por su propia seguridad laboral. (véase la ilustracion grafica 15)

llustracion 15: Porcentaje de valoraciones de los choferes al opinar sobre si los
posibles dafios al carro, o los riesgos a los que se expone el chofer solo son asunto
de este

Los dafios que puedan pasarle al carro al trabajar en UBER solo son asunto del chéfer
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Fuente: Elaboracién propia con base a los resultados obtenidos en el trabajo de campo

El hecho de que la mayoria de los choferes se encuentre a favor de que la empresa
ejerza control sobre su actividad, indica que para ellos la flexibilizacion laboral o bien
la idea de ser trabajadores autonomos, no necesariamente son privilegios ni
comodidades ofrecidas, sino mas bien condiciones establecidas sin capacidad de
negociacion, caracteristica presente en la relacion laboral habitual entre un trabajador
y un patrono/empleador. Cosa distinta seria que la plataforma ofreciera diferentes

posibilidades de modalidad de trabajo, por ejemplo, una como asalariado directo de



esta, con metas a cumplir y otra como chofer autbnomo sin métricas de rendimiento

gue comprometan sus ingresos fijos.

Por otro lado, también hay una marcada tendencia por parte de los choferes a no
tomar ninguna posicién en contra o a favor en ambas preguntas, lo que genera
interrogantes sobre esta cautela a opinar sobre nuevos controles laborales. Es
importante recordar que el aspecto de las libertades contiene valoraciones positivas
por parte de los choferes y que la posibilidad de nuevos controles, que no vengan
necesariamente acompafados de mejoras laborales, puede hacer que ellos se
mantengan al margen de opinar a favor o en contra de cambios que impliquen nuevas

formas de control por parte de la plataforma.

Esta tendencia a mantenerse al margen puede estar ligada a la carencia de una base
minima de condiciones organizativas que permitan a los sujetos tener mayor
seguridad y capacidad de accion ante cambios o medidas de precarizacion, lo que
invita a considerar lo ampliamente debilitado que se encuentra este sector en materia
de organizacién laboral y la poca capacidad de accionar que tienen los choferes para

concebir con claridad las mejores decisiones por tomar como colectivo.

Los choferes parecen identificar claramente cudl es el ataque, porque lo viven y lo
experimentan a diario, pero no tienen una base organizativa institucionalizada que les
permita generar respuestas como grupo Yy tener definido hacia donde o contra quién

dirigirlas en concreto.
4.5 Riesgos externos e inmanentes

Para un chofer de Uber, taxi, bus, un policia de transito, o bien los mismos
vendedores ambulantes, el uso de la via publica como lugar de trabajo es un factor

presente en su vida laboral. El uso de este espacio determina no solo cierto tipo de



practicas o actitudes, sino también aprender a gestionar cierto tipo de riesgos que se
generan propiamente en la actividad a la que se dedican. Esto tiene un peso
considerable en la actividad diaria de los choferes, pues cuando se les consulté cudl
es el principal riesgo de trabajar en la plataforma, el 92% sefialo factores que estaban
asociados al espacio publico como principal generador de riesgo laboral. Ser asaltado
y no ser legales ante el Estado conforman el 44% de las valoraciones, y un 25%
sefial6 como principal riesgo no tener acceso a informacion sobre el cliente y los

lugares de destino.

Cuadro 14: Principal riesgo de trabajar en Uber segun los choferes
consultados

Principal riesgo Porcentaje
valido
Total 100
La ilegalidad 21,8
Ser asaltado 18,7
La falta de informacion de los viajes 12,4
La falta de informacion del cliente 12,4
Dafios al carro 6,7
El tréfico 6,7
Ser acosada 5,2
Falta de respaldo de Uber 3,6
Inseguridad 2,6
Desgaste mental y fisico por la cantidad de tiempo que hay 2,1
gue invertir
Que le quiten el carro 2,1
Estafas con tarjeta 1,6

Choferes irresponsables 0,5



Taxistas 0,5

Fuente: Elaboracion propia con base a los resultados obtenidos en el trabajo de campo

La amenaza de un riesgo en el espacio de trabajo implica para los choferes estar
alerta y en constante incertidumbre. Mantenerse continuamente en la calle, pendiente
de la presencia del transito vehicular, peatones, infraestructural vial, los puntos de
recogida y destino, policias de transito, taxistas, y los mismos clientes, les demanda
un estado de alerta constante al volante, lo cual no debe considerarse como factores
inmutables ni imposibles de mitigar a partir de la misma actividad. Los dos principales
riesgos que ellos sefialaron pueden ser mitigados mediante cambios en la relacion
con la plataforma. Por ejemplo, mayor accesibilidad para los choferes a las politicas

de control de informacién de UBER.

Si un chofer pudiera tener mas informacion sobre el viaje, usuario y cantidad de
personas que lo acompafan, asi como poder negociar previamente la tarifa con base
en la cantidad de personas que viajan en el carro, lo cual es un factor que afecta
directamente el consumo de combustible del vehiculo y aumenta el riesgo de
incidentes o dafios a este, tendria un mayor margen de decisién y control sobre su

trabajo.

Si bien los choferes sefialan que la mayoria de los riesgos se encuentran asociados
a la via publica, esto no debe desviar la atencion del hecho de que es el tipo de
relacion laboral que establece la plataforma, que desconoce derechos laborales
basicos como salario fijo y jornada laboral fija, la que hace que ellos deban dedicarle
aun mas tiempo a la actividad y por tanto aumentar el grado de exposicién a los

riesgos.



Por tanto, el tipo de relacion laboral que establece la plataforma es el principal factor
de riesgo para estos, ya que precariza la actividad. De la Garza (2011) sobre este

factor del espacio de trabajo en la via publica argumenta lo siguiente:

[...] lo que lo hace francamente complejo el trabajo en territorios abiertos
es la emergencia no necesariamente sistematica de actores de dicho
territorio que no implican la relacion proveedor-trabajador-cliente, estos
actores pueden ser transelntes, policias, inspectores, otros
trabajadores de la misma ocupacion, lideres de organizaciones que no

son sindicatos de este tipo de trabajadores o de otras actividades (p.9).

Es importante aclarar que, en el momento en el que se realizé el trabajo de
campo, Uber solo brindaba a los choferes informacion sobre el punto de encuentro,
pero no del punto de destino, lo que comprometia al chofer a aceptar viajes que
consideraria peligrosos hasta el momento en el que el pasajero estuviese dentro del
carro, medida de presion directa para el chofer pues comprometeria la calificacion
brindada por el usuario. No obstante, este punto cambio a partir del 2020, es decir, 5
afos tardd la plataforma en reconocerle a los choferes el derecho a tener acceso a
algunos datos directos sobre su actividad, lo cual evidencia una vez mas la influencia

de esta sobre el control de proceso de trabajo.

La presencia de un competidor en la oferta del servicio que afecte o sea
considerado un riesgo en el trabajo para los choferes posee un nivel minimo en las
valoraciones de estos. No obstante, es importante recordar que durante ciertos
periodos coyunturales los choferes de Uber han sido atacados por taxistas, multados
y cesados de su actividad laboral por parte de los oficiales de transito, y a la vez,
continuamente agredidos o estafados por clientes que hacen uso de tarjetas

fraudulentas para pagar los viajes, sin dejar por fuera los asaltos a mano armada que



expusieron a los choferes alin mas en el momento que la plataforma decidié habilitar
los pagos en efectivo, aspecto que parece haber impactado significativamente en su

seguridad laboral.

Para cuando Uber llevaba un afio en Costa Rica, los taxistas ya se habian

manifestado en contra de la plataforma un total de siete veces (El Financiero, 2016),

y durante los afios siguientes se manifestaron en varias ocasiones. A partir de enero
del 2020, el movimiento de taxistas cambio su estrategia y comunicé que ya no habria
manifestaciones por parte del gremio, sino que se tomarian acciones legales directas
sobre el presidente y los ministros encargados de brindar una solucién a dichas

demandas desde el 2015 (Crhoy,2020).

El apartado de la escala en torno a las valoraciones de los choferes sobre el
tema de la seguridad laboral en la plataforma mostrd, en todos los items, posiciones
negativas en cuanto a la responsabilidad social de la empresa por gestionar
condiciones laborales seguras para sus colaboradores; por ejemplo, 78% de los
choferes consultados se encontraron en algun nivel de desacuerdo cuando se les
consulté si UBER proporciona las condiciones Optimas para sentirse seguro como

trabajador. Esto se muestra en la ilustracion siguiente con mayor detalle.

llustracién gréafica 16:Valoracion sobre si Uber proporciona condiciones

laborales 6ptimas para sentirse seguro como trabajador

UBER proporciona las condiciones laborales dptimas para sentirse
seguro como trabajador
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Totalmente en Desacuerdo -12%

De acuerdo ' 3%

Totalmente de acuerdo . 1%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%


https://www.elfinancierocr.com/economia-y-politica/uber-cumple-un-ano-en-costa-rica-ocho-episodios-de-amor-y-odio/YOIDFMW7AZCNNKIYJSLRQ3IKEI/story/
https://www.crhoy.com/nacionales/video-taxistas-desisten-y-ya-no-haran-mas-protestas-en-carretera-contra-uber/

Fuente: Elaboracién propia con base a los resultados obtenidos en el trabajo de campo

Si bien esta pregunta se encontraba directamente vinculada con el aspecto de la
seguridad ocupacional en la actividad laboral, se realizaron otras que se dirigian a
otro tipo de seguridades, vinculadas con la conformacion de una identidad laboral,
como lo es el sentirse parte de la organizacion y proyectarse a largo plazo dentro de
esta. Las preguntas fueron dirigidas a evaluar cudl era la posicidn de los choferes en
cuanto al tema de sentirse seguros, no solo en cuanto a la actividad que realizan en
si, sino a la disposicién de mantenerse en la plataforma o de formalizar una trayectoria

laboral en esta.

En relacion con lo planteado en el parrafo anterior se establecié una comparacion de
los resultados segun el perfil laboral de los choferes; el resultado mostré6 mas
semejanzas que diferencias, indicando que el tipo de organizacién laboral realmente
no genera cambios significativos, indistintamente del tipo de chofer al que se le
preguntase. En ilustracion grafica 17 puede verse que predomina un alto nivel de
desacuerdo con la idea de asumir a UBER como una actividad laboral segura, y un

minimo grado acuerdo con asumirla como seguro.



llustracion grafica 17:Distribucion porcentual de los choferes en cuanto segun el
nivel de opinidn sobre si Uber proporciona las condiciones laborales 6ptimas para
sentirse seguros como trabajadores, por el perfil de chofer consultado.
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Fuente: Elaboracion propia con base a los resultados obtenidos en el trabajo de campo

Lo expuesto resulta interesante, pues normalmente una mejor posicién laboral dentro
de una organizacion viene acompafiada de una mejoria en las condiciones laborales,
ya sea por la reubicacion del sujeto en labores de supervisién del anterior puesto
realizado, o bien por la asignacion de un nuevo rol que conlleva toda una rutina de
trabajo que nada o poco tiene que ver con el proceso antes realizado. Sin embargo,
en la tabla 7 podemos ver que, sin importar el perfil laboral, las valoraciones negativas

sobre la plataforma siguen siendo practicamente iguales en los tres perfiles.

Esto invita a cuestionar si realmente estos factores de diferenciacion entre los
choferes, como el tener vehiculo propio o poder subcontratar a otros choferes,
generan cambios realmente significativos en la vida laboral, pues realmente en este

tipo de organizacién laboral no hay movimientos hacia arriba en la empresa, y dichos



cambios 0 movimientos dentro de la actividad son un riesgo asumido en exclusividad
por parte del mismo chofer. Es decir, la empresa no brinda ningun tipo de privilegio
0 mejora en las condiciones laborales de los choferes, aun cuando estos pasen de
ser subcontratados a hacerse de un vehiculo propio, o pasen de esto, a tener otras
unidades brindando el servicio por aparte. Lo que hace que la misma inversién no
conlleve ningun tipo de reconocimiento laboral por parte de la empresa, y mas bien
se traduzca en una apuesta en la que los riesgos y los costos financieros de fracasar

sobre caigan Unicamente en el chofer.

Por consiguiente, los factores que influyen en las posibilidades de ascenso en el
trabajo, como la trayectoria laboral, son desplazados y se transfieren los costos
operativos a los trabajadores. Lo que se traduce finalmente en un falso ascenso
dentro de la organizacion que no crea la necesidad de nuevos y mejores puestos de
trabajo, sino Unicamente un aumento en el volumen del servicio ofertado por la
empresa. Beck (1998) expone estos cambios en la gestiébn organizacional de la

siguiente manera:

Las normas sobre seguridad en el trabajo quedan al margen del contrato
publico en las formas de trabajo descentralizado, y los costes de su
transgresién o mantenimiento corren a cargo de los trabajadores (del
mismo modo que las empresas se ahorran asi los costes de la
organizacion central del trabajo, desde los costes del edificio hasta el

mantenimiento de la maquinaria electronica) (p. 180).

Este argumento adquiere mayor peso cuando se comprueba, en la tabla 8, que existe
una minima presencia de valoraciones que consideran que la plataforma les permita

tener un ingreso econémico estable. Unicamente un 7% de los choferes consultados



mantienen algun grado de acuerdo con esto, mientras que el 78% se encuentran en

algun grado de desacuerdo con esta idea.

Ademas, este comportamiento no varia por el perfil laboral de los choferes, es decir,
aun cuando se hable de choferes autbnomos o subcontratantes, casos en los cuales
se esperarian valoraciones mas positivas en cuanto al tema de ingresos en la
plataforma, dado el hecho de no tener que cubrir una cuota de alquiler por el vehiculo;
lo que se encuentra es un malestar comun en los tres tipos de sujetos, que vincula de
nuevo la necesidad de no solo referirse a las desigualdades de los perfiles entre si,
sino también al tipo de condiciones laborales gestionadas de entrada por la

plataforma.

Auln con las ventajas individuales de algunos choferes, estas no logran mostrar una
mejoria real en cuanto a las valoraciones sobre la estabilidad laboral o econémica
dentro de la actividad, evidenciando que estas no son suficientes para compensar la

ausencia de condiciones laborales reguladas desde el Estado.

Cuadro 15: Nivel de opinion sobre si Uber brinda las condiciones para tener un

ingreso econdmico estable, por el tipo de chofer consultado

Perfil de chofer consultado

Nivel de opinién

Total Chofer Chofer Chofer
auténomo subcontratante subcontratado
Totalmente en 44.6% 45.5% 40.0% 45.4%
desacuerdo
En desacuerdo 32.6% 41.8% 23.3% 30.6%
Ni en desacuerdo nide 16.1% 9.1% 20.0% 18.5%
acuerdo

De acuerdo 6.2% 3.6% 13.3% 5.6%



Totalmente de acuerdo 0.5% 0.0% 3.3% 0.0%

Total 100.0% 100.0% 100.0% 100.0%

Fuente: Elaboracion propia con base a los resultados obtenidos en el trabajo de campo

Por otro lado, también se consult6 a los choferes si estaban de acuerdo en que UBER
proporciona condiciones laborales éptimas para verse en esta a largo plazo. El 70%
de los encuestados mantuvo algun grado de desacuerdo con esta afirmacion,

mientras que, practicamente nadie estuvo de acuerdo.

Puede haber mudltiples factores por los cuales estos choferes no se ven en la
plataforma a largo plazo y que ya se han venido exponiendo anteriormente. La
ilegalidad, la seguridad personal, el tiempo que hay que invertir en la actividad o bien
la falta de respaldo laboral por parte de la plataforma, muestran que estas desventajas
sefaladas por los choferes se convierten en factores de peso que establecen una
disposicion a abandonar la empresa ante una mejor oportunidad laboral. La tabla 9

permite tener mayores detalles sobre estos resultados.

Cuadro 16: Nivel de opinién sobre si UBER proporciona las condiciones laborales

Optimas para verse trabajando en esta a largo plazo por el Perfil de Chofer Consultado

Perfil de chofer consultado

Chofer Chofer Chofer
Nivel de opinion Total auténomo subcontratante subcontratado
Totalmente en 36.3% 45.5% 20.0% 36.1%

desacuerdo

En desacuerdo 33.7% 34.5% 23.3% 36.1%



Ni en desacuerdo ni 21.2% 10.9% 40.0% 21.3%
de acuerdo

De acuerdo 8.3% 9.1% 16.7% 5.6%
Totalmente de 0.5% 0.9%
acuerdo

Total 100.0% 100.0% 100.0% 100.0%

Fuente: Elaboracién propia con base a los resultados del trabajo de campo

Resulta interesante ver una marcada resistencia a posicionarse en algun grado de
acuerdo por parte de los choferes subcontratantes, los cuales en el 40% de los casos
mencionaron no estar ni en contra ni a favor de la aseveracion. Esto puede deberse
a que sean sujetos que han tomado decisiones de inversién econdmica dentro de la
actividad, lo que puede provocar una mayor cautela sobre la idea de tener que ponerle
fin a esta. Hay que agregar el hecho que el 60% de estos compré el carro con la

intencién de trabajar en UBER.

En la llustracion grafica 18, se muestra este dato. Sin embargo, tienen un mayor peso
las semejanzas con las respuestas brindadas por los otros dos tipos de choferes,
sobre las valoraciones en torno a la estabilidad del ingreso o la seguridad laboral en
la plataforma, lo que hace tomar en consideracion que, hasta este momento, que los
choferes subcontratantes no tengan una ventaja lo suficientemente decisiva para
generar una diferenciacion subjetiva en las valoraciones con respecto a los otros dos

perfiles consultados.



llustracion grafica 18: Porcentaje de choferes subcontratantes que compraron el carro

para trabajar en UBER

No
40%

Si
60%

= Si = No

Fuente: Elaboracion propia con base a los resultados obtenidos en el trabajo de campo

La idea de mantener, capacitar o especializar al personal, o bien incluso generar
oportunidades de crecimiento en la actividad, como el otorgar créditos para la compra
de un segundo auto, la posibilidad de cubrir al menos un parte del mantenimiento
basico a los vehiculos, o la capacidad de que la empresa regule y gestione
condiciones laborales mas justas entre choferes subcontratantes y subcontratados,
es una idea de poca utilidad cuando la empresa mantiene una organizacion que

promueve la irregularidad laboral.

La plataforma no tiene interés en brindar condiciones que promuevan la estabilidad y
la permanencia de los choferes dentro de ella, por medio de garantias laborales. Este
hecho genera una constante busqueda de estrategias que permitan a los choferes
contrarrestar la irregularidad presente en el ingreso economico establecido entre ellos
y la plataforma. Lo planteado se puede pensar debido a que un 31% de los choferes
consultados afirma haber abandonado la actividad en alguna ocasion, en busca de
alguna mejor opcion laboral, asi como un 56% de estos admite realizar viajes por

fuera de la plataforma. Esto puede ser asumido como una estrategia necesaria por



parte de los choferes para lograr mitigar de alguna manera la tarifa que obtiene la
plataforma en cada viaje, la cual representa actualmente mas del 30% del coste del
viaje.

llustracién grafica 19: De izquierda a derecha. Porcentaje de Choferes que hacen

viajes por fuera de la plataforma, y que dejaron la actividad en algin momento

Porcentaje de Choferes que hacen viajes Porcentaje de Choferes que dejaronde
fuera de Uber trabajaren Uber en algin momento
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Fuente: Elaboracion propia con base a los resultados obtenidos en campo

En relacién con la valoracion en torno a si la plataforma brinda las condiciones
laborales para sentirse parte de esta, en el cuadro 18 se muestra que en los tres
perfiles laborales puede verse un marcado posicionamiento en desacuerdo; ninguno
baja del 67%, es decir, mas de la mitad de cada uno de los perfiles laborales opina
de manera parecida. Cuando se analizan de manera conjunta, todos conforman un
total general de un 67% de la poblacién consultada. Menos del 5% de estos se

encontraban en algun grado de acuerdo con tal opinion.



Cuadro 17: Nivel de opinién sobre si Uber les da a sus colaboradores las
condiciones laborales para que estos se sientan parte importante de la empresa, por

el perfil de chofer consultado

Perfil de chofer consultado

Chofer Chofer Chofer
Nivel de Opinién Total autbnomo  subcontratante  subcontratado
Totalmente en
desacuerdo 9.8% 12.7% 10.0% 8.3%
En desacuerdo 66.8% 69.1% 56.7% 68.5%
Ni en desacuerdo ni
de acuerdo 19.2% 16.4% 26.7% 18.5%
De acuerdo 2.1% 1.8% 3.3% 1.9%
Totalmente de
acuerdo 2.1% 3.3% 2.8%
Total 100.0% 100.0% 100.0% 100.0%

Fuente: Elaboracion propia con base a los resultados obtenidos en el trabajo de campo

Por tanto, lo expuesto permite dar mayor peso al argumento de que las diferencias
en las valoraciones subjetivas en torno a trabajar en la actividad disienten poco entre
si, pero confluyen en la mayoria de los casos en un malestar general y un sentimiento

de insatisfaccion producto de la ausencia de garantias laborales.

Y aqui es donde precisamente se necesita discutir un criterio de importancia
encontrado en los resultados mostrados anteriormente. La poca disposicion por parte
de la empresa a generar condiciones para mantener al personal a largo plazo, la
flexibilidad presente en los procesos de ingreso y salida de la actividad, y la nula
importancia que esta le da al reconocimiento de los derechos laborales, son

manifestacion de un proceso, importante sefialar, que hace cada vez mas dificil lograr



que los sujetos encuentren formas de ejercer resistencia ante las medidas de
precarizacion laboral de la empresa, como volver difusa la primera linea de reaccion
ante la explotacion laboral, rebelarse contra el superior o supervisor inmediato. Beck
(1998) plantea esta reconfiguracion como una consecuencia directa de los procesos

de modernizacion presentes en las formas de produccién industrial:

Asi pues, en los riesgos reconocidos socialmente se presuponen las
instancias y los actores del proceso de modernizacion con todos sus
intereses parciales y dependencias, y ademas €stos son puestos en un
nexo directo (basado en el modelo de causa y efecto) con dafios y
amenazas completamente separados de ellos en sentido social,

material, local y temporal (p. 33).

No existen bases sélidas para organizarse entre los mismos trabajadores, no hay
turnos fijos, espacios fisicos de reunidén gestionados por la empresa, ni zonas de
trabajo en las cuales se puedan construir relaciones de comparferismo con otros
sujetos, y la amplia heterogeneidad en las condiciones de trabajo, asi como las
diversas caracteristicas sociales de cada chofer, adquieren un peso que pluraliza los
riesgos laborales, pero que, a su vez, los cerca dentro del &mbito personal de cada

uno de los sujetos.

Es por eso que la marcada incongruencia entre los resultados obtenidos en las
dimensiones de libertad muestra que si se profundiza en la percepcion de los riesgos
laborales, estos se vuelven, en efecto, colectivos, pero las condiciones laborales
especificas no permiten la constitucion de bases solidas para desarrollar respuestas

fundamentadas en la organizacion laboral tradicional.



A su vez, la débil intencion de quedarse en la actividad a largo plazo, que se asume
como una actividad complementaria, y la marcada disposicion a abandonarla en
cuanto surja una mejor oportunidad laboral son factores que también pueden estar
influyendo en la poca organizacion colectiva entre choferes. También es importante
mencionar que existe la posibilidad de que a los mismos choferes subcontratantes no
les interese que exista organizacion colectiva pues esto restaria flexibilidad y podria
significarles probables desventajas en cuanto a la forma en la que gestionan

actualmente el alquiler de un vehiculo.

Por tanto, la principal critica y consecuencia de lo expuesto es la externalizacion de
las responsabilidades patronales de la empresa, al individualizar la responsabilidad
sobre los riesgos laborales hacia el trabajador, por medio de estrategias que buscan
encubrir, desde la fachada de la flexibilizacion laboral, la ausencia de condiciones de
trabajo dignas que no logran compensar con la simple escogencia de un horario
laboral, la ausencia de un salario minimo o una liquidacion. A esto es lo que se refiere
Beck (1998) cuando menciona que “La evidencia de la miseria impide la percepcién
de los riesgos; pero so6lo su percepcion, no su realidad ni su efecto: los riesgos

negados crecen especialmente bien y rapido” (P.51).

No obstante, es importante recalcar que la discusién que se ha venido desarrollando
a lo largo de este capitulo, sefiala, dentro de las principales criticas, la falta de
regulacion y de respaldo laboral por parte de la plataforma hacia los choferes; las
pocas vias de respuesta por parte de estos al tener que lidiar con la carencia de bases
organizativas institucionalizadas; la condicion de informalidad en la que los mantiene
la plataforma, que ademas promueve entre choferes formas de subcontratacion,

agudizando aun mas el traslado de costes operativos de la actividad.



Un tercer actor se encuentra presente en esta realidad y es el papel preponderante
del Estado como regulador que deberia resguardar y velar por la regularizacion de la
actividad y no declararse incapaz juridica o constitucionalmente ante esta Esta
discusion ya se ha tornado a favor del sector de los choferes en paises como Uruguay,
en donde el Ministerio de Justicia fall6 a favor de reconocer los derechos laborales de
los choferes partiendo del reconocimiento objetivo del control por parte de la
plataforma sobre estos (El pais, 2019). Este es un ejemplo de como a nivel
latinoamericano ya se han generado pasos en torno al reconocimiento de lo
precarizadas que son las condiciones laborales y o poco consecuentes que resultan

las posturas de la plataforma para justificarlas.

En marzo del 2021 paises como Reino Unido, obligaron a la plataforma a reconocer
derechos laborales como pagar un salario minimo, vacaciones pagadas y jubilacion,
mostrando que no existe un comportamiento homogéneo de este fenébmeno a nivel
global y que la expansion de este tipo de multinacionales depende de la robustez
institucional del Estado para garantizar leyes de proteccién laboral para los
trabajadores que no den cabida a estrategias de precarizacion por este tipo de
empresas, que camuflan una tendencia de explotacién laboral a partir de estrategias
de encubrimiento juridico como el definirse a si mismas como economias

colaborativas (BBC, 2021).

Ante dichos ejemplos, el Estado costarricense asume discursos de incapacidad de
accion, pasados ya mas de cinco afos desde que la plataforma inicio operaciones en
el pais. Esto lo que hace es legitimar la precariedad laboral y debilitar ain mas los
erosionados mecanismos de proteccion laboral presentes tanto en la informalidad

laboral, que tarde o temprano podrian terminar debilitando a otros sectores laborales.



4.5 Concusiones y limitaciones del trabajo

La incorporacion de las TICS en la transformacién de servicios antes regulados por y
desde la institucionalidad publica, busca transformar no solo la manera en la que se
gestionaban determinadas formas de servicio, como lo es el transporte remunerado,
sino que, ademas, incorporan l6gicas de acumulacién desiguales a partir de préacticas
capitalistas neoliberales que buscan la mayor privatizacion de ganancias y el mayor

traslado de costes y riesgos hacia los trabajadores.

Las estrategias de que se valen empresas como Uber para intentar no asumir
responsabilidades de sus obligaciones patronales, van desde la promocién de una
falsa cultura de autonomia e independencia econOmica, hasta el discurso
ambientalista y emprendedor donde el chofer es libre de trabajar y generar sus

propias ganancias en la actividad.

Sin embargo, esto contrasté de manera importante con los resultados mostrados
sobre las valoraciones que brindaron los choferes en cuanto a como asumen las
condiciones laborales que la plataforma les brinda. Los resultados muestran que,
detrds de la idea de libertad y emprendedurismo, lo que realmente existen son
jornadas extenuantes de trabajo sin derecho a seguro, liquidacién, vacaciones, y
mucho menos una jubilacion digna, y que la idea de flexibilizaciéon no es mas que una
falacia que busca nublar la relacién entre patrono y trabajadores, pues la plataforma
gestiona y distribuye el trabajo de los choferes, asi como también los sanciona e

incluso los cesa de la actividad.

Asimismo, de acuerdo con los resultados, dentro de la actividad se logro clasificar a
los choferes en tres perfiles distintos, choferes autonomos, subcontratados y

subcontratantes. Ademas, en dichos perfiles no solo median las condiciones que la



plataforma gestiona hacia los choferes, también existen formas de subcontratacion
entre estos mismos, que terminan por agudizar aun mas las condiciones laborales,
afiadiendo nuevas formas de control a los subcontratados, a parte de las que estipula
la plataforma y obligandoles a invertir una mayor cantidad de tiempo en la actividad

para pagar la cuota de alquiler de los vehiculos.

En relacion con el concepto de individualizacion y las dimensiones que lo conforman,
los resultados permiten evidenciar que los choferes mostraron un alto grado de
valoracion en cuanto a las libertades, debido al hecho de que la plataforma brinda la
opcion de poder desprenderse de ciertos tipos de control tradicional, como no tener
gue responder a un jefe, asi como la opcion de poder escoger el horario y la cantidad

de horas de trabajo en la actividad.

Sin embargo, esa alta valoracion adquiere otra realidad a la hora de examinar mas de
cerca las condiciones vinculadas a dichas libertades, pues aun cuando Uber brinda
dichas opciones, la realidad es que la mayoria de los choferes tienen jornadas
mayores a las 8 horas laborales, y trabajan de 6 a 7 dias laborales. Solo aquellos
choferes que son duefios de su propio carro, es decir, los autbnomos, son los que
presentan una carga laboral reducida, ligada directamente a que no dependen de la

plataforma para sobrevivir.

Por otra parte, los resultados mostrados en las valoraciones de la dimensién de
seguridad, permitieron evidenciar que no se dieron diferencias significativas entre los
choferes para opinar negativamente sobre las condiciones que gestiona la plataforma
hacia ellos, dejando claro que, independientemente del perfil laboral, predomina una
valoracion negativa sobre este punto, mostrando ademas, el poco interés de los

choferes para permanecer en la plataforma a largo plazo y el claro malestar que



muestran en torno a las dificultades que surgen para mantener un ingreso estable en

la actividad.

La tercera dimensién de analisis ligada a los controles terminé sub agrupandose, de
manera que se conformdé en una autonomia operacional, y otra institucional. La
primera se referia al como los choferes valoraban la posibilidad de que la plataforma
regulara las relaciones entre ellos, mientras que la segunda hacia énfasis en la
intervencion de la plataforma entre los choferes y la institucionalidad publica. Los
resultados de esta dimension, en contraste con la de libertad y seguridad, mostraron
gue los choferes mantienen una posicion marcadamente neutral sobre la posibilidad

de ser regulados por la empresa.

Las razones que podrian estar detras de dicha resistencia a posicionarse a favor o en
contra, pueden deberse en mayor parte a la falta de una base organizativa que
permita construir colectivamente intereses comunes entre el sector, al desinterés
ligado al poco sentido de solidaridad entre choferes, al hecho de asumir la actividad
como un trabajo temporal del cual esperan salir apenas una mejor oportunidad
aparezca, asi como el interés en que dichas condiciones continden con el fin de
mantener las ventajas que otorga dicha falta de regulacion de la plataforma, es decir,
reproducir entre ellos mismos el mismo oportunismo del cual se vale la plataforma

para sacar provecho de sus condiciones sociales.

La construccion de un indicador basado en las tres dimensiones permitio establecer
una calificacion baja, media y alta sobre qué tan individualizado consideran su trabajo
los choferes, mostrando que, la mayor parte de estos presentaron niveles de
individualizacion medios, seguidos de niveles altos, y en menor medida, los bajos. Lo

anterior muestra que existen contradicciones dentro del mismo sector, en las cuales



influyen no solo las condiciones gestionadas por la plataforma, sino también las
caracteristicas sociales como el nivel econémico, las razones de ingreso, el perfil del

chofer, asi como sus intereses y razones de permanencia en la actividad.

Finalmente, resulta importante discutir acerca de las limitaciones tedrico-
metodoldgicas de este trabajo. Si bien dentro de la propuesta explicativa de esta tesis,
se tomd como poblacion de estudio a los choferes y se les clasifico en tres perfiles
laborales distintos, se deja constancia de que esto resulta ain mas complejo y diverso

segun varien las condiciones sociales de cada sujeto.

Por ejemplo, puede haber relaciones familiares o conyugales que carguen de matices
dichos perfiles e influyan en las condiciones de cada uno de estos, asi como el hecho
de sefalar que también se logroé conversar en mas de una ocasion, con choferes que
afirmaban la presencia de empresas de rent a car o venta de vehiculos usados que
alquilan vehiculos a choferes, lo que, por motivos de limitacion de recursos no logré
comprobarse de manera mas contundente, pero que da cabida a la posibilidad de la
conformacién de un nivel de subexplotacion mas, aparte del expuesto entre choferes

subcontratados y subcontratantes.

Ademas, el tema de los contratos que Uber hace firmar a los choferes fue otra
limitacion en este trabajo, debido a que no se lograron obtener documentos oficiales
gue permitieran profundizar aiin mas en el analisis de las condiciones establecidas

entre la plataforma y los choferes.

Asimismo, la posibilidad de nuevos trabajos o propuestas en este tema podrian
vincularse pero de manera integral, acoplando una gama mas diversa de sujetos,
pues en la actualidad la oferta del servicio de transporte remunerado privado es muy

heterogénea debido a la incorporacion de otras compafiias que se han ido



estableciendo en el pais bajo condiciones parecidas a las de UBER, como lo son DIDI
o Indriver, permitiendo la posibilidad de dirigir nuevos estudios sobe la vida laboral

dependiendo de la plataforma o modalidad del servicio en la que se trabaje.

Existen dos aspectos a considerar en torno a posibles nuevas investigaciones sobre
el tema y los retos metodolégicos que surgen. Cuando esta investigacion inicio,
practicamente no se encontraron investigaciones realizadas sobre el tema, tampoco
se tenia informacion acerca de estudios con metodologias cuantitativas ni abordajes
en torno al analisis critico del discurso. Existia muy poco material para lograr definir,
a partir de la revision bibliografica sobre el tema, una ruta metodolégica que

contemplara las caracteristicas de una poblacion con caracteristicas tan particulares.

El mayor reto desde una investigacién de corte cuantitativo seria lograr generar un
muestreo que lograra aleatorizar la seleccion de los participantes, contemplando
todas las caracteristicas sociales y laborales que, a su vez, vuelven tan irregular y
heterogéneo dicho grupo. Lograr obtener una muestra representativa de estos
individuos requiere de la disponibilidad de recursos econdémicos y de tiempo

considerables que deben ser evaluados y cuestionados por la persona investigadora.

Este trabajo fue un abordaje exploratorio que buscaba tener con el mayor detalle
posible cobmo se encontraba conformada la poblacion de choferes en torno a sus
condiciones laborales, lo que limité la profundizacion de las experiencias laborales
cotidianas y los distintos efectos que puedan generar una diferencia significativa en

la forma de sobrellevar este tipo de vida laboral.

Lograr visibilizar que el género, el racismo y el clasismo, se encuentran presentes en
la vida laboral de estos grupos, son temas que requieren que se profundice y se

pongan en discusion; de igual manera, el tema de como la informalidad laboral de



este tipo de actividad pretende invisibilizar los riesgos laborales que son vividos a
diario por estas personas. Dirigir este tipo de investigaciones a determinadas
poblaciones, como los adultos mayores, para lograr estudiar cual es la situacion de
este grupo social en dicha actividad, o bien estudiar cuales son los impactos que
tienen las condiciones laborales de la plataforma en la vida de las mujeres, y como
lidian con probleméticas como la doble jornada laboral y el acoso, son temas de suma
importancia para profundizar ain mas en los efectos que este tipo de trabajos tiene

en la vida de las personas.
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Anexos

Articulo 11.1: Ambito de Aplicacion

1. Este Capitulo se aplica a las medidas que adopte o mantenga una Parte que
afecten al comercio transfronterizo de servicios por un proveedor de servicios de otra

Parte. Tales medidas incluyen las medidas que afecten a:
() la produccion, distribucion, comercializacion, venta y suministro de un servicio;
(b) la compra o uso de, o el pago por, un servicio;

(c) el acceso a y el uso de sistemas de distribucién y transporte, o de redes de

telecomunicaciones y los servicios relacionados con el suministro de un servicio;
(d) la presencia en su territorio de un proveedor de servicios de otra Parte; y

(e) el otorgamiento de una fianza u otra forma de garantia financiera, como condicion

para la prestacion de un servicio.

Articulo 11.2: Trato Nacional
Cada Parte otorgara a los proveedores de servicios de otra Parte un trato no menos
favorable que el que otorgue, en circunstancias similares, a sus propios proveedores
de servicios.
Articulo 11.3: Trato de Nacion Mas Favorecida

Cada Parte otorgara a los proveedores de servicios de otra Parte un trato no
menos favorable que el que otorgue, en circunstancias similares, a los proveedores

de servicios de cualquier otra Parte o de un pais que no sea Parte.




3. Articulo 11.4: Acceso alos Mercados

Ninguna Parte adoptara o mantendra, sobre la base de una subdivisién regional o de

la totalidad de su territorio, medidas que:
(a) impongan limitaciones sobre:

(i) el nimero de proveedores de servicios ya sea en forma de contingentes numericos,
monopolios o proveedores exclusivos de servicios o mediante la exigencia de una

prueba de necesidades econémicas

Cuadrol8: Ponderaciones de factores para el andlisis factorial exploratorio de la

opinidn sobre las condiciones laborales en la plataforma de UBER

ControControl
Liberta Segurida | Extern
d d Intern o]
0

Rango 1-5 1-5 1-5 1-5
Media 12.11 8.22 428 4.89

Desviacion estandar 2-13 2.57 070 171




Varianza explicada 21.06 ~ 18.38

16.67 15.33

Reactivo

Carga factorial

UBER les da a sus colaboradores las
condiciones laborales para que estos se

sientan parte importante de la empresa

UBER proporciona las condiciones
laborales 6ptimas para verse trabajando en

esta a largo plazo

UBER les da a sus colaboradores las
condiciones laborales adecuadas para

mantener un ingreso economico estable

UBER proporciona las condiciones
laborales O6ptimas para sentirse seguro

como trabajador

Ser su propio jefe es una ventaja de brinda

UBER

Trabajar en UBER permite evitar lidiar con

la presencia de un jefe en el trabajo

(87

q71

(24

344

,666

,463

,890

,802



v Trabajar en UBER le permite escoger el

lugar donde uno prefiera trabajar

8 Los posibles riesgos que pueda haber al

trabajar en UBER solo le incumben al chofer

9 Los dafios que puedan pasarle al carro al

trabajar en UBER solo son asunto del chofer

10UBER debe evitar interferir en los
problemas que puedan surgir entre sus

colaboradores y el Estado

11 UBER debe evitar interferir en problemas

gue surjan entre sus colaboradores

,639

432
874
, 746 ,310
,809
,760

Nota. Las cifras en negritas indican las cargas factoriales més altas.



