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RESUMEN

Este articulo describe y analiza las estrategias empleadas para introducir
Uber en Espafia. Se emplea el concepto de entramado sociotécnico poniendo de
manifiesto la interaccion de multiples factores para lograr la estabilizacion del
modelo. Entre ellos es relevante el papel jugado por la tecnologia, pero este con-
cepto nos sirve para considerar la importancia de otras cuestiones o las diferentes
dimensiones que encierra su uso.

Concretamente, se describen las adaptaciones respecto al disefio original
que tuvo que realizar el modelo Uber para lograr operar en Espafia, poniendo
atencion a la situacion de mercado que se establecid y su influencia sobre las
condiciones de trabajo de su fuerza laboral. Se considera como un rasgo carac-
teristico del modelo la hiperflexibilidad, circunstancia previamente existente en
el mercado de trabajo espafiol, pero que es aprovechada y expandida por medio
del empleo de los algoritmos aplicados a la gestién del trabajo. Esto supone un
incremento atin mayor de dicha hiperflexibilidad descrita en el texto.

Los datos empleados para el andlisis proceden de un prolongado trabajo de
campo. Este material es combinado con la informacioén procedente de fuentes
secundarias, principalmente prensa econdmica, sentencias judiciales y los datos
proporcionados por el Ministerio de Transportes Movilidad y Agenda Urbana es-
paiiol. La principal aportacién de este trabajo reside en que da cuenta de parte de
un trabajo con un nivel de extensién y profundidad inédito para el caso espafiol.
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ABSTRACT

This article describes and analyzes the strategies used to introduce Uber in
Spain. The concept of sociotechnical framework is used, highlighting the inter-
action of multiple factors to achieve the stabilization of the model. Among them,
the role played by technology is relevant, but this concept helps us to consider
the importance of other issues or the different dimensions involved in its use.

Specifically, we describe the adaptations with respect to the original design
that the Uber model had to make in order to operate in Spain, paying attention to
the market situation that was established and its influence on the working condi-
tions of its workforce. A characteristic feature of the model is considered to be
hyper-flexibility, a circumstance previously existing in the Spanish labor market,
but which is exploited and expanded through the use of algorithms applied to
labor management. This implies an even greater increase in the hyperflexibility
described in the text.

The data used for the analysis come from extensive fieldwork. This material
is combined with information from secondary sources, mainly the economic
press, court rulings and data provided by the Spanish Ministry of Transport,
Mobility and Urban Agenda. The main contribution of this work lies in the fact
that it reports part of a work with an unprecedented level of extension and depth
for the Spanish case.
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agement.

1. INTRODUCCION

El objetivo principal de este articulo es describir y analizar algunas de las
estrategias desarrolladas por Uber para introducirse y consolidarse en territorio
espaiol. Esto se enfoca considerando a la compaiifa integrada en un “entramado
sociotécnico” (Aibar,1996) que propongo denominar modelo Uber, haciendo re-
ferencia a la capacidad diferencial de esta compaifiia para influir en este proceso
de implantacion.

Se contempla la influencia de la dimension tecnoldgica implicada en el pro-
ceso, si bien, escapando de un cierto tecnodeterminismo que impregna algunos
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de los andlisis que podemos encontrar sobre este modelo (AFI, 2017; Cramer y
Krueguer, 2016), o sobre un conjunto de transformaciones amplias enmarcadas
bajo la idea de ““cuarta revolucién industrial” (Moll, 2021).

El argumento principal de esta visién tecnodeterminista sostiene que la
tecnologia por si sola estd en condiciones de lograr “resolver problemas econd-
micos y sociales” (AFI, 2017: 7), proponiendo marcos regulatorios laxos que
permitan desplegar todo su potencial (Cohen y Sundararajan, 2015). Frente a
este tipo de argumentos “solucionistas” (Morozov, 2016), conceptos como en-
tramado sociotécnico invitan a considerar la complejidad y multicausalidad de
factores implicados en los procesos de cambio social donde la tecnologia juega
un papel relevante, pero contemplando también un conjunto de condiciones
ideoldgicas, econémicas, sociales y politicas necesarias desde las que se idean
los artefactos tecnoldgicos y alcanzan su potencial (Winner, 2008) cristalizando
cambios sociales. Por ello, desde la idea de complejidad, el articulo revisa las
soluciones tecnoldgicas propuestas a los problemas logisticos del sector del taxi,
para desde ahi, como sugiere Latour (1992), identificar las controversias surgidas
durante su despliegue, tratando de entender alguna de las razones que explican
su consolidacidn.

Se muestran los argumentos que atribuyen a la tecnologia del modelo Uber
la capacidad de resolver los principales problemas del sector del transporte dis-
crecional urbano (AFI, 2017; Cramer y Krueger, 2016; Kong, Zhang y Zhao,
2020; Rogers, 2015; Sundararajan, 2016). Estos estudios identifican como factor
relevante la mejora en la optimizacidn gracias a la tecnologia para casar oferta y
demanda en el sector. Frente a ellos, el paradigma creciente del trabajo de pla-
taforma pone el acento en los efectos de la tecnologia de Uber sobre la gestién
de la fuerza de trabajo (Guerra y d”Andrea 2021; Kellogg et al, 2020; Lee at al,
2016; Rosenblat y Stark, 2016), profundizando su flexibilizacién (Englert et al.,
2020; Malin y Chandler, 2017; Rosenblat, 2018) como condicién necesaria para
conseguir implantar el modelo tal y como es diseilado en origen, considerando
este software como punto final de un conjunto de transformaciones organizativas
profundas que modifican la esencia de las corporaciones (Davis, 2016).

No obstante, para poder operar legalmente en Espaiia fue necesario recurrir
a explotar autorizaciones de Vehiculo de transporte con Conductor (VTC), limi-
tadas en nimero y que experimentaron un proceso de concentracion empresarial.
Esta concentracion propicid que gran parte de las personas que trabajan para
estas compaiiias lo hagan bajo un régimen legal de trabajador por cuenta ajena,
estableciéndose un modelo tripartito que podemos considerar excepcional a nivel
internacional, representando un obstaculo para el desarrollo pleno del modelo
Uber, como incluso reconoce la misma compaiiia (Uber, 2019). De hecho, las
plataformas no mantienen relaciones laborales con los trabajadores, trasladando
esta responsabilidad a las empresas intermediarias propietarias de las autoriza-
ciones, que también asumen los costes de los vehiculos y parte de los gastos
de explotacion. Sin embargo, el articulo muestra como las condiciones reales
impuestas consiguieron empujar a la fuerza laboral a renunciar a muchas de las
protecciones proporcionadas por la legislacion laboral. La mezcla de estrategias
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de gestion algoritmica, presién gerencial y bajo poder de negociacién de sus
trabajadores (Campos y Herndndez, 2018) condujeron a una situacién de hiper-
flexibilizacion de la fuerza laboral, condicidn necesaria para la estabilizacion del
modelo en territorio espafiol, aunque, inicialmente al menos, sus trabajadores
obtenian algin tipo de compensacién a cambio.

Para describir este proceso de implantacién se emplea la informacién proce-
dente de fuentes secundarias, articulos de prensa e informes oficiales, buscando
identificar la estructura empresarial utilizada para el despliegue en Espafia. Esto
tiene interés al influir directamente en las condiciones laborales de sus trabaja-
dores. Aunque, para conocerlas de primera mano, se llevé a cabo un extenso y
profundo trabajo de campo iniciado a finales del afio 2019 y que ha continuado
abierto hasta los dltimos meses del afio 2021, completando 45 entrevistas en
profundidad a diferentes perfiles implicados en el sector, la mayorfa trabajadores
y trabajadoras, ademds de responsables sindicales, un abogado laboralista y un
inversor. El trabajo de campo también incluye la asistencia a asambleas de traba-
jadores y delegados sindicales, a centros de trabajo durante elecciones sindicales
como observador y la presencia en numerosos chats virtuales creados por estos
trabajadores.

Este nivel de extensioén y profundidad del trabajo de campo, inserto en un
proyecto de investigacién de mds alcance, proporciona gran cantidad de informa-
cién de primera mano desde dentro del sector. Ademds de las entrevistas semies-
tructuradas, la informacién obtenida tras numerosas conversaciones informales y
la propia observacion directa, proporcionan una imagen muy completa. Aunque
en este articulo no se analice todo el material producido, su profundidad y detalle
permiten sefialar que hasta la fecha no hay publicado ningtn otro trabajo de estas
caracteristicas centrado en el ambito espafiol.

La principal conclusion es que el marco legal de relacion laboral protege a
los trabajadores, al menos en parte, de los efectos mas corrosivos en términos de
hiperflexibilizacion del trabajo inserto en el disefio del modelo Uber, si bien no
consigue paliar algunas de sus peores consecuencias: principalmente la prolon-
gacion de la jornada laboral muy por encima de los limites legales establecidos.
Esta hiperflexibilizacion del trabajo puede ser considerada una caracterfstica in-
eludible del modelo Uber, al menos de cualquier versién que funcione de manera
semejante a como se disefid en su origen. Por ello, se considera que la dimension
mas relevante de la tecnologia ofrecida por el modelo Uber no reside en su ca-
pacidad de emparejamiento, sino en los mecanismos insertos para fomentar esta
hiperflexibilizacion.

2. METODOLOGIA.

Para alcanzar los objetivos se desarrollaron dos estrategias metodoldgicas
complementarias. Por un lado, se realizé un seguimiento sistematizado de noti-
cias aparecidas en prensa especializada, principalmente en el 4mbito de los ne-
gocios o la tecnologia, recopilando informaciones relacionadas con la evolucién
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empresarial del sector. Esta fase documental se completa con los informes ofi-
ciales publicados por el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana
(MTMAU en adelante) y sentencias judiciales que iban definiendo los limites
del sector.

Con ello se buscaba aclarar la marafia de sociedades tejidas por las distintas
empresas, asi como las relaciones entre si y con las compafiias de plataforma. Si
la definicién de las condiciones de mercado recae en las plataformas, determi-
nando aspectos esenciales como la rentabilidad del negocio y el rendimiento de
los propios trabajadores, las empresas intermediarias son responsables de las ta-
reas de contratacion y control directo de la fuerza de trabajo, ademads de facilitar
un aterrizaje sobre el terreno a las plataformas.

Como puso de manifiesto la filtracién masiva de informacién procedente de
los servidores de Uber sucedida durante el verano de 2022 (The Guardian), y ya
sefial6 algun trabajo previo (Isaac, 2020), Uber se caracteriza por ejercer lobby
a todos los niveles, influyendo también en los enfoques de firmas relevantes del
periodismo. Esto obligaba a tomar con cautela la informacién publicada en pren-
sa, tratando de detectar noticias sesgadas difundidas por las propias compaiiias
para cumplir con sus propios intereses estratégicos.

Por otro lado, para conocer de primera mano las condiciones de trabajo en
estas aplicaciones, se desarroll6 un trabajo de campo de largo recorrido, inserto
en un proyecto de investigacion cuyos objetivos van mds alld de lo expuesto en
este articulo. Asi se buscaba conocer el funcionamiento real del modelo Uber
desde dentro, incorporando la informacién procedente de las experiencias de sus
usuarios mds intensos, sus trabajadores y trabajadoras.

El trabajo de campo arrancé en los meses finales de 2019, completando la
primera entrevista en noviembre a una persona que habia trabajado para una
compaiiia intermediaria utilizando la aplicacién de Cabify. A partir de este pun-
to, empleando ese contacto y otras redes personales, ademds de anuncios en fo-
ros virtuales de lugares como Facebook, se pudo ampliar la muestra hasta com-
pletar 39 entrevistas a 42 personas que habian trabajado o estaban haciéndolo en
ese momento para diferentes empresas del sector! a lo largo del territorio espafiol
(Ver Tabla 1). La mayoria utilizaba una sola aplicacién, aunque también habia
personas usando ambas a la vez o a lo largo de su trayectoria laboral en el sector.

A través de algunas personas que participaban activamente en tareas sin-
dicales y ocupaban puestos de representacién en comités de empresa, se pudo
incorporar a cuatro responsables regionales en los dos sindicatos mayoritarios,
Comisiones Obreras y Unidén General de los Trabajadores, ademds de un abo-
gado laboralista experto en la defensa legal de estos trabajadores. También fue
posible entrevistar a un inversor en el sector. Una persona que habia adquirido
un paquete de autorizaciones, cuya cantidad no fue revelada, y que participaba
en una sociedad mancomunada externalizando las tareas de gestién en una em-
presa especializada.

' En tres de estas entrevistas, por voluntad de las personas entrevistadas, participaron dos
personas simultdneamente.
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confianza y de emular la I6gica de la conversacién (Alonso, 1998), siendo graba-
das con el conocimiento y el consentimiento de las personas entrevistadas.

A través de estas entrevistas se establecieron relaciones mas alld de la situa-
cioén de entrevista, permitiendo la “construccion de la identidad del investigador”
(Bertaux, 2005: 58). Esto, junto al hecho de disponer del niimero de teléfono
personal, propicid el acceso a un flujo continuado de informacién y permitio ser
introducido en numerosos chats privados de mensajeria instantanea en los que
participaban entrevistados y otras personas del sector, favoreciendo una interac-
cion ttil y ampliar el abanico de perfiles incluidos en la muestra. Esta presencia
proporcionaba una imagen viva en tiempo real de las preocupaciones de estos
trabajadores, facilitando la impregnacion (Olivier de Sardan, 2018). Se produce
en este punto una situacién con el trabajo de campo virtual que Christin (2020)
etiqueta como la falta de desconexion con el campo para referirse al problema de
decidir en qué momento se deja de incorporar informacién a la investigacion y se
finaliza el trabajo de campo, o, incluso, si es conveniente revertir puntualmente
la norma de desconexién forzada previamente establecida.

Las entrevistas registradas y transcritas, junto al resto de conversaciones
informales y las situaciones observadas, proporcionan un material de extraor-
dinaria riqueza. Sin embargo, en este trabajo serd empleado atendiendo princi-
palmente a su dimensién mads referencial. Dado que se busca reflejar de manera
relativamente objetiva sus condiciones laborales y sus experiencias vividas,
apenas se profundiza en los marcos simbdlicos de los hablantes, los discursos
son concebidos como una via de acceso a “la informacién sobre el mundo (la
realidad de referencia)” (Olivier de Sardan, 2018: 39), situando a las personas
entrevistadas, respecto a la investigacion, en una posicion similar a la de exper-
tos o informantes privilegiados, sus testimonios muestran detalles de la realidad
social que a priori desconocemos, facilitados “desde el punto de vista del sujeto”
(Ruiz, 2009), aceptando la posibilidad de que este enfoque conlleva asumir el
riesgo de no poder identificar posibles “mentiras, inconsistencias y ambivalen-
cias” (Martin Criado, 2014). Si bien, tanto la amplitud de la muestra de discursos
recogida en la investigacion, como las propias observaciones, previenen buena
parte de estos riesgos.

Antes de presentar los resultados propios, se sefialan cuestiones relevantes
del sector del transporte urbano bajo demanda identificados por la literatura es-
pecializada, las soluciones propuestas por las tecnoldgicas, fundamentalmente
Uber, y alguno de los problemas implicitos en el modelo, especialmente en tér-
minos de condiciones laborales.

3. CAPITALISMO DE PLATAFORMA Y LOS PROBLEMAS
LOGISTICOS DEL TAXI.

El negocio del taxi en general enfrenta ciertos problemas seculares. Desde
una perspectiva de mercado, aunque existan regularidades predecibles, la deman-
da es de naturaleza inestable, sufre picos en determinados periodos del dia o la
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semana y estd distribuida heterogéneamente por todo el territorio metropolitano,
influyendo factores como el tamafo o la densidad de poblacidn, los hédbitos de
desplazamiento, o la calidad y frecuencia de los transportes publicos (Horan,
2017; Horan, 2019; Jin et al., 2018).

Para el cliente existen dos inconvenientes fundamentales, los tiempos de
espera (Schaller, 2015), junto a quejas sobre el precio y la calidad (Sigmados,
2019). Para los trabajadores, el problema principal tiene que ver con la rentabili-
dad del tiempo de trabajo, reducida por periodos sin servicios fuera de esos picos
de demanda, y retornos en vacio desde destinos con baja densidad de la demanda
(Horan, 2019; Schaller, 2015), el reto consiste en equilibrar oferta y demanda.

En el afio 2009, con el objetivo de solucionar estos problemas (Isaac, 2020),
Uber lanz6 al mercado una aphcamon para empare]ar dlgltalmente oferta y de-
manda. Algunos estudios muestran mejoras en la asignacién de recursos produci-
das por estas aplicaciones (Cramer y Krueger, 2016; Hyman et al., 2020; Kong,
et al., 2020). Si bien, resaltando que las mejoras dependen en gran medida de
conseguir incrementar la oferta de vehiculos, adaptindola a los picos del merca-
do. Para lograrlo los conductores han estar a disposicion de las sefiales trasladas
por estas plataformas, asumiendo los tiempos de espera, por ejemplo, desconec-
tdndose en las horas valle, pero permaneciendo atentos para reincorporarse en
los momentos puntuales de sobredemanda (Jin et al., 2018).

Esto supone que las mejoras para el cliente, reduciendo los tiempos de es-
pera, dependen de una mayor disponibilidad de fuerza de trabajo movilizada
algoritmicamente. Sin este incremento los efectos beneficiosos se reducen nota-
blemente. Aunque supongamos que, sin ampliacién de la oferta, las aplicaciones
lograsen incrementar la productividad por vehiculo, la comisiéon cobrada por
este servicio, alrededor del 25%, se come las ventajas para los trabajadores en
términos de incremento del rendimiento de su tiempo de trabajo (Horan, 2019),
sin lograr aliviar la sobredemanda en los periodos mds intensos.

Antes de Uber estas cuestiones se resolvian gracias a una combinacion
variable de regulacién y mercantilizacién (Dempsey, 1996). Los vehiculos
distribuidos por la ciudad, segtn el criterio y la experiencia de cada trabajador,
tratan de adaptarse a la demanda. La responsabilidad sobre la calidad y eficien-
cia del servicio se repartia entre conductores y administraciones encargadas de
la regulacién. En el caso espaiol la administraciéon, Comunidades Auténomas
y Ayuntamientos, limitan cuestiones como el nimero de vehiculos o las tarifas
aplicadas, tratando de armonizar el cumplimiento de los derechos laborales con
las necesidades del mercado. La aparicion de los smartphone, con sistema de
geolocalizacién incorporado y acceso a la red ubicuo, abre la posibilidad de
transformar este servicio. Sin embargo, frente a lo que afirman los entusiastas
del modelo Uber, esta tecnologia no requeria un elevado nivel de sofisticacion,
de ello da cuenta la proliferacién de compaiiias ofreciendo servicios similares
(Anderson, 2014). En realidad, para expandirse con la fuerza que lo ha hecho, la
ventaja competitiva de Uber procede, ademds de su capacidad para obtener una
financiacion continuada costeando pérdidas perennes (Horan, 2019), de trasladar
el problema logistico del sector a su fuerza de trabajo, desentendiéndose de la
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suerte de una cantidad variable de vehiculos y trabajadores inactivos, pero dis-
ponibles para atender los momentos calientes.

3.1. La cara oculta del software: plataforma austera, manejo asimétrico
de la informacion e hiperflexibilizacion.

Esto se consigue disefiando el software desde una ldgica inspirada en un
conjunto de transformaciones organizativas, procedentes del mundo de la em-
presa, orientadas al control y gestion de la fuerza del trabajo. Asi, la tecnologia
ampliar los efectos de estrategias de gestion procedentes de un ciclo anterior de
innovaciones tecnoldgicas, que podemos localizar en la transicion de la empresa
vertical fordista a la “empresa red” (Castells, 1997), segmentando los procesos
productivos, deslocalizando parte de sus tareas a regiones de bajos ingresos y
obteniendo ganancias en términos de flexibilidad y capacidad de adaptacion a los
cambios en la demanda. Se imponia asi el modelo just in time (Fernandez, et al.,
2012), que alejaba a los trabajadores del nucleo central de la empresa, ignorando
sus reclamaciones o sus condiciones laborales.

En el modelo Uber, la controversia acerca de la clasificacion de los conduc-
tores de estas plataformas (Dubal, 2017), puede interpretarse como una adapta-
cion de estos enfoques a un tipo de servicio que, al ser prestado necesariamente
sobre el terreno, impide imponer deslocalizaciones geograficas, desplazandolas
al nivel organizativo. De este modo las tareas son fragmentadas®, controladas
desde un puesto central de mando y desvalorizadas manteniendo “el control
sobre los conductos a través de los cuales deben fluir los bienes y servicios”
(Vallas, 2019: 53). Esto supone “‘externalizar los riesgos y los tiempos de espera,
esperando la entrega inmediata del servicio” (Steinberg, 2021: 10). La figura de
la empresa, en lo relativo a la relacién laboral, queda desintegrada, sometiendo
a los trabajadores a una “ocultacién de las relaciones de poder” (Brodersen y
Martinez, 2020: 192), lo que supone que la plataforma rehtye toda la respon-
sabilidad laboral (Aloisi y De Stefano, 2020), considerando a los trabajadores
como simples socios (Rosenblat, 2018; Stark y Pais, 2021), mientras conserva
un férreo control algoritmico (Kellog et al., 2020)

Concretamente en este sector, los algoritmos de emparejamiento, disefiados
aparentemente para mejorar la eficiencia, incorporan también una serie de incen-
tivos para reclutar o desanimar a los conductores segiin conveniencia, reforzando
un régimen de “dominacién algoritmica” (Muldoon, y Raekstad, 2022). Asi,
mediante la combinacién de procedimientos algoritmicos de gestioén de la fuerza
de trabajo (Lee et al, 2016, Rosenblat y Stark, 2016), Uber busca garantizarse

2 Siguiendo el enfoque de Braverman (1976) respecto a los oficios industriales, hasta la
aparicion de estas plataformas la tarea del taxi podia ser observada como un conjunto de saberes
integrado. La l6gica impuesta por la plataforma distingue entre la asignacion del servicio, la ruta
a seguir, el precio a aplicar o, incluso, el tipo de relacién que se debe establecer con el cliente,
automatizando todos estos procesos y controlando su ejecucion.
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el control sobre una fuerza de trabajo que se conecta a la aplicacién en funcién
de la demanda, real o prevista, evitando otro tipo de responsabilidades. Para los
trabajadores el algoritmo se convierte en una “caja negra” (O"Neil, 2017). Co-
nectados a las aplicaciones experimentan una situacién de espejismo de mercado
en la que la plataforma fija los precios y asigna los servicios, conservando una
“agencia calculadora” (Shapiro, 2020) obtenida como resultado de las ‘““asime-
trias de la informacion” (Rosenblat y Stark, 2016). La informacién recopilada
sobre el comportamiento de cada conductor, combinada con la de la situacién
de mercado, en tiempo real, precedente, estimada, o incluso pudiera ser creada,
puede usarse para obtener respuestas favorables a los intereses o las necesidades
de la plataforma, llegando a recurrir, su fuera necesario, a técnicas de fabricacién
del consentimiento como los “hiperempujones” (Yeung, 2017), ofuscando en
buena medida la capacidad de célculo del trabajador y reduciendo la autonomia
prometida.

Para completar el cuadro es necesario incluir en la ecuacion la influencia
ejercida por contextos regulatorio laxos en lo relativo a la proteccién de los
derechos laborales. Asi, una amplia oferta de trabajadores disponibles mejora
la capacidad de las tecnologias para hacer valer estas estrategias organizativas,
multiplicando los efectos de las ventajas proporcionadas por el software de em-
parejamiento.

Siguiendo el argumento de Vallas (2019), un mercado de trabajo que no
puede ofrecer determinados niveles salariales, de seguridad o de expectativas
de movilidad, o que apenas ofrece posibilidades de empleo, seria una condicién
necesaria para el auge del trabajo en plataformas. La generosa inversién finan-
ciera atraida desde el inicio (Srnicek, 2018), sirve para capturar fuerza de trabajo
ofreciendo a estos trabajadores sin empleo, o con empleos de mala calidad,
generosos incentivos iniciales. En el caso concreto de Uber esto es puesto de
manifiesto por estudios realizados en diferentes lugares; ciudades norteamerica-
nas (Peticca-Harris et al., 2020; Rosenblat, 2018), Chile (Fielbaum y Tirachini,
2021), Brasil (Valente et al., 2019), China (Wu et al., 2019) o la India (Surie y
Koduganti, 2016), con el rasgo comin en todos ellos de que Uber, o plataformas
similares, operaban bajo regimenes no laborales sin apenas regulacién que pro-
tegiera los derechos de los trabajadores.

A esto contribuye también la ausencia de barreras de entrada para los traba-
jadores, basta disponer de licencia para conducir, un vehiculo y un smartphone
para empezar a trabajar para la plataforma. Se genera asi una situacién en la que
conviven conductores con motivaciones dispares, pudiendo establecer tipologias
en funcién de la intensidad que distinguen entre trabajadores ocasionales, a tiem-
po parcial y aquellos que dependen exclusivamente de este tipo de empleos (An-
derson, 2014; Fielbaum y Tirachini, 2021; Manriquez, 2019; Peticca-Harris et
al., 2020; Rosenblat, 2018). Los conductores de baja intensidad ocupan una po-
sicién fluida entre cliente y trabajador y prefieren obstaculizar las demandas de
laboralidad de aquellos que tienen esta actividad como principal via de ingresos,
conservando mayor agencia calculadora (Manriquez, 2019) Simultdneamente,
se refuerza una coalicion de intereses entre usuarios y plataformas (Stark y Pais,
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2021), establecida mediante subsidios ofrecidos a los dos lados del negocio.
Los trabajadores son reclutados a base de incentivos econémicos, mientras, los
clientes obtienen servicios por debajo del coste gracias a generosas promociones.
Esta masa critica es posteriormente empleada como coartada para justificar la
necesidad de cambios legislativos favorables a sus intereses (Collier, et al., 2018;
Seidl, 2020). El problema, para los trabajadores mas dependientes de los ingre-
sos obtenidos a través de las plataformas, se da cuando los subsidios son retira-
dos o la comisidn se incrementa®. En esta situacion los conductores ocasionales
pueden calcular estratégicamente su vinculacion, pero aquellos que dependen de
este trabajo como principal medio de vida se ven obligados a aumentar sus horas
conectados para alcanzar resultados sostenibles (Surie y Koduganti, 2016).

El modelo ideal debe adaptarse a cada contexto social y legal (Valdez,
2022). En la siguiente seccion se muestra como sucedidé en el caso espaifiol,
empleando los resultados de la propia investigacion. Se comienza detallando los
pasos seguidos para lograr un marco legal de explotacion y su influencia sobre la
estructura empresarial que se consolido.

4. ABRIENDOSE HUECO EN EL MERCADO ESPANOL.

El auge de la denominada economia colaborativa abri6 un espacio de legiti-
midad que constituia un marco ideal para la expansion de sistemas de hiperfle-
xibilizacién de la fuerza de trabajo como los disefiados por Uber (Alonso, 2017;
De Rivera, 2021; Gil, 2018). Bajo el principio de “actuar primero y preguntar
después” (Collier, et al., 2018), en el ailo 2014 Uber lanza al mercado espafiol su
versiéon Uber Pop, ofreciendo viajes realizados por no profesionales basado en
el sistema peer to peer, recibido con entusiasmo por defensores locales de las
plataformas colaborativas (Cafiigueral, 2014). Como respuesta, asociaciones de
taxistas emprenden acciones que incluyen denuncias en varios juzgados. En di-
ciembre de 2014 el Juzgado de lo Mercantil nimero 2 de Madrid ordend el cese
y prohibicién a nivel nacional de las actividades de Uber (Gualtieri y Gozzer,
2014). La via colaborativa se cerrd definitivamente en 2017 tras la Sentencia del
Tribunal Superior de Justicia Europea, iniciada por las acciones de las asociacio-
nes de taxistas (De Miguel-Molina et al, 2021).

Cabify, una compaiia local creada en 2011 por integrantes de las élites del
sector tecnoldgico espafiol y liderada por un ingeniero y MBA en Stanford (Cin-
co Dias, 2011), operaba en el sector del transporte bajo demanda. Su negocio,
ofrecia atencidn personalizada y un trato distinguible a un tipo de cliente de
gama alta, ofreciendo vehiculos lujosos con chofer incluido. La oferta inicial
apenas desperté polémicas, pues los segmentos de negocio del taxi y las VTC

3 En la fase de lanzamiento la comisién por viaje cobrada por la aplicacion suele oscilar entre
el 15y el 20% del coste total del trayecto. La estrategia recurrente, segliin numerosos trabajos y los
testimonios obtenidos en el trabajo de campo, es que una vez que se ha consolidado en un determi-
nado lugar, la comisién se incrementa hasta el 25%
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no eran competitivos entre si. Sin embargo, en el verano del mismo afio 2014
Cabify amplia su oferta de servicios, entrando en competencia directa con el taxi
ofreciendo viajes a bajos precios (De Juana, 2015). La diferencia fundamental
entre la estrategia inicial de ambas plataformas residia en que Cabify basé su
crecimiento explotando estas autorizaciones, proporcionado encaje legal a su
negocio. Replicando esta estrategia, en enero del 2016, Uber vuelve a lanzar
sus servicios en Espafia, apostando por las autorizaciones VTC (Serrato, 2016).
Esto increment6 el interés por unas autorizaciones cuyo nimero estaba limitado
administrativamente.

El establecimiento definitivo de un modelo de negocio basado exclusiva-
mente en la explotacion de un sistema profesionalizado de autorizaciones era
una solucién, pero suponia una dificultad para imponer el marco de hiperflexibi-
lidad necesario para alcanzar todo el potencial de rentabilidad del modelo Uber.
Antes de explicar como se resuelve, en la siguiente seccion se detallan algunos
aspectos relativos al proceso de regulacion de estas licencias, determinando el
tipo de estructura empresarial que se consolida, el modelo de explotacién y las
consecuencias sobre el régimen laboral finalmente establecido.

4.1. El “cumplimiento contencioso’ y su influencia en el proceso
regulatorio.

Las autorizaciones VTC surgen en 1990 con la aprobacién del Reglamento
de la Ley de Ordenacién de los Transportes Terrestres (ROTT). En 2009 se in-
troduce una modificacién al ROTT incluida en una ley émnibus aprobada con el
fin de armonizar un conjunto de directivas europeas en materia de competencia.
Asi se eliminaba el limite a la concesion de autorizaciones VTC tasado en una
ratio 1/30 respecto a las licencias de taxi vigentes en cada territorio, abriendo
una ventana de oportunidad, desapercibida en aquel momento, para solicitar
autorizaciones VTC. Esta ventana se trat6 de cerrar por parte del regulador
aprobando la Ley 9/2013 de 4 de julio, en la que se imponian limitaciones a
las concesiones y las condiciones de explotaciéon (Guillén, 2018). Si bien, dado
que hasta el afio 2015 no se desarrolla el reglamento de aplicacién de esta ley,
expertos en derecho sefialan la presencia de un vacio legal acerca del cumpli-
miento efectivo de las limitaciones, especialmente en lo referido a los limites a
las concesiones de las solicitadas entre el afio 2009 y el 2015 (Bafio Ledn, 2017;
Guillén, 2018). Propiciado por este vacio, las decisiones acerca de la concesion
de estas autorizaciones fueron cada vez mds complejas, judicializandose una
cantidad indeterminada de reclamaciones pendientes que podria oscilar entre las
3.000 y las 10.000 (Guillén, 2018). Finalmente, en 2018, tratando de poner freno
a esta situacion, se traslad6 a las Comunidades Auténomas la competencia sobre
la regulacién, dentro de un marco comin en todo el territorio. Otros requisitos
acerca de la flota minima exigida, o el minimo temporal antes de poder ser ven-
didas, aparecen y desaparecen en funcién de cambios legislativos y sentencias
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judiciales, generando una situacion de elevada incertidumbre en la que la inver-
sién en estas autorizaciones requeria contar con suficiente respaldo financiero.
Es importante sefalar que el interés por estas autorizaciones estd directamen-
te relacionado con la aparicién de las plataformas digitales de movilidad. Como
se puede ver en la Tabla 2, y de manera mds grafica en la Figura 1, entre el afio
2007*y el afio 2013 su nimero apenas se incrementa levemente. Desde 2014 la
cifra experimenta un elevado crecimiento, especialmente a lo largo del afio 2018,
donde casi se duplican, concentrado principalmente en tres Comunidades Auté-
nomas, Madrid, Andalucia y Catalufia, como también ilustra la Tabla 3. En esas
tres regiones se supera con creces el ratio previsto en la ley de 1/30. En concreto,
segtn los datos del MTMAU, a 1 de enero de 2022, la ratio en Catalufia seria de
1/4, en Andalucia quedaria por debajo de 1/3 y en Madrid, donde este proceso ha
sido mds intenso, la ratio a principios de 2022 es menor de 1/2. El hecho de que
una proporcién importante se concedieran a lo largo del afio 2018, cuando ya no
existia un procedimiento abierto para solicitarlas, indicaria una cascada de sen-
tencias favorables para quienes habian iniciado los procedimientos judiciales de
reclamacion. Las primeras sentencias favorables, alla por 2016, mostraban que
bastaba con tener paciencia para poder obtenerlas definitivamente. Esta virtud,
en el mundo de los negocios, suele ir asociada al respaldo financiero para poder
resistir el paso del tiempo. Por su parte, el hecho de que finalmente se haya su-
perado con creces el ratio fijado en el 1/30 en estos tres territorios’, muestra los
lugares donde habia mas interés en culminar el proceso de “cumplimento conten-
cioso” (Valdez, 2022) por parte de los inversores implicados en estos procesos,
los mismos territorios donde operan Uber y Cabify. Esto suponia la presencia
de una estructura empresarial fuertemente concentrada que se describe en el
siguiente apartado, incidiendo en sus consecuencias sobre la forma de organizar
la fuerza de trabajo y su capacidad para establecer las condiciones de mercado.

4 El Ministerio ofrece datos desde 1999, pero entre ese afio y 2007 apenas hay crecimientos
relevantes en el nimero de autorizaciones.

5 Como se aprecia en la tabla 3, la ratio es mucho mds favorable para las VTC en todos los
territorios destacados, aunque en ellos las plataformas no den servicio. También lo es calculado a
nivel de todo el estado, seguramente descompensado por el enorme porcentaje de autorizaciones
que se concedieron en Madrid, casi la mitad de todas ellas.
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Tabla 2. Autorizaciones de VTC en nimeros absolutos.

Autorizaciones de VTC en circulacion por aiio (A 1 de
enero). Expresado en nimeros absolutos.

ANO Num. de autorizaciones
2007 2.517

2013 2.754

2014 2.703

2015 3.474

2016 4.296

2017 5.473

2018 6.687

2019 13.115

2020 16.549

2021 16.791

2022 17.937

Fuente MTMAU (2022). Elaboracién propia.
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Figural. Evolucion del niimero de autorizaciones entre el aiio 1999 y el 2022 (a 1
de enero).

Autorizaciones de VTC. Numeros absolutos

9 O A D> H BN DO O NS A LD O O N
L EFFLIITE S 3 S VS

AD AT AR AR AT AR AR DT AR AR AR AR A

Fuente MTMAU (2022), Elaboracién propia.

Tabla 3. Comparativa ratio taxi VITC por region.

Distribucion por comunidades y ratio VI'C/Taxi (1/1/2022)
Comunidad Numero de Porcentaje sobre | Ratio VT'C/Taxi en
Auténoma licencias el total C.A.
Andalucia 3.280 18.3% 1/2.9
Balears 415 2.3% 1/6
Catalunya 2.956 16.5% Ya
Galiza 312 1.7% 1/11
Madrid 8.240 46.9% 1/1.8
Euskadi 168 0.9% 1/12
Valéncia 625 3.5% 177
TOTAL 17.937 100% 1/3.6

Fuente MTMAU (2022). Elaboracién propia
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4.2. Estructura y condiciones de mercado.

Los vaivenes regulatorios generaron una situacion de incertidumbre e inesta-
bilidad que podrian explicar en parte el proceso de concentracion de la propiedad
de autorizaciones acaecido tras la llegada de las plataformas. Es dificil medir
con exactitud la magnitud de esta concentracion. Segtin datos del Ministerio, en
enero de 2018 solo existian cinco empresas con mas de 60 autorizaciones, en el
afio 2022 esta cifra era de 46 empresas con mas de 60 autorizaciones (MTMAU,
2022). Pero esto es un indicador muy poco preciso, porque no nos dice nada de
cudntas autorizaciones por encima de estas 60 acumula cada una de estas empre-
sas, careciendo los datos oficiales de ciertos detalles relevantes.

A través de la informacién aparecida en prensa también encontramos cierta
confusion. Por ejemplo, segiin Sobrino (2021) el 48% de las autorizaciones esta-
rian en manos de tres grupos empresariales. Sin embargo, segtin otras informa-
ciones (Martinez, 2020), el 70% del negocio estaria bajo el control de estos tres
grandes grupos. De ellos dos tienen vinculacién directa con las plataformas, por
un lado el grupo Maxi Mobility Spain, propiedad de Maxi Mobility INC, que es
propiedad de Cabify Matriz, otorga el control directo a Cabify de mas de 2.000
autorizaciones, si bien los contratos laborales son realizados por empresas filia-
les que ostentan la propiedad legal de las autorizaciones. Otro gran grupo seria
Moove Cars, participado por inversores espaiioles, un fondo buitre radicado en
Londres (Muiarriz y Rico, 2019) y la propia Uber (Asenjo, 2021), controlando
mads de 4.000 licencias (Martinez, 2020). Por tdltimo, el tercer gran propietario de
autorizaciones seria el grupo Auro, con alrededor de 1.000 autorizaciones, que
mantuvo durante afios un acuerdo de colaboracién con Cabify hasta romperlo en
2020 (Moreno, 2021)

Un aspecto importante de esta situacion, afectando a las condiciones de sus
trabajadores, es la estructura interna de estos grupos empresariales. Por poner un
ejemplo, la firma Ares Capital controlaba directamente a 164 empresas diferen-
tes, en marzo de 2021, quedando a su vez integrada en Moove Cars, quien tam-
bién ostentaba el control exclusivo sobre otras 21 compafiias (Mufdrriz y Rico,
2019). Este tipo de estructuras empresariales provoca que sus trabajadores pue-
dan compartir el mismo punto de recogida del vehiculo, o similares condiciones
de trabajo, estando contratados por empresas diferentes, de diferentes tamaiios,
dificultando el cumplimiento efectivo de ciertos derechos, como la posibilidad de
presentar listas de candidatos a elecciones sindicales, o el mismo hecho de poder
celebrar elecciones, condicionado por el nimero de trabajadores en plantilla.

La vinculacién entre estos grupos y las plataformas tecnoldgicas va més alla
del simple uso de un software. Si bien, es dificil establecer con todo detalle hasta
doénde llega esta relacion, se puede afirmar que unos y otros actores se necesitan
mutuamente. Para operar en Espafia el modelo Uber depende de unas autoriza-
ciones cuyo valor estd directamente relacionado con la posibilidad de obtener
los servicios proporcionados por las plataformas. Estas suministran clientes,
conservando el poder de distribuirlos segtin su criterio y de fijar los precios
por servicio. El negocio tiene dificultades para obtener rendimientos (Sobrino,
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2018), casando mal con la competencia. Las expectativas de rentabilidad pasan
por poder expulsar al rival del mercado, ofreciendo viajes por debajo del coste
si es necesario, pero garantizdndose el control del mayor nimero posible de
autorizaciones. Para ello, entre los propietarios de las autorizaciones y las pla-
taformas, se establecen acuerdos de pago por circular, aunque sea en vacio, por
determinadas dreas. Una persona entrevistada para esta investigacion, tras haber
realizado tareas de gestor de flota en una de estas empresas, mencionaba la exis-
tencia de una tasa variable, “el euro por hora”, cuyo pago se calcula en funcién
del rendimiento obtenido por todos los vehiculos de una misma flota durante
periodos determinados. Las plataformas asumen ese pago a los vehiculos que no
hayan alcanzado la media estimada. Su poder de “recomendacién y restriccién”
(Kellogg et al., 2020) adquiere una relevancia definitiva, al estar en condiciones
de mantener o expulsar del mercado a cualquier pequefio operador. El poder de
mercado que queda en manos de los pequefios empresarios 0 auténomos es muy
limitado, aunque ampliado puntualmente tras la entrada de Bolt, una plataforma
de origen estonio que lanzé sus servicios para Espafia en el verano de 2021 (Pé-
rez, 2021).

Esta situacién de mercado no tendria por qué afectar a los trabajadores. Fren-
te al modelo convencional del trabajador de plataforma, analizado en infinidad
de estudios, en el caso espaiiol el empleado goza formalmente de la proteccién
del derecho laboral. Sin embargo, entre las plataformas y las empresas interme-
diarias fueron capaces de establecer unas condiciones de trabajo que pusieron
limites a la capacidad de proteccién de la legislacion. En el siguiente apartado se
explica como se forjé esta situacién, en un negocio que nacia de la nada, desde
el afio 2015 en adelante.

S. CONDICIONES LABORALES

Como se sefiala al inicio, el despliegue del modelo Uber, depende claramen-
te de marcos legislativos con resquicios donde promover la hiperflexibilidad de
los trabajadores. En otros contextos el centro del conflicto giré en torno a la con-
sideracién del trabajador como contratista independiente, en lugar de empleado
(Dubal, 2017). Sin embargo, la forma en que se establece el mercado en Espaiia,
imponia la laboralidad de la mayor parte de la fuerza de trabajo reclutada para
este despliegue. Esto, a priori, suponia un obsticulo para cumplir el objetivo de
implantar el modelo de hiperflexibilidad con todas sus consecuencias.

5.1. Contratos de trabajo: del papel mojado a las clausulas abusivas.
Un factor comudn en las entrevistas es la enorme distancia entre las condi-

ciones de trabajo recogidas en los contratos y las llevadas a cabo realmente. Los
mds de cuarenta trabajadores entrevistados tenian, o habian tenido, contratos
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de trabajo estdndar en una o varias de las empresas intermediarias. En muchos
casos habian pasado algiin tiempo contratados a través de empresas de trabajo
temporal. Una vez superado un periodo determinado, entre tres meses y un afio,
era comun adquirir la condicién de indefinido, progresivamente devaluada tras
sucesivas reformas laborales (Campos y Hernandez, 2018). En los contratos se
fijaban jornadas laborales de cuarenta horas semanales y unas cantidades a per-
cibir inferiores a 13.500 euros anuales, situando claramente a estos trabajadores
en el segmento de bajos ingresos.

Sin embargo, los métodos de trabajo eran diferentes. En las entrevistas se
mencionan dos modalidades de organizacién de la jornada. Por un lado, personas
que disponen de un vehiculo seis dias por semana en turnos de doce horas cada
dia, intercambidndolos con otro trabajador en lugares acordados o en espacios
acondicionados por las empresas intermediarias. Durante esas doce horas los
vehiculos apenas estdn detenidos, independientemente de si tuviesen o no viajes
asignados, estando obligados a cumplir como minimo diez horas de conexién
a la plataforma correspondiente. En la otra modalidad de organizacion de la
jornada laboral el trabajador dispone de un vehiculo de manera continua, lo que
en su lenguaje denominan “ser full”. Bajo este régimen el trabajador decide los
momentos de inicio y finalizacién de su jornada, asi como los dias que trabaja,
con un méaximo de dos dias de libranza por semana. En ambos casos se eviden-
cian signos claros de incremento de la flexibilidad de la duracién de la jornada
laboral respecto a sistemas convencionales donde las horas de entrada y salida
del puesto de trabajo estidn claramente establecidas, mucho mayor en el caso de
los denominados “full”, siendo habitual encontrar jornadas de 70, 80 y hasta 90
0 100 horas semanales de conduccién.

Estas largas jornadas semanales podian deberse a la acumulacion de muchas
horas continuadas o, algo muy comun en el caso de los full, una situacién de
permanente preocupacién por la evolucion de la demanda extendida a lo largo
del dia. En muchos casos el trabajador inicia su jornada muy temprano para
aprovechar la demanda de primera hora, habitualmente conectada con aero-
puertos o estaciones de tren, para unas horas antes del mediodia, y se vuelva a
activar a partir de las cinco o las seis de la tarde, intensificando atin més estos
ritmos los fines de semana en los que los horarios de alta demanda se extienden
mads si cabe. En cierto modo, aunque no estén al volante, estas personas apenas
se quitan de la cabeza el trabajo en todo el dia. Sus ritmos vitales, desde comer
hasta dormir, pasando por las relaciones sociales, son organizados en funcién de
la demanda anterior o esperada.

La flexibilidad en la jornada laboral se logra gracias a la flexibilidad salarial.
Para implicar al trabajador activamente en las dindmicas mercantilizadoras de las
plataformas, que, recordemos, formalmente es un simple asalariado, se articula-
ron sistemas de incentivos ligados a la facturacién calculada individualmente.
El software permite identificar en todo momento la posicién de cada vehiculo
conectado, los servicios realizados, la recaudacién obtenida y otros valores
relacionados con el proceso de negocio, dejando al trabajador en una situacién
de absoluta transparencia ante el algoritmo (Ajunwa, 2020). Aunque contrac-
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tualmente ligados a las empresas intermediarias, dependen, en lo relativo a la
gestion del trabajo, casi por completo de las instrucciones proporcionadas por las
plataformas. Estas ejercen su control algoritmico a través de tres aspectos clave,
asignacidn de servicios, fijacion de tarifas y evaluacion del rendimiento (ver, por
ejemplo, Lee, et al., 2015; Rosenblat y Stark, 2016, para el caso especifico de
este tipo de plataformas, o Aneesh, 2009; Kellogg, et al., 2020, para una visién
mas general). Asi, factores fundamentales para determinar la rentabilidad del
tiempo de trabajo, como serian el tiempo en vacio o la calidad de servicios reci-
bidos, dependen de una situacion del mercado de la que los trabajadores carecen
de una imagen real, tan solo reciben un reflejo trasladado por las plataformas a
través de sefiales en la interfaz de usuario o los servicios asignados.

La informacién del rendimiento personalizado recopilada por las platafor-
mas es puesta a disposicion de las empresas intermediarias para hacer cuen-
tas periddicamente con cada empleado, profundizando la individualizacién y
fragmentacion de sus intereses, sin considerar las horas de conduccion, o de
conexion para calcular los salarios a final de mes, siempre que se alcancen los
niveles de facturacion exigidos. Este no reconocimiento de las horas extras fue
aceptado por los trabajadores, principalmente porque vincular sus salarios con la
facturacion era una forma indirecta de obtener un pago por ese exceso de horas.
El requisito fundamental para facturar pasaba por acumular cudntas mas horas al
volante mejor, completdndose la flexibilizacion salarial, como un segundo signo
de hiperflexibilidad. Asi lo narraba un conductor

“Yo he hecho mas de 18 horas, yo en un viernes he hecho un récord ha-
ciendo 600 euros en 23 horas y media, sali a las 5 de la mafiana el viernes y
llegué el sdabado a las 5 de la madrugada (...) Porque la empresa exige cada
vez mds, empezaron con 3200, luego 3500 y siempre van subiendo el minimo
y es inalcanzable, para hacer 4000 euros de facturacién con viajes de 3 euros
0 4 euros el conductor es que te quedas en el coche” (Hombre, 8)

Es necesario resaltar que las bases del modelo laboral se sientan entre los
afios 2015 y 2016, con un pafs aun tratando de superar las consecuencias de la
Gran Recesion y tasas de paro oscilando entre el 20 y el 25%. Esto permitia a las
empresas encontrar una masa de trabajadores disponibles con relativa facilidad,
otorgandolas un elevado poder de negociacién a la hora de fijar las condiciones.
Para reforzarlo ain mas se contrataba principalmente a personas que ocupaban
posiciones de debilidad en el mercado de trabajo, propiciado porque el empleo
de la tecnologia en el sector reduce las exigencias de capacitacién y permite la
desvalorizacion de los saberes. Conocimientos como el mapa de la ciudad, dénde
encontrar los mejores servicios en cada momento o, incluso el idioma local, se
vuelven superfluos bajo el gobierno de las aplicaciones, quedando incluso exter-
nalizados parte de los procesos de disciplinamiento, trasladados al cliente que
dispone de la posibilidad de valorar el servicio, logrando asi extraer una tarea
mas por parte del trabajador en forma de “trabajo emocional” (Gandini, 2018).

Las motivaciones expresadas por las personas entrevistadas estan relaciona-
das, junto a la falta de otras oportunidades, con las promesas de gozar de cierta
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flexibilidad horaria, especialmente en el caso de los full, ademéas de razones de
tipo aspiracional relacionadas con el lujo y el glamour asociado inicialmente a
este tipo de servicios, que siguen apareciendo en algunas de las conversaciones
como residuos de la situacion original. Si bien, durante los afios de crecimiento,
la relativa facilidad para alcanzar cifras de facturacién que les reportasen in-
gresos extra, muy por encima de los salarios establecidos en contrato, a cambio
de completar prolongadas jornadas, era una razén muy importante para aceptar
estas condiciones.

“El servicio minimo era 7,50 y era pin pan pin pan... y lo que te digo es
que eran todos los dias entre 150 y 200 euros minimo, pero sin (...) sin hacer
jornadas de mas de 12 horas ;vale? E incluso te digo que los fines de semana
he llegado a facturar 800 euros, 800 euros haciendo jornadas de 12 horas,
porque era exagerado.” (Hombre, 21)

Los trabajadores son sometidos a una serie de estimulos insertos en el dise-
fio en las interfaces de los conductores. Por ejemplo, Calo y Rosenblat (2017),
identifican précticas realizadas por Uber para obtener determinados comporta-
mientos, influyendo en sus tomas de decisiones y manipulando sus percepcio-
nes. Mediante el uso asimétrico de la informacién (Rosenblat y Stark, 2016),
las plataformas recopilan datos, tanto de los clientes como de los trabajadores,
para producir arquitecturas de software que supuestamente emulan situaciones
de mercado, reforzando de este modo su control, econémico y conductual, sobre
los participantes (Shapiro, 2020), quedando en condiciones de definir el curso de
practicas posibles ante cada situacion. El producto mas refinado de este control
algoritmico de las conductas se encuentra en las tarifas dinamicas, aplicadas tan-
to por Uber como por Cabify, que podemos considerar el sumun de las “técnicas
comportamentales”, al estilo de Foucault (2009), destinadas a trasladar un reflejo
de la situacién de mercado a los dos lados implicados en estos procesos, cliente
y trabajador, con el fin de influir en el curso de sus decisiones y determinar hasta
qué punto concreto se puede forzar la maquina para condicionar las decisiones
de los sujetos. Este tipo de tdcticas fomentan comportamientos similares a los
producidos por juegos de azar simples como las maquinas tragaperras (Van
Doorn 2020), algo consistente con las sensaciones experimentadas por las perso-
nas entrevistadas para este estudio.

“Al principio lo perseguia, es como un juego, te envicias, vas como...ten-
go que hacerlo, voy, voy, tengo que ir, entonces es lo que hay. Al principio las
perseguia luego las rehuia porque suele coincidir con el atascazo monumental
del centro (...) Somos adictos...Cuando yo empecé a trabajar con Caby, la
entrada de viaje era un pitido ... era un sonido ascendente y en la sintonia de
los 40, la apertura de anuncios a programa era asi, se ofa ese ruido de fondo
y estaba traumatizada, me despertaba por la noche ...me ha saltado un viaje”
(Mujer, 8)

Durante los primeros afios de funcionamiento el sistema de trabajo apenas
generd conflictos internos. Sin embargo, desde 2019 en adelante, se empieza a
percibir un deterioro de la situacién cada vez mds evidente. El crecimiento expo-
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nencial del nimero de autorizaciones VTC concedidas implica un incremento de
la competencia. Para conseguir ampliar la base de clientes, las plataformas tec-
noldgicas entran en una guerra de precios, rebajando las tarifas minimas. Esto se
traslada directamente a la facturacién de los conductores, crece el tiempo circu-
lando en vacio y descienden los ingresos por viaje. Las compafiias intermediarias
también sufren las consecuencias de esa situacion, pero los acuerdos firmados
con las plataformas suponen que, aunque se reduzcan los margenes por vehiculo,
el aumento de vehiculos permite incrementar sus ingresos totales, a costa de los
beneficios de cada unidad. Como consecuencia de estos cambios la insatisfac-
cién de los trabajadores se hace patente en las entrevistas. Los algoritmos de
emparejamiento pierden legitimidad y pasan a ser observados criticamente. Las
posiciones oscilan entre la desconfianza y la impugnacion directa. Entre quienes
desconfian hay expresiones del tipo “hay conductores que estamos fuera de ese
algoritmo porque hemos vuelto loco a Cabify por nuestra forma...” (Conductor
Cabity). Estas percepciones se combinan con otras mucho mas criticas que di-
rectamente consideran los algoritmos una farsa, una pantalla que oculta procesos
de asignacién completamente arbitrarios ante los que su actuacion tiene poca
capacidad de influencia, salvo que se acepte obedecer todas las 6rdenes recibidas
del gestor, por irracionales que se perciban. Un conductor lo expresaba asi:

“yo he pensado Y si fuera un acuerdo tdcito de alguna progresién? Tu las
primeras 40 horas las vas a cobrar, no vas a hacer mas de 12 euros la hora, eso
si, si estas en vez de 40 horas conectado, estas 50, esas 10 horas de diferencia
ya no las vas a facturar a 12 hora, sino que el ente, o el dedo, o el algoritmo,
se compromete a que vas a facturar 15, y si haces 60, entre las 51 a la 60 no
vas a facturar a 15 sino a 25”. (Hombre, 26)

Expresiones como esta evidencian la percepcion de estar sometidos a una
serie de fuerzas susceptibles de ser manipuladas a voluntad por actores fuera de
su control. El fatalismo ante el poder del algoritmo, o de quién sea que se oculta
tras €l, invade a gran parte de estos trabajadores. Se ven sometidos a un conjunto
de procedimientos diseflados para modificar el espiritu de la relacién laboral.
Una de las entrevistadas lo definfa con una expresion que condensa su propia
sensacion de manera paradigmadtica al referirse a ellos mismos como ‘“falso
asalariado” (Mujer, 2). El poder descriptivo de esta expresion es mayor al consi-
derar la totalidad de testimonios recogidos, ciertas practicas realizadas por estos
trabajadores, como llevar hojas de Excel en las que recopilan apuntes contables
similares a los de una empresa convencional o estar disponibles para completar
su jornada de forma intermitente a lo largo de todo el dia, organizandose en fun-
cidén de las horas previstas de mayor demanda y mejores precios.

Durante los afios de expansion la posicién ocupada por las plataformas en
el proceso de trabajo estaba naturalizada pasando desapercibida. Los empleados
mantenian una relacién directa con los jefes de trafico contratados por las em-
presas intermediarias. Estos actuaban como capataces realizando una funcién de
control directo sobre la fuerza de trabajo, o como interlocutores para resolver
posibles problemas. En algunos casos recomiendan zonas y horas mas adecuadas
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para trabajar o corrigen comportamientos considerados inadecuados. Los traba-
jadores tienen la sensacién de que el puesto principal de control recae sobre este
capataz fisico, minimizando la importancia del papel jugado por la plataforma,
de manera especialmente acusada mientras los servicios enviados cumplan las
expectativas.

Sin embargo, lo que sucedia puede ser interpretado como un doble proceso
paraddjico de externalizacion e intensificacion del poder de control de las plata-
formas sobre el proceso de trabajo. En la medida que una proporcién mayor de
los salarios depende de la frecuencia y calidad de las instrucciones procedentes
de los algoritmos, su influencia se hace mas relevante. Algo parecido se puede
decir de la organizacién de la jornada de trabajo, pues en numerosos casos los
trabajadores establecen su duracién y los momentos de descanso en funcién de
las instrucciones de las plataformas. Se completa asi este doble proceso, mien-
tras, las plataformas son las entidades que realmente gobiernan el proceso de
trabajo, a la vez reducen la capacidad de proteccion de los derechos laborales,
conectando directamente al trabajador con los vaivenes del mercado.

6. CONCLUSIONES

En el caso de la llegada del modelo Uber a Espaiia se hace mucho més evi-
dente la necesidad de contemplar la complejidad de factores que permiten su
estabilizacion. Aqui se evidencia como el marco legal pone limites de partida,
pero es estirado y ampliado por los actores dominantes del modelo. También es
interesante observar que el agente mas poderoso del modelo, la compaiia Uber,
tras el rechazo a su primera oferta, toma nota de las estrategias de una compaiia
menor que se puede considerar como una réplica del agente impulsor. Esto pro-
voca una situacién en la que ambas compaififas son simultineamente aliadas y
competidoras, pugnando legal y financieramente por asentar el modelo, a la vez
que compiten entre si por hacerse con las mayores cuotas posibles de mercado,
generando un incremento del precio de las licencias y expulsando a muchos pe-
queiios operadores previamente establecidos.

En todo el proceso de establecimiento en el mercado espaiiol las tecnologias
juegan un papel secundario para lograr el éxito. No obstante, su mayor efecto
se ejerce sobre el terreno, precisamente sobre aquellos que ocupan la posicién
mads débil en el proceso de produccién de valor, sus trabajadores y trabajadoras,
sometidos a un régimen algoritmico de control de la fuerza de trabajo que decide
aspectos fundamentales de su desempefio y ejerce una influencia crucial sobre
sus ingresos y sus condiciones laborales, conectdndolos directamente con los
vaivenes del mercado, a pesar de estar protegidos por la legislacion laboral. La
tecnologia apenas atrae la atencién de estos trabajadores mientras “funciona”,
haciéndose mds evidente cuando se incrementa la competencia, quedando en
entredicho la legitimidad de sus instrucciones.

No obstante, esta externalizacién de los riesgos de mercado a trabajadores
por cuenta ajena no hubiera sido posible sin el conjunto de procesos sociales
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denominados por Alonso (2000: 70) nueva institucionalizacién de la norma
de empleo, incrementando la flexibilidad y permitiendo la instauracién de una
“trampa de la precariedad” (Standing, 2013), de la que el desempleo constituye
su principal dimensién, especialmente acusado en el caso espafiol (Martinez
Pastor y Benardi, 2011). Tras la Gran Recesion la erosion de la norma de trabajo
estandar se agudiza (Campos y Hernandez, 2018), dejando a los integrantes de
determinados segmentos del mercado de trabajo estructuralmente mas expuestos
a las imposiciones empresariales. Esto configura un caldo de cultivo ideal para la
introduccién y estabilizacién del modelo Uber en Espafia necesario para alcanzar
su éxito, pues la hiperflexibilizacion de la fuerza de trabajo parece una condicién
basica. El modelo Uber no crea la hiperflexibilidad en el mercado espafiol, pero
si se sirve de su existencia y ensancha su influencia todo lo posible apoyado en
la tecnologia.

Cabe sefialar la situacion paraddjica de que la tecnologia podria generar un
cierto nivel de bienestar para algunos, los clientes, a costa de intensificar los
tiempos y ritmos de trabajo de otros, sus trabajadores, dejando asi en entredicho
determinadas afirmaciones tecnoutdpicas acerca de la capacidad de la tecnologia
para mejorar la vida de todos por igual. Por supuesto, los principales beneficia-
rios de estas tecnologias son las propias plataformas. Con ella logran implantar
un modelo de negocio abriéndose hueco en la legislacion, siendo también ca-
paces de extraer mucho mads trabajo del que reconocen a sus trabajadores. En
primer lugar porque se parapetan detrds de la maraia de sociedades creadas para
prestar servicio, en segundo lugar porque relacionan todo lo posible el pago de
los salarios con el ndmero de viajes realizados, ocultando que el simple hecho de
estar circulando por la ciudad conectado a la aplicacién supone de facto un servi-
cio prestado para la plataforma en forma de mejora de la experiencia de usuario,
en la medida que esto reduce los tiempos de espera al incrementar la oferta de
vehiculos disponibles. El régimen laboral palia en parte las peores consecuencias
de este trabajo no reconocido, garantizando un pago minimo en forma de suel-
do para el trabajador, sin embargo, las presiones continuas para incrementar la
facturacion que todos los trabajadores relatan son una muestra del intento de no
reconocer este trabajo oculto, expandiendo el marco laboral de hiperflexibilidad.

Por supuesto, este articulo apenas arroja algo de luz sobre un aspecto con-
creto de la implantacién del modelo Uber en Espafia. Quedan muchos puntos
oscuros de importancia para poder completar el cuadro, desde la experiencia de
los usuarios a cuestiones como el tipo de datos recopilados por las tecnolégicas y
el uso que se les da. Esto tan solo constituye una modesta contribucién tratando
de establecer un puente entre la academia y sus trabajadores y trabajadoras para
intentar mejorar su comprension.

EMPIRIA. Revista de Metodologia de Ciencias Sociales. N.° 59 septiembre-diciembre, 2023, pp. 23-51.
ISSN: 1139-5737, DOYV/ empiria. 59.2023.37934



V. RIESGO APROVECHANDO Y EXPANDIENDO LA HIPERFLEXIBILIZACION ... 47

7. REFERENCIAS.

AIBAR, E. (1996). “La vida social de las maquinas: origenes, desarrollo y perspectivas
actuales en la sociologia de las tecnologias”. Revistas Espafiola de Investigacién
Sociolégica. N° 146. 141-172.

AJUNWA, 1. (2020). “The “black box” at work”. Big Data & Society. https://doi.
org/10.1177/2053951720938093

AFI (2017) “Impacto socioeconémico de la modernizacién de los servicios VTC”.
Analistas Financieros Internacionales”. Disponible en: https://www.almendron.com/
tribuna/wp-content/uploads/2017/05/completo-170510 informe.pdf [Consulta: 15-
11-2022]

ALOISI, A., y DE STEFANO, V. (2020). “La reglamentacién y el futuro del trabajo. La
relacién de trabajo como factor de innovacién”. Revista Internacional del Trabajo,
139: 51-74. https://doi.org/10.1111/ilrs.12150

ALONSO, L.E. (2017). “Consumo colaborativo: las razones de un debate”. Revista Es-
pafiola de Sociologia, 26 (1), 87-95. http://dx.doi.org/10.22325/fes/res.2017.4

ALONSO, L.E. (2000). Trabajo y posmodernidad: el empleo débil. Madrid: Fundamen-
tos.

ANEESH, A. (2009). “Global Labor: Algocratic Modes of Organization”. Sociological
Theory 27:4 December, 347-370.

ANDERSON, D.N. (2014). ““Not just a taxi”’? For-profit ridesharing, driver strategies,
and VMT.” Transportation 41, 1099-1117 https://doi.org/10.1007/s11116-014-
9531-8

ASENIJO, A. (2021). “Uber compra el 30% de Moove Cars, el gigante de las VTC, en un
movimiento inédito”. Disponible en: https://www.businessinsider.es/uber-compra-
30-gigante-vic-moove-cars-812887 [Consulta: 15-11-2022]

BANO LEON, J.M. (2017). “Informe sobre la regulacién juridica de las VTC en relacion
al taxi.” Disponible en: https://www.taxi-companys.com/wp-content/up-
loads/2021/03/bano-leon-Informe-regulacion-juridica-VTC.pdf [Consulta: 15-11-
2022

BERTAUX, D. (2005). Los relatos de vida. Barcelona: Ediciones Bellaterra.

BRAVERMAN, H. (1976). Trabajo y capital monopolista. México: Editorial Nuestro
Tiempo. .

BRODERSEN, M., y MARTINEZ, E. (2020). “De la empresa-red a la economia de
plataforma. La negociacién colectiva ante las transformaciones del empleo”, en
Fronteras del trabajo asalariado, Madrid: Catarata, pp. 185-208

CANIGUERAL, A. (2014) “UberPOP se lanza en Barcelona”. Disponible en: https://
www.consumocolaborativo.com/2014/04/14/primicia-uberpop-se-lanza-en-barcelo-
na/ [Consulta: 15-11-2022]

CALO, R., y ROSENBLAT, A., (2017). “The Taking Economy: Uber, Information, and
Power”.(March 9, 2017). Columbia Law Review, Vol. 117, 2017, University of
Washington School of Law Research Paper No. 2017-08, http://dx.doi.org/10.2139/
ssrn.2929643 .

CAMPOS, R. L., y HERNANDEZ, A. G. (2018). “Expansion of temporality and erosion
of the standard employment relationship in Spain: The emergence of a new para-
digm of employment relationship?” Cuadernos de Relaciones Laborales, 36(1),
35-63. https://doi.org/10.5209/CRLA.59556

CASTELLS, M. (1997). La era de la informacién: economia, sociedad y cultura Volu-
men I. La Sociedad Red. Madrid: Alianza Editorial.

EMPIRIA. Revista de Metodologia de Ciencias Sociales. N.° 59 septiembre-diciembre, 2023, pp. 23-51.
ISSN: 1139-5737, DOI/ empiria. 59.2023.37934



48 V. RIESGO APROVECHANDO Y EXPANDIENDO LA HIPERFLEXIBILIZACION ...

CHRISTIN, A. (2020). “The ethnographer and the algorithm: beyond the black box”.
Theor Soc 49, 897-918 https://doi.org/10.1007/s11186-020-09411-3

CINCODIAS, (2011). “Un fundador de Tuenti se pasa a los coches de lujo bajo deman-
da”, disponible en: https://cincodias.elpais.com/cincodias/2011/12/23/empre-
sas/1324651184 850215.html [Consulta: 15-11-2022]

COHEN, M., y SUNDARARAIJAN, A. (2015) “Self-Regulation and Innovation in the
Peer-to-Peer Sharing Economy,” University of Chicago Law Review Online: Vol.
82: Iss. 1, Article 8.

COLLIER, R., DUBAL, V. y CARTER, C. (2018). “Disrupting Regulation, Regulating
Disruption: The Politics of Uber in the United States”. Perspectives on Politics, 16
(4), 919-937. doi:10.1017/S1537592718001093

CRAMER, J., y KRUEGER, A.B. (2016).” Disruptive change in the taxi business: the
case of Uber”. American Economic Review, 106 (5): 177-82. DOI: 10.1257/aer.
p20161002

DAVIS G. F., (2016). “What Might Replace the Modern Corporation? Uberization and
the Web Page Enterprise”, 39 SEATTLE U. L. REV. 501.

DE JUANA, R. (2015). “Cabify: somos de las empresas mds inspeccionadas de Espafia”,
disponible en: https://www.muypymes.com/2015/12/09/somso-empresas-inspeccio-
nadas-espana [Consulta: 15-11-2022] o

DE-MIGUEL-MOLINA, M., DE-MIGUEL-MOLINA, B., y CATALA PEREZ, D.
(2021). “The collaborative economy and taxi services: Moving towards new busi-
ness models in Spain, Research in Transportation Business & Management, Volume
39, https://doi.org/10.1016/j.rtbm.2020.100503.

DE RIVERA (2021). Critica de la economia colaborativa. Andlisis del modelo y sus al-
ternativas desde una perspectiva socioldgica. Madrid: Politeya CSIC.

DEMPSEY, P. S., (1996) “Taxi Industry Regulation, Deregulation, and Reregulation:
The Paradox of Market Failure”. University of Denver College of Law, Transporta-
tion Law Journal, Vol. 24, Issue 1, pp. 73-120

DUVAL, V. (2017). “The Drive to Precarity: A Political History of Work, Regulation,
&Labor Advocacy in San Francisco’s Taxi & Uber Economies”, 38 Berkeley J.
Emp. & Lab. L. 73.

ENGLERT S., WOODCOCK J., y CANT C. (2020). “Digital workerism: Technology,
platforms, and the circulation of workers’ struggles”. Triple-C 18(January): 132—
145.

FERNANDEZ, C.J., IBANEZ, R., y ROMERO, P. (2012). Sociologia de la empresa y
las organizaciones. Un enfoque critico. Madrid: Grupo 5,

FIELBAUM, A., y TIRACHINI, A. (2021). “The sharing economy and the job market:
the case of ride-hailing drivers in Chile”. Transportation 48, 2235-2261 (2021).
https://doi.org/10.1007/s11116-020-10127-7

FOUCAULT, M. (2009). Nacimiento de la biopolitica. Madrid: Akal.

GANDINI. A., (2018) “Labour process theory and the gig economy”. Human Relations
(1-18) https://doi.org/10.1177/0018726718790002

GIL, J. (2018). “;Qué son las economias colaborativas?” Papeles de Relaciones Ecoso-
ciales y Cambio Global, nim. 141, primavera, 49-62.

GUALTIERI, T., y GOZZER, S. (2014) “Un juez ordena el cese cautelar de las activida-
des de Uber en Espafia”, disponible en: https://elpais.com/economia/2014/12/09/
actualidad/1418132663 205298.html

EMPIRIA. Revista de Metodologia de Ciencias Sociales. N.° 59 septiembre-diciembre, 2023, pp. 23-51.
ISSN: 1139-5737, DOYV/ empiria. 59.2023.37934



V. RIESGO APROVECHANDO Y EXPANDIENDO LA HIPERFLEXIBILIZACION ... 49

GUERRA, A., y d’Andréa, C. (2021). “Dimensdes algoritmicas do trabalho plataformi-
zado: cartografando o preco dindmico da Uber”. E-Compds, 24. https://doi.
org/10.30962/ec.2046

GUILLEN, A.L., (2018). “El arrendamiento de vehiculos con conductor (VTC) y su
entramado juridico: el avance de Uber, Cabify y la economia colaborativa”, REA-
LA. Nueva Epoca — N.o 9, Abril 2018— 128-147. https://doi.org/10.24965/reala.
v0i9.10470

HORAN, H., (2017). “Will the Growth of Uber Increase Economic Welfare?” (Septem-
ber 14, 2017). 44 Transp. L.J., 33-105 http://dx.doi.org/10.2139/ssrn.2933177

HORAN, H. (2019). “Uber’s path of destruction”. American Affairs, disponible en:
https://americanaffairsjournal.org/2019/05/ubers-path-of-destruction/ [Consulta: 15-
11-2022

HYMAN, L., GROSHEN, E.L., LITWIN, A.S., WELLS, M.T., THOMPSON, K.P., y
CHERNYSHOV, K. (2020). “Platform driving in Seattle”. Ithaca, NY: Cornell Uni-
versity, ILR School, Institute for Workplace Studies, disponible en: https://ecom-
mons.cornell.edu/bitstream/handle/1813/74305/Cornell_Seattle Uber Lyft Pro-
ject Report Final Version JDD accessibility edits 7 14 2020.
pdf?sequence=1&isAllowed=y [Consulta: 15-11-2022]

ISAAC, M. (2020). La batalla por Uber. Una ambicién desenfrenada. Madrid: Catarata.

JIN, S.T., KONG, H., WU, R., Y ZHANG, L. (2018). “Ridesourcing, the sharing eco-
nomy, and the future of cities”. Cities, 76 96-104. https://doi.org/10.1016/j.ci-
ties.2018.01.012

KELLOGG, VALENTINE, M., y CHRISTIN, A. (2020) “Algorithms at Work: The New
Contested Terrain of Control.” ANNALS, 14, 366—410, https://doi.org/10.5465/an-
nals.2018.0174

KONG, H., ZHANG, X., y ZHAO, J. (2020). "’Is ridesourcing more efficient than ta-
xis?”. Applied Geography, Vol. 125. https://doi.org/10.1016/j.apgeog.2020.102301

LATOUR, B. (1992). Ciencia en accion. Barcelona: Editorial Labor

LEE, M. K., KUSBIT, D., METSKY, E., and DABBISH, L. (2015). “Working with
machines: The impact of algorithmic and data-driven management on human wor-
kers.” Pp. 1603-1612. Seoul: ACM Press. https://doi.org/10.1145/2702123.2702548

MALIN, B.J., y CHANDLER, C. (2017). “Free to Work Anxiously: Splintering Precari-
ty Among Drivers for Uber and Lyft”. Communication, Culture & Critique, 10:
382-400. https://doi.org/10.1111/ccer. 12157

MANRIQUEZ, M. (2019). “Work-Games in the Gig-Economy: A Case Study of Uber
Drivers in the City of Monterrey, Mexico”, en: Work and Labor in the Digital Age.
Emerald Publishing Limited.

MARTIN CRIADO, E. (2014). “Mentiras, inconsistencias y ambivalencias. Teoria de la
accion y andlisis de discurso”. Revista Internacional De Sociologia, 72(1), 115-138.
https://doi.org/10.3989/ris.2012.07.24

MARTINEZ, J. (2020). “El mayor jefe de VTC choca con Trabajo: luz roja para tres de
sus ERTE en Madrid”. Disponible en: https://www.lainformacion.com/empresas/
moove-cars-vtc-choca-trabajo-rechaza-tres-erte/6559807/ [Consulta: 15-11-2022]

MARTINEZ PASTOR, J.I., y BENARDI F. (2011) “La flexibilidad laboral: significados
y consecuencias”. Politica y Sociedad. 48(2), 381-402. https://doi.org/10.5209/rev
P0OS0.2011.v48.02.9

MOLL, I. (2021). The Myth of the Fourth Industrial Revolution, Theoria, 68(167), 1-38.
https://doi.org/10.3167/th.2021.6816701

EMPIRIA. Revista de Metodologia de Ciencias Sociales. N.° 59 septiembre-diciembre, 2023, pp. 23-51.
ISSN: 1139-5737, DOI/ empiria. 59.2023.37934



50 V. RIESGO APROVECHANDO Y EXPANDIENDO LA HIPERFLEXIBILIZACION ...

MORENO M.A. (2021) “Cabify recurre un laudo arbitral que permitiria a Auro explotar
sus licencias VTC en cualquier plataforma”. Disponible en: https://www.businessin-
sider.es/cabify-auro-pugnan-clausula-no-competencia-contrato-899035 [Consulta:
15-11-2022]

MOROZOV, E. (2016) La locura del solucionismo tecnolégico. Madrid: Katz editores.

MTMAU. Ministerio De Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (2022). Observatorio
del Transporte de Viajeros por Carretera. Oferta y Demanda, disponible en: https://
www.mitma.gob.es/recursos_mfom/comodin/recursos/observatorioviajeros.oferta-
ydemandaenero2022.pdf [Consulta: 15-11-2022]

MULDOON, J., y RAEKSTAD, P. (2022). “Algorithmic Domination in the Gig Eco-
nomy”. European Journal of Political Theory. https://doi.
org/10.1177/14748851221082078

MUNARRIZ, A., y RICO, M. (2019). “El grupo lider en VTC oculta la identidad de sus
duefios en Islas Virgenes”. Disponible en https://www.infolibre.es/economia/grupo-
lider-vtc-oculta-identidad-duenos-islas-virgenes 1 1167067.html [Consulta: 15-11-
2022]

OLIVIER DE SARDAN J.P. (2018). El rigor de lo cualitativo. Las obligaciones empiri-

_ cas de la interpretacion socioantropolégica. Madrid: CIS

PEREZ, E. (2021). “Bolt vuelve a Espaifia con su propio servicio de VTC para afiadir
mds competencia al duopolio de Uber y Cabify”. Disponible en: https://www.xataka.
com/vehiculos/bolt-vuelve-a-espana-su-propio-servicio-vtc-para-anadir-competen-
cia-al-duopolio-uber-cabify [Consulta: 15-11-2022]

PETTICCA-HARRIS, A., DeGAMA, N., y RAVISHANKAR, M. N. (2020). “Postcapi-
talist precarious work and those in the ‘drivers’ seat: Exploring the motivations and
lived experiences of Uber drivers in Canada”. Organization, 27(1), 36-59. https://
doi.org/10.1177/1350508418757332

ROGERS, B. (2015) “The Social Costs of Uber,” University of Chicago Law Review
Online: Vol. 82: Iss. 1, Article 6.

ROSENBLAT, A. (2018) Uberland. How algorithms are rewriting the rules of work.
Oakland: University of California Press.

ROSENBLAT, A. Y STARK, L. (2016). “Algorithmic Labor and Information Asymme-
tries: A Case Study of Uber’s Drivers”. International Journal of Communication
10,3758-3784.

RUIZ, J. (2009). “Anadlisis socioldgico del discurso: métodos y 16gicas”. Forum Qualita-
tive Sozialforschung. Vol. 10. N° 2, Arts 26.

SCHALLER, B. (2015). “Taxi, Sedan and Limousine Industries and Regulations,” Com-
mittee for Review of Innovative UrbanMobility Services, Transportation Research
Board, January 20, 2015, disponible en: https://onlinepubs.trb.org/onlinepubs/sr/
sr319AppendixB.pdf [Consulta: 15-11-2022]

SEIDL, T. (2022). “The politics of platform capitalism: A case study on the regulation of
Uber in New York”. Regulation & Governance, 16: 357-374. https://doi.
org/10.1111/rego.12353

SERRATO, F. (2016) “Uber regresa a Madrid con licencias de vehiculos con conduc-
tor”, disponible en: https://elpais.com/economia/2016/03/29/actuali-
dad/1459249748 399031.html [Consulta: 15-11-2022]

SHAPIRO, A. (2020). “Dynamic exploits: calculative asymmetries in the on-demand
economy”. New Technology, Work and Employment, 35: 162-177. https://doi.
org/10.1111/ntwe.12160

EMPIRIA. Revista de Metodologia de Ciencias Sociales. N.° 59 septiembre-diciembre, 2023, pp. 23-51.
ISSN: 1139-5737, DOYV/ empiria. 59.2023.37934



V. RIESGO APROVECHANDO Y EXPANDIENDO LA HIPERFLEXIBILIZACION ... 51

SIGMADOS (2019). “Estudio de percepcion de imagen y marca”. Federacién del Taxi,
disponible en: https://www.fptaximadrid.es/images/SIGMADOS/TAXI-SIGMA-
DOS.pdf [Consulta: 15-11-2022]

SOBRINO, R. (2018) “El auditor de Moove Cars. El gigante de los VTC, duda de su
viabilidad”. Disponible en https://cincodias.elpais.com/cincodias/2020/05/17/com-
panias/1589742400 749158.html [Consulta: 15-11-2022]

SOBRINO, R. (2021) “Moove Cars amplia su liderazgo en licencias VTC en plena pan-
demia”. Disponible en: https://cincodias.elpais.com/cincodias/2021/04/23/compa-
nias/1619192714 343759.html [Consulta: 15-11-2022]

SRNICEK, N. (2018) Capitalismo de plataformas. Buenos Aires: Caja Negra.

STANDING, G. (2013). El precariado. Una nueva clase social. Barcelona: Pasado y
Presente

STARK, D., y PAIS, I. (2020). Algorithmic Management in the Platform Economy.
Sociologica, 14(3), 47-72. https://doi.org/10.6092/issn.1971-8853/12221

STEINBERG, M. (2021). “From Automobile Capitalism to Platform Capitalism: Toyo-
tism as a prehistory of digital platforms. Organization Studies. https://doi.
org/10.1177/01708406211030681

SUNDARARAIJAN, A., (2016). The sharing economy: the end of employment and the
rise of crowd-based capitalism. MIT Press

SURIE, A., y KODUGANTI, J. (2016). “The Emerging Nature of Work in Platform
Economy Companies in Bengaluru, India: The Case of Uber and Ola Cab Drivers.”
E-Journal of international and comparative labour studies, 5.

THE GUARDIAN (2022). “What are the Uber files? A guide to cab-hailing firm’s
ruthless expansion tactics”. https://www.theguardian.com/news/2022/jul/10/what-
are-the-uber-files-guide [Consulta: 15-11-2022]

UBER (2019). “Uber Technologies, Inc.—Form S-1 Registration Statement.” Initial
Public Offering filing with the US Securities and Exchange Commission. Disponible
en: https://www.sec.gov/Archives/edgar/data/1543151/000119312519103850/
d647752ds1.htm [Consulta: 15-11-2022]

VALDEZ, J. (2022). “The politics of Uber: Infrastructural power in the United States
and Europe”. Regulation & Governance. https://doi.org/10.1111/rego.12456

VALLAS, S. P. (2019). “Platform Capitalism: What’s at Stake for Workers?”’, New La-
bor Forum, 28(1), 48-59. https://doi.org/10.1177/1095796018817059

VAN DOORN, N. (2020). “From a Wage to a Wager: Dynamic Pricing in the Gig Eco-
nomy”, en Policy challenges on the digital economy. Hampshire: Autonomy Re-
search LTD.

WINNER, L. (2008). La ballena y el reactor. Barcelona: Gedisa.

WU, Q., ZHANG, H., LI, Z., y LIU, K. (2019). “Labor control in the gig economy: Evi-
dence from Uber in China”. Journal of Industrial Relations, 61(4), 574-596. https://
doi.org/10.1177/0022185619854472

YEUNG, K. (2017), ““Hypernudge’: Big Data as a mode of regulation by design”, Infor-
mation, Communication & Society, 20:1, 118-136, DOI:
10.1080/1369118X.2016.1186713

EMPIRIA. Revista de Metodologia de Ciencias Sociales. N.° 59 septiembre-diciembre, 2023, pp. 23-51.
ISSN: 1139-5737, DOI/ empiria. 59.2023.37934






